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SYNTHESE ET RECOMMANDATIONS

1. INTRODUCTION

L'approche de planification routiére utilisée par le ministéere des
Transports du Québec n'est plus adaptée pour faire face aux nou-

velles exigences et contraintes posées par 1'environnement exter-

u

ne. Ces contraintes ont trait aux restrictions budgétaires;

1'adoption des lois relatives a la qualité de 1'environnement, a

Ja protection du territoire agricole et a 1'aménagement et 1'ur-
banisme et, enfin, & 1'apparition de nouvelles priorités dans le
domaine du transport.

Ces changements dans 1'environnement externe du Ministére ont eu
pour conséquences-non seulement d'accroitre le cout et les délais

de mise en oeuvre des projets routiers ainsi que les difficultes

dans la gestion des programmes de construction et de conservation
du réseau routier, mais également d'entrainer un retard i combler
les besoins de réhabilitation et d'entretien du réseau existant,
et d'engendrer une certaine insatisfaction auprés de la population
en créant des attentes qui ne peuvent étre comblées que partielle-

‘ment et dans des délais souvent importants.

Cette étude a pour but de proposer une nouvelle approche de plani-
fication routiére et des outils de gestion qui répondent aux nou-
velles exigences de 1'environnement.

La démarche de cette étude s'inspire principalement des récentes

-expériences de mise en oeuvre d'une approche systémique appliquée

a la planification routiére dans différents ministéres des Trans-
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ports en Amérique du nord ainsi que de consultations aupreés de
différents intervenants impliqués dans la planification routiére

au sein du ministére des Transports.

Vu la nouveauté de son objet, sa complexité et son étendue, cette
étude se limite & un premier tour d'horizon mettant 1'accent sur

un examen d'ensemble du processus de planification, de ses princi-

pales composantes et de leurs interrelations. Elle devra étre

complétée par des analyses spécifiques.

2. PROBLEMES ET LIMITES DE L'APPROCHE ACTUELLE

Afin de s'adapter aux nouvelles contraintes de 1'environnement, le
ministére des Transports du Québec a apporté au cours des dernié-
res années plusieurs améliorations importantes au niveau de la
planification routiére. Mentionnons, entre autres, la révision du
cadre de planification du programme de construction routiére, la
révision annuelle d'un plan d'équipement, 1'élaboration d'une

classification fonctionnelle du réseau routier et 1'intégration de

banques de données d'inventaire. Malgré ces améliorations, il
existe un certain nombre de problémes et de lacunes au plan de
1'approche, de la structure de programme et des systémes d'infor-
mation a des fins de gestion. ‘

Jusqu‘d ce jour, 1'approche de planification routiére a surtout
visé la plus haute qualité du réseau routier. Elle s'est traduite
en terme de stratégie par la maximisation des bénéfices au niveau
de chaqué projet, c'est-a-dire, offrir les meilleures améliora-
tions possibles. L'application de cette approche dite projet par



projet a eu pour effet de générer de nombreux besoins ainsi que
des solutions codteuses, ce qui a entrainé un inventaire de pro-
jets disproportionné par rapport aux ressources disponibles, un
accroissement des colts et des délais de mise en oeuvre et des
problémes de gestion des programmes.

Cette situation est attribuable au fait due cette approche s'ap-
puie sur 1'utilisation de critéres d'identification de besoins non
réalistes, des normes trop rigides, 1'hypothése d'une disponibili-
té illimitée des ressources financiéres et une définition vague
des objectifs. - fgalement, cette approche, caractérisée par un

processus mécaniste et axée uniguement sur 1'élaboration d'une

seule option de programme, n'offre pas la possibilité d'évaluer et

~d'effectuer des "trade-offs" a 1'intérieur et entre les différents

éléments de programme. Aussi, elle n'est pas congue pour faire
face a 1'incertitude générée par 1'environnement externe étant
donné qu'elle est relativement inflexible, réactive et axée sur un
systéme fermé. Enfin, la détermination des priorités des projets
pour 1'ensemble des régions et de la province s'effectue de fagon
généralement subjective et, le contrdle et 1'évaluation au niveau
des programmes et des sous-programmes est quasi inexistants.

