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Avant-propos et objectifs

L'auscultation des chaussées représente un aspect fondamental indissolublement lié aux activités d'un centre de
recherches routiéres.

Dés les années 1950, le CRR s'est progressivement équipé de différents outils destinés au diagnostic des chaussées
tant de surface que d'un point de vue structurel. Parmi ceux-ci, mentionnons l'odoliographe*, 'APL*, le FWD*, le
curviameétre*, le GPR*, le faultimetre*, le profilométre laser*, le SAND¥, etc.

La présente publication traite exclusivement de I'inspection visuelle des dégradations rencontrées en surface de
chaussée. Elle consideére les trois types de revétements communs (béton de ciment, béton bitumineux, éléments
modulaires). Elle a pour objectif de présenter une méthode uniforme d'évaluation d’'un réseau de voiries commu-
nales ou assimilables et est destinée a en optimaliser la gestion.

Cette méthodologie qui se veut réaliste et «pratico-pragmatique» se limite actuellement volontairement a l'es-
sentiel, a savoir, a I'évaluation uniquement de I'état de la partie carrossable des voiries. Elle ne considére donc
actuellement ni les avaloirs, ni les pistes cyclables, trottoirs, etc.

Elle vise a sanctionner, en premiére analyse, I'état apparent d'un réseau de voiries, et ce en s'appuyant sur une
inspection visuelle «cadrée». Elle s'inscrit donc dans une approche «RESEAU»* et ne se substitue en aucune ma-
niére a une expertise conduite au niveau «PROJET»*. Elle est développée de maniére a étre la plus universelle, ré-
pétable et reproductible possible, ce qui lui confere un caractére de pérennité. En outre, elle permet, au terme
d’une formation de base comprise entre quatre et cing jours et accessible au plus grand nombre, d'étre rapide-
ment mise en application sur le terrain. Enfin, elle permet, dans sa mise en application la plus élémentaire, de
s'affranchir d'investissements matériels colteux.

La méthodologie permet aux gestionnaires de disposer d'un State of the art circonstancié de leurs réseaux de
voiries (information utile aux gestionnaires, échevins, bourgmestres, colleges, etc.). Il s'agit donc d’'un outil d’'aide
a l'identification d'une liste de sous-sections se présentant comme candidates potentiellement éligibles pour
accéder a la phase «PROJET» précédant souvent I'exécution des travaux d’entretien ou de réfection.

Les résultats de lI'inspection visuelle obtenus en application de cette méthodologie peuvent également alimenter
un logiciel de type PMS*. Ce type de logiciel s'appuie sur des lois d’évolution et sur différents modéles de straté-
gies d’entretien proposées aux gestionnaires. Il integre tant des aspects techniques que financiers, ce qui permet
au gestionnaire d'affiner sa politique stratégique d'entretien sur le moyen terme. L'approche proposée par le CRR
est décrite dans une publication séparée intitulée «Systéme de gestion pour réseaux secondaires et locaux - la
systématique CRR» (MF 94). Lorsqu'il est fait appel a ce type d'outil logiciel (PMS), ce dernier se positionne entre
I'évaluation globale a savoir I'approche «RESEAU» (p.ex. celle proposée par la présente méthodologie) et I'ap-
proche «PROJET».

Sur le terrain, différentes approches techniques peuvent supporter la mise en application de la présente métho-
dologie. Il est toutefois a noter que chacune d’entre elles présente tant des avantages que certaines faiblesses.

i Cf. glossaire.

Avant-propos et objectifs



Un document annexe séparé et intitulé «Description et encodage des dégradations» est lié a la présente méthodo-
logie. Ce document est aisément consultable sur le terrain par des inspecteurs qualifiés.

Préalable

La conformité de la mise en application de la présente méthodologie est essentiellement subordonnée au respect
des points suivants:

- élaboration d’'une base de données globale issue d'une opération préalable de cadastrage (§ 1.1);
- respect des dégradations a encoder et de leur poids respectif (§ 1.3);

- respect des regles d’encodage (§ 1.3);

- respect des regles de calcul de l'indice visuel (I ) et de l'indice global (I.) (§ 2.1);

- respect des quatre classes et de leurs seuils respectifs dans lesquelles s'inscrit I'indice global (§ 2.1);
- respect au mieux des «dix régles d'or» (§ 1.2).



Chapitre 1

Méthodologie

M 1.1  Découpage du réseau

I 1.1.1  Notions de SECTION, SOUS-SECTION et NOEUD

Quelle que soit la maniére dont vous souhaitez évaluer votre réseau, vous devez préalablement le découper en
SECTIONS, NOEUDS et SOUS-SECTIONS.

Cette opération est essentielle et n'est réalisée qu’une seule fois par, ou a la demande du gestionnaire!

Comme nous le verrons dans le paragraphe suivant, cette opération permet le cadastrage du réseau et conduit a
I'établissement d'une Base de Données Globale, préalable a tout type d’auscultation ou d'inventorisation..

Rouge: Section
Vert: Sous-sections
Bleu: Noeud

Sous-sections:
___ Trottoir
I Parking
Bl Chaussée

Figure 1.1 - Représentation schématique de la subdivision d’une partie de chaussée en sections,
sous-sections et noeuds

Section: segment de longueur déterminée et dont la largeur est dite «de facade a facade». Ce segment intégre tant
I'espace carrossable de la chaussée que tous ses abords tels que trottoirs, pistes cyclables propriétaires, bandes de
stationnement, etc. Une section peut étre comprise entre deux noeuds (mais pas obligatoirement). Une section
n'‘est pas limitée en termes de longueur.

La partie carrossable d'une section se décompose souvent en plusieurs bandes de circulation paralléles. Une sec-
tion sera délimitée dés l'instant ou la géométrie de la partie carrossable de la voirie est considérée comme «mo-
notone» sur toute sa longueur. La découpe d’'une section est donc perpendiculaire a I'axe de la chaussée. Une
section se décompose généralement en sous-sections (bandes de circulation ou sous-segments d'une bande de
circulation, trottoirs, pistes cyclables propriétaires, bandes de stationnement, etc.).

Lorsqu’un segment de voirie composé de plusieurs bandes de circulation présente la méme géométrie sur toute la
largeur de sa partie carrossable mais que sur toute la largeur de sa partie carrossable, autrement dit sur I'en-
semble des bandes de circulation qui le compose, un changement de revétement sur une longueur supérieure
a 50 m apparait, alors ce segment sera identifié comme une section a part entiere.

Chapitre 1 1
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Noeud: un noeud est un espace présentant une géométrie particuliere auquel se raccordent généralement plu-
sieurs bras (mais pas obligatoirement). La famille des noeuds comprend notamment les carrefours, culs-de-sac,
petits giratoires, petits squares, plateformes de convergence et autres zones a géométries particulieres. A l'instar
d’une section, un noeud se décompose généralement en sous-sections (partie carrossable, trottoirs, pistes cy-
clables propriétaires, bandes de stationnement, etc.).

Sous-section: chaque bande de circulation, trottoir, bande de stationnement, etc. représente une sous-section
au sein d'une méme section ou noeud. De maniére générale, il est souhaitable qu'une sous-section n'excede pas
300 m. Lorsqu’un segment d’'une bande de roulement présente sur toute sa largeur une nature de revétement
différente, et ce sur une longueur supérieure a 50 m, alors ce segment sera également considéré comme une
sous-section. La découpe d'une sous-section est donc d'office paralléle a I'axe de la chaussée mais en plus, dans
certains cas, perpendiculaire a celle-ci.

lorsque l'auscultation est réalisée a partir de photos ou a pied, (contrairement a celle réalisée a partir d'un
véhicule ou sur base de vidéos), chaque sous-section se décompose en lots de longueurs comparables dans le cas
d’une sous-section classique ou de surfaces pour ce qui concerne la partie carrossable d’'un noeud. Ces lots sont
déterminés de maniére a étre raisonnablement auscultables par un inspecteur de terrain sans que ce dernier ne
soit amené a se déplacer le long ou dans ce lot. Ainsi, pour une sous-section classique, I'inspection peut étre me-
née par lots de longueur de 5 m par exemple. Quant a la partie carrossable d’un noeud, elle sera décomposée en
autant de lots que nécessaire, pour autant que ceux-ci présentent une surface plus ou moins comparable (d'envi-
rons 10 a 15 m?) et toujours raisonnablement auscultable a partir d’'une méme station d'observation sans mettre
I'inspecteur en danger.

N

Ul

Figure 1.2 - /llustration de deux noeuds décomposés a I'aide de polygones en autant de raisonnablement auscultables
que nécessaire

1.1.2 Cadastrage et outils cartographiques

Le chapitre précédent illustrait ce qu'il convient d'entendre notamment par «sections», «noeuds» et «sous-
sections». Ce travail de découpage et de décomposition du réseau est directement lié a I'aspect cartographique
des inspections. Le présent chapitre décrit quant a lui, entre autres et de maniere exhaustive, les différentes étapes
permettant de cadastrer valablement le réseau de méme que certains outils cartographiques facilitant cette opé-
ration.

Ce travail de découpe peut, si souhaité, étre réalisé uniquement a partir d'observations de terrain. Toutefois, il
existe d'autres outils qui s'appuient principalement sur des fonds de cartes numériques.

Lorsqu'il est fait appel a des outils cartographiques numériques, ceux-ci présentent l'intérét d'une part, en amont,
de faciliter significativement le travail de découpage de son réseau et d'autre part, en aval, de permettre une re-
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présentation cartographique plus aisée des résultats. Bien que non obligatoire, la présentation des résultats d'une
inspection visuelle sur fond cartographique est fortement conseillée a des fins d'illustration et de communication
envers les gestionnaires, les décideurs politiques, etc.

Divers outils cartographiques usuels vous seront présentés dans la deuxiéme partie de ce paragraphe, ainsi que
des pistes pour une bonne illustration des résultats sur carte.

En dehors de l'inspection visuelle ou de toute autre approche de diagnostic, notons que ce travail de cadastrage
peut également utilement servir le gestionnaire a d’autres fins lors d’attributions de marchés par exemple (inter-
ventions impétrants, réfections de voiries, etc.).

1.1.2.1 Le cadastrage

1.1.2.1.1 Généralités

Indépendamment de tout outil ou de toute méthodologie, la premiére étape, par exemple, d’'une inspection
consiste donc a procéder au cadastrage du réseau en sections, noeuds et sous-sections. Cette opération est réa-
lisée sur I'entiéreté du réseau ou uniquement la partie du réseau a considérer dans un premier temps. Ce travail en
amont représente un préalable quels que soient l'outil et la méthodologie employés pour lI'inspection du réseau.

Cette opération permet de localiser et didentifier de maniére claire et univoque les débuts, les fins et I'étendue de
chaque sous-section qui fera l'objet d'une inspection, d'attribuer a chacune d'elles un code identifiant unique de
méme que les indices (scores) qui lui sont attachés.

En outre, dans le cadre de la présente méthodologie, lorsque I'inspection visuelle est reconduite au fil du temps,
et ce en tout ou en partie sur le réseau considéré, ce cadastrage permet de s'assurer que chaque nouveau relevé
concerne précisément les mémes segments du réseau que ceux déja auscultés précédemment.

1.1.2.1.2 Les étapes

- Localiseretdélimiter précisémentles sections et noeuds, de méme que les sous-sections quiles décomposent.
- Créer un identifiant alphanumérique unique pour chacun d'entre eux (tres important).

- Décomposer l'espace carrossable des noeuds en «lotsy»,

- Etablir un catalogue des noeuds reprenant leur décomposition en (document facilement imprimable).

- Créer la « Base de Données Globale » du réseau.

1.1.2.1.3 Détails des étapes

Parcourons plus en détail chacune de ces étapes pour illustrer aux mieux de ce que I'on entend par « section »,
«noeuds », « sous-sections », « » et « Base de Données Globale ».

Localisation précise des sections et noeuds.

1. Sur I'ensemble de la partie carrossable du réseau, choisir et identifier les sections et noeuds a ausculter.
Exemple: «Moi, gestionnaire, actuellement je choisi s dévaluer périodiquement toutes les voiries carrossables a l'ex-
ception des chaussées régionales, provinciales, bandes de stationnement et chemins de remembrement ».

2. Attribuer a chaque section et noeud un identifiant unique par exemple de type «rrrr» (ex. «1001, 1002,
1003, ...» pour les sections et «<5001, 5002, 5003, ...» pour les noeuds). Il sagit ici du code «RACINE» qui sera
repris dans l'identifiant unique de chaque sous-section.

Chapitre 1 3
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N'oubliez pas qu’une section doit
présenter au mieux une géomé-
trie transversale cmonotone»
de son espace carrossable, et ce
entre les deux extrémités qui la
délimitent.

Figure 1.3 - Identification des sections et noeuds

Localisation précise des sous-sections.

1. Identifier 'ensemble des sous-sections qui décomposent souvent une section.

Section 1 Section 2
(200 m) (100 m)

n

3* Sous-sections 4* Sous-sections|

i

Une bande de stationnement

| et deux bandes de roulement

| et trois bandes de roulement

Figure 1.4 - Décomposition des sections en sous-sections

2. Leur attribuer un identifiant unique conforme a un format précis d'une chaine de caracteres alphanumériques
fixe. Exemple de format: un code en 18 caractéres de type «rrrr-sss-ff-nn-b-m»:

- rrrr = code racine (cf. plus loin colonne «F» dans I'exemple de Base de Données Globale). Le premier ca-
ractére permettant de discriminer les sections des noeuds (ex. 1xxx pour les sections et 5xxx pour les
noeuds);

- sss =code de la sous-section, autrement dit, 999 sous-sections possibles au sein d'une méme section;

- ff=fonction principale de la section concernée (ex. Co = collecte, Ds = déserte, Tr = transite, etc.);

- nn = nature concernée de la partie carrossable de la sous-section (ex. Bc = bande de circulation, Bs =
bande de stationnement, Tt = trottoirs, Pc = piste cyclable propriétaire,etc.);

- b =numéro de la bande de circulation;

- m=labande de circulation, piste cyclable, etc. est située coté Pair ou Impair des n° de maison.



Associé a des coordonnées GPS, ce code unique devrait permettre d'identifier de maniére non équivoque une
sous-section quelle qu'elle soit.

Décomposition en lots de la partie carrossable des noeuds.

1. Sur base du fond de carte choisi, réaliser un agrandissement de tous les noeuds préalablement localisés..

Noeud de type
“Plateforme de convergence”

Figure 1.5a - /dentification et décomposition de noeuds - Phase 1

2. Pour chaque noeud, en délimiter le contour précisément (par exemple sur base de changements de revéte-
ments, juste avant ou aprés un passage clouté, etc.). Pour information, vous allez ici créer deux polygones..

L1}

I

Figure 1.5b - Identification et décomposition de noeuds - Phase 2

3. Décomposer ensuite la partie carrossable de chaque noeud en autant de lots auscultables que nécessaire.

4. Chaque lot présentera une surface plus ou moins comparable et de dimensions réalistes, c.-a-d. auscultable a
partir d'un point fixe (station d'observation).

Chapitre 1 5
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5. En plus de son aspect auscultable, veiller a ce que les limites virtuelles de chaque lot soient, physiquement,
raisonnablement identifiables sur le terrain par I'inspecteur.

]

I

Figure 1.5c - [dentification et décomposition de noeuds - Phase 5

6. Attribuer un numéro d'identification a chaque lot.

IIIEIII
»
|

I

Figure 1.5d - Identification et décomposition de noeuds - Phase 6




7. Pour chaque lot ou groupe de lots, préciser I'endroit ou doit se tenir I'inspecteur pour procéder a l'auscultation.

IIIEIII
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Figure 1.5e - Identification et décomposition de noeuds - Phase 7

8. Préciser le ou les lots a ausculter a partir d'un méme emplacement (station d'observation).

I

Figure 1.5f - /dentification et décomposition de noeuds - Phase 8

9. Ici également attribuer a chaque sous-section d’un noeud un identifiant unique conforme a un format précis
d’une chaine de caractéres alphanumériques fixe, identique au format utilisé pour les sous-sections d'une
section.

Note: dans le cas particulier d'un noeud, la partie carrossable de celui-ci est généralement considérée comme une
sous-section unique.
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Exemple: un code en 18 caractéres de type «rrrr-sss-ff-nn-b-mn»:

- rrrr = code racine (cf. plus loin colonne «F» de I'exemple de Base de Données Globale). Le premier caractere
permettant de discriminer les sections des noeuds (ex. Txxx pour les sections et 5xxx pour les noeuds);

- sss =sile noeud comporte des sous-sections, (p. ex. trottoirs, pistes cyclables, etc.), il s'agira alors ici du
code d'identification de celles-ci;

- ff =fonction principale de la partie carrossable du noeud concerné (p. ex. Co = collecte, Ds = déserte, Tr =
transite, etc.);

- nn = nature concernée de la sous-section (p. ex. Bc = bande de circulation, Bs = bande de stationnement,
Tt = trottoirs, Pc = piste cyclable propriétaire, etc. );

- b=(libre);

- m=(libre).

Associé a des coordonnées GPS, ce code unique devrait permettre d'identifier de maniére non équivoque une

sous-section quelle qu'elle soit..

noeud

noeud

10. Tel quiillustré a la page 9, rassembler etimprimer dans un méme document qui sera utilisé par lI'inspecteur sur
le terrain I'ensemble des noeuds avec la décomposition en de la zone carrossable.

De maniére générale, lorsque la découpe du réseau est réalisée au bureau sur base d'un fond cartographique
numérique (cf. ci-apres «Les outils cartographiques»), il convient de confronter une premiére fois ce découpage
avec la réalité de terrain en le vérifiant «in situ». En effet, un fond de carte ne fait pas nécessairement apparaitre
les changements de revétements, peut dans certains cas ne pas étre a jour, etc.
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1.1.2.1.4 La Base de Données Globale

STRUCTURER une Base de Données Globale (BDG) qui accueillera toutes les informations issues du cadastrage du
réseau (sous-sections et noeuds).

La figure 1.7 (p. 12 et 13) illustre un exemple de BDG construite par le CRR et, toujours pour l'exemple, trés simple-
ment dans un tableur de type EXCEL.

On y retrouve plusieurs informations générales telles que:

- lenom du réseau;

- l'année et la date de création de la base de données;

- la version de sa révision. Pourquoi un numéro de révision? L'établissement d’'une base de données globale
représente un travail considérable. Il est donc probable que celle-ci se construise progressivement au fil du
temps. Ainsi, lorsque l'on ajoute des sous-sections ou encore que I'on modifie les attributs de I'une d’entre
elles, il convient de modifier le numéro de révision du document. Ceci doit étre fait dans un esprit de pérennité
et de tracabilité de I'information.

On retrouvera ensuite dans cette base de données autant de lignes que de sous-sections déja introduites.
Dans l'exemple ci-aprés, 27 sous-sections ont été introduites, certaines attachées a des sections et d'autres a des noeuds.
Exemples:

- leslignes ayant comme numéro d'ordre 1 et 2 concernent des sous-sections d’une section. En effet, leur code
racine (voir colonne G) commence par «1»;

- les lignes ayant comme numéro d'ordre 3 et 4 concernent des sous-sections d'un noeud. En effet, leur code
racine (voir colonne G) commence par «5».

Chacune de ces lignes se décompose en une multitude de champs correspondant a autant de colonnes.

Les informations sur fond orange sont par défaut verrouillées et uniquement éditables par le gestionnaire ou son
délégué en charge de la gestion de la base de données.

