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Parachèvement de l'autoroute 35 
Coûts d'entretien globaux d'une route pour sa durée de vie utile (35 ans) 

Contexte de la demande 

Dans le cadre des audiences publiques au sujet du projet de parachèvement de 
l'autoroute 35, la commission du Bureau d'audiences publiques sur 
l'environnement a demandé un certain nombre d'informations additionnelles, 
dont notamment les (( coûts d'entretien globaux d'une route pour sa durée de 
vie utile (35 ans) ». 

Méthodologie 

II n'y a pas de méthode officielle ou normalisée pour évaluer les coûts d'entretien 
globaux d'une route au ministère des Transports. De nombreux facteurs 
influencent ces coûts d'un endroit à un autre, d'un type de chaussée à un autre, 
à commencer par la définition même de ce qui peut être considéré comme de 
l'entretien, soit uniquement les opérations qui sont considérées comme des 
dépenses ou en incluant un certain nombre d'opérations qui peuvent représenter 
une part d'investissement en capital dans une route. 

Étant donné la période d'analyse proposée de 35 ans, nous en déduisons que la 
demande vise les interventions d'entretien courant et de conservation de 
chaussées et structures sans réfection majeure, celle-ci devant normalement 
survenir après cette période pour une chaussée de ce type et des structures 
conventionnelles. 

Deux sources ont été utilisées pour établir ces coûts. La première provient des 
hypothèses de coûts et de séquences d'interventions de conservation des 
chaussées utilisées dans le cadre de la révision en cours de l'orientation 
ministérielle sur le choix des types de chaussées. Dans ce dossier, la méthode 
de l'analyse des coûts sur le cycle de vie (LCCA) est utilisée. Dans son 
adaptation ici, la somme des coûts actualisés sur une période d'analyse de 35 
ans sur la base de ces hypothèses donne la valeur actualisée nette des coûts de 
conservation d'une chaussée construite et entretenue selon les règles de l'art, 
sans que la chaussée ne présente de déficience au cours de son cycle de vie. Le 
cas type 2 de l'orientation ministérielle sur le choix des types de chaussées est 
celui qui se rapproche le plus de la sollicitation prévue sur l'autoroute 35, soit 
2 O00 ÉCAS (équivalent de charge axiale simple) par jour et ce sont les 
hypothèses de ce cas qui ont été utilisées dans la présente étude. 

La deuxième source est le rapport annuel 2004-2005 du ministère des 
Transports, à partir duquel ont été déterminés les coûts réels moyens d'entretien 
et de viabilité hivernale sur l'ensemble des routes du ministère des transports. 
Ces chiffres généraux ne discriminent pas les coûts selon la classe fonctionnelle 
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ni les régions, mais comme il s'agit de moyennes sur un grand nombre de cas, 
ils sont beaucoup moins influencés par les cas particuliers ou exceptionnels et 
représentent des valeurs de base peu contestables. Un ajustement a été fait 
pour tenir compte du fait que la largeur revêtue des autoroutes est plus 
importante que celle des autres routes, et il est posé comme hypothèse que le 
niveau de service plus exigeant imposé pour la viabilité hivernale des autoroutes 
comparativement aux autres routes compense pour le fait que les conditions 
hivernales dans le secteur de la future autoroute 35 sont statistiquement moins 
sévères que dans plusieurs autres régions du Québec. 

Les coûts réels moyens en conservation des chaussées pour la province ont 
également été comparés aux hypothèses de l'orientation ministérielle sur le choix 
des types de chaussées, pour en vérifier l'ordre de grandeur, mais il est évident 
qu'avec un taux de déficience d'environ 34 % sur l'ensemble du réseau routier, 
ces montants sont inférieurs à ce qui serait requis pour maintenir un niveau de 
service sans déficience, particuliérement sur une autoroute où les superficies à 
entretenir sont beaucoup plus importantes que sur la route moyenne du réseau : 
la largeur revêtue d'une chaussée d'autoroute à 2 voies par direction est de 
II ,7 m tandis que celle d'une route régionale moyenne de type D est de 6,6 m. 