Au plan de la structure de progfamme, on note une zone grise au
niveau des travaux de réhabilitation et des couches d'usure entre
les programmes de construction et de conservation du réseau rou-
tier, une définition inadéquate du SP-I1, développement du réseau,
et un manque de relations entre les problémes et la structure de
programme.

iv
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Les systémes d'information font 1'objet d'un grand nombre de pro-
biémes ou de lacunes dont, en particulier, un manque d'information.
synthétique répondant aux besoins de la planification stratégique
et de programme, des problémes de fréquence de mise a jour, de
compatibilité des bases de données et d'accés a 1'information, une
absence de plan d'ensemble, un manque de fiabilité des données, de
formation des utilisateurs et de pertinence des données et enfin,
un manque de suivi et de coordination des diverses activités de

préparation des projets.

3. EXPERIENCES ETRANGERES

Depuis le milieu des années 70, plusijeurs ministéres des Trans-
ports en Amérique du Nord ont procédé a des améliorations impor-
tantes au niveau de leur approche de planification routiere afin
de répondre aux changements de 1'environnement externe. Ces amé-
liorations se caractérisent principalement par les éléments sui-

vants:

1. L'émergence d'un nouveau cadre de planification impli-
quant que les activités de la composante gestion (i.e.
planification stratégique, programmation et contrdle de
performance) sont effectuées non pas aprés les activités
de la composante technique (i.e. €tudes d'opportunité et
d'impact, plans et devis et relevés techniques) et de
facon indépendante et isolée, mais plutdt de fagon con-
comitante et intégrée. '



La mise en oeuvre de nouvelles méthodes de gestion dont
la planification stratégique, la gestion par objectifs et
la gestion par résultats.

Le recours a une approche systémique plutdt qu'a une
approche projet par projet.

Le recours intensif a 1'informatique.

. L'@laboration d'un ensemble d'options de programme ainsi

que 1'évaluation de leur impact sur 1'économie, 1'envi-
ronnement, 1'aménagement et les services de transport.

La confection annuelle de différents documents de plani-
fication et de controle, dont un énoncé d'orientation,
un plan de gestion a long terme et des fapports d'évalua-
tion des besoins et de performance de programme.

La mise en oeuvre de différents outils de gestion permet-
tant un meilleur suivi et contrdle du cheminement des
projets ainsi que de la performance des programmes et de
1'état du réseau routier dont:

- un systéme de gestion des chaussées;

- un systeme de gestion de projets, et

- un systéme de contrdle des performances routiéres.

La mise en oeuvre de nouvelles méthodes d'optimation du
rendement des investissements routiers, dont le "Value
Engineering".

vi
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9. La mise en oeuvre de systémes automatisés de support dé-
cisionnel servant de support a la prise de décisions
stratégiques et tactiques, et se caracterisant par leur
flexibilité, leur adaptabilité et leur rapidité de répon-
se via 1'utilisation d'un mode interactif et de modéles
d'optimisation et de prévision en vue de résoudre des
problémes non structureés.

10. Le recours a 1'adhocratie missionnaire comme type d'orga-
nisation afin de concevoir et mettre en oeuvre des nou-
veaux outils de gestion sophistiqués au sein du Ministere
dont, par exemple, un systéme de gestion de projet et un
systéme de gestion des chausseées.

4. UNE NOUVELLE APPROCHE DE PLANIFICATION ROUTIERE

Afin de tenir compte des nouvelles exigences de 1'environnement
externe et de traduire pour le Ministére un rdole de gestionnaire
plutdt qu'un rdle de constructeur du réseau routier, i1 est propo-
sé de mettre en oeuvre une approche systémique dont 1'objectif est
d'établir et maintenir un systéme routier équilibré et aussi com-
p1ét que possible a 1'intérieur d'un horizon prévisible et en

tenant compte des ressources disponibles.

Cette approche est axée sur la maximisation des bénéfices du sys-
téme routier et implique. un processus de planification qui tient

- compte de fagon continue des changements de 1'environnement exter-

ne. Ce processus est caractérisé par un systéme ouvert et dynami-
que composé d'un ensemble de composantes étroitement interreliées
dont, un examen de 1'environnement externe, 1'estimation des res-
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sources futures disponibles, la définition des objectifs, 1'élabo-
ration d'un plan a court et a long térme et, le contrdle et 1'éva-
luation des interventions du Ministére. '

La concrétisation de ce processus implique, entre autres:

- la réalisation annuelle de différents documents de planification
et de éontré]e, dont, entre autres, une évaluation des program-
mes et des besoins du réseau routier, un énoncé des orientations
et des objectifs ainsi que des plans a long terme et annuel de
programme;

- la mise en oeuvre de différents outils de gestion dont, un sys-
téme de gestion des chaussées, un systéme de contrdle des per-
formances routiéres et un systéme de gestion des projets.