Les informations sur fonds bleu et vert sont éditables uniquement par le gestionnaire ou son délégué en charge
de la gestion de la base de données. Dans certains cas, ces colonnes peuvent se voir automatiquement complé-
tées par l'outil logiciel d’encodage utilisé.

Ces colonnes contiennent différentes informations plus «vivantes» concernant le statut (non ausculté, en cours
ou terminée), les résultats éventuellement déja disponibles suite a une inspection (indices visuel, global, etc.), les
heures et dates de début et de fin de chaque auscultation, etc.

- Colonne A: numéro d'ordre chronologique correspondant a I'ajout dans la base de données d’une nouvelle
sous-section.

- Colonne B: nom de la voirie (ex. «<Chaussée de Mons»). Notons qu’a ce nom correspondra un ou plusieurs codes
«racine» comme nous le verrons plus loin.

- Colonne C: longueur de la sous-section.

- Colonnes D et E: de maniére a faciliter I'identification d’'un noeud sur le terrain ou sur une carte, ces colonnes
précisent le nom de deux axes qui lui sont éventuellement connectés.

- Colonne F:il est possible que, historiquement, le gestionnaire ait déja affecté un code d'identification au nom
de la voirie. Dans I'exemple présent, I'avenue Lavoisier disposerait historiquement du code «M-25-0002». Ceci
permet de lier plus facilement d’anciennes références de voirie a la présente BDG.

- Colonne G: code racine unique pour chaque section ou chaque noeud. Code racine en quatre chiffres com-
mencant, par exemple, par «1» pour les sections et par «5» pour les noeuds. Ce code racine participe a
construire l'identifiant unique de chaque sous-section.

- Colonne H: identifiant unique et complet attaché a chaque sous-section d’'une méme section ou encore a
chaque sous-section que I'on peut retrouver au sein d'un noeud. Les quatre premiers chiffres représentant le
code racine auquel est rattachée la sous-section.
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- Colonne [: précise la nature de la couche de roulement (Béton de Ciment (BC), Béton Bitumineux (BB) ou Elé-
ments modulaires (EL)).

- Colonne J: précise la fonction principale de la partie carrossable de la section (ex. Collecte, Transite ou Déserte).

- Colonnes K a N: les coordonnées GPS qui bornent/limitent la sous-section. Dans le cas de la sous-section
correspondante a la zone carrossable d’'un noeud, il s'agit d'une coordonnée GPS unique située au centre du
noeud.

- Colonnes O et P: lorsque l'inspection est réalisée sur base de photos ou de vidéos, ces colonnes précisent la
date et I'heure de prise de vue photo ou vidéo.

- ColonnesQaT: pour chaque sous-section, ces colonnes précisent la date et I'heure du début de lI'inspection et
la date et I'heure de la fin de l'inspection. La méthodologie considére que chaque sous-section n'est auscultée
gu’une fois par an. Si la sous-section a été auscultée plusieurs fois au cours d'une méme année, ces colonnes
reprendront les date et heure de la derniére inspection réalisée.

- Colonnes U et V: ces colonnes mentionnent le nom du ou des inspecteurs ayant réalisé la derniére inspection
visuelle en date.

- Colonne W: précise la méthodologie (et la version de celle-ci) sur laquelle les inspecteurs se sont appuyés pour
réaliser I'inspection visuelle.

- Colonne X précise si la sous-section a été auscultée a contre-sens ou dans le sens de la circulation. Dans le cas
de noeuds, cette information est sans objet.

- Colonne Y: précise l'outil d'encodage utilisé (ex. tablette, formulaire papier, encodage différé au bureau sur
base de photos, etc.)

- Colonne Z: précise le statut de l'inspection (non réalisée, en cours ou terminée).

- Colonne AA: mentionne le score de l'indice visuel qui sanctionne la sous-section aprés inspection ou le score
déja obtenu en cours d’inspection.

- Colonne AB: mentionne la valeur de l'indice de «CONFIANCE» (%).

- Colonne AC: mentionne la valeur de l'indice <PATCHWORK» (%).

- Colonne AD: mentionne la valeur de l'indice «GLOBAL» lorsque calculé.

Comme précisé ci-avant, le présent schéma de BDG ne représente qu’'un exemple.

D'autres versions pourraient inclure des champs supplémentaires permettant d'accueillir d'autres informations et/
ou d'autres indices sanctionnant chaque sous-section.
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Réseau: Blanmont

Base de données 2018: Sous-sections et noeuds

A B | ¢ D E F G H I K L | m | N
Noeud ID Voirie: Section — Noeud et Sous-section Coordonnées
" g Voiries principales o qeson ID MF 89/15 Revete-leonction [limite limite ]
Nom (m) naire Code racine Code BB | Collecte
Voie 1 Voie 2 (section et | exaustif des BC | Transite N E N E
noeud) | sous-sections EL |Déserte

1 [RuedesMolignias| 178 : - S-H3-3xx2 1000  |1000-001-Ds-Bc-1-x| BB | Déserte 50°37'35,87" | 4°38'40,17" 50°37'33,72" | 4°38'46,40"
2 |RuedesMolignias| 178 2 2 S-H3-3xx3 1001  |1000-002-Ds-Bc-1x| BB | Déserte 50°37'36,03" | 4°38'40,77" |50°37'33,85" | 4°38'46,31"
3 |RuedesMollgnias =35 Rue des Molignias - S-H3-3x04 5000  |5000-001-Ds-Be-xx| ELn | Déserte [50°3734,28'| 43846917 | - -
4 |Chemain Mahy (Zp) 50 Chemain Mahy | Le Géronsart S-H3-3xx5 5001 5001-001-Ds-Bc-1-x| EL-n | Déserte |50°37'37,56" | 4°38'44,55" - -
5 | ChemainMahy | 369 c - S-H3-3xx6 1002 |1002-002-Ds-Bc-1-x| BB | Déserte [50°37'37,53" | 4°38'45,19" 50°37'36,73" | 4°39'03,85"
6 | LeGéronsart 233 2 2 S-H3-3xx7 1003  [1003-001-Co-Bc-1-p| BC | Collecte [50°37'37,56" | 4°38'43,56" 50°37'33,49" | 4°38'33,53"
7 | LeGeéronsart 167 a - S-H3-3xx8 1003  [1003-002-Co-Bc-1-p| BC | Collecte 50°3733,49" | 4°38'33,53" | 50°37'30,59" | 4°38'26,29"
8 | LeGéronsart 233 : - S-H3-3xx9 1003  [1003-003-Co-Bc-1-p| BC | Collecte [50°37'37,42" | 4°3833,77" 50°37'33,29" | 4°38'33,63"
9 | LeGéronsart 167 : 2 S-H3-3xx10 1003  [1003-004-Co-Bc-1-p| BC | Collecte [50°37'33,49" | 4°3833,53" 50°37'30,59" | 4°38'26,29"
10 |Rue des Lovieres| 226 2 2 S-H3-3xx11 1004  |1004-001-Ds-Bc-1-i| BB | Déserte |50°3727,17" | 4°38'37,36" | 50°37'27,69" | 4°38'48,83"
11 |Rue des Lovieres| 226 = - S-H3-3xx12 1004  [1004-002-Ds-Bc-1-p| BB | Déserte [50°37'27,21" | 4°38'37,34" 50°37'27,67" | 4°38'48,85"
12 |, , hedupre < I RIS - S-H3-3xx13 5002 [5002-001-DsBcxx| ELn | Déserte |505372354' | 4°3841,11" | - -
13 |Place de laFechere| 208 2 2 S-H3-3xx14 1005  |1005-001-Ds-Bc-xx| EL | Déserte [50°37'24,99" | 4°38'32,49" | 50°37'23,70 | 4°38'29,87"
14, , e o] 20 LRI - S-H3-3xx15 5003  [5003-001-DsBcxx| BB-n |Déserte [50°372482"| 4°384964" | - -
15 C'OSde(ggisf;"a"'eS - C'OSde(ggisﬁ"a"'eS - S-H3-3xx16 5004  |5004-001-Ds-Bc-xx| BB-n | Déserte |50°37'26,51"| 4°38'53,0 - -
16 | Clos des Pierrailles | 53 : - S-H3-3xx17 1006  |1006-001-Ds-Bc-1-x| BB | Déserte [50°37'2833" | 4°3853,68" | 50°37'26,69" | 4°38'53,57"
17 | Chemin Mahy (Plc) 40 Route Provinviale| Chemin Mahy S-H3-3xx18 5005 5005-001-Co-Bc-x-x| BB-n | Collecte |50°37'36,56" | 4°39'04,31" - -
18 | pvenuefbbé 332 - - S-H3-3xx19 1007  |1007-001-Ds-Bc-1-x| BB | Déserte |50°37'34,56" | 4°38'37,00" |50°37'27,79" | 4°38'45,54"
19 | jpvenue Abbeé 59 - - S-H3-3xx20 1007  |1007-002-Ds-Bc-1-x| BB | Déserte [50°37'31,31" | 4°38'39,43" | 50°37'30,36" | 4°38'42,84"
20| ,Avenue Abbé 16 - - S-H3-3xx21 1007  |1007-003-Ds-Bc-1-x| BB | Déserte [50°37'30,34" | 4°38'43,95" | 50°37'29,87" | 4°38'44,89"
21| RueMataise 84 - 2 S-H3-3xx22 1008  |1008-001-Ds-Bc-1x| BC | Déserte [50°37'30,77" | 4°38'39,32" 50°37'29,65" | 4°38'35,50"
22 [Route Provinviale] 380 - - S-H3-3xx23 1009 | 1009-001-T-Bc-1-i | BB | Transite [50°37'38,22" | 4°39'23,53" | 50°37'36,58" | 4°39'04,92"
23 [Route Provinviale| 380 : - S-H3-3xx24 1009  [1009-002-T-Bc-1-p| BB | Transite [50°37'38,23" | 439'23,53" 50°37'36,58" | 4°39'04,92"
24 [Route Provinviale| 201 2 2 S-H3-3xx25 1009  |1009-003-Tr-Bc-1-p| BB | Transite |50°37'36,48" | 439'05,01" 50°37'30,91" | 4°38'59,69"
25 [Route Provinviale 380 - - S-H3-3xx26 1009 1009-004-Tr-Bc-1-p BB Transite |50°37'30,91" | 4°38'59,69" | 50°37'20,78" | 4°38'49,19"

Provient de I'horloge de la tablette ou automatiquement calculer par la tablette selon le cas

Provient de la base de données générale située par exemple sur un serveur et chargée sur la tablette avant de se rendre sur terrain

Introduit dans la tablette sur terrain par l'opérateur

Longueur fictive d'un nceud uniquement destiné a faire correspondre le nom de lots qui le décompose

Figure 1.7 - Exemple d’une Base de Données Globale (BDG)

1.1.2.2 Les outils cartographiques

1.1.2.2.1 Lappui au cadastrage

Dans le cas le plus simple, ce cadastrage peut étre réalisé a partir d'un repérage sur le terrain en prenant soin
d’identifier clairement les limites de chaque sous-section ainsi que le sens d'auscultation qui sera retenu. Pour les
limites, ceci sera réalisé idéalement a I'aide d'un GPS et/ou a partir d’éléments physiques raisonnablement réputés
«immuables» et clairement identifiables sur le terrain tels que des bornes, numéros de maison, bouches d’acces

incendie, etc.

Les noeuds quant a eux sont identifiés par exemple avec leurs coordonnées GPS en leur centre et/ou sur base de

bras s'y connectant.

Ces informations seront consignées dans la BDG telle qu'illustrée précédemment.
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Base de données initiale du: 9 janvier 2018

Révision: 1,3

) P Q | R [ s |7 u v w X Y Z AA | AB | AC | AD
Photo / Vidéo Dates / Heures Indices
insgggtl}on Début acquisition Der?gﬁsaécequisition Inspecteurs Inspection: Sensde Outil Status de 1 2 3 4
Méthodologie| l'inspection d'inspection l'inspection
appliquée | vs circulation Ic Ip
Date | Heure | Date | Heure | Date | Heure 1 2 lv ©%) | (%) lg
. - o = - - HAB MD MF 89/15 sC Tablette Non ausculté S - - -
B - o = - - AVB ™ MF 89/15 sC Pédestre / papier | Non ausculté = - - -
= - - - - - AVB ™ MF 89/15 X Tablette Non ausculté = - - -
- o = = - - VG AVB MF 89/15 X Pédestre / papier Non ausculté = = = =
- - - - - - MAL ™ MF 89/15 X Pédestre / papier Non ausculté - - - -
03/01/18| 10h45 = = = = MAL QY] MF 89/15 SC Photos Non ausculté - - - -
03/01/18| 11h10 - - - - MAL AVB MF 89/15 sc Photos Non ausculté = S o o
03/01/18| 12h25 = - - - ™ MAL MF 89/15 sC Photos Non ausculté = S o o
03/01/18| 13h10 = = = = ™ MAL MF 89/15 sC Photos Non ausculté = = = =
- = - - - - ™ AVB MF 89/15 cs Pédestre / tablette | Non ausculté = = s -
- - - - - - MAL MD MF 89/15 cs Pédestre / tablette [ Non ausculté = o o -
- - - - - - - - MF 89/15 X Pédestre / tablette | Non ausculté o - - -
- - - o = - - - MF 89/15 X Pédestre / tablette [ Non ausculté o S - -
i - o = - - MAL MD MF 89/15 X Pédestre / tablette [ Non ausculté = : - -
. - o = - - VB MD MF 89/15 X Pédestre / tablette [ Non ausculté = - - -
5 = o o - - AVB ™ MF 89/15 X Pédestre / tablette | Non ausculté = = = -
- o = = - - MH ™ MF 89/15 X Pédestre / tablette | Non ausculté ° = = S
- - - - - - VG AVB MF 89/15 - Pédestre / tablette | Non ausculté - - - -
- - = - - - VG AVB MF 89/15 - Pédestre / tablette [ Non ausculté : - - -
- - o = - - VG AVB MF 89/15 = Pédestre / tablette [ Non ausculté o S - -
- o = - - - VG AVB MF 89/15 - Pédestre / tablette | Non ausculté = S o -
B - - o - - VG AVB MF 89/15 - Pédestre / tablette | Non ausculté = S o -
- = - - - - VG AVB MF 89/15 - Pédestre / tablette | Non ausculté = = = -
- o = = - - VG AVB MF 89/15 - Pédestre / tablette | Non ausculté = = = =
- - - - - - VG AVB MF 89/15 - Pédestre / tablette | Non ausculté - - - -

Zp:

zone particuliére (famille des nceuds)

sc: inspection réalisée dans le sens de la circulation

cs: inspection réalisée dans le contre-sens de la circulation

CdS: Cul de sac

4°38'46.617" E
50°37'33.603" N

Figure 1.8 - Identification des limites qui bornent chaque sous-section
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Grace aux outils numériques disponibles, on peut préparer le travail d'identification des sections, noeuds et
sous-sections en réalisant un premier repérage au travers de sites web ou applications cartographiques gratuites
mises a la disposition du citoyen.

En effet, a c6té du traditionnel Google Earth, pour ce qui concerne la Belgique, les trois Régions en Belgique pro-
posent chacune leur portail cartographique propre contenant des informations récentes, riches et détaillées de
leur réseau respectif.

On y retrouve par exemple des photos aériennes, 'emprise des routes, des batiments et leur adresse associée ou
encore des éléments de type poteau d'éclairage, etc. Autant d'éléments permettant d'identifier plus facilement les
limites et contours de sections, noeuds et sous-sections.

Ces fonds de carte sont par défaut consultables par tout un chacun. Lutilisateur pourra, selon le fond de carte, y
dessiner les sous-sections sous forme de polygones ou de lignes, mais ces tracés ne seront pas éditables en tant
qu'objets au sens numérique du terme. lls servent dés lors uniquement a préparer le terrain en vue du cadastrage
final mais, faute d'étre éditables, ne permettent donc pas encore d'illustrer les résultats d’'une auscultation.

Ces fonds de carte sont disponibles aux adresses suivantes:
- Wallonie: www.geoportail.wallonie.be

- Région de Bruxelles-Capitale: www.geo.brussels
- Région flamande: www.geopunt.be

Figure 1.9 - Exemple de fonds cartographiques disponibles «en ligne»

| 1.1.2.2.2 Cadastrage et cartographie thématique

Les fonds de carte publics sont consultables gratuitement sur le web mais également téléchargeables. Lorsqu'ils
ont été téléchargés, cela permet cette fois de les éditer au travers de logiciels adaptés dont certains sont égale-
ment disponibles gratuitement (Licence OpenSource). Les polygones ou lignes sont dés lors pleinement considé-
rés comme des objets numériques éditables permettant d’'une part une meilleure illustration cartographique du
cadastrage en termes de découpages et d’autre part d'illustrer a I'aide code couleur par exemple les scores obte-
nus apres inspection. Il est évidemment indispensable d’avoir une connaissance minimale des logiciels concernés.
Le gestionnaire peut disposer de cette compétence en interne ou éventuellement avec I'appui d'un autre dépar-
tement ou encore en collaboration avec un prestataire externe. Précisons que l'on peut créer de toute piéce son
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réseau sur base d'autres types de source cartographique ou documents imprimés. Toutefois, les fonds de cartes
numériques publiques officiellement disponibles ont, quant a eux, vocation de devenir la référence et sont de plus
en plus utilisés. Il est donc conseillé, de maniére générale et en particulier pour le cadastrage de votre réseau, d'y
avoir recours de maniére systématique.

Dans le cas présent, les sections, noeuds et sous-sections sont cadastrés a partir d'un fichier vectoriel représen-
tantle domaine public. En fonction de la source disponible, ces fichiers vectoriels prendront I'aspect de polygones
(surface) ou encore de lignes. Ces polygones ou lignes sont édités et modifiés pour délimiter précisément les
sections, noeuds et sous-sections. Le fond de carte étant dans ce cas éditable, il sera ici possible d'affecter a
chaque ligne ou polygone un identifiant unique tel que décrit dans la section précédente. Cet identifiant est in-
dispensable pour lier a un fond cartographique les données récoltées sur le terrain. En effet, afin d'argumenter au
mieux auprés des gestionnaires, il est souhaitable de prévoir uneiillustration cartographique des résultats obtenus
apres inspection. Cette illustration n'est possible que si les observations de terrain sont liées a un fond de plan
pleinement éditable.

Une fois ce lien réalisé, pour un indice
en particulier, par exemple l'indice
visuel, chaque sous-section se voit
attribuer une valeur a laquelle cor-
respond un code couleur (vert, jaune,
orange ou rouge). Notons qu'en de-
hors des indices, de telles cartes thé-
matiques peuvent également mettre
en évidence d‘autres informations
intéressantes telles que les sous-sec-
tions proches d'un seuil critique
(§2.2).

Figure 1.11 - Exemple fictif d’'une carte thématique
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B 1.2  Inspection visuelle

Un inspecteur qualifié réalise une inspection visuelle de chaque sous-section décomposant le réseau. Seules les
dégradations retenues dans la présente méthodologie seront encodées. Pour chaque sous-section est calculé un
indice visuel | dont la valeur sera comprise entre 0 et 0,9.

| 1.2.1 Formation des inspecteurs

Les inspecteurs doivent suivre une formation spécifique pour garantir la répétabilité et la reproductibilité de
I'inspection visuelle.

Par répétabilité de la méthode, on entend qu’'un méme inspecteur lors d’'une deuxiéme inspection obtiendra un
résultat tres semblable a une premiére inspection réalisée dans des circonstances similaires.

La reproductibilité de la méthode d'inspection signifie que les résultats sont tres similaires quand deux inspec-
teurs réalisent chacun séparément une inspection au méme endroit et dans les mémes circonstances.