Coûts de conservation des chaussées 

a) Orientation ministérielle sur le choix des types de chaussées 
a. Sans réfection majeure 

Trois couches d'usures sont prévues, à un coût de 93 600 $/km 
réel^, aux années 14, 25 et 36. Le coût de l'intervention de l'année 
36 n'est pas inclus dans l'analyse, mais cette séquence indique que 
la valeur de la vie résiduelle à l'année 35 est, à toutes fins 
pratiques, nulle car une intervention est prévue l'année suivante. 

b. Avec réfection majeure 
Pour un cycle complet incluant une réfection majeure suivie de 3 
couches d'usure, il faudrait ajouter un coût de 340 O00 $/km réel la 
première année et faire l'analyse sur 47 ans pour couvrir la durée 
de vie utile de toutes les interventions. 

b) Méthode des coûts réels 

D'après les budgets en conservation des chaussées des dernières 
années, il semble qu'un budget global de 300 M$ par année permettrait de 
conserver l'état du réseau routier au même niveau de déficience. Réparti 
sur l'ensemble du réseau (29 120 km réels), ce montant correspond à 
10 302 $ikm réel. En ajustant la valeur pour tenir compte de la plus 
grande surface revêtue d'une autoroute à 2 voies par direction, soit le 

* 1 km réel reprbsente 1 km de chaussbe d'autoroute dans une direction. 

L 



rapport entre la largeur incluant les accotements (1 1,7 m) et la largeur des 
voies de circulation (7,4 m), soit 1,58, on trouve un montant de 
16 277 $/km réel d'autoroute par année. Ce montant est toutefois 
difficilement comparable aux coûts de conservation du premier cycle de 
vie d'une chaussée neuve, car il comprend une certaine proportion de 
réfections majeures. II donne toutefois un ordre de grandeur du coût 
global de conservation d'une chaussée d'autoroute. 

Coûts de conservation des structures 

Aucune intervention en conservation des structures n'est à prévoir au 
cours des premières 35 années de la vie de cette route, ce qui correspond 
à peu prés à la durée de vie d'une dalle de pont, mais par la suite des 
coûts majeurs sont à prévoir. Simplement pour donner un ordre de 
grandeur, la méthode des coûts réels a été utilisée pour trouver un coût 
moyen de conservation des structures sur le réseau du Ministère. Aucun 
facteur d'ajustement n'a été utilisé car un pont doit normalement suivre la 
largeur des accotements de la route qu'il dessert même lorsque les 
accotements sont en gravier. 

150 M$/an f 29 120 km = 5 151 $ / km réel / an 

Coûts d'entretien d'hiver et d'été 

La même méthode des coûts réels appliquée aux budgets de viabilité 
hivernale donne : 

180 M$/an + 29 120 km x 1,518 = 9 766 $/km réel / an 

Et pour l'entretien d'été : 

85 M$/an + 29 120 km x 1,58 = 4 612 $ / km réel /an 

Méthode d'analyse des coûts sur le cycle de vie 

Dans le but de déterminer l'ensemble des coûts d'entretien et de conservation 
des chaussées pendant une période d'analyse de 35 ans, la méthode des coûts 
sur le cycle de vie (LCCA) a été employée. Le taux d'actualisation utilisé est celui 
habituellement recommandé au Québec pour ce type d'analyse, c'est-à-dire 5 %. 

Les coûts et les séquences des interventions en conservation des chaussées 
sont ceux correspondant à l'orientation ministérielle sur le choix des types de 
chaussées, tandis que les coûts d'entretien d'été et de viabilité hivernale sont 
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basés sur les coûts réels du Ministère. Aucun coût de réfection majeure de la 
chaussée ni des structures n'a été inclus dans l'analyse étant donné que ces 
interventions ne devraient normalement survenir qu'après la période de 35 ans 
considérée ici. 

Résultats 

Le tableau en annexe présente le détail des calculs. La valeur actualisée nette 
résultante, comprenant la somme des coûts actualisés des interventions de 
conservations de chaussée, d'entretien d'été et de viabilité hivernale est de 
310 342.87 $/km réel (620 685.74 $ par kilomètre d'autoroute à deux directions), 
ce qui correspond à un coût actualisé équivalent annuel de 18 953.17 $/km réel 
ou 37 906.34 $ par kilomètre d'autoroute à deux directions. 

Bertrand Cormier, ing. 
2 décembre 2005 
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Analyse des coûts d'entretien et de conservation après construction neuve 
Parachèvement de l'autoroute 35 

I l Facteur l I coût 1 Coût actualise 1 

Valeur actualisée nette : 
Coût actualisé équivalent annuel 
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