Quelques caractéristiques des approches projet par projet et sys-
témique sont comparées au tableau 1. '

Par rapport a 1'approche projet par projet, 1'approche systémique
traduit une fagon de gérer qui devrait améliorer de fagon impor-
tante 1'efficacité et 1'efficience des interventions du Ministére,
la justification de ses décisions et la clarification de ses res-
ponsabilités a tous les niveaux de gestion. Elle répond bien aux
nouveaux besoins de planification du Ministére puisqu'elle:

- est souple, anticipatrice et adaptable pour faire face aux chan-
gements de 1'environnement interne et externe;

- est axée sur la décision et 1'action;

viii



TABLEALU 1

QUELQUES CARACTERISTIQUES DE DEUX APPROCHES DE PLANIFICATION ROUTIERE

CARACTERISTIQUES

APPROCHE PROJET PAR PROJET

APPROCHE SYSTEMINUE

- Objectifts

- Stratégie

- Source d'action

- Réponse au changement causé
par l'environnement

- Horizon de planification

- Contrainte financiére

- Critére de sélection des
solutions

- Nature des principaux pro-

blémes solutionnés

- Conséquences

- Processus de planification

-~ Processus de contrdle

- Perception du Ministére eu
égard au réseau routier

- Objet principal de préoccu-
pation

- Plan de pgestion routiére

- Niveau de gestion cunsidéré’

Assurer la plus haute quali-
té du systéme routier
(réseau “"idéal’”)

Maximisation des bénéfices a
partir de chaque projet:
offrir les meilleures amé-
liorations sur un nombre 1li-
mité d'endroits

Crise

Réactive
Infini

A la fin du processus de
planification

Les normes

Problémes de capacit@

Génére des solutions coliteu-
ses;

créé& un inventaire de pro-
jets dispruportionné par
rapport aux ressources dis-
ponibles;

augmente la durée de réali-
sation des projets;

accrolit la difficulté de gé-
rer efficacement le program-
me;

solutions efficaces 3 long
terme .

Mécaniste et rigide axé& sur
une seule option de program-
me (et de financement) sans
documentation de son impact
au plan social, économigue
et environnemental

Séparé de la planification

Un systéme unique

- Fonctionnement interne

- A court terme et intuitif

- Opérationnel

Etablir et maintenir un sys-
téme routier &€quilibré a
l1'intérieur d'un horizon de
temps donné et avec les res-
sources financiéres disponi-
bles (réseau "réaliste”)

Maximisation des bénéfices &
partir de 1l'ensemble du sys-
téme: améliorer les probleé-
mes critiques répartis sur
le plus grand nombre possi-
ble d'endroits

Opportunités et menaces

Anticipatrice

Fini (environ 15 ans)'

Au début du processus de
planification

L'efficacité

Problémes de qualité de la
structure de la chaussée
Correction de points noirs

Maximise les bénéfices to-
taux du systéme/programme;
facilite la gestion du pro-
gramme;

génére des solutions de
moindre coilt;

efficacité limitée des solu-
tions. '

flexible, itératif et adap-
table axé& sur 1'@laboration
de diverses options de pro-
gramme (et de financement)
et leur impact au plan so-
cial, @conomique et environ-
nemental

Intégré 3 la planification

Un systéme a l'intérieur de

. plus grands systémes

Facteurs externes

A long terme et structuré

Stratégique, tactique (de
programme) et opférationnel




- permet une meilleure coordination et intégration des efforts du

Ministere;
- conduit a une action par objectifs;
- tient compte des différents niveaux de gestion;

- intégre la durée et les contraintes de disponibilité des res-

sources;
- inclut un processus d'auto-controle continu, et

- enfin, suscite une plus grande implication et participation des
autorités politiques ainsi que de la population a chacune des
grandes étapes du processus de planification.

Cette approche apparait d'autant plus pertinente qu'elle s'adresse
a 1'action publique laquelle obéit non pas a une rationalité a
priori, processus de décision propre au secteur privé, mais a une
rationalité a postériori (LINDBLOM, 1965). Elle procéde selon un
processus dynamique, c'est-a-dire par expérimentation continuelle
et répétitive, ce qui permet de réévaluer sans cesse les objec-
tifs, les ressources, les options et les résultats.