Figure 1.12 - Formation des inspecteurs en néerlan- Figure 1.13 - Formation des inspecteurs en frangais
dais (CRR - novembre 2017) (CRR-mai2017)

I 1.2.2 Périodicité des inspections

Le comportement d’'une (sous-)section de route peut différer du comportement «moyen» sur lequel on se base
dans les systémes de gestion de la route pour prévoir I'évolution d'une dégradation de la chaussée.

C'est pourquoi une inspection annuelle du réseau routier est recommandée de maniére a détecter sur quelles
(sous-)sections de route l'usure est supérieure a la moyenne (par exemple usure due a du trafic tres lourd) ou
inférieure a la moyenne (par exemple dans le cas de passage moins important de trafic lourd que prévu). Si une
inspection annuelle n'est pas réaliste, nous proposons tout de méme de procéder tous les deux ans a une inspec-
tion de I'ensemble du réseau ou de la partie du réseau retenu initialement par le gestionnaire.

| 1.23 Outils dinspection

Pour la mise en oeuvre pratique sur le terrain, trois maniéres d’inspecter sont principalement possibles: a pied (au
moyen d'un formulaire d'inspection ou d'une application sur tablette), a partir d'un véhicule (a I'aide d’un ordi-
nateur portable ou d’une tablette) ou encore sur base de photos. Dans ce dernier cas, I'encodage peut alors étre
réalisé a I'aide d'un ordinateur en différé et au bureau.

| 1.2.3.1 Inspection a pied

Un inspecteur qualifié marche le long de la sous-section de route a ausculter. Equipé d’'un odométre (pour me-
surer la distance), il consigne les dégradations observées visuellement sur une simple feuille de papier, ou bien
a l'aide d'une tablette (StreetBloc ou équivalent, figure 1.16, 1.18 et 1.19) ou encore dans un formulaire standard
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d'inspection spécialement prévu a cet effet (figure 1.17). Lindice visuel |, peut ensuite étre calculé comme décrit
au § 1.3 Des dégradations au revétement a l'indice visuel | . Si des dégradations observées visuellement sont enco-
dées a l'aide d’une tablette, I'l, peut étre généré automatiquement par le logiciel.

Linspection réalisée a pied directement sur terrain est celle qui permet la meilleure identification des dégrada-
tions a encoder. Par contre, elle n'est pas applicable sur certaines voiries a risque présentant par exemple un trafic
important et/ou a vitesse élevée et ne disposant pas de trottoir.

Figure 1.15 - Inspection visuelle réalisé a pied a I'aide Figure 1.16 - Inspection visuelle réalisé a pied a l'aide
d’un formulaire standard d'inspection d’'une tablette

Encodage ot % PRENDREUNEPHOTO, ! ENREGISTREMENT-AUDIO Rapportdinspectionivisuelle QUITTER
Bloc: 5/11 (EL) Bloc: 12/12
ENCODAGE HISTORIQUE MES PHOTOS N EQIRTRE: - DETAILS GRAPHIQUE INDICES
LOGIROAD
Indice de TS
ZN-P DB DEL DB ZN-P confiance Sous-section
(Local/ 1000-002-Ds:Be-1x  Terminée 08
Nombre de lot: Ité
- A , e et Total lombre de lots auscultes
100 % 12 w124, o
0.5 96 % Loten cours: 12
5 ENCODER
* fe ? e “ Rien a signaler EXPORTATIONRAPPORT 7
0.78 DLS ELD 4 ELD DLS RES_E_T 0
RESET
EPAR. EPAR. 02
REPAR. ELM 5 ELM REPAR. ALL
JOKER JOKER
100 %
0%
(non auscultable) Bon Moyen Mauvais Proximité avaloire / chambre de visite
<< < START STOP  cacervm > >>
Figure 1.18 - Application StreetBloc sur tablette Figure 1.19 - Exemple de résultats StreetBloc par bloc

Il 1.2.3.2 Inspection a partir d’un véhicule

Différents outils [égers embarqués permettent I'encodage de dégradations a partir d'un véhicule évoluant a une
vitesse moyenne de 5 a 7 km/h. Parmi ceux-ci mentionnons le « SAND » développé par le CRR, « L2R Mesure » déve-
loppé par Logiroad ou encore la tablette développée par Arch & Teco (cette liste n'étant pas exhaustive). A chacun
d’entre-eux correspond une méthode d’encodage qui lui est propre.

L'équipage se compose de deux personnes, un chauffeur et un inspecteur. Lencodage des dégradations est réalisé
en temps réel sur un écran tactile. Ceci implique que l'inspecteur dispose d'une grande expérience. En effet, les
erreurs d’encodage ne peuvent pas étre corrigées facilement.

—_
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A chaque touche sur I'écran ou le clavier correspond une dé-
gradation bien définie tant pour la partie gauche que la partie
droite de la sous-section. Le systéeme enregistre les coordon-
nées GPS de chaque dégradation, de méme que la longueur des
dégradations continues. Pour ce faire, l'ordinateur ou la tablette
intégre ou est couplé a un module GPS et est également couplé
a un dispositif odométrique. Le logiciel permet de calculer direc-
tement l'indice visuel Iy

Linspection réalisée sur terrain a partir d'un véhicule permet un
encodage des dégradations un peu plus rapidement, ainsi que sur
des voiries ne disposant pas de trottoir. Par contre, elle exige une
grande expérience de la part de l'inspecteur car ce type d'outil ne
permet pas de corriger facilement les erreurs d’encodage.

Figure 1.20 - SAND: PC portable avec écran
tactile pour l'encodage des dégradations

/.

Figure 1.21 - « L2R Mesure »: encodage a partir d’'une Figure 1.22 - Tablette Arch & Teco: encodage a partir
tablette embarquée dans un véhicule (source: Logiroad) d’une tablette embarquée dans un véhicule (source:

Arch & Teco)
1.2.3.3 Inspection sur base d'images

Cette inspection s'appuie sur I'utilisation d'un outil de type IMAJBOX®ou
équivalent.

Un dispositif d’enregistrement photographique (IMAJBOX® par exemple)
monté a I'avant du véhicule de mesure (figure 1.23) prend une photo tous
les x metre de la surface de la chaussée et enregistre les images avec les
coordonnées GPS. La vitesse de progression est la méme que celle du reste
du trafic sur la route. Seul le conducteur se trouve a bord du véhicule. Un
inspecteur réalise ensuite I'encodage des dégradations sur un ordinateur a
partir d’'un logiciel dédicacé et sur base des photos enregistrées. Lindice vi-
suel I, est généré automatiquement par logiciel. Grace a cette méthode de
travail, I'inspection visuelle se déroule dans des conditions sécurisées pour
I'inspecteur et pour les usagers de la route.

Figure 1.23 - Véhicule de mesure
Le dispositif d’enregistrement photographique peut aussi étre placé a I'ar- équipé d'un systéme IMAJBOX®
riere du véhicule a contre-sens de la circulation. Cela peut s'avérer utile
lorsque les années précédentes, I'inspection visuelle a été effectuée a pied
précisément a contre-sens de la circulation. Il importe en effet de réaliser
I'inspection de la méme maniere (c.-a-d. dans la méme direction), année
aprés année.
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Les figures 1.24 et 1.25 illustrent le logiciel « P-Bloc » permettant d'encoder les dégradations sur base de photos et
conformément a la présente méthodologie. Cet outil didactique (logiciel) a été développé par le CRR et est utilisé

lors de nos formations. Il n'est toutefois pas commercialisé.

Linspection réalisée sur base de pho-
tos présente essentiellement comme
avantage de disposer d'une banque
de données images de l'ensemble de
son réseau. Les prises de vue peuvent
étre faites dans les meilleures condi-
tions possible et ce en lespace de
quelques jours tout au plus. Lenco-
dage étant réalisé au bureau en différé,
il peut étre réalisé a nimporte quel
moment et indépendamment des
conditions météo du jour. En contre-
partie, lidentification des dégrada-
tions peut s'avérer moins précise..

RAPPORT d'INSPECTION VISUELLE

Section

1000-005-tr-bb-1-i

Leongueur 250 métres
oie 1
Direction Sartie parking
Date enregistrement image Octobre 2018
Date encodage dégradation| 31015
Inspectewr [prizes de vue] AVE
Inspecteur [encodage] AVE
Fréquenf:? deslprises de s.00 mitres |
Muel lousles ..
lv TOTAL |
C ’ 6 I lv TOTAL
{= pour I'ensemble
de la sous-section) + I
08
08
07
06
05
04
03
0.2 |
01 I
o TTTTITTTE ¥
.1 £ + £ ¥ 46
n Retour vers ﬂ
100 % Indice 0% clavier 0% Indice 100%
de confiance = "PATCHWORK" 21
Figure 1.25 - Exemple de rapport apreés l'inspection
START | [—===1 ‘ou | Fi.L || FiL| on |
s e DB | OR j OR | DB
e N/P | FA 3 FA | N/P
Photo | Photo — L 2| s onntie] Dt A A J
foom - | Toom —_
] 1 A/R|] A/R| ..
Resat ALL ¥ \ Fi.T F_I'TJ
& L5 AF | 5| AF
Full SCREEN e
EXIT ar | ar | -
zn-t [ 2zs | zs | zwet
ous | s | znp
Moyen | Maweine| i |
e g el
Clavier <> Tableau | _‘

Figure 1.24 - Encodage différé réalisé au bureau sur base de photos
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1.24 Lesdixreglesdor

“Safety first” - 1
- Baudrier de sécurité, casquette et sac a dos de couleur fluo jaune ou orange.
- Evoluez préférentiellement dans le sens contraire de la circulation.

“Safety first” - 2
- Toujours lorsque conduites a pied, les inspections sont assurées par un bindbme, a savoir, un inspecteur et
une seconde personne précédant l'inspecteur afin:

- d'identifier précisément la limite de chaque [ot ausculté (roulette);
- de veiller a la sécurité de l'inspecteur.

Linspection se limite a la partie carrossable de la chaussée
- A ce titre, elle nintegre pas les caniveaux, filets d’eau, pistes et bandes cyclables propriétaires, trottoirs,
zones de stationnement, etc.

Etat de surface du revétement: 100 % sec
- Les chaussées ne seront inspectées que lorsque leur revétement sera TOTALEMENT sec!
- Plus particulierement lorsqu’AUCUNE humidité résiduelle ne subsistera dans les fissures.

Ne jamais consacrer plus d’'une minute par lot inspecté

Luminosité & ombres

- Afin de vous affranchir des zones d'ombre qui handicapent I'identification visuelle des dégradations, pri-
vilégiez I'été pour conduire vos inspections et évitez les débuts et fins de journée. Idéalement, un ciel «lai-
teux» diffuse une bonne luminosité et réduit significativement les phénomenes d'ombres.

Toujours encoder a partir du méme point d'observation

- Aufil dutemps, chaque ot décomposant une sous-section sera systématiquement et de maniére statique
analysé a partir du MEME point d'observation.

- Ne pas se retourner pour réévaluer le lot précédant sous un autre angle.

Inspecteurs formés

- Ce type d'auscultation reléve de I'cexpertise». A ce titre, elles demandent a étre conduites par des inspec-
teurs formés (p. ex. cours CRR) et expérimentés (c.-a-d. aprés une phase d'apprentissage sur le terrain en
compagnie d’'un «sénior»). Il est particulierement déconseillé de confier I'inspection a un «student» par
exemple!

Encodage de toutes les dégradations

- Conjugaison / superposition de différentes dégradations précisément localisées au méme endroit: TOUTES
le encoder!

- Ne pas encoder d’autres dégradations en dehors de celles reprises dans la méthodologie.

10. Date et heure synchronisées

22

- Assurez-vous de la date et de I'heure de votre appareil photo et de méme, si utilisé, du dictaphone numé-
rique. Heure et date seront rigoureusement identiques a celles de votre tablette d'encodage ou encore de
votre montre si vous utilisez un formulaire d'encodage «papier».



1.3 Des dégradations du revétement a l'indice visuel |,

Lindice visuel Iy, qui peut également étre utilisé dans la systématique du CRR pour la gestion des routes (Pavement
Management System — PMS) développée par le CRR, représente un «score» calculé sur base des dégradations en-
codées lors d’'une inspection visuelle. Le calcul de cet indice ne tient compte que des dégradations décrites dans
la présente méthodologie. La liste des dégradations différe en fonction du type de revétement (béton bitumineusx,
béton de ciment et éléments modulaires). Pour obtenir un «score», encore faut-il déterminer durant I'inspection
I'importance de la présence de chaque dégradation. Lindice visuel |l est calculé comme une somme pondérée,
dans laquelle a chaque dégradations est affecté un poids propre. Lindice visuel I, permet de comparer entre elles
et en premiére analyse les sous-sections qui décomposent les voiries d'un réseau routier.

1.3.1 Dégradations par type de revétement

Pour les trois types principaux de revétement, on distingue les dégradations suivantes.
Revétements en béton bitumineux (BB)

- Fissure longitudinale (FiL)
- Fissure transversale (FiT)
- Faiencage (FA)

- Orniérage (OR)

- Affaissement/Flache (A/F)

- Dégradation de bord (DB)

- Nid de poule/Pelade (N/P)

- Dégradation commune (DC)
- Plumage/Ressuage (P/R)

Revétements en béton de ciment (BC)

- Fissure longitudinale (FiL)

- Fissure transversale (FiT)

- Fissure d'angle (FiA)

- Faiencage (FA)

- Marche d'escalier (ME)

- Affaissement (A)

- Matériau manquant (nid de poule, écaillage, arrachement) (MM)
- Quverture du joint transversal (OjT)

- Dégradation commune (DC)

- Dégradation de bord (DB)

Revétements modulaires (EL)

- Affaissement/Flache (A/F)
- Orniérage (OR)

- Dégradation de bord (DB)
- Eléments cassés (EIC)

- Eléments déboités (EID)

- Eléments manquants (EIM)

Les définitions et illustrations de ces dégradations sont données au chapitre 3 Dégradations — Description et seuil
dencodage.

Linspection est réalisée par voie de circulation. Une chaussée se décompose souvent en plusieurs voies de circula-
tion. La longueur de chaque voie de circulation au sein d’'une méme section de chaussée est généralement égale
alalongueur de cette section (figure 1.1).
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On encode les dégradations indépendamment dans chaque partie gauche et droite de la bande de circulation
inspectée.

Au sein d'une méme zone de la partie gauche ou droite de la bande de circulation, on n‘encodera qu’une seul
fois une dégradation « X », méme si cette dégradation « X » apparait plusieurs fois. Par exemple, deux fissures
longitudinales paralléles au sein d’'une méme zone seront encodées de la méme maniére que si seule une fissure
longitudinale unique était présente.

Si deux dégradations différentes apparaissent dans la méme zone (p.ex. orniérage et faiencage), elles seront
toutes les deux encodées. Autrement dit, il n'existe pas de dégradation qui permettrait a I'inspecteur d'éviter d'en
encoder une autre.

1.3.2 Calcul de l'indice visuel I,

Comme déja mentionné précédemment, en fonction du type de revétement, la famille des dégradations a enco-
der varie. On mesure les dégradations en termes de longueur et on calcule pour chacune d’entre elles le pourcen-
tage endommagé de la sous-section inspectée.

Sur base de ces pourcentages, I'indice visuel Iy, est calculé de la maniére suivante::

Iy, =max (0,90 - Zdis Wdis - Pdis ;0,00)

ly = indice visuel pour la gestion des routes selon la systématique du CRR

dis = dégradation (distress)

2 dis = somme de toutes les dégradations observées

Wis = Poids d'une dégradation constatée

Pdis= pourcentage de la sous-section de route endommagé par une dégradation constatée

Si la valeur obtenue est inférieure a 0, I'l, est assimilé a 0.

Poids des dégradations pour les revétements en béton bitumineux

Fissure Fissure | Faiencage | Orniérage | Affais- |Dégradation de| Nid de poule/ | Dégra- | Plumage/
longi- transver- sement/ bord Pelade dation | Ressuage
tudinale sale Flache commune
Wdis 0,60 0,60 0,70 1,00 0,50 0,50 1,00 0,25 1,00

Poids des dégradations pour les revétements en béton de ciment

Fissure Fissure Fissure | Faiencage| Marche | Affaissement | Manquede |Ouverture| Dégra- Dégra-
longi- transver- | d’angle d'escalier matiére (nid de| du joint dation | dation de
tudinale sale poule, écaillage, transversal | commune bord
arrachement)
Wdis 0,50 0,50 0,50 0,70 1,00 0,50 1,00 0,50 0,25 0,50
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Poids des dégradations pour les revétements en éléments modulaires

Affaissement/ Orniérage Dégradation de | Eléments cassés [Eléments déboités Eléments
Flache bord manquants
Wdis 1,00 1,00 0,50 0,70 0,70 0,70

1.3.3 Encodage des dégradations

De maniere générale, on part du principe que la largeur d'une bande de circulation est raisonnablement constante
sur toute la longueur d'une méme sous-section. La méthodologie permet de calculer en termes de pourcentage
la longueur cumulée totale affectée par une méme dégradation indépendamment dans la partie de droite et de
gauche de la sous-section. Ainsi et a défaut de connaitre la largeur moyenne de chaque sous-section, l'indice
visuel Iy, est donc calculé en termes de pourcentages de longueurs endommagées et non en termes de surfaces.

Lors de I'encodage, pour une méme bande de circulation on distingue sa demi-largeur de gauche de celle de
droite car on part du principe que, dans certains cas, seule une demi-largeur d'une bande de circulation nécessite

réparation.

1.3.3.1 Dégradations continues

Les dégradations continues présentent une emprunte au sol qui court longitudinalement sur une certaine distance.

Conventionnellement et quel que soit la nature de la dégradation, la plus petite unité d'encodage longitudinale
est le metre. Ainsi, une fissure longitudinale de 80 cm sera considérée comme affectant 1 metre linéaire de la
demi-largeur de droite ou de gauche selon I'endroit ou elle se situe. Une fissure longitudinale de 130 cm sera
également considérée comme affectant 1 m. Par contre si la fissure coure sur 170 cm, elle sera considérée comme
affectant 2 m, etc. En d'autres termes, la distance est arrondie au métre le plus proche.

1.3.3.2 Dégradations locales

Les dégradations locales présentent une emprunte au sol longitudinalement plus confinée telles que les nids de
poule, les marches d'escalier, les fissures transversales, etc. Ainsi, et comme illustré ci-apreés, si au sein d'un méme
metre courant et toujours dans une méme demi largeur de la bande de circulation, I'inspecteur rencontre plusieurs
fois une méme dégradation « locale » (p. ex. un nid de poule), cette dégradation ne sera encodée qu’'une seule fois.

S'il'y a plus d'un nid de poule dans cette zone d'1 m, la

Des dégradations locales isolées (par exemple un nid
dégradation «nid de poule» n'est encodée qu’une seule

de poule) sont encodées une fois au milieu d’'une

zone d’'1 m dans le sens de la longueur. fois.
Tm m
S —_—————
Eo 1 = 1 0
[Tae] | v T |
M % o8 L
g3 o g3 o)
> : > i _©o
— ___f__ — — ___f__ —
Encodage Encodage

Figure 1.27 - Nid de poule:
dégradations locales identiques
et groupées au sein d'un méme
métre courant

Figure 1.26 - Nid de poule:
dégradation locale isolée au
sein d’un métre courant
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Dans le cas de dégradations locales successives, par exemple un ou plusieurs nids de poule dans une zone d'1 m
contigué a une zone dans laquelle le premier nid de poule est enregistré, la dégradation «nid de poule» est a nou-
veau encodée. C'est répété pour chaque zone contigué d’1 m comprenant un ou plusieurs nids de poule jusqu’a
ce qu’une zone d'1 m sans nid de poule soit atteinte.