Ce processus est en quelque sorte un moyen d'apprentissage pour
améliorer les décisions. 11 ne garantit pas la prise de la meil-
leure décision, mais offre par itération successive de comprendre
et d'évaluer 1'impact de certaines décisions prises au sein du Mi-

nistere.



5.

RECOMMANDAT IONS

5.1 L'approche de planification routiére

Afin d'établir et de maintenir un systéme routier équili-

bré et aussi complet que possible a 1'intérieur d'un

horizon prévisible et avec les ressources financiéres

disponibles,. i1 est recommandé de mettre en oeuvre une

approche de planification systémique dont les principales

étapes du processus (voir la figure 1) sont:

1.

d'estimer & long terme les ressources financiéres sus-
ceptibles d'étre consacrées au réseau routier par le
Ministére;

. d'identifier a long terme les besoins d'amélioration

et de conservation du systéme routier selon le type
d'intervention et de route, et ce, pour chacune des
régions; '

. d'examiner les facteurs de 1'environnement externe
dans le but d'identifier les opportunités et les con- -

traintes auxquelles le Ministére est susceptible de
faire face d'ici un avenir prévisible;

. de définir les orientations et les objectifs ainsi

qu'édifier une hiérarchie des objectifs pour les pro-
grammes de construction et de conservation du réseau

routier; la hiérarchie doit inclure autant les objec-.

tifs du Ministére, des programmes, des sous-programmes
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FIGURE 1 ’

CADRE DETATLLE DU PROCESSUS DE PLANIFICATION DU SYSTEME ROUTIER

| K|

4. Etude de 1l'envi- 1. Estimation des ressources 3. Ildentification des 2. Elaboration des critéres
ronnement externe . financléres futures besoins du systéme routler | d'{dentification des besoins

[ } ]
‘\5\\\\\\\\\‘16‘ Définition des objectifs
> et des stratégles . ‘ ;

L 5. Orientations
- > atratégiques du
Ministdre

7. Elaboration des critdres
déterminant la priorité
des projets

8. Etablir la priorité
des projets

10. Analyse des lmpacts
9. Identification des optlions de chaque option
de programme

11. Recommandation d'une
option aux autorités

12. Etablissement d'un plan
de gestion du réseau
routier

13. Les opérations

14. Suivi et contrdle
du plan de gestion

Evaluation des résultats 15. Elaboration des indicateurs
atteints par rapport aux | de performance
résultats enticipés
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N

10.

11.

que ceux des activités; également, les objectifs de-
vront étre énoncés de telle fagon qu'ils puissent etre
reliés a des résultats spécifiques;

de déterminer la priorité des projets au niveau de

chaque sous-programme;

. d'eélaborer un ensemble d'options de programme selon

différents niveaux de financement et types d'interven-
tion;

~d'analyser 1'impact des diverses options de programme

au niveau économique, social, énergétique, géographi-
que et environnemental;

de recommander une option de programme et préparer un

plan de gestion routiére;

de procéder au suivi et au contrdole du plan de gestion
routiére;

d'évaluer la performance de chaque programme en compa-
rant les résultats atteints et les résultats aintici-
pés au plan de gestion;

d'informer et de consulter sur une base permanente et
continue le gouvernement, les organismes concernés et

la population des problémes et des interventions a -

X111



12.

court et & long terme du ministére des Transports re-

latifs au systéme routier, dont les besoins du réseau

routier, les objectifs et les stratégies, les con-
traintes budgétaires et les conséquences d'opter pour
une stratégie plutdt qu'une autre;

de répéter a chaque année, de fagon itérative, les

différentes étapes du processus décrites precédem-
ment. '

5.2 Méthodes et outils de planification et de contrdle

I1 est recommandé:

1.

de réviser les critéres de décision relatifs a 1'iden-
tification des besoins en améliorations routiéres ain-

si que les normes techniques d'amélioration de fagon a

les adapter aux besoins et aux ressources disponibles
du ministére des Transports du Québec (par exemple,
doit-on continuer & utiliser le critére de capacité
correspondant a 0,75 du niveau de service "D" pour dé-
terminer les besoins en amélioration routiére?);

. de réviser et de mettre en place une classification

fonctionnelle du réseau routier; cet outil de gestion
fait présentement 1'objet d'une étude au sein du Mi-

nistére;

. d'effectuer des études visant a élaborer et a appli-

quer de nouvelles méthodes de gestion visant & optimi-
ser le rendement des investissements consacrés au



réseau routier par rapport aux besoins des usagers;

plus particuliérement:

- d'examiner 1'opportunité et les conditions de mise
en oeuvre de 1'outil de gestion, "Value Enginee-
ring", appliqué aux activités de préparation et de
construction des projets;

- d'examiner 1'opportunité d'un programme d'incitation
a 1'utilisation du "Value Engineering" au niveau des

entrepreneurs;

. d'entreprendre des études systématiques visant a éla-

borer de nouvelles méthodes techniques moins colteuses
d'amélioration et de conservation du réseau routier
(par exemple, des méthodes de recyclage de 1'enrobé
bitumineux et de traitement de surface);

. d'élaborer un ensemble de critéres et une méthode per-

mettant de déterminer la priorité des projets selon
différents types d'intervention ou projet;

. de réaliser a chaque année différents documents de
planification et de contrdle relatifs au systéme rou-

tier dont les principales caractéristiques sont ‘pré-
sentées au tableau 2.

. de reconnaitre la planification comme une composante

de base du contrdle et le contrdle comme un processus
s'amorgant dés 1'étape de la planification et intime-
ment reliés a celle-ci; ce concept doit se refléter a
1'"intérieur des documents de planification, notamment

XV
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11.

12.

le plan a long terme; aussi, ceux-ci doivent-ils com--

prendre une définition des objectifs, des resultats
anticipés, des activités, des ressources, des indica-

_teurs ainsi que des mesures d'efficacité et d'effi-

cience;

. de reconnaitre les différents niveaux de gestion et de

décision & savoir, les niveaux stratégique, tactique
ou de programme et opérationnel;

. de réviser les différents processus de contrdle au

niveau de la gestion opérationnelle dont la vérifica-
tion interne et 1'établissement des rapports finan-
ciers, de fagon a les adapter en fonction des objec-
tifs des stratégies et du processus de planification;

d'élaborer et de mettre en oeuvre 1'@valuation de pro-
gramme, processus de contrdle axé principalement au
niveau de la gestion stratégique et de programme, dans
le but de déterminer dans quelle mesure les objectifs
du programme, sa conception et ses résultats prévus
qu'imprévus sont satisfaisants;

de considérer la hiérarchie des objectifs comme 1la
base du processus d'évaluation;

d'élaborer un ensemble d'indicateurs de performance

afin d'evaluer 1'efficacite et 1'efficience des inter-

ventions du Ministére;
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13.

d'établir des mécanismes d'information et de consulta-

tion de fagon a s'assurer que le gouvernement, les
organismes concernés et/ou la population soient infor-
més de fagon continue des problémes et des interven-

" tions du Ministére;

14.

5.3 La

de réviser de fagon périodique le processus de gestion
‘proposeé.

structure de programme

n

est recommandé:

d'intégrer, dans le cadre de 1'approche de planifica-
tion routiére proposée, les programmes de construction

et de conservation du réseau routier;

d'établir des mécanismes de coordination et de concer-
tation entre les programmes de construction et de con-
servation du réseau routier en ce qdi a trait a la
planification des travaux de réhabilitation;

d'entreprendre une étude visant a restructurer le pro-

gramme de construction routiére en fonction des objec-

tifs et des stratégies d'intervention définis par le
Ministére pour remédier aux principaux problémes du
réseau routier;

de redéfinir le sous-programme I, Développement du

réseau, de fagon a distinguer clairement les diffe-
rents types d'intervention compris dans ce sous-
programme, dont la construction de nouveaux axes et la
reconstruction des routes existantes.
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5.4 Les systémes d'information

Les systémes d'information sont fondamentaux pour chacune

~des principales composantes de gestion du réseau routier
dont, notamment, le plan & long terme, le plan annuel et
1'évaluation de programme. Aussi, est-il essentiel que
ces systémes d'information soient adaptés spécifiquement
aux besoins et au cadre de 1'approche de planification
‘proposée. A cet effet, il est recommandé:

1. de recourir a des systémes automatisés de support
décisionnel ("decision support system") servant de
support & la prise de décisions stratégiques et tacti-
ques, et se caractérisant par leur f]exibi]ité, leur