Tm 1m 1m 1m 1m
i i e Hi e S -
ts| o o
%-g i o i 0 i oo o i
o ® | | | |
5° ? ? © ©
I A
Encodage Encodage Encodage Encodage STOP

Figure 1.28 - Nid de poule: dégradations locales identiques et groupées au sein de différentes
zones d’'un métre courant distinctes ou contigués

Dans la pratique, cette derniére situation est peu fréquente.

Cette méthode de travail s'applique a tous les types de dégradation locale.

1.3.3.3 Cas particulier des noeuds

Pour rappel, la partie carrossable d’'un noeud se décompose en autant de individuels que nécessaire, chaque
présentant une surface la plus comparable possible. Ici et contrairement a une sous-section classique, on ne
distingue pas de demi-largeur d’une bande de circulation.

Pour procéder a l'encodage, l'inspecteur se placera le long du [ot en un point fixe et évaluera en termes de surface
le nombre de cinquiemes de surface affecté par chaque dégradation. Notons que chaque dégradation est consi-
dérée comme affectant un carré de 1 m* de la surface totale du lot. Une méme dégradation peut se présenter
plusieurs fois au sein de ce méme m>.

Exemple : la partie carrossable d’'un noeud se décompose en cing d’une surface approximative de 15 m?.

- Danslelot 1, l'inspecteur estime que 6 m? sont affectés par du faiencage. Ceci correspondra a 2/5 de la surface
totale de ce lot et sera encodé comme tel.

- Danslelot 2, l'inspecteur estime que 2 m? sont affectés par des nids de poules. Ceci correspondra a 1/5 de la
surface totale de ce ot et sera encodé comme tel.

- Dansle lot 3, linspecteur estime que 10 m? sont affectés par des fissures (sans distinction entre longitudinale
et transversale) Ceci correspondra a 3/5 de la surface totale de ce lot et sera encodé comme tel.

- Dansle ot 4, l'inspecteur estime que 12 m? sont affectés par du faiencage. Ceci correspondra a 4/5 de la sur-
face totale de ce lot et sera encodé comme tel.

- Dansle lot 5, linspecteur estime que 14 m? sont affectés par de I'affaissement. Ceci correspondra a 5/5 de la
surface totale de ce ot et sera encodé comme tel

Puisque ce noeud dispose de 5 , sa longueur équivalente virtuelle sera de 25 m. Sur base de cette longueur

virtuelle, des poids respectifs des différentes dégradations encodées et du nombre de cinquiemes constatés pour
chacune d'entre elle, il est alors possible de calculer un indice visuel Iy,
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1.3.4 lllustration du calcul de l'indice visuel l,

1.3.4.1 Observation des dégradations

d1

d2

d3

d4

d5

Figure 1.29 - Exemple théorique de dégradations situées dans la partie droite et gauche d’'une sous-section

Les dégradations de revétement illustrées dans la figure 1.29 sont inspectées comme suit:

- d1:nid de poule dans la demi-largeur de droite;
- d2: début d'une zone avec fissures longitudinales dans la demi-largeur de gauche;
- d3:début d'une zone avec fissures longitudinales dans la demi-largeur de droite;

- d4:fin d'une zone avec fissures longitudinales dans la demi-largeur de gauche;

- d5:fin d'une zone avec fissures longitudinales dans la demi-largeur de droite.

Dans ce cas, d1, ..., d5 sont les distances mesurées a partir du début de la (sous-)section.

d1

d2

d3

d4

d5

Figure 1.30 - Exemple théorique: surfaces arbitrairement affectées par les différentes dégradations de la

figure 1.29

1.3.4.2 Calcul delindice visuel I,

Sur base de I'exemple qui précéde, calculons la valeur de l'indice visuel I,

Postulons que la longueur totale de la sous-section soit de 14 m, ce qui est peu réaliste en réalité mais permet
d'illustrer le principe du calcul.

Rappelons d'autre part que d1 a d5 sont les distances mesurées a partir du début de la sous-section, par exemple:

- d1=25m;
- d2=56m;
- d3=83m;
- d4=12m;
- d5=13m.

Chapitre 1
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La distance des zones affectées par chaque dégradation vaut alors:
- 1 m pourle nid de poule situé dans la demi-largeur de droite;
- 5m pour lafissure longitudinale dans la demi-largeur de droite (13 m — 8,3 m =4,7 m arrondi a 5 m);

- 6 m pour la fissure longitudinale dans la demi-largeur de gauche (12 m - 5,6 m = 6,4 m arrondi a 6 m).

Le pourcentage de la section affecté par chaque dégradation est calculé sur base des formules suivantes:

nombre de zones de nids de poule de T m

P =
nid depoule™ 3 x longueur totale de la sous-section de route

_ (d5-d3) + (d4-d2)
fis.long. 3 x Jonqueur totale de la sous-section de route

Pnig de poule vaut donc 0,04 (1/28) et Pgg e jongitudinale Vaut donc 0,39 (11/28).

Par ailleurs le poids respectif des deux dégradations rencontrées vaut:

W hid de poule = 1;
Wﬁssure longitudinale = 0,6.

Appliquons maintenant la formule de calcul de I'ly:

- ly=max (0,90 - (Wyig de poule - Pnid de poule + Wiissure longitudinale - Pfissure longitudinale ) ; 0:00);
- ly=max (0,90 - (1x0,04+0,6 x0,39));

- =063

Notons que si deux sous-sections inspectées séparément étaient réunies en une seule sous-section plus grande,
I'indice visuel IV de la nouvelle sous-section plus grande serait la moyenne pondérée des indices visuels des deux
sous-sections de route inspectées séparément et ce avec comme élément de pondération les longueurs de ces
deux sous-sections respectives.

1.3.5 Mise en oeuvre pratique de I'encodage des dégradations

Avant de procéder a une inspection visuelle, le réseau routier doit étre subdivisé en sous-sections de route.
Chaque sous-section fera l'objet d’une inspection visuelle distincte et a chaque d'entre-elles correspondra une
valeur d'indice visuel.

Pour une inspection visuelle a pied ou sur base de photos, il convient de diviser une sous-section en rectan-
gulaire d'une longueur constante. A I'expérience, une longueur de lot de 5 m permet a l'inspecteur d’avancer rela-
tivement vite tout en lui permettant, a partir d'un méme point fixe, de bien identifier les différentes dégradations.

Le gestionnaire ou le prestataire peut décider de travailler sur base de plus petits (p. ex. 4 m de longueur). Il
conviendra alors de bien veiller a adapter le calcul de I'indice visuel local de chaque

Dans le cas particulier des noeuds, les peuvent prendre des formes trés différentes, mais doivent tous pré-
senter environ la méme superficie idéalement comprise entre 10 et 15 m?. Pour chaque |01, cette superficie doit
étre raisonnablement auscultable a partir d'un méme point fixe. Il est recommandé de bien déterminer les a
I'avance et une fois pour toutes. Il convient ensuite de bien les consigner dans un document de terrain. Ces diffé-
rents seront, au fil du temps, toujours inspectés, annuellement ou bi-annuellement, a partir du méme endroit.

Par ailleurs et dans tous les cas de figure, la surface de la chaussée doit étre 100 % séche et il ne peut plus subsister
d’humidité résiduelle dans les fissures. En effet, I'image qu’un inspecteur percoit des dégradations a la surface de la
chaussée peut étre tres différente lorsque le revétement est uniformément humide (certaines dégradations ne sont
alors pas constatées), ou lorsque le revétement n'est pas encore tout a fait sec (les fines fissures étant notamment
exagérément mises en évidence dans ce cas).
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I 1.3.5.1 Inspections a pied

Un inspecteur qui réalise une auscultation a pied le long d'une chaussée et qui consigne les observations dans
un formulaire d'inspection ou a l'aide d’une application sur tablette, ne peut uniquement parcourir du regard,
et sur base du l'expérience du CRR, qu’une surface limitée du revétement lui permettant d’évaluer suffisamment
correctement les dégradations éventuellement présentes en surface de revétement. Ceci explique la raison pour
laquelle il est hautement déconseillé de procéder a I'inspection de deux bandes de circulation paralléles a partir
d'un méme point fixe.

Cas particulier et seule exception, les voiries autorisant une circulation dans les deux directions mais ne permet-
tant pas a deux véhicules de se croiser sans que I'un d’entre eux n‘empiéte sur le trottoir ou I'accotement. Dans
ce cas, cette voirie peut étre considérée comme ne disposant que d’une bande de circulation unique et dés lors
auscultée en tant que tel.

Lorsqu’il évalue un lot, l'inspecteur se place en début de |0, le long de la chaussée. Linspection du lot est réalisée
uniquement a partir de cette position fixe. Linspecteur ne se déplace donc jamais le long ou dans ce lot. Pour
chaque type de dégradation, I'inspecteur consigne, et ce individuellement pour chaque demi-largeur gauche et
droite, le nombre de métre affectés par la dégradation (1, 2, 3,4 ou 5 m). Linspecteur ne peut pas se déplacer vers
le lot suivant avant d’avoir ausculter l'intégralité du [ot en cours. De la méme maniére, lors de son déplacement
vers le [0t suivant, I'inspecteur ne peut pas effectuer d’autre évaluation des dégradations du [0t qu'il vient
d’inspecter (important).

La chaussée étant décomposée en (typiquement de 5 m), il n'existe plus a proprement parler de distinction
entre les notions de dégradations locales et continues: pur chaque dégradation rencontrée, on évalue, au sein du

et par demi-largeur de bande de circulation, la longueur cumulée totale sur laquelle apparait la dégradation.
Cette longueur est estimée et arrondie par I'inspecteur au métre prés le plus proche.

Notons que l'inspection conduite a pied sur terrain représente également la méthode plus recommandée pour
évaluer la situation des noeuds.

Il 1.3.5.2 Inspections au moyen de photos

Quand une inspection se fait au bureau sur base de photos, I'inspecteur peut recourir a une méthode similaire a
celle proposée pour les inspections a pied.

Les photos sont généralement enregistrées par un dispositif photographique monté sur un véhicule qui prend
automatiquement une image du revétement et ce, également ici, typiquement tous les 5 m. Si les photos ont été
prises avec un appareil ordinaire par une personne qui a parcouru la sous-section a pied, il est nécessaire d’appor-
ter un marquage provisoire sur le revétement afin de bien faire apparaitre I'extrémité du lot de 5 m dans la photo.
Il est préférable que I'endroit ou la photo a été prise soit la position ou un inspecteur a pied se placerait pour pro-
céder a l'inspection du

Ces photos doivent permettre a l'inspecteur de bien voir
les dégradations et le dispositif est orienté sur la partie de
la chaussée a inspecter.

Les photos doivent aussi permettre a l'inspecteur de don-
ner une estimation de la longueur sur laquelle la dégrada-
tion est présente.

Lorsque les photos sont prises par un appareil mon-
té sur un véhicule, sa position et son orientation étant
constantes, il conviendra de calibrer I'image une premiére
fois. Pour ce faire, prenez une premiére photo d'une zone
sur laquelle des marquages ont été appliqués a0, 1, 2, 3,
4 et 5 m. Etant donné que la position et l'orientation de Figure 1.31 - Prise de vue «photos»: étalonnage de la
I'appareil photo sur le véhicule ne changent pas, ces dis- distance
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tances se retrouveront toujours au méme endroit sur les autres photos. Selon le véhicule et le type d'objectif utili-
sé, il est souvent préférable de placer I'appareil photo sur le toit et dans I'axe central du véhicule.

Les photos peuvent aussi montrer systématiquement un du revétement d'une longueur constante mais su-
périeure a 5 m. Toutefois, lors de I'encodage, l'inspecteur veillera bien a ne pas encoder des dégradations au-dela
des 5m.

L'encodage a proprement parlé se fait de la méme maniére que s'il était réalisé a pied.

1.3.5.3 Inspections a partir d’un véhicule

Pour les inspections réalisées par un inspecteur se trouvant sur le siege passager avant d'un véhicule en mouve-
ment et se déplagant lentement (5 a 7 km/h), la réalisation pratique de I'encodage des dégradations se déroule
différemment. Les sous-sections de route sont inspectées de maniére continue et ne sont donc plus divisées en

. Le clavier d'encodage utilisé dispose de touches spécifiques pour les défauts ponctuels et d’autres touches
spécifiques pour les défauts continus.

Pour les défauts ponctuels, I'inspecteur appuie une seule fois sur la touche correspondante et la dégradation est
enregistrée arbitrairement sur une longueur d’1m. Des dégradations locales successives doivent étre encodées
comme indiqué au § 1.3.3.

Pour les défauts continus, I'inspecteur appuiera une premiére fois au début du défaut rencontré et une seconde
pour signaler la fin du défaut. La longueur de la dégradation est généralement calculée automatiquement et peut
également étre arrondie au métre pres (soit en temps réel, soit en post-traitement). Le clavier utilisé, tactile ou non,
est connecté a un systéme informatique, a un GNSS/GPS et/ou a un odométre externe permettant d'enregistrer la
position de chaque événement encodé.

De maniére générale, l'inspecteur ne doit pas regarder trop loin devant lui. Il est préférable qu'il encode les dégra-
dations ponctuelles ainsi que les débuts et fins de dégradations continues toujours de la méme maniere. Pour ce
faire, il peut par exemple placer sur le capot du véhicule (ou sur le pare-brise) un repere. Lévénement sera encodé
lorsque le regard de l'inspecteur, le repére et la dégradation seront alignés. Cette maniére de travailler permet une
mesure assez précise des distances.

Cela peut constituer un avantage pour la qualité de l'inspection que le conducteur du véhicule maitrise aussi la
technique d'inspection. En cas de doute, I'inspecteur peut alors faire appel a I'appréciation du conducteur.

Il est par contre plus compliqué d'inspecter des noeuds a partir d'un véhicule.

1.4 Formulaire d’'inspection standard

Lorsque l'inspection est réalisée directement sur terrain et non sur base de photos, en dehors de I'utilisation d'une
tablette et dans la mise en application la plus élémentaire de la méthodologie, les dégradations peuvent étre
consignées dans un formulaire papier standard (figure 1.32a, p. 32). Cette partie de chapitre illustre et décrit un
exemple type d’'un tel document. Il en existe deux versions, 'une pour les sous-sections classiques et 'autre pour
la partie carrossable d'un noeud.

Lors de nos formations, les participants recoivent une version éléctronique de ces deux documents et une infor-
mation plus compléte quant a la bonne utilisation de ce genre de documents est donnée.

14.1 Sous-section classique

Le document permet de consigner l'identifiant unique de la ou des sous-sections concernées, le nom des inspec-
teurs et différentes autres informations d’ordre général.
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Il rappelle également les abréviations et symboles correspondants aux différentes dégradations a encoder pour
un type de revétement en particulier (BB, BC ou EL). Notons qu'il existe un tel document par type de revétement.

Un champ «remarques» permet a l'inspecteur de consigner éventuellement quelques notes si nécessaire (p. ex.
une situation particuliére rencontrée sur le terrain).

La partie centrale et la plus importante du document permet I'encodage de deux sous-sections (longueur maxi-
male 300 m). Chaque sous-section est décomposée en de 5 m ainsi que, longitudinalement en demi-largeur
gauche et de droite de la bande de circulation. Les trente premiers de 5m figurent sur le recto du document et
les trente suivants sur le verso. Pour chaque ot, un champ permet de consigner I'heure a laquelle une éventuelle
photo aurait été prise sur le terrain par lI'inspecteur afin d’illustrer une situation particuliere.

Le document permet également de préciser s'il existe un élargissement en début et/ou fin de sous-section (gou-
lot), un ou plusieurs dégagements latéraux de stationnement (DLS), ainsi que la présence d'une éventuelle courte
bande de circulation supplémentaire en fin de sous-section et spécifiquement destinée aux véhicules qui tour-
neront a droite ou a gauche selon le cas (tourne-a-droite/tourne-a-gauche). Dans ce dernier cas, la longueur de ce
«tourne-a-droite/tourne-a-gauche» doit étre faible, a défaut il conviendrait de considérer (et donc cadastrer) cette
bande de circulation comme une sous-section a part entiére.

Linspecteur peut consigner les dégradations rencontrées soit a I'aide de I'abréviation de la dégradation soit a
I'aide de son symbole correspondant. Les dégradations sont consignées par [ot, distinctement dans la demi-lar-
geur de droite et de celle de gauche. A c6té de chaque dégradation, l'inspecteur ajoutera un indice de 1 a 5, pré-
cisant le nombre de cinquiemes affectant le lot et ce distinctement dans la demi-largeur de gauche et de droite.
Libre choix est donné a l'inspecteur d’'opter pour I'utilisation soit des abréviations soit des symboles correspon-
dants aux dégradations.

La figure 4.2b ci-aprés illustre les deux manieres de consigner des dégradations dans un formulaire «papier» standard.
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Abréviation| Symbole Signification BC BB EL
BB Revétement en béton bitumineux
ZpP Zone particuliére ‘/
BC Revétement en béton ciment
cds Cul de sac ‘/
FIT % Fissure transversale
EL Revétement en éléments modulaires ‘/
Goulot \ J Elargissement v
ELC \ll\ Eléments cassés ‘/
FIA { Fissure d'angle
NP/P O Nid de poule / Pelade
CA Carrefour
FIL \VAYAYAAY, Fissure longitudinale/ joint de bord ouvert
ELD Eléments déboités

Pas d’application

Pas d'application

ANEEA SR NEEAY

FA Faiencage
Zone neutralisée
ZN-x - -
x="T" pour Temporaire ou "P" pour Permanente
oJT || Ouverture de joint transversal
OJL Ouverture de joint longitudinal
MM Matériau manquant
(nid de poule/ecaillage/plumage)
ELM Eléments manquants
PL Place
VS/DLS -x Voie de statlo"nTe:‘m"ent"m: degagemen.t lattéral de stationnement
x="0","1" of "2" pour Mauvais, Moyen ou Bon
CLR-x Changement local de revétement

X= "AB", "CB" of "EL"

Tourne a Droite/

Bande de tourne a droite ou gauche

[ ]
NSNS
_/—
Gauche -
R/A T Plumage/ressuage
Gl Giratoire
DB Dégradation de bord
OR ( 7 Orniérage
ME | Marche d’escalier
SC D q Sens de circulation
d] 7/ Zone ou la circulation est interdite
4
AF -l| Affaissement

A NA NA YA YA N NA YA N NL VA NA NEEE A N NN NEEE N NL N NL VL NI D UL NI D NA N

ANRASAYAR A A YA SA YA SR YA

Figure 1.32a - Liste des abréviations et symboles
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1.4.2 Partie carrossable d'un noeud

Pour rappel, un noeud est assimilable a une section présentant une géométrie particuliére. La partie carrossable
du noeud représente une sous-section de celui-ci. Les trottoirs, pistes cyclables propriétaires, etc. représentant
d’autres sous-sections du noeud.

Le pendant du document d’encodage présenté ci-avant existe également pour le cas particulier des noeuds.

La figure 1.33 ci-contre reprend le verso du document.
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Chapitre 2

Exploitation de lI'indice visuel |y

2.1 Interprétation directe des indicateurs et valeurs seuils

A chaque sous-section inspectée correspond un indice visuel |, calculé. Un indice visuel élevé sanctionne une
sous-section en bon état apparent (peu de dégradations encodées et/ou de faible poids) et inversement pour
un indice visuel faible. Lindice visuel permet donc directement et en premiere analyse de classer I'ensemble des
sous-sections décomposant le réseau routier sur base de son état de surface.