- adaptabilité et leur rapidité de réponse via T'utili-
sation d'un mode interactif et de modéles d'optimisa-
tion et de prévision en vue de résoudre des problémes
non-structurés et semi-structurées; |

2. d'élaborer et mettre en oeuvre un systéme de controle
des performancés' routiéres afin de fournir via des
indicateurs d'efficacité et d'efficience 1'information
nécessaire a 1'évaluation de programme, a identifier
les problémes devant faire 1'objet d'études futures, a
évaluer 1'impact de diverses options de programme et a
effectuer 1e'suivi de 1'état du systeme routier;

3. d'élaborer et mettre en oeuvre un systéme de gestion
des chaussées afin d'aider les preneurs de décision a
déterminer les stratégies optimales d'entretien, de



‘réhabilitation et de construction des chaussées a un
niveau de service acceptable pour une période de temps
donné;

4. d'élaborer et mettre en oeuvre un systéme de gestioh

"~ des projets afin d'assurer un suivi et un contrdle
efficaces des ressources et des écheanciers au niveau
de chaque activité de planification et de préparation
des projets du Ministére (voir les recommandations a
1a section 5.5).

5. de revoir la tenue des inventaires routiers et 1'en-
semble des méthodes de collecte, de mise a jour et
d'analyse de données portant sur le réseau routier et,
de les adapter en fonction des objectifs, des politi-
ques et du processus de planification et de controdle.

6. d'élaborer des systémes d'information qui permettent
une compatibilité entre les bases de données, un accés
facile et rapide a des données fiables et a jour ainsi
que la production de fagon automatique de tableaux
synthéses, de graphiques et de rapports ad hoc;

7. de préparer et mettre en oeuvre un programme de forma-
tion des usagers qui seront appelés a utiliser les

systémes informatisés d'information.

5.5 Processus de cheminement des projets

Afin d'assurer le suivi et le controle efficaces des res-

sources relatives au processus de cheminement des pro-
jets, il est recommandé: '
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. de structurer le processus de cheminement des projets
en cinq étapes: identification des besoins, etudes de
cadrage / études d'opportunité, avant-projets / études
de site, plan et devis / acquisitions et appel d'offre
/ construction; entre chacune de ces étapes devront

étre identifiés des points de prise de décision afin
de déterminer les projets susceptibles de franchir les

différentes étapes (voir figure 2);

. d'élaborer une politique et des criteres permettant de

déterminer, a chaque point de décision, les types de
projet susceptibles de franchir chaque étape;

. d'évaluer les projets de fagon groupée et de détermi-
ner leur niveau de priorité 3 chaque point de décision
de fagon a évaluer les "trade-offs" & 1'intérieur et
entre les différents types de projet;

. d'élaborer et mettre en oeuvre un systéme informatisé
de support décisionnel qui devra:

- étre relié a la structure décisionnelle recommandée
au point 1;

- fournir une information cohérente, fiable et rapide-
ment accessible en ce qui a trait & 1'état du dos-
sier des projets;

- 8tre facilement compréhensible et utilisable par les

futurs usagers;
?
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FIGURE 2

ETAPES DECISIONNELLES DU PROCESSUS D'ELABORATION DES PROJETS

1° décision - 2° décision - 3° décision .- "~ 4° décision

l Etape 2- l Etape 3 l Etape 4 l Etape 5
> O O O—

|
| Appel d'offre /

Etape 1

Projets proposés Etude de Etudes de site: Plans et devis /

| | 1
par municipalité, ' cadrage / ! Etudes d'aménagement, acquisitions. ! construction.
MRC, MTQ, députés, | Etude d'oppor- | de faisabilité, envi- ! !
groupes de ci- | tunité. | ronnementales en vue | !
toyens ou autres. ] | d'obtenir les auto- { |
I I risations relatives I |
| | a 1'environnement et | |
| | au zonage agricole. \ |
\ 4 \4 v v
Admissibilité du Inscription du Inscription du Inscription du
projet 3 la projet dans la projet au plan projet au plan
lumiére des orien- banque de projets , a long terme de annuel de pro-
tations et des ou au plan 3 programme / gramme (revue
politiques du long terme de programmation de programme).
MTQ et répartition programme / quinquennale.
des projets au programmation '
gous—-programme quinquennale.

approprié.
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- offrir 1la possibilite d'intégfer d'autres types

d'information;

. de créer un comité permanent de suivi et de priorité
.des projets dont le mandat est:

- d'identifier les projets susceptibles de franchir

chaque étape;

- de définir les priorités a 1'intérieur et entre les
différents types de projet;

- d'assurer le role de gardien du passage des projets

pour chaque étape;

- d'établir des échéanciers des projets au niveau de
chaque étape; et

- de réviser périodiquement le niveau d'avancement et
les priorités des projets.