Dans la systématique, décrite dans la publication Systémes de gestion des réseaux routiers secondaires et locaux - La
systématique du CRR (MF 94), nous définissons également deux autres indicateurs: «I'indice structurel» | et «l'indice
global» I. Ces deux indicateurs permettent une analyse plus poussée des résultats obtenus suite a une inspection
visuelle. Tout comme l'indice visuel Iy, ces deux indicateurs affichent des valeurs comprises entre 0 et 0,9 et sont
calculées a l'aide des simples formules suivantes:

ls =max (1,2x1y-0,18,0)

~ IV+IS
T2

-
Q

Dans cette systématique MF 94, les sous-sections sont considérées et traitées sur base de leur indice global Ig
respectif. Cet indice s'inscrit dans quatre classes dont les trois valeurs seuils sont : 0,8, 0,5 et 0,3. Chacun de ces
seuils correspond a une limite de qualité technique de la voirie. A chaque classe correspond par défaut une nature
d’intervention. Ces seuils permettent de déterminer, a priori, la nature d’intervention la plus probable et la plus
avantageuse d’un point de vue financier. En termes de stratégie d'entretien, une attention particuliére pourrait
étre apportée aux valeurs d'indice global supérieures mais proches des seuils 0,5 et 0,3.

Classes I Mesure d’entretien Commentaire

09=15>0,8 Entretien de routine Aucune réparation nécessaire

Réparation des dégradations locales uni-

08=1>0,5 Réparations locales
quement
. . - Réparation des couches supérieures sur
05=1;>03 Réparation générale i
toute la longueur de la section de route
Intervention structurelle sur toute la longu-
03=lg Renforcement 9

eur de la section de route

Tableau 2.1 - Tableau des classes I et des mesures d'entretien associées

Il'y a donc plusieurs maniéres d'exploiter cette classification.

La plus élémentaire consiste a ne tenir compte que de la classe dans laquelle I'l_ se trouve. A chaque classe corres-
pond une mesure d'entretien spécifique: plus la valeur de l'indice global est faible, plus I'état de la sous-section
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est mauvais et plus la mesure d'entretien devra étre dynamique (et onéreuse). Si aucun entretien n'est effectué,
I'état de la sous-section va se dégrader et on observera davantage de dégradations lors des inspections visuelles
suivantes. Les valeurs de l'indice visuel et de I'indice global chuteront alors en conséquence. D’un point de vue
financier, il convient d'éviter qu’une sous-section ne glisse vers une classe d'indice global inférieur.

Une seconde maniére d’exploiter cette classification consiste a prendre plus particulierement en considération les
valeurs d'l proches de seuils, plus principalement les seuils 0,5 et 0,3. Lorsque I'l approche la valeur d'un seuil et
donc d’'une autre mesure d'entretien, il est recommandé d’aller sur place et de s’assurer de la mesure d’entretien
finalement la plus indiquée. Nous renvoyons le lecteur a la systématique MF 94 pour plus amples informations a
ce sujet.

Il est évident que l'inspection visuelle devra étre reconduite périodiquement (chaque année ou tous les deux ans).
Ceci permettra de maintenir a jour la classification des sous-sections et d'identifier a temps les sous-sections se
rapprochant dangereusement d’un seuil critique.

Signalons également que le gestionnaire peut décider d'inspecter et gérer prioritairement certaines sections et
d’exiger qu'elles affichent un indice global I supérieur a celui normalement attendu. Ceci pourrait par exemple
concerner des rues commergantes, voiries prestigieuses, etc.

B 2.2 lllustration cartographique des résultats

A des fins de communication et d’analyse des résultats d’'une campagne d'inspections visuelles sur I'ensemble du
réseau routier, il peut s'avérer utile de présenter ces résultats sur support cartographique.

Sur cette carte chaque sous-section est illustrée par un code couleur correspondant a la classe dans laquelle elle
se trouve. Ceci fourni une image globale synthétique de la condition générale de I’état du réseau routier. Selon
I'indice illustré par la carte, cette représentation permet de mettre en évidence les segments de routes en mauvais
état (sur base de l'indice visuel ou de l'indice globale) ou encore celles qui sont proches d’un seuil critique.

Figure 2.1 - Représentation cartographique illustrant l'indice global des segments de voirie auscultés (vert foncé
pour I > 0,8; vert pour 0,8 2 I; > 0,5; orange pour 0,5 = I > 0,3; rouge pour I5 < 0,3)
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La carte suivante est complémentaire a la carte précédente. Elle permet de ne mettre en évidence que les seg-
ments de voirie proches d’un seuil critique de I'l. Ce type d'illustration peut trés utilement assister le gestionnaire
dans la priorisation des interventions qu'il souhaite mener.

Figure 2.2 - Représentation cartographique illustrant uniquement les voiries dont I'l; est proche d’un seuil (en
vert proche du seuil 0,8; en orange proche du seuil 0,5; en rouge proche du seuil 0,3)

Ces illustrations cartographiques peuvent généralement étre réalisées a I'aide des mémes outils que ceux utilisés
pour la décomposition du réseau routier en sections, sous-sections et noeuds.

2.3  Systemes de gestion des routes (PMS)

La systématique CRR pour la gestion des réseaux routiers communaux (décrite dans m
la publication CRR MF 94) repose sur I'exploitation de trois indicateurs: I'indice visuel
ly, indice structurel I et de l'indice global I décrit au § 2.1. Le CRR a déterminé pour
ces trois indices des «<modeles d'évolution» qui extrapolent leur valeur respective au
fil des années. Ces modeéles sont indissociablement liés a la détermination des trois
indices précités.

Cette systématique permet donc d’étudier les conséquences techniques et écono-
miques des stratégies d’entretien envisagées. Elle permet de prévoir I'évolution de la
qualité des routes d'un réseau, propose parmi différentes stratégies d'entretien celle
a réaliser et en calcule le prix de revient. Ceci permet d'identifier la stratégie d’entre-

tien optimale en fonction d'un modéle économique et d'un niveau de qualité exigé. Fﬂ

Sipour une sous-section, la prévision de I'évolution de I'indice global I _ atteint une valeur seuil, une mesure d'entretien
est proposée pour cette sous-section de route. En introduisant le prix de revient par m? la systématique CRR permet
de calculer les frais annuels pour les mesures d'entretien proposées. Dix-huit stratégies prédéterminées avec différentes
mesures d'entretien sont disponibles. Les différentes stratégies, les frais inhérents et I'évolution escomptée de I'état du
réseau routier peuvent étre confrontés les uns aux autres. Entre autres choses, cela permettra de démontrer la perti-
nence des choix de mesures préventives spécifiques pour certaines voiries en particulier.

Centre de reche
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A l'instar d’autres systéemes de gestion des réseaux routiers, la systématique du CRR offre donc aux gestionnaires
un soutien quant aux choix stratégiques qu'il souhaite retenir pour I'entretien de son réseau.

Cette systématique pour la gestion routiére a déja été implémentée par KOAC-NPC (devenu KIWA-KOAC) dans le
logiciel commercial ViaBEL (et actuellement vendu comme un module du logiciel GISIB de I'entreprise DG Groep).

Revétement Revétement Revétement
béton bitumineux en béton de ciment modulaire o N T Evolution de la qualite
T
2 [L T (1] -
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Figure 2.3 - Représentation schématique de la Figure 2.4 - Capture décran de ViaBEL: évolution de
structure routiere avec couche de roulement (béton l'indice global d’une sous-section de route

bitumineux, béton de ciment, revétement en éléments
modulaires), fondation, sous-fondation et sol en place

En s'appuyant sur une modélisation de I'impact des choix d'entretien (intégrant des aspects techniques et finan-
ciers) un PMS est donc destiné a soutenir et justifier avec pertinence les options stratégiques d’'un planning d'en-
tretien finalement proposé.

Etant donné que la durée de vie escomptée d’'une nouvelle infrastructure routiere se compte généralement en
dizaines d'années, un PMS doit permettre d'évaluer les évolutions de celle-ci sur le long terme (vingt ans ou plus).

Toutefois, sur le long terme, les prévisions d'un PMS s'appuyant sur des modeles prévisionnels théoriques d'évo-
lution globale, perdent en fiabilité.

Lincertitude sur les valeurs calculées des différents indicateurs (ly, Is et Ig) augmentant avec le temps, il est néces-
saire d'actualiser ces valeurs en procédant régulierement (annuellement ou tous les deux ans) a une inspection vi-
suelle de son réseau de maniére, d’'une part, a ajuster au mieux le planning des travaux de voirie a court et moyen
termes (pour les trois a six ans a venir) et, d’autre part, de vérifier si 'application du choix de la stratégie initiale
produit bien les effets escomptés.

Cette actualisation des différents indicateurs permettra également d'évaluer I'impact que produira d'éventuelles
adaptations dans la stratégie d'entretien.
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2.4 Delinspection visuelle a la rédaction d’un cahier des charges

2.4.1 Introduction

Lorsque conduite au niveau «<RESEAU», l'inspection visuelle se positionne comme une approche permettant de
comparer, en premiére analyse, I'état de différentes routes inscrites au sein d'un méme réseau de voiries. Cette
méme inspection visuelle peut également fournir des informations intéressantes, bien que limitées, lors d'une ap-
proche «PROJET». Dans la perspective d’une intervention éventuelle concernant une ou plusieurs sous-sections
en particulier, I'approche «projet» contribue de maniére importante a I'établissement pertinent d'un cahier des
charges. Les résultats sanctionnant chaque section ou sous-section auscultée (1, Is et Ig) peuvent étre également
considérés comme données d'entrée dans un logiciel de type PMS. Ce type de logiciels permet, sur base de mo-
déles de lois d'évolution, de se projeter dans le futur. Un PMS représente un outil d'aide a la décision plus poussé
en permettant d'affiner un choix parmi différentes stratégies d'entretien, de mieux fixer encore des priorités et
enveloppes budgétaires correspondantes (§ 2.1 - § 2.3).

Lorsque le gestionnaire a recours a ce type d'outil logiciel (PMS), ce dernier trouve sa place de maniére trés oppor-
tune entre une évaluation «RESEAU» et 'approche «PROJET».

2.4.2 Phasage de I'approche conduisant au cahier des charges

Linspection visuelle décrite dans le présent document a pour objectif d'analyser dans son ensemble un réseau de
voiries préalablement identifié, de déterminer des priorités et de dégager, en premiére analyse, des choix d'entre-
tien. Les mesures d’entretien proposées (réparations localisées de faible ampleur, mesures généralisées sur toute
la superficie d'une sous-section mais limitées a la surface du revétement ou encore intervention structurelle
sur toute la sous-section) sont a considérer comme un «degré de lourdeur d’intervention». Sans pour autant se
substituer a une approche «PROJET» qui demande généralement un diagnostic plus fouillé, ce type d'inspection
visuelle fournit pourtant des informations techniques qui peuvent se révéler utiles lors de la préparation et de
I'établissement de documents soutenant un projet d’entretien déterminé.

Dans un premier temps, en s'appuyant sur les indices visuels IV obtenus, il convient de dresser une liste des
sous-sections qui, au niveau du réseau, appellent prioritairement et toujours en premiére analyse donc, a une
intervention. Ceci peut étre réalisé en étudiant de plus prés la nature et le pourcentage des dégradations indivi-

duelles encodées pour chaque sous-section retenue dans cette liste. ~

%l el b et
Cette analyse qui consiste donc a aller voir de plus prées ce qui se «cache» der-
riere le score qui sanctionne une sous-section, ne substitue toujours pas a Catalogus

une approche «PROJET» et ne prétend pas apporter une réponse univoque
quant aux détails de I'intervention la plus adaptée. En effet, I'inspection visuelle
conduite au niveau «RESEAU» et telle que décrite dans la présente méthodolo-
gie, ne s'encombre pas de préciser la gravité (faible, modérée ou importante) ni
des causes probables des dégradations encodées.

Cette analyse contribue néanmoins a estimer s'il convient d'approfondir ou non
I'6tude préliminaire d'une part et peut,éventuellement, constituer un appuilors
de la rédaction du cahier des charges d'autre part.

Afin de déterminer la mesure d'intervention la plus pertinente, il peut donc
s'avérer utile de pousser I'analyse en procédant a un réel diagnostic au travers,
par exemple, d'une inspection visuelle détaillée sur le terrain afin d'observer Figure 2.5 - Exemple de cata-
de plus prés de maniére plus exhaustive la situation globale de l'ensemble des logues des dégradations plus
dégradations et en ne se limitant plus uniquement a celles prises en compte «exhaustif»
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pour le calcul de l'indice visuel. Cette inspection visuelle détaillée s'appuiera généralement sur un catalogue des
dégradations beaucoup plus complet, voir exhaustif. Ce type de catalogue est utilisé au niveau «PROJET»

Sur base d’une inspection visuelle détaillée, la cause des dégradations est recherchée et leur gravité évaluée. Ceci
permet de mieux identifier la mesure d'entretien temporaire ou définitive la plus adéquate d’'un point de vue tech-
nique. Nous entrons ici de plain-pied dans la phase «<PROJET».

C'est également a cette étape du processus que, si cela s'avere nécessaire, afin par exemple de déterminer la
cause d'une fissuration ou encore pour obtenir plus d’informations sur la structure de la chaussée, des carottages
peuvent étre éventuellement réalisés.

De la méme maniére, si une route a trafic lourd et dense présente des dégradations qui pourraient raisonnable-
ment résulter d'une faiblesse structurelle, il peut étre envisagé de réaliser des mesures au déflectomeétre a masse
tombante (Falling Weight Deflectometer — FWD), ce type de dispositif étant souvent compatible a un usage sur
voirie communale également.

Figure 2.6 - Carotteuse Figure 2.7 - Déflectométre a masse tombante

Pour conclure:

- pour les sous-sections finalement élues pour interventions, une visite localisée, ciblée et détaillée sur le terrain
peut significativement aider a évaluer chaque situation avec justesse, a optimaliser la nature et la technique
d'intervention la plus opportune. Cela peut avoir une influence sur le planning d’une part et, in fine, contribuer
a optimaliser la pertinence du cahier des charges, d'autre part;

- lorsque le gestionnaire décide en plus de s'appuyer sur un logiciel de type PMS, il disposera alors d'informa-
tions lui permettant de se projeter dans le futur et d'identifier de meilleures stratégies d'entretien sur un plus
long terme.
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Chapitre 3

Dégradations: description et seuil d’encodage

B Introduction

A l'aide de quelques photos et de descriptions succinctes, Ce chapitre apporte quelques précisions sur les dégrada-
tions qui doivent étre encodées lors d'une inspection visuelle au niveau du réseau. Dans ces pages, sont repris égale-
ment les codes qui doivent étre utilisés, ainsi que le moment a partir duquel les dégradations doivent étre encodées
(seuil d'encodage).

Il sagit des principales dégradations pour les trois types de revétements les plus courants (béton bitumineux,
béton de ciment et revétements modulaires).

Revétements en béton A .
. . Revétements modulaires
bitumineux (EL)
(BB)
Fissure longitudinale (FiL) Fissure longitudinale (FiL) Affaissement/Flache (A/F)
Fissure transversale (FiT) Fissure transversale (FiT) Orniérage (OR)
Faiencage (FA) Fissure d’angle (FiA) Dégradation de bord (DB)
Orniérage (OR) Faiencage (FA) Eléments cassés (EIC)
Affaissement/Flache (A/F) Marche d'escalier (ME) Eléments déboités (EID)
Dégradation de bord (DB) Affaissement/Basculement (A/B) Eléments manquants (EIM)
Nid de poule/Pelade (N/P) Matériau manquant (nid de poule,
écaillage, arrachement) (MM)
Dégradation commune (DC)
Ouverture du joint transversal (OjT)
Arrachement de granulats et
ressuage (A/R) Dégradation commune (DC)
Dégradation de bord (DB)

Des dégradations correctement encodées servent de base pour le calcul d'un indice visuel |, (chapitre | Méthodologie).

Le catalogue des dégradations est disponible a part au format PDF, afin
de pouvoir étre imprimé séparément comme aide-mémoire et pour une
consultation rapide par des inspecteurs qualifiés sur le terrain.
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’'encodage

Longueur: = 100 mm

o T
B B FiL Fissure longitudinale (0,6) Ouverture: > 3 mm
\
Description Encodage
Fissure ou groupe de fissures paralléles in- A encoder dés que la fissure a une largeur d’au moins 3 mm et
dépendantes (non liées entre elles), princi- une longueur d’au moins 100 mm.
palement orientées dans le sens longitudi-
nal (donc dans le sens du trafic). Encodage a réaliser en termes de longueur affectée et de ma-
niére distincte dans les moitiés gauche et droite de la bande

de circulation inspectée.

Un joint longitudinal ouvert qui ne se trouve pas a la limite
entre deux bandes de circulation a inspecter doit aussi étre
encodé comme une fissure longitudinale.

S'il existe plusieurs fissures longitudinales paralléles dans la
méme moitié de la bande de circulation inspectée, celles-ci
ne seront encodées qu’une seule fois (comme s'il n'en existait
qu’une seule).

0 Egalement

Empreinte T
Longueur > 10 cm v N/P
Ouverture moyenne > 0,3 cm v A/R
Non exclusivement dans DB ou DC 0
Fissures en réseau Non Empreinte Egalement visible

Longueur = 10 cm
Quverture moyenne = 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau Non

a4



Empreinte

Longueur = 10 cm
Quverture moyenne = 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau

Egalement
visible
A/R
v Réparation
v
Non

Empreinte Egalement visible

Longueur > 10 cm v FA
Quverture moyenne = 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau Non

Empreinte

Longueur = 10 cm
Quverture moyenne = 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau

Egalement

visible
A/R
v
Oui FA

Longueur > 10 cm
Quverture moyenne > 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau Non

Empreinte Egalement visible

Chapitre 3
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’encodage

Longueur: = 100 mm

A T
B B FiT Fissure transversale (0,6) Ouverture: > 3 mm
\
Description Encodage
Fissure ou groupe de fissures indépen- A encoder dés que la fissure a une largeur d’au moins 3 mm et
dantes (non reliées entre elles) principa- une longueur d’au moins 100 mm.
lement orientées transversalement (donc
perpendiculairement au sens du trafic). La fissure transversale est également encodée méme lors-
qu'elle ne se propage pas sur toute la demi-largeur de la

bande de circulation.

Encodage a réaliser en termes de longueur affectée et de ma-
niére distincte dans les moitiés gauche et droite de la bande
de circulation inspectée.

0 Egalement

Empreinte
visible

Longueur > 10 cm v A/R
Ouverture moyenne = 0,3 cm

Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau Non

Empreinte Egalement visible

Longueur > 10 cm v

Ouverture moyenne > 0,3 cm

| Non exclusivement dans DB ou DC v
a Fissures en réseau Non
Egalement
Empreinte

visible
Longueur > 10 cm v FA(G)
Quverture moyenne > 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC v
Fissures en réseau Non
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Longueur = 10 cm

Empreinte

Quverture moyenne > 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau

Egalement
visible
v
v
Non

Empreinte

Longueur 2 10 cm
Ouverture moyenne = 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau

Egalement

visible

v

Non

0 Empreinte

Longueur = 10 cm
Quverture moyenne = 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau

Egalement visible

DB

Empreinte Egalement visible
Longueur = 10 cm v N/P
Quverture moyenne > 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC v
Fissures en réseau Oui FA
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’encodage

B B FA Faiencage (0,7) Ouverture: > 3 mm
\

Description Encodage
Réseau de fissures d'orientations variées, re- A encoder dés que la majorité des fissures présentent une ou-
liées entre elles. verture de min. 3 mm.
Ces réseaux de fissures apparaissent éga- Encodage a réaliser en termes de longueur affectée et de ma-
lement a proximité de discontinuités dans niére distincte dans les moitiés gauche et droite de la bande
les matériaux utilisés (p. ex. trapillons de de circulation inspectée.
chambre de visite des réseaux d'égouttage).