Ce comité devrait étre composé des principaux respon-
sables des différentes activités du processus d'élabo-
ration des projets; enfin, le leadership, le secréta-
riat et l1a préparation de 1'agenda et de la documenta-
tion concernant les réunions du comité devraient &tre
assumés par le Service de la planification du systeme

routier.
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6. PLAN DE MISE EN OEUYRE

Afin de réaliser 1'ensemble des recommandations proposées, un plan
de mise en oeuvre est présenté sur la figure 3. Ce plan tient
compte des-relations séquentielles entre les différentes composan-
tes du processus de p1anification; des composantes déja mises en
oeuvre, des ressources disponibles, et de 1'organisation adminis-
trative du Ministere.

6.1 Les relations séquentielles des principales composantes

du processus de planification

La figure 4 montre un ordre logique et cohérent de mise
en oeuvre des principales recommandations. Ainsi, des
recommandations ne peuvent étre amorcées avant la réali-

sation de certains autres. Par exemple, 1'évaluation de

la performance des programmes ne peut étre effectuée
avant -la définition des objectifs et des indicateurs de
performance.

Plus particuliérement, le plan de mise en oeuvre (figure
3) indique 1'importance de mettre en oeuvre au plus tot
des outils de gestion (1es recommandations 5.1, 5.2, 5.3
et 5.4) afin de réaliser de fagon efficace les différents
documents de planification et de contrdole. Parmi ces

différents outils, la premiére priorité devrait étre
attribuée a 1'@laboration et a la mise en oeuvre d'un

systéme de gestion de projets.
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FIGURE 3

PLAN DE MISE EN OFUVRE DES PRINCIPALES RECOMMANDATIONS

PRINCIPAUX TRIMESTRES
.S .CO TONS N - .
PRINCIPALES RECOMMANDATIO) INTERVENANTS ULTE-
1 2 3 4 5 6 7 8 [ 9 l 10 ] 11 ] 12 RIEUR
1.1 Etude de 1'environnement externe } Programmation 1
1.2 Estimation des ressources Programmation 1
futures .
1.3 Définition des oricntations Programmation J
stratégiques du Ministére
1.4 Tdentification des besoins du Planification J
réseau routier routiere
2.1 Définition des politiques et Planification rou- E::
des objectifs du réseau routier ti¢re/Programma~
tion/Opérations .
2.2 Révision de la structure des Flanification rou- :j
programmes du réseau routier tiere/Programma- .
tion/Opérations .
2.3 Définition des indicateurs de Planification rou- E::
performance tieére/Programmationy
3.1 Plan 3 long terme du réseau Flanification rou- L l ’
routier tiére en coll. avec
Program. et Orér.
3.2 Banque de projets Planification rou- :
ti¢re/Programmat ion
3.3 Programmation quinquennale Programmation en E
coll. avec planifi- .
cation routitre
3.4 Plan annuel Programmation en :]
coll. avec planifiA
cation routiére '
4.1 Evaluation de la performance des [Planification rou- | ]
programmes du réseau routier tidore/Programmat ion
4.2 Contrdole des projets Planification - ——————————
routiére -
5.1 Systéme de contrdle des perfor- Planification rou- - i |
mances routiéres tiére/Programmation -l
D.G.A.GLF.
5.2 Svsteme de gestion des chaussées | Planification rou-
ti¢re/Programma- - ——— ——
tion/Opérations/
D.G.ALGLF.
5.3 Svstéeme de gestion de projets Planification rou- ]
tiére/Opirations/
D.GLALGLY,
5.4 "Value Engineering” Flanification rou- § - - = - = _—— -
Libre/Opirations [ —————— e o e o o e — — e e v o e S e . e it e e o




FIGURE &

INTERRELATIONS ENTRE LES PRINCIPALES RECOMMANDATIONS RELATIVLS AU PROCESSUS DE PLANTFICATION ROUTIERL

ﬁ SYSTEME DE COMN .