Empreinte Egalement visible
Ouverture moyenne > 0,3 cm v A/R
0 4 : Non exclusivement dans DB ou DC v
. Egalement
Empreinte - Fissures en réseau Oui
visible

Ouverture moyenne > 0,3 cm v N/P
Non exclusivement dans DB ou DC v
Fissures en réseau Qui
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Egalement
Empreinte
visible
Ouverture moyenne > 0,3 cm v N/P
Non exclusivement dans DB ou DC v
Fissures en réseau Qui

Egalement
Empreinte
visible
Ouverture moyenne > 0,3 cm v A/R
Non exclusivement dans DB ou DC v
Fissures en réseau QOui

Empreinte Egalement visible
Ouverture moyenne > 0,3 cm v
Non exclusivement dans DB ou DC v
Fissures en réseau Oui

Empreinte Egalement visible
Quverture moyenne = 0,3 cm v
Non exclusivement dans DB ou DC v
Fissures en réseau Oui
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’'encodage

L

B B OR Orniérage (1,0) Profondeur: = 10 mm

Description
Déformation verticale de la chaussée située

spécifiquement dans les frayées de circula-
tion.

50

Encodage

A encoder des que la profondeur de I'affaissement atteind
10 mm ou lorsqu’'un phénomeéne de «téle ondulée» est vi-
siblement présent.

Encodage a réaliser en termes de longueur affectée et de
maniére distincte dans les moitiés gauche et droite de la
bande de circulation inspectée.




0 Egalement

Empreinte
visible

Profondeur > 1 cm 4 FA(G)

Dans les frayées de circulation

0 Egalement

Empreinte

visible
Profondeur > 1 cm v Réparation

Dans les frayées de circulation

0 Empreinte Egalement visible

Profondeur = 1 cm

Dans les frayées de circulation

Empreinte Egalement visible

Profondeur = 1 cm v

Dans les frayées de circulation

Chapitre 3 51
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’'encodage

> T Déformation vertica-
B B A/F Affaissement/Flache (0,5) le:=10 mm
\
Description Encodage
Lorsque ponctuelle (flache), toute forme de A encoder dés que la déformation verticale est d'au moins
déformation verticale de la surface initiale si- 10 mm.

tuée ou non dans les frayées.
La famille «Affaissement/Flache» reprend aussi les «gonfle-

Lorsque continue (affaissement), déforma- ments» de la chaussée consécutifs par exemple a la présence
tion verticale qui se situe en dehors des de racines sous la chaussée entrainant une déformation verti-
frayées. cale positive de celle-ci.

A ne pas confondre avec les orniéres qui sont Encodage a réaliser en termes de longueur affectée et de ma-
des affaissements continus localisés unique- niére distincte dans les moitiés gauche et droite de la bande
ment dans les frayées. de circulation inspectée.

Empreinte Egalement visible
Déformation > 1 cm v FA
Non exclusivement dans DB ou DC v A/R
Affaissement: en dehors des frayées Qui

0 Egalement

Empreinte visible
Déformation = 1 cm v
Non exclusivement dans DB ou DC v
Affaissement: en dehors des frayées Oui

Empreinte Egalement visible
Déformation > 1 cm v Réparation
Non exclusivement dans DB ou DC v FA
Affaissement: en dehors des frayées Oui
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Egalement

Empreinte .
visible

Déformation = 1 cm v Réparation

Non exclusivement dans DB ou DC

Affaissement: en dehors des frayées -

0 Empreinte

Déformation = 1 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Affaissement: en dehors des frayées

Egalement visible

FA

Réparation

0 Egalement

Empreinte
visible

Déformation = 1 cm v FA

Non exclusivement dans DB ou DC v

Affaissement: en dehors des frayées QOui

Empreinte

Déformation = 1 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Affaissement: en dehors des frayées

Egalement visible

Chapitre 3
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53



Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’'encodage
L
R
P : | Cf. seuil dencodage
B B DB Dégradation de bord (0,5) ®. 0em des autres dégradati-
| ons.
I
Yv
Description Encodage
Tout type de dégradation (minimum une) Cf. seuil d'encodage des autres dégradations.
située EXCLUSIVEMENT dans les 20 cm a
droite, en rive de voirie (¢galement dans les Note: lorsque la dégradation sétend au-dela de la zone de
20 cm a gauche lorsque la voirie ne com- 20 cm, on encode la dégradation méme et non pas une DB.

porte qu'une bande de circulation).
Labsence d'un joint le long d'un filet d'eau ne représente pas

Si plusieurs dégradations, il faut que mi- une dégradation a encoder.
nimum l'une d'entre elles soit contenue
uniquement dans les 20 cm. Encodage a réaliser en termes de longueur affectée et,

lorsque la chaussée ne comporte qu'une bande de circula-
tion, de maniere distincte dans les moitiés gauche et droite
de la bande de circulation.

a Egalement

Empreinte

visible 0
Exclusivement dans les 20 cm v FiT

Empreinte Egalement visible

Exclusivement dans les 20 cm v
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° Egalement
Empreinte

visible

Exclusivement dans les 20 cm x FA

0 Empreinte

Exclusivement dans les 20 cm

Egalement visible

o Egalement

Empreinte

visible

Exclusivement dans les 20 cm -

Empreinte

Exclusivement dans les 20 cm

Egalement visible

FA

Empreinte Egalement visible
Exclusivement dans les 20 cm FA
- A/F
Chapitre 3 55
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’encodage

Dimensions minima-

> T les 100 x 20 mm avec
B B N/P Nid de poule/Pelade (1,0) profondeur min. de 20
mm (nid de poule) ou
. quelconque (pelade).
Description Encodage
Nid de poule: «cavité» de forme aléatoire. Nid de poule: dimensions min.: 100 x 20 mm, profondeur mi-
Les formes et dimensions peuvent varier nimale 20 mm.
fortement.
Pelade: dimensions minimale: 100 x 20 mm
Nid de poule: zone ou la couche de surface Pas de profondeur minimale: il s'agit généralement de I'épais-
sest décollée du support et est arrachée par seur de la couche de roulement.
le trafic.

Encodage de maniére distincte dans les moitiés gauche et
droite de la bande de circulation inspectée.

a Egalement
Empreinte
visible
Longueur > 10 cm v FA
Quverture moyenne = 2 cm v

NdP, profondeur = 2 cm -

Non exclusivement dans DB ou DC v 0

Empreinte Egalement visible
Longueur = 10 cm v FA
Quverture moyenne = 2 cm v
NdP, profondeur = 2 cm v
Non exclusivement dans DB ou DC v

0 Egalement

Empreinte
visible

Longueur = 10 cm FiL
Quverture moyenne = 2 cm

NdP, profondeur > 2 cm

ANEER NE NI

Non exclusivement dans DB ou DC
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g Empreinte Egalement visible

: R ety s : e Longueur > 10 cm v FA
G 0 S e . L SR Ouverture moyenne > 2 cm v
. Egalement NdP, profondeur > 2 cm x
Empreinte isibh
visible
Non exclusivement dans DB ou DC v
Longueur = 10 cm FA

Quverture moyenne = 2 cm

NdP, profondeur = 2 cm

SN KX

Non exclusivement dans DB ou DC

Empreinte Egalement visible
Longueur = 10 cm x
Quverture moyenne = 2 cm v
NdP, profondeur > 2 cm x
Non exclusivement dans DB ou DC v

0 Egalement

Empreinte
visible 0
Longueur = 10 cm v Empreinte Egalement visible
Quverture moyenne > 2 cm
Longueur > 10 cm 4
NdP, profondeur = 2 cm -
Quverture moyenne > 2 cm 4
Non exclusivement dans DB ou DC v
NdP, profondeur > 2 cm v
Non exclusivement dans DB ou DC v
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’encodage
L
Y
Dégradation commune .7 Cf. seuil d'encodage
B B DC (0,25) 10em ®| 10cm des autres dégradati-
| ons.
I
Yv
Description Encodage
Tout type de dégradation située EXCLUSI- Cf. seuil d'encodage des autres dégradations.
VEMENT dans les 10 cm de part et d’autre
(soit 20 cm au total) de l'axe délimitant Précisons que les dégradations communes sont obligatoire-
deux bandes de circulation. ment encodées deux fois. Une fois lors de l'inspection de la

bande 1 et une fois lors de l'inspection de la bande 2.
Si plusieurs dégradations, il faut que mi-

nimum l'une dentre elles soit contenue Note: lorsque la dégradation sétend au-dela de la zone de 10
uniquement dans les + et - 10 cm de part et cm a gauche ou a droite de I'axe délimitant deux bandes de
d’autre de I'axe. circulation, on encode la dégradation méme et non pas une

dégradation commune.

° Egalement

Empreinte
visible
Axe de délimitation entre 2 bandes x FiL
Exclusivement dans les + et - 10 cm x A/R

Empreinte Egalement visible

Axe de délimitation entre 2 bandes

Exclusivement dans les + et - 10 cm
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Empreinte

Axe de délimitation entre 2 bandes

Exclusivement dans les + et - 10 cm

Egalement

visible

0 Empreinte

Axe de délimitation entre 2 bandes

Exclusivement dans les + et - 10 cm v

Egalement visible

Empreinte

Axe de délimitation entre 2 bandes

Exclusivement dans les + et - 10 cm

Egalement

visible

Axe de délimitation entre 2 bandes

Empreinte

Exclusivement dans les + et - 10 cm

Egalement

visible

Empreinte

Axe de délimitation entre 2 bandes v FiT

Exclusivement dans les + et - 10 cm

Egalement visible

Chapitre 3
Dégradations: description et seuil d'encodage

59




A/R

Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’'encodage
L
Dim. min.: 100 x 20
Arrachement de granulats > T mm, prof. min.: 10

et ressuage (1,0)

mm (pour arrache-
ment)

Description

de liant.

Empreinte

Longueur = 10 cm
Largeur moyenne > 2 cm
Arrachement, profondeur moyenne > 1 cm

Non exclusivement dans DB ou DC

Arrachement des granulats: manque d'adhé-
rence des granulats dans la couche de roule-
ment et qui sont ensuite entrainés par le trafic.

Ressuage: zones présentant des remontées

Egalement
visible
N/P
v
x
v

60

Encodage

Toute surface présentant une longueur minimale de 100 mm
et une ouverture moyenne minimale de 20 mm.

Arrachement: avec une profondeur minimale moyenne de
10 mm.

Ressuage: dés que le liant remonte clairement. Ce phénomeéne
se présente souvent dans les frayées.

Encodage a réaliser en termes de longueur affectée et de ma-
niére distincte dans les moitiés gauche et droite de la bande
de circulation inspectée.

Empreinte Egalement visible
Longueur 2 10 cm
Largeur moyenne = 2 cm 4
Arrachement, profondeur moyenne > 1 cm x
Non exclusivement dans DB ou DC v




Empreinte

Longueur = 10 cm
Largeur moyenne = 2 cm
Arrachement, profondeur moyenne = 1 cm

Non exclusivement dans DB ou DC

AN NN

Egalement

visible

Empreinte

Longueur > 10 cm
Largeur moyenne > 2 cm
Arrachement, profondeur moyenne = 1 cm

Non exclusivement dans DB ou DC

Egalement

visible

0 Empreinte

Longueur > 10 cm

Largeur moyenne = 2 cm
Arrachement, profondeur moyenne > 1 cm

Non exclusivement dans DB ou DC

Egalement visible

Dégradations: description et seuil d'encodage
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’encodage

wn

Longueur: = 100 mm

A T
BC FiL Fissure longitudinale (0,5) Ouverture: >3 mm
\
Description Encodage
Fissure orientée parallélement au sens du Dalles de béton: a encoder dés que la fissure a une largeur d'au
trafic ou ouverture de joint longitudinal moins 3 mm et une longueur de minimum 100 mm. Enco-
lorsque situé DANS la bande de circulation. dage a réaliser en terme de longueur affectée et de maniere

distincte dans les moitiés gauche et droite de la bande de cir-
culation inspectée.

Attention, un joint longitudinal qui ne se trouve pas a la li-
mite entre deux bandes de circulation doit aussi étre encodé
comme unefissure longitudinale. Lorsqu'il y a plusieurs fissures
longitudinales dans la méme moitié de la bande de circulation
inspectée, celles-ci ne sont encodées qu’une seule fois.

Béton armé continu: idem, donc les fissures capillaires (p.ex.
fissures naturelles de retrait) ne sont pas encodées.

a Sy e e Fissure réparée: ne pas encoder.

Egalement
Empreinte
visible

Longueur = 10 cm
Ouverture moyenne > 0,3 cm 4
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau Non

° Egalement Empreinte Egalement visible
Empreinte
visible

Longueur = 10 cm 4
Longueur = 10 cm v MM

Quverture moyenne = 0,3 cm
Quverture moyenne > 0,3 cm 4 DC

Non exclusivement dans DB ou DC
Non exclusivement dans DB ou DC . i

Fissures en réseau Non
Fissures en réseau Oui FA
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Empreinte

Longueur = 10 cm
Quverture moyenne > 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau

Egalement

visible
oiT
MM

Empreinte

Longueur = 10 cm
Ouverture moyenne > 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau

Egalement

visible

MM

Empreinte

Longueur > 10 cm
Quverture moyenne = 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau

Egalement visible

Empreinte Egalement visible
Longueur 2 10 cm MM
Quverture moyenne > 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC v DC
Fissures en réseau Oui FA
Chapitre 3 63
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’'encodage

w

Longueur: = 100 mm

A T
B C FiT Fissure transversale (0,5) Ouverture: > 3 mm
\
Description Encodage
Fissure orientée transversalement au sens Dalles de béton: a encoder dés que la fissure a une largeur
du trafic. Ligne de rupture franche traver- d’au moins 3 mm et une longueur d’au moins 100 mm. La
sant souvent toute la largeur de la bande fissure transversale est également encodée lorsquelle ne se
de circulation. propage pas sur toute la demi-largeur de la bande de circu-
lation. Lorsque la fissure transversale se propage sur la moitié

gauche et sur la moitié droite de la bande, elle est encodée
aussi bien a gauche qu'a droite.

Béton armé continu: pas d'application.

Fissure réparée : ne pas encoder.

0 Egalement

Empreinte
visible

Longueur > 10 cm v
Quverture moyenne = 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC v

Fissures en réseau Non

Empreinte Egalement visible
Longueur > 10 cm v MM
Quverture moyenne = 0,3 cm v DC
Non exclusivement dans DB ou DC v
Fissures en réseau Non
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Empreinte

Longueur = 10 cm
Quverture moyenne = 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau

Non

Egalement

visible

MM

Longueur = 10 cm

Empreinte

Quverture moyenne = 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau

Egalement

visible

DC

Empreinte

Longueur = 10 cm
Quverture moyenne = 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau

Non

Egalement visible

Empreinte Egalement visible
Longueur > 10 cm Réparation |
Quverture moyenne > 0,3 cm v |
Non exclusivement dans DB ou DC |
Fissures en réseau Non |
Chapitre 3 65
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’'encodage

B C FiA Fissure d'angle (0,5) Ouverture: 23 mm

w

Description

Fissure a un angle de dalles de béton -
joignant un joint transversal a un joint
longitudinal ou a un bord de chaussée

0 Egalement

Empreinte
Quverture moyenne = 0,3 cm v
Non exclusivement dans DB ou DC v
Fissures en réseau Non

visible

66

Encodage

Dalles de béton: dés que la fissure d'angle présente une ouver-
ture de min. 3 mm. Lorsqu’'une méme fissure se propage sur
la moitié gauche et droite de la bande, elle est encodée aussi
bien a gauche qu’a droite.

Béton armé continu: pas d'application.

Fissure réparée: ne pas encoder.

Empreinte Egalement visible
Quverture moyenne = 0,3 cm 4 A/B
Non exclusivement dans DB ou DC v
Fissures en réseau Non




° Egalement
Empreinte
visible
Quverture moyenne = 0,3 cm - DC
Non exclusivement dans DB ou DC x
Fissures en réseau Non

a Egalement
Empreinte
visible
Quverture moyenne > 0,3 cm v A/B
Non exclusivement dans DB ou DC v Réparation
Fissures en réseau Non

Empreinte

Quverture moyenne > 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau

Egalement visible

o

DC

Empreinte Egalement visible
Ouverture moyenne > 0,3 cm v ojT
Non exclusivement dans DB ou DC v DB
Fissures en réseau Non DC
Chapitre 3 67
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’'encodage

B C FA Faiencage (0,7) Ouverture: = 3 mm

w

Description

Réseau de fissures d'orientations variées.
Réseau irrégulier de fissures reliées entre
elles entrainant souvent des dénivellations
et un morcellement de la chaussée.

a Egalement

Empreinte .
Quverture moyenne > 0,3 cm v DC
Non exclusivement dans DB ou DC v MM
Fissures en réseau Oui

68

Encodage

Dalles de béton: a encoder dés que le faiencage présente une
majorité de fissures dont I'ouverture minimale est de 3 mm.
Encodage a réaliser en termes de longueur affectée et de ma-
niére distincte dans les moitiés gauche et droite de la bande
de circulation inspectée.

Béton armé continu: idem.

Empreinte Egalement visible
Quverture moyenne > 0,3 cm v DC
Non exclusivement dans DB ou DC v
Fissures en réseau Oui




Empreinte
Quverture moyenne = 0,3 cm v
Non exclusivement dans DB ou DC v
Fissures en réseau Oui

Egalement

visible

MM

Empreinte
Quverture moyenne > 0,3 cm 4
Non exclusivement dans DB ou DC v
Fissures en réseau Oui

Egalement

visible
MM
o7
DC

Empreinte

Quverture moyenne > 0,3 cm
Non exclusivement dans DB ou DC

Fissures en réseau

Oui

Egalement visible

FiT

Empreinte Egalement visible
Quverture moyenne > 0,3 cm v FiT
Non exclusivement dans DB ou DC v FiL
Fissures en réseau Non Réparation
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’'encodage

w

Décrochage transver-

.
Bc ME Marche d'escalier (1,0) sal moyen: = 10 mm
\

Description Encodage
Différence de hauteur entre deux dalles de Ce décrochage doit étre visible a partir d'un méme point
béton successives ou au droit d'une fissure d'observation ET, exception faite pour les punch-outs, de la
transversale. méme maniére (c.-a-d. décrochage positif OU négatif, mais

pas les deux) sur 'ensemble de la largeur de la dalle. Si tel n'est
Il s'agit donc d’'un déplacement vertical pas le cas, la dalle aura basculé selon un axe logitudinal et la
d’une dalle de béton (ou d’'une partie de dégradation sera alors encodée comme «A/B» (affaissement/
celle-ci) autour d’un axe de rotation trans- basculement).
versal a la chaussée (tangage).

En dehors de quelques rares cas particuliers, par définition, les
La différence de hauteur doit étre plus ou ME seront encodées d'office a gauche et a droite.
moins constante et en moyenne supérieure
ouégalea 1 cm. Béton armé continu: pas d’application.