1.1 ETUDE DE L'ENVIRONNEMENT

EXTERNE
-ldentification des
problémes, des con-

traintes et des
conorryupitéc

DES_PLRFORMANCES

2.1 DEFINITION DES POLITI-

QUES ET OBJECTIFS DU
RESEAU ROUTIER

w
—

Identification des op-

1.2 ESTIMATION DES RESSOUR-

CES FUTURES

1.3 DEFINITION DES ORIENTA-

TIONS STRATEGIQUES
{INTERMODES)

I

1.4 1DENTIFICATION DES BE-

SOINS DU RESEAU ROUTIER

- Définition des critéres

- Révision des normes

- hiérarchie des objectifs [
~ priorités entre les sous-

tions de programme

_programmes - Iopact des options de
programme
~
- Recommandation d'une
2.2 REVISIOn DL LA STRUCTURE option de pregramme
DE PROGRAMML
]

PLAN DE GESTION ROUTIERE 4.

—

CONTROLE DLS PROGKAMMLE

DU RESEAL ROUTIER

Mesure de performances
des programmes
Comparaison des réscl-
tats atteints et antici-f
pés '

Evaluation des écarts e
recherche des causes
Corrections au niveau
des objectifs, des res-
sources, des stratégies
et/ou indicateurs de
performance

2.3 DEFINITION DES INDICA-
TEURS DE PERFORMANCE

DLS CHAUSSEES >
5.4 “"VALLE
ENGINEERING"
3.2 BANQUE DE PROJETS 4.2
_.' -
] 2.4 DETERMINATION DES
PRIORITES jets
- Définition des criteres l —— -
de priorité et de déci- des projets
sion A TN projets
3.3 PROGRAMMATION QUINQUEN- -
NALE
n DALE
priorités
3.4 PLAN ANNUEL
e ——

N j SYSTEME DL GLSTIOXN g

CONTROLE DES PROJETS

Suivi du colt et des
échéanciers des étapes
de préparation des pro-

Cohérence et coordina-
tion dans le cheminemend

Affectation optimale ded
ressources disponibles
aux différentes activi-
tés en fonction des

5.3 SYSTEML DL CIZSTI()T.\
\ DLS PROJETS /
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6.2

6.3

Les composantes déja mises en oeuvre

Déja, un certain nombre de composantes de planification
ont €té mises en oeuvre ou sont en voie d'étre mises en
oeuvre dont la programmation quinquennale et le plan
annuel. Par conséquent, le processus de mise en oeuvre
selon 1'ordre présenté & la figure 4 ne peut étre suivi
intégralement. Aussi, est-il proposé de continuer 1a
réalisation des composantes déja mises en oeuvre. Cepen-
dant, la fagon de faire ces composatnes ainsi que leur
contenu devront étre révisés lorsque les étapes précéden-
tes a ces composantes seront complétées.

Le rythme de mise en oeuvre

Le plan de mise en oeuvre est etalé sur une période de
trois ans. Le rythme de mise en oeuvre proposé est fonc-
tion des ressources disponibles qui peuvent étre affec-
tées aux différentes taches recommandées ainsi que des
délais nécessaires pour permettre au personnel du minis-
tére de s'adapter a ce nouveau cadre de gestion et de
planification. '

Le plan de mise en oeuvre prévoit des délais relativement
importants pour la réalisation de tout nouveau document
de planification et de contrdle, dont, par exemple, le
plan & long terme de gestion routiére. Egalement, le
contenu de ces nouveaux documents sera au début relative-
ment incomplet et rudimentaire. Toutefois, au fur et a
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6.4

mesure que le personnel du Ministére acquierra une plus
grande expertise en matiéere de planification et disposera
de certains outils de gestion, dont un systeme de contro-
le des performances routiéres et un systéme de gestion
des chaussées, les délais de réalisation des documents
seront beaucoup plus plus courts et lTeur contenu beaucoup
plus €laboré et significatif.

Partage des responsabilités

Le nombre et 1'envergure des activités recommandées im-
pliquent la participation active de nombreux intervenants
au sein du Ministére dont, entre autres, l1a Direction gé-
nérale du Génie, la Direction de la programmation, la Di-
rection générale des opérations ainsi que la Direction
générale de 1'administration et de la gestion financiere.
Le plan de mise en oeuvre propose.une répartition