. : Tk - Empreinte Egalement visible
a Egalement Décrochage moyen > 1 cm v OjT |
Empreinte .
ulelee Décrochage dans le méme sens v |
Décrochage moyen > 1 cm v MM B - |

Décrochage dans le méme sens
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Empreinte

Décrochage moyen = 1 cm

Décrochage dans le méme sens

Egalement

visible

Décrochage moyen > 1 cm

Empreinte

Décrochage dans le méme sens

Egalement

visible
o7

DC

Empreinte

Décrochage moyen = 1 cm

Décrochage dans le méme sens

Egalement

visible
DC

A/B

Empreinte Egalement visible
Décrochage moyen = 1 cm 4 ot |
Décrochage dans le méme sens v MM |
: : oo |

Empreinte Egalement visible
Décrochage moyen > 1 cm v o7 |
Décrochage dans le méme sens v A/B |
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Revétement Code

Dégradation a encoder

Empreinte

Seuil d’'encodage

Affaissement/Basculement
(0,5)

w

Profondeur ou dé-
crochage longitudi-

BC A/B

nal moyen: = 10 mm

Description

Tassement le long d’un joint longitudinal ou
du bord d'un revétement.

Déplacement global (basculement) de la
dalle de béton ou d'une partie d'une dalle
de béton délimitée par des joints et/ou des
fissures.

L'affaissement d'une dalle qui est visible par
une différence de hauteur entre deux dalles
adjacentes le long d'un joint longitudinal:
c-a-d. une rotation suivant un axe dans le
sens longitudinal (roulis).

Le tassement peut également se présenter
dans la zone de convergence d'un réseau de
fissures.

La famille des A/B reprend aussi les «gon-
flements» de la chaussée consécutifs par
exemple a la présence de racines sous la
chaussée entrainant une déformation verti-
cale positive de celle-ci.

a Egalement

Empreinte .
Profondeur/décrochage > 1 cm 4 FA
Affaissement v
Basculement Non

Encodage

Dalles de béton: a encoder dés que le tassement présente une
amplitude de déplacement d’au moins 10 mm estimé raiso-
nablemement par rapport a la position initiale de la dalle.

Encodage a réaliser en termes de longueur affectée et de ma-
niére distincte dans les moitiés gauche et droite de la bande
de circulation inspectée.

Les «ME apparentes» consécutives a un basculement de la
dalle selon un axe longitudinal ne sont pas encodées (cf. dé-
finition d'une ME).

Béton armé continu: idem.

Empreinte Egalement visible
Profondeur/décrochage = 1 cm v FA |
Affaissement v FiT |
Basculement Non MM |
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Empreinte

Profondeur/décrochage > 1 cm
Affaissement

Basculement

Egalement
visible
v MM
v FiA
Non Réparation

Empreinte

Profondeur/décrochage > 1 cm
Affaissement

Basculement

Egalement
visible
4 DC
Non
v

Empreinte

Profondeur/décrochage > 1 cm
Affaissement

Basculement

Egalement
visible
v FA
Non MM
v

Empreinte Egalement visible
Profondeur/décrochage > 1 cm v DC |
Affaissement Non |
Basculement v |

Empreinte Egalement visible
Profondeur/décrochage > 1 cm 4 FA
Affaissement v MM
Basculement Non
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Revétement Code

Dégradation a encoder

Empreinte

Seuil d’encodage

BC MM

Matériau manquant
(nid de poule, écaillage,
arrachement)

w

Dim. min.: 100 x 20
mm, prof. min.: 10
mm

Description

La famille «<Matériau manquant» (MM) ras-
semble les dégradations suivantes:

Nid de poule: «cavité» de forme aléatoire.

Ecaillage/arrachement: détachement signi-
ficatif des matériaux de surface qui ont en-
suite été entrainés par le trafic.

Empreinte

Longueur > 10 cm
Quverture moyenne = 2 cm
Profondeur > 1 cm

Non exclusivement dans DB ou DC

AN N NI

Egalement

visible

Encodage

Toute surface présentant une longueur minimale de
100 mm, une ouverture moyenne minimale de 20 mm et une
profondeur minimale moyenne de 10 mm.

Empreinte

Longueur = 10 cm
Quverture moyenne = 2 cm
Profondeur = 1 cm

Non exclusivement dans DB ou DC

Egalement visible

DC

FiT

RN
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0 Egalement

Empreinte .
visible

Longueur = 10 cm DC
Ouverture moyenne > 2 cm

Profondeur = 1 cm

RN NN

Non exclusivement dans DB ou DC

a Egalement
Empreinte
visible
Longueur = 10 cm FiA
Quverture moyenne = 2 cm OjT

v
v
v
v

Profondeur > 1 cm

Non exclusivement dans DB ou DC

Empreinte Egalement visible
Longueur > 10 cm v DC |
Quverture moyenne = 2 cm v |
Profondeur = 1 cm v |
Non exclusivement dans DB ou DC v |

Empreinte Egalement visible
Longueur > 10 cm v DC |
Quverture moyenne > 2 cm v Réparation |
Profondeur > 1 cm 4 FA |
v

a Non exclusivement dans DB ou DC

Empreinte Egalement visible
Longueur = 10 cm v DC |
Ouverture moyenne = 2 cm v ojT |
Profondeur = 1 cm x |
Non exclusivement dans DB ou DC v |
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’encodage

w

Ouverture du joint T Longueur cumulée:

B C OjT transversal (0,5) =500 mm

Ouverture: =3 mm

‘ Description

Ouverture d'un joint transversal avec pos-
sibilité d'infiltration d’eau dans la structure.

a Egalement

Empreinte
visible

Longueur cumulée > 50 cm

Quverture 2 0,3 cm

Non exclusivement dans DB ou DC v

Egalement

Empreinte
visible

Longueur cumulée > 50 cm
Quverture > 0,3 cm

Non exclusivement dans DB ou DC v
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Encodage

En I'absence de masse de scellement et quand l'ouverture du
joint atteint une largeur d’au moins 3 mm et ce sur une lon-
gueur cumulée d’au moins 500 mm (500 mm a gauche et/ou
500 mm a droite).

Note: un joint est considéré comme ouvert des l'instant ou la
masse de scellement noir n'est pas clairement visible!

Suite a I'absence de masse de scellement, un joint qui sest
rempli avec de la terre est considéré comme joint ouvert.

Empreinte Egalement visible

Longueur cumulée > 50 cm v DC
Quverture 2 0,3 cm

Non exclusivement dans DB ou DC




Longueur cumulée = 50 cm

Empreinte

Ouverture > 0,3 cm

Non exclusivement dans DB ou DC

Egalement

visible

DC

Empreinte

Longueur cumulée = 50 cm
Ouverture > 0,3 cm

Non exclusivement dans DB ou DC

Egalement

visible

Empreinte Egalement visible
Longueur cumulée > 50 cm x DC |
Ouverture = 0,3 cm x |
Non exclusivement dans DB ou DC v |
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Revétement Code Dégradation a encoder

Empreinte

Seuil d’'encodage

Tout type de dégradation située EXCLUSI-
VEMENT dans les 10 cm de part et d’autre
(soit 20 cm au total) de I'axe délimitant
deux bandes de circulation.

Si plusieurs dégradations, il faut que mini-
mum l'une d'entre elles soit contenue uni-
quement dans les + et - 10 cm de part et
d’autre de l'axe.

DC.

Egalement

Empreinte »
visible

Axe de délimitation entre 2 bandes

Exclusivement dans les + et - 10 cm v

Empreinte

Axe de délimitation entre 2 bandes

Exclusivement dans les + et - 10 cm

R
Dégradation commune > -7 Cf. seuil d'encodage
B C DC (0,25) 10cm ®. 10cm des autres dégrada-
. tions
|
Yv
Description Encodage

Cf. seuil d'encodage des autres dégradations.

Précisons que les dégradations communes sont obligatoire-
ment encodées deux fois. Une fois lors de l'inspection de la
bande 1 et une fois lors de l'inspection de la bande 2.

Note 1: lorsque la dégradation sétend au-dela de la zone de
10 cm a gauche ou a droite de I'axe délimitant deux bandes
de circulation, on encode la dégradation méme et non pas une

Note 2: un joint est considéré comme ouvert dés l'instant ou
la masse de scellement noire n'est pas clairement visible! Suite
a l'absence de masse de scellement, un joint qui s'est rempli
avec de la terre est considéré comme joint ouvert.

Egalement visible

A/B
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Axe de délimitation entre 2 bandes

Empreinte

Exclusivement dans les + et - 10 cm

Egalement

visible
o7

MM

Empreinte

Axe de délimitation entre 2 bandes

Exclusivement dans les + et - 10 cm

Egalement

visible

Empreinte

Axe de délimitation entre 2 bandes

Exclusivement dans les + et - 10 cm

Egalement visible

Empreinte

Axe de délimitation entre 2 bandes

Exclusivement dans les + et - 10 cm

Egalement visible
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’'encodage
L
Y
s -7 T Cf. seuil d’encodage
B C DB Dégradation de bord (0,5) CIBT’ des autres dégrada-
I tions
I
Yv
Description Encodage
Tout type de dégradation située EXCLUSI- Cf. seuil d'encodage des autres dégradations.
VEMENT dans les 20 cm a droite, en rive de
voirie (également dans les 20 cm a gauche Note: lorsque la dégradation sétend au-dela de la zone de
lorsque la voirie ne comporte qu’'une bande 20 cm, on encode la dégradation méme et non pas une DC.
de circulation).
Labsence d'un joint le long d'un filet d'eau ne représente pas
une dégradation.

Empreinte Egalement visible

Exclusivement dans les 20 cm x MM |
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Empreinte

Exclusivement dans les 20 cm

Egalement

visible

o

Empreinte Egalement visible

Exclusivement dans les 20 cm 4 |

Empreinte Egalement visible

Exclusivement dans les 20 cm 4 |

Empreinte Egalement visible
Exclusivement dans les 20 cm x FiT |
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’encodage
L
Déformation vertica-
> T le:>10 mm (30 mm
E L A/F Affaissement/Flache (1,0) pour pavés de Bruxel-
les)

Description

Lorsque ponctuelle (flache), toute forme de
déformation verticale de la surface initiale
située ou non dans les frayées.

Lorsque continue (affaissement), déforma-
tion verticale qui se situe en dehors des
frayées.

A ne pas confondre avec les orniéres qui
sont des affaissements localisés unique-
ment dans les frayées.

Empreinte o
Déformation = 1 cm (3 cm, pavé de Bxl.) v EID
Non exclusivement dans DB ou DC v OR
Affaissement: en dehors des frayées x

° Egalement
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Encodage
A encoder lorsque la profondeur est d'au moins 10 mm.

Les «gonflements» de la chaussée consécutifs par exemple a
la présence de racinnes sous la chaussée entrainant une dé-
formation verticale positive de celle-ci sont également a en-
coder en tant qu’ «affaissement».

Encodage a réaliser en termes de longueur affectée et de ma-
niére distincte dans les moitiés gauche et droite de la bande
de circulation inspectée.

Empreinte Egalement visible
Déformation > 1 cm (3 cm, pavé de Bxl.) v EID
Non exclusivement dans DB ou DC v

Affaissement: en dehors des frayées -




0 Egalement
Empreinte
visible
Déformation > 1 cm (3 cm, pavé de Bxl.) v EID
Non exclusivement dans DB ou DC v
Affaissement: en dehors des frayées -

Egalement
Empreinte
visible
Déformation > 1 cm (3 cm, pavé de Bxl.) v
Non exclusivement dans DB ou DC v
Affaissement: en dehors des frayées -

Empreinte Egalement visible

Déformation = 1 cm (3 cm, pavé de Bxl.)
Non exclusivement dans DB ou DC v

Affaissement: en dehors des frayées -

Egalement visible

Empreinte
Déformation = 1 cm (3 cm, pavé de Bxl.) v EID
Non exclusivement dans DB ou DC
Affaissement: en dehors des frayées -
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’encodage

Déformation verti-
> T cale: > 10 mm (30
E L OR Orniérage (1,0) mm pour pavés de
Bruxelles)
Vv
Description Encodage
Déformation verticale continue de la sur- A encoder des que la profondeur d'orniere est d’au moins
face initiale et précisément située au ni- 10 mm.
veau des frayées.
Encodage a réaliser en termes de longueur affectée et de ma-

niére distincte dans les moitiés gauche et droite de la bande
de circulation inspectée.

a Egalement

Empreinte
visible

Profondeur = 1 cm 4 EID

Dans les frayées de circulation v

Empreinte Egalement visible

Profondeur = 1 cm v EID

Dans les frayées de circulation v
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0 Egalement

Empreinte
visible
Profondeur = 1 cm Empreinte Egalement visible
Dans les frayées de circulation 4 Profondeur = 1 cm
Dans les frayées de circulation v
Egalement
Empreinte
visible
Profondeur > 1 cm x
Dans les frayées de circulation -
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’'encodage
L
Y
R + | Cf. seuil d’encodage
E L DB Dégradation de bord (0,5) ®. 0em des autres dégrada-
I tions
I
Yv
Description Encodage
Tout type de dégradation située EXCLUSI- Cf. seuil d'encodage des autres dégradations.
VEMENT dans les 20 cm a droite, en rive de
voirie (également dans les 20 cm a gauche Note: lorsque la dégradation sétend au-dela de la zone de
lorsque la voirie ne comporte qu’'une bande 20 cm, on encode la dégradation méme et non pas une DC.

de circulation).
Encodage a réaliser en termes de longueur affectée et de ma-

Si plusieurs dégradations, il faut que mini- niére distincte dans les moitiés gauche et droite de la bande
mum |'une d'entre elles soit contenue uni- de circulation.
quement dans les 20 cm.

a Egalement

Empreinte
visible

Exclusivement dans les 20 cm v

Exclusivement dans les 20 cm v OR

Empreinte Egalement visible
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Empreinte Egalement visible

Exclusivement dans les 20 cm v
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’encodage
L
Y
> -7 T Min.: trois éléments
E L EIC Elémentscassés (0,7) | g cassés (1 m)
\

Description Encodage
Fissures ou toute autre sorte de détériora- A encoder dés l'instant ou au moins trois éléments sont en-
tion des pavés: fissures verticales affectant dommagés au sein d'une méme zone de 1 m (longitudinal).
toute I'épaisseur du pavé, ou dégradations
horizontales (coins cassés, écaillage a la Encodage a réaliser de maniére distincte dans les moitiés
surface). gauche et droite de la bande de circulation inspectée.

Empreinte Egalement visible

Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant 4 EID

0 Egalement

Empreinte
visible

Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant v
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Empreinte

Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant

Egalement

visible

EID

Empreinte

Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant

Egalement visible

Empreinte Egalement visible
Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant EID
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Revétement Code Dégradation a encoder Empreinte Seuil d’'encodage
L
Y
s -7 - Min.: trois éléments
E L EID Eléments déboités (0,7) | g déboités (1 m)
\
Description Encodage
Dégradation caractérisée par: A encoder deés l'instant ou au moins trois éléments sont consi-
dérés comme déboités au sein d'une méme zone de 1 m (lon-
* des joints largement ouverts entre les élé- gitudinal).
ments avec une absence du remplissage
de ces joints sur plus d’un tiers de I'épais- Encodage a réaliser de maniére distincte dans les moitiés
seur des éléments. gauche et droite de la bande de circulation inspectée.

* et/ou par des pavés qui ont physique-
ment basculés verticalement en tout ou
en partie et ce, méme lorsque la masse de
scellement est toujours bien présente.

Empreinte Egalement visible

Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant v A/F

a Egalement

Empreinte
visible

Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant v/
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Empreinte

Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant

Egalement

visible

EIC

Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant

Empreinte

Egalement

visible
OR

A/F

Empreinte

Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant 4

Egalement visible

Empreinte

Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant x

Egalement visible
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Revétement Code

Dégradation a encoder

Empreinte Seuil d’encodage

EL EIM

Eléments manquants (0,7)

e T Trois éléments ab-
sents (1 m)

Description
Absence d'éléments.
Au moins trois éléments doivent manquer

dans une zone dont I'étendue ne dépasse
pas 1 m.

0 Egalement

Empreinte
visible

Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant | v/

Encodage

A encoder dés l'instant ou au moins trois éléments sont ab-
sents au sein d'une méme zone de 1 m (longitudinal).

Encodage a réaliser de maniére distincte dans les moitiés
gauche et droite de la bande de circulation inspectée

Empreinte Egalement visible

Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant v Réparation
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° Egalement

Empreinte Empreinte Egalement visible
visible
Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant x OR Min. 3 éléments contenus dans 1 m courant x Réparation
— — DB — —
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Chapitre 4

Glossaire

APL: Analyseur de Profil en Long. Abréviation: APL.

Appareillage se présentant sous forme d'une ou deux remorques dans le cas d'un APL bitrace, et destiné a me-
surer I'état de planéité longitudinal de la chaussée. Les résultats sont exprimés en CP (coefficient de planéité).
lIs peuvent étre calculés sur base de différentes longueurs d'ondes comprises entre 2.5 et 40 m et rapportés
par bloc de 10 a 400 m.

Asset Management System. Abréviation: AMS.

Comparé a un Pavement Management System (PMS), I’Asset Management System représente un systéme plus
global de gestion d’un réseau de voiries intégrant par exemple le mobilier urbain, les espaces verts, la signali-
sation tant verticale qu’horizontale, I'éclairage public, les trottoirs, les pistes cyclables, etc.

Auscultable (lot).
Un [ot sera considéré comme auscultable des I'instant ou, sur le terrain, une personne peut, a partir d'une méme
station fixe d'observation et sans se mettre en danger, procéder a une inspection visuelle valable de ce

Bande de stationnement. Abréviation: Bs.

Bande uniquement destinée au stationnement des véhicules automobiles. Cette bande est clairement délimi-
tée au sol. Elle est située en dehors et paralléelement a une bande de circulation. Contrairement a un dégage-
ment latéral de stationnement, une bande de stationnement court généralement sur une distance significative
et sera identifiée lors du cadastrage comme une sous-section a part entiére.

Base de Données Globale. Abréviation: BDG.

Document, généralement numérique et imprimable, reprenant au minimum l'ensemble des sous-sections de
voirie qui feront potentiellement l'objet d'une inspection visuelle. On y retrouve, pour chaque sous-section,
un identifiant unique de méme qu’une série d'autres informations et attributs qui lui sont attachés (longueur,
coordonnées GPS, ... ). Une Base de Données Globale reprendra également les scores qui sanctionneront,
aprés inspection, I'état apparent de la sous-section. Cette base de données dépasse le cadre exclusif de I'ins-
pection visuelle et peut utilement servir le gestionnaire a d'autres fins.

Béton bitumineux (revétement). Abréviation: BB.
La nature principale du revétement au sein d'une méme sous-section concerne du béton bitumineux.

Béton de ciment (revétement). Abréviation: BC.
nature principale du revétement au sein d’'une méme sous-section concerne du béton de ciment.

Cadastrage.

Dans le cadre de la présente méthodologie, opération consistant a découper, segmenter un réseau de voiries
en sections, noeuds et sous-sections, d'attribuer un code d'identification univoque a chacun d'entre eux et
de consigner le tout dans un document ou une base de données (cf. BDG).

Carrossable.

Dans ce présent document, est considéré comme espace ou zone carrossable d'une section ou d’un noeud
toute partie de voirie destinée a supporter le passage de véhicules de type automobile en déplacement. Les
bandes et zones de stationnement, trottoirs et pistes cyclables propriétaires ne font donc pas partie de l'espace
carrossable de la voirie.

Changement local de revétement. Abréviation: CLr.
Exemple: une sous-section en béton de ciment a localement été réparée a l'aide d’'un composé hydrocarboné,
cette zone étant trop petite pour faire I'objet d'une sous-section indépendante. Elle sera alors encodée en
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tant que changement local de revétement. La méthodologie permet de signaler la présence de ce change-
ment local de revétement mais n"autorise pas a encoder les éventuelles dégradations présentes sur cette zone.
Lorsque toute la largeur de la bande de circulation présente un revétement différent et ce sur une longueur
supérieure a 50 m, ce segment sera considéré comme sous-section et non plus comme CLr. Plus le nombre de
changements de revétements rencontrés sera élevé au sein d'une méme sous-section, plus faible sera I'indice
de «Confiance».

Collecte (voirie). Abréviation: Co.

Voirie servant a collecter la circulation des routes de desserte et a la diriger vers des routes plus importantes.
La vitesse est généralement limitée a 30 ou 50 km/h. Les routes de collecte supportent occasionnellement du
trafic lourd.

Curviamétre.

Appareillage se présentant sous forme d’'un poids lourd et destiné a mesurer en continu et au droit de son
essieu arriére généralement lesté a 13 t, la déformation verticale momentanée d’'un corps de chaussée. A cet
effet, il dispose sur son flanc latéral droit d’'une chaine de mesure équipée de capteurs. En mesure, le dispositif
évolue a 18 km/h et la chaine de mesure se développe a cette méme vitesse. La chaine de mesure d’'une lon-
gueur de 15 m est déposée au sol en amont de l'essieu arriére et dans I'alignement du jumelage droit du poids
lourd. Elle passe entre les deux pneus du jumelage et remonte sur son dispositif d'entrainement quelques
meétres en aval de celui-ci. Les capteurs qui équipent la chaine vont mesurer sur une distance de 4 m le bassin
de déflexion imprimé au revétement par le jumelage droit de l'essieu arriere. Les capteurs sont situés sur la
chaine de maniére a enregistrer un bassin de déflexion tous les 5 m.

Dégagement latéral de stationnement. Abréviation: DLs.

Similaire a une zone de stationnement mais située en tout (généralement) ou en partie en dehors de la bande
de circulation. Contrairement a une bande de stationnement, un dégagement latéral de stationnement pré-
sente généralement une distance faible. On peut les retrouver en grand nombre le long d'une sous-section.

Desserte (voirie). Abréviation: Ds.

Route destinée uniquement au trafic local. Voirie ayant essentiellement comme fonction celle d'«accessibilité»
et ol la vitesse est souvent limitée a 30 km/h. Les routes de desserte sont rarement empruntées par du trafic
lourd.

Eléments ou éléments modulaires (revétement). Abréviation: EL.
La nature principale du revétement au sein d'une méme sous-section concerne des éléments modulaires
(pavés, dalles, klinkers, etc.).

Faultimetre.

Dispositif portable développé par le CRR et destiné a mesurer Iimportance des battements de dalles de béton
de ciment au droit de leurs joints transversaux. Lenregistrement de l'information se fait au passage d'un essieu
arriére de poids lourd lesté précisément et évoluant a faible vitesse.

Falling Weight Deflectometre ou déflectomeétre a masse tombante. Abréviation: FWD.

Appareillage se présentant généralement sous forme d'une remorque et destiné a mesurer la déformation
verticale momentanée d’'un corps de chaussée lorsqu’on soumet ce dernier a une charge verticale dynamique
sous forme d'un choc d'une durée de 20 a 30 ms. La mesure est réalisée a l'arrét et les charges classiques impri-
mées au revétement sont généralement de 50, 65 ou 100 kN. Le FWD mesure un demi-bassin de déflexion sur
une distance maximale de 2,4 m a partir du centre d'impact.

Ground Penetrating Radar ou géoradar. Abréviation: GPR.

IDispositif fixé sur un véhicule ou placé sur un chariot que l'on pousse a pied et destiné a évaluer I'épaisseur
des différentes couches constitutives de la chaussée. Son principe repose sur I'€mission d'une onde électroma-
gnétique en direction de la chaussée. Un écho est renvoyé vers le dispositif lorsque I'onde rencontre un chan-
gement dans la nature des matériaux constituant chaque couche de la chaussée. La vitesse de propagation de
l'onde dépend de la nature des matériaux rencontrés. Lorsque l'on connait la nature des différents matériaux
mis en place, il est ainsi possible d'évaluer I'épaisseur de chaque couche en mesurant le temps qui s'écoule
entre I'émission de I'onde et les différents échos enregistrés. La vitesse d’auscultation d’'un GPR ne demande
pas a étre constante et peut varier de 0 a 80 km/h.



Indice de «Confiance». Abréviation: Ic.

Indice exprimé en % et qui évolue défavorablement en fonction du nombre de zones rencontrées par l'ins-
pecteur ne permettant pas un relevé des dégradations (p. ex. voiture stationnée, changement local de revéte-
ments, etc.). Il s'agit donc du pourcentage de surface de la voirie ne permettant pas un relevé des dégradations.
Tout comme les dégradations, les zones ne permettant pas un relevé des dégradations sont évaluées sur la
longueur de leur étendue et également en cinquiémes de ausculté tant dans les demi-largeurs gauche
que droite. Lorsqu’aucune de ces zones n'est rencontrée par l'inspecteur, cet indice vaut alors 100 %. Cet indice
permet une meilleure lecture des scores (indices visuel et global) obtenus pour une sous-section.

Indice <PATCHWORK®». Abréviation: Ip.

Indice exprimé en % et qui évolue défavorablement en fonction du nombre de zones réparées rencon-
trées par l'inspecteur au sein d’'une méme sous-section. Il s'agit du pourcentage de surface de la voirie
affecté par des réparations. Tout comme les dégradations, les zones réparées sont évaluées sur la lon-
gueur de leur étendue et également en cinquiémes de ausculté tant dans les demi-largeurs gauche
que droite. Lorsqu’aucune zone réparée n'est rencontrée par l'inspecteur, cet indice vaut alors 0 %. Illustré
par un cas d'école, une sous-section pourrait ne présenter aucune dégradation mais par contre un grand
nombre de réparations. Il peut étre intéressant pour le gestionnaire de considérer cet aspect. A ce titre,
I'indice «PATCHWORK» donne également un supplément d’informations quant aux scores (indices visuel
et global) obtenus pour une sous-section.

Indice global. Abréviation | .

Lindice global combine I'indice visuel (I ) et Iindice structurel (1 ). Il sanctionne Iétat global de la chaussée. Sans
unité, sa valeur est comprise entre 0 et 0,9. Une section ne présentant aucun défaut aura le meilleur score, a
savoir 0,9. Il est utilisé pour définir quatre classes de score correspondant a différentes natures d'intervention
probable.

Indice structurel. Abréviation: I..
Lindice structurel sanctionne une faiblesse probable de la structure de la chaussée. Sans unité, sa valeur est
comprise entre 0 et 0,9. Une section ne présentant aucun défaut aura le meilleur score, a savoir 0,9.

Indice visuel. Abréviation: |,.
Lindice visuel est le score qui sanctionne une sous-section aprés inspection. Sans unité, sa valeur est comprise
entre 0 et 0,9. Une section ne présentant aucun défaut aura le meilleur score, a savoir 0,9.

Limites (segment de voirie).

Les limites d'un segment de voirie ne sont pas a confondre avec le début et la fin de ce segment. Les limites se
contentent de borner le segment alors que les «débuts» et «fins» introduisent la notion de «sens» dans lequel
I'inspection sera conduite.

Lot.

Lorsque l'auscultation est réalisée a partir de photos ou a pied, (<> a partir d'un véhicule ou sur base de vi-
déos), chaque sous-section est décomposée en de longueurs identiques dans le cas d’une sous-section
classique ou de surfaces comparables pour ce qui concerne la partie carrossable d'un noeud. Ces sont
déterminés de maniere a étre raisonnablement auscultables par un inspecteur de terrain sans que ce dernier
ne soit amené a se déplacer le long ou dans ce [ot. Ainsi, pour une sous-section, l'inspection peut étre menée
par de 5 m par exemple. Quant a la partie carrossable d'un noeud, elle sera décomposée en autant de

gue nécessaire pour autant que ceux-ci présentent une surface plus ou moins comparable et toujours raison-
nablement auscultable a partir d’'une méme station d'observation sans mettre I'inspecteur en danger.

Monotone (géométrie).

La géométrie de la partie carrossable d'une section est réputée monotone aussi longtemps que, transversa-
lement, son empreinte au sol est constante essentiellement en termes de nombre et de largeur de bandes de
circulation. Elle sera également considérée comme monotone lorsque sa géométrie varie localement, par
exemple significativement en termes de largeur, et que cette situation se représente réguliérement sur l'en-
semble de la section. La présence réguliere de chicanes de dévoiement et autres ilots centraux représente
autant d'exemples de ce genre de situations.
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Noeud.

Un noeud est un espace de la voirie incluant les éventuels trottoirs et piste cyclables et qui présente une géo-
métrie particuliére, atypique. Plusieurs bras sous forme d'autres voiries se connectent généralement (mais pas
obligatoirement) a un noeud. La famille des noeuds comprend notamment les carrefours, culs de sac, petits
giratoires, petits squares, plateformes de convergence et autres zones a géométries particulieres. A l'instar
d’une section, un noeud se décompose généralement en sous-sections (partie carrossable, trottoirs, pistes
cyclables propriétaires, bandes de stationnement, etc.).

Odoliographe.

Véhicule développé par le CRR et destiné a mesurer 'adhérence des revétements. Le véhicule est équipé d’'une
cinquieme roue non motorisée située dans la frayée de droite de la chaussée. Cette cinquiéme roue qui sup-
porte une charge verticale constante de 2 700 kN est inclinée de 20° par rapport a I'axe de la chaussée. De ce
fait, cette cinquieme roue se trouve constamment en position de dérapage partiel. La résistance au dérapage
sera d’autant plus élevée que le revétement est adhérent. Une cellule de force située a I'arriére et au centre de
cette roue mesure cette force de résistance au dérapage. Les résultats sont exprimés en CFT (coefficient de
frottement transversal) qui correspond au rapport entre la force transversale mesurée par la cellule de force et
la charge verticale constante de 2 700 kN. Selon la chaussée, les mesures sont réalisées a 50 ou 80 km/h.

Pavement Management System. Abréviation: PMS.

Un Pavement Management System représente un systéme de gestion d’un réseau de voiries. Il se concentre sur
la partie horizontale de la voirie et a ce titre n'intégre par exemple pas le mobilier urbain, les espaces verts, la
signalisation verticale, I'éclaire public, etc. Un PMS est un outil logiciel d’aide a la décision qui s'appuie sur des
lois d'évolution et sur différents modéles de stratégies d'entretien proposées aux gestionnaires. Il intégre tant
des aspects techniques que financiers ce qui permet au gestionnaire d'affiner sa politique stratégique d'entre-
tien sur le moyen terme.

Piste cyclable propriétaire. Abréviation: Pc.
Une piste cyclable est dite «propriétaire» lorsqu'elle est réalisée et/ou délimitée de maniére a ne pas autoriser
Iégalement un véhicule automobile en déplacement a 'emprunter.

Plateforme de convergence.
Noeud généralement délimitable par un polygone atypique (contrairement a un carrefour par exemple) et
auquel se connectent plusieurs voiries..

PROJET (approche).

Dans le présent contexte, I'approche «PROJET» consiste en un diagnostic, au sens premier du terme, visant a
identifier I'importance et les causes (origines) des dégradations d'une chaussée en particulier ou d’'une partie
de celle-ci. Les outils, techniques, méthodologies et compétences retenus a cette fin doivent étre développés
et/ou choisis de maniere a rencontrer cet objectif. Une approche «PROJET» s'appuie généralement sur des res-
sources, en termes de temps, d'outils et de compétences, plus exigeantes et différentes de celles retenues lors
d’une approche «RESEAU». Pour ces raisons, il est généralement irréaliste d’extrapoler une approche «PROJET»
se revendiquant «locale» a une approche «RESEAU» se revendiquant «globale». Une analogie peut étre faite
entre le médecin généraliste (réseau) et le médecin spécialiste (projet).

Réparation. Abréviation: Rép.

Au sein d'une méme sous-section, certaines zones peuvent visiblement avoir fait 'objet de réparations. Que ces
zones soient bien réparées ou non, qu'elles présentent ou non la méme nature de revétement, la méthodologie
permet de signaler la présence de ces réparations. Plus le nombre de réparations sera élevé au sein d'une méme
sous-section, plus élevé sera l'indice «Patchwork». Lorsque toute la largeur de la bande de circulation semble
avoir été réparée, et ce sur une longueur supérieure a 10 m, cette zone ne sera plus considérée comme réparée.

Répétabilité.

Dans le présent contexte, une inspection visuelle réalisée a plusieurs reprises sur un méme segment de voirie
par un méme inspecteur s'appuyant sur la méme méthodologie conduit a des scores, en termes d’indice visuel,
trés proches les uns des autres.



Reproductibilité.

Dans le présent contexte, une méme inspection visuelle réalisée sur un méme segment de voirie par plusieurs
inspecteurs différents et s'appuyant sur la méme méthodologie conduit a des scores, en termes d'indice visuel,
trés proches les uns des autres.

«RESEAU» (approche).

Dans le présent contexte, I'approche «<RESEAU» consiste a évaluer en premiére analyse I'état de situation glo-
bale d'un réseau de voiries déterminé. Les outils, techniques et méthodologies retenus a cette fin doivent étre
développés et choisis de maniére a rencontrer cet objectif. Une approche «RESEAU» ne se substitue en aucune
maniére a un diagnostic de la chaussée conduit au niveau «<PROJET».

Systeme d’Acquisition Numérique de Données. Abréviation: SAND.

Dispositif logiciel développé par le CRR et destiné a enregistrer les différentes dégradations rencontrées en
surface de revétement. Le dispositif est embarqué dans un véhicule évoluant généralement a faible vitesse
(0 a 15 km/h). Lopérateur situé sur le sieége passager avant encode en temps réel les différentes dégradations
rencontrées.

Section.

Segment de longueur déterminée et dont la largeur est dite «de facade a facade». Ce segment integre tant
I'espace carrossable de la chaussée que tous ses abords tel que trottoirs, pistes cyclables propriétaires, bandes
de stationnement, etc. Longitudinalement, une section peut étre comprise entre deux noeuds (mais pas obli-
gatoirement). Une section n'est pas limitée en termes de longueur.

La partie carrossable d'une section se décompose souvent en plusieurs bandes de circulation paralléles. Une
section sera délimitée dés l'instant ou la géométrie de la partie carrossable de la voirie est considérée comme
«monotone» sur toute sa longueur. La découpe d’une section est donc perpendiculaire a I'axe de la chaussée.
Une section se décompose généralement en sous-sections (bandes de circulations ou sous-segment d'une
bande de circulation, trottoirs, pistes cyclables propriétaires, bande de stationnement, etc.).

Lorsqu’un segment de voirie composé de plusieurs bandes de circulation présente la méme géométrie sur
toute la largeur de sa partie carrossable mais que sur toute la largeur de sa partie carrossable, autrement
dit sur I'ensemble des bandes de circulation qui le compose, un changement de revétement sur une lon-
gueur supérieure a 50 m apparait, alors ce segment sera identifié comme une section a part entiére.

Segment.

Terme générique utilisé dans les définitions des sections, noeuds, sous-sections et . La décomposition
géométrique d'un réseau conduit a l'identification de segments sous formes de sections, sous-sections et
noeuds.

Sous-section.

Chaque bande de circulation, trottoir, bande de stationnement, etc. représente une sous-section au sein
d’'une méme section ou noeud. De maniéere générale, il est souhaitable qu'une sous-section n'excéde pas
300 m. Lorsqu’un segment d’une bande de circulation présente sur toute sa largeur une nature de revétement
différente et ce sur une longueur supérieure a 50 m, alors ce segment sera également considéré comme une
sous-section. La découpe d’'une sous-section est donc d'office paralléle a I'axe de la chaussée mais en plus,
dans certains cas, perpendiculaire a celle-ci.

Station d'observation (lot).

Dans le cadre de la présente méthodologie, il convient d'entendre par «station d'observation» I'endroit pré-
cis, physiquement parlant, a partir duquel un inspecteur évalue statiquement I'état de dégradation d’'un
Lorsque l'inspection visuelle est réalisée sur base de photos, il s'agira de I'endroit a partir duquel les prises de
vue sont faites.

Transit (voirie). Abréviation: Ts.
Voirie ayant essentiellement comme fonction celle de «passage» et ou la vitesse est généralement comprise
entre 30 et 70 km/h. Les routes de transit supportent également généralement un trafic lourd plus important.
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- Trottoir. Abréviation: Tr.
Espace aménagé et réservé aux piétons. Généralement, les trottoirs longent immédiatement la partie carros-
sable d'une route.

- Zone de stationnement. Abréviation: Zs.
Contrairement a une bande de stationnement, une zone de stationnement est située en tout (généralement)
ou en partie sur la bande de circulation. Cette zone est clairement délimitée au sol et ne peut étre empruntée
par l'usager si ce n'est a des fins de stationnement. Ces zones de stationnement sont généralement de lon-
gueur limitée et ne sont donc pas a confondre avec des bandes de stationnement.

- Zone neutralisée permanente. Abréviation: ZN-p.
Toute zone ou un obstacle est présent temporairement sur la chaussée ne permettant pas a l'inspecteur de
relever localement les dégradations, sera considérée comme une zone neutralisée temporaire (ex. véhicule
stationné en dehors d'une zone de stationnement clairement identifiée au sol). Ces zones sont signalées par
I'inspecteur lors de l'inspection visuelle de la chaussée. Plus le nombre de zones neutralisées temporaires ren-
contrées sera élevé au sein d'une méme sous-section, plus faible sera l'indice de «Confiance»..
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D’une maniere générale, le CRR est actif dans le domaine de 'auscultation routiére depuis les années
1950 déja. Parmi les outils et techniques pour cette étude, I'inspection visuelle des routes est une acti-
vité de base qui fournit des informations objectives sur lesquelles les gestionnaires routiers peuvent
s'appuyer dans un premier temps pour faire une évaluation globale de I'état de leur réseau routier. Sur
cette base, ils peuvent ensuite fixer des priorités et établir des budgets.

En 2015, fort de cette expérience de plusieurs années, le CRR a publié une méthodologie pour la réalisa-
tion d'inspections visuelles au niveau du réseau. La méthodologie est principalement destinée a servir
de base pour la gestion du réseau routier dans les villes et communes et a effectivement été mise en
pratique ces derniéres années. Cette méthode de mesure est une révision de la publication de 2015,
enrichie des derniéres expériences pratiques de |'utilisation de la méthodologie.

La méthodologie, dans laquelle sont considérés les trois types de revétements communs (béton de
ciment, béton bitumineux, éléments modulaires), vise une exécution uniforme, répétable et reproduc-
tible des inspections visuelles. Elle présente également les différents outils pour I'application sur le ter-
rain, la méthode de calcul de l'indice visuel en tant que score pour un(e) (partie de) trongcon de route
analysé(e); elle définit les dégradations a coder, a partir de quand elles doivent étre enregistrées, etc.
Elle veille aussi au cadastrage d’un réseau routier, qui est une condition préalable a toute réalisation de
diagnostic au niveau du réseau.

Depuis 2015, le CRR organise et dispense régulierement des sessions de formation pour les différents
gestionnaires routiers et collaborateurs sur le terrain qui souhaitent évaluer leur réseau routier de ma-
niere accessible, par le biais d'une inspection visuelle.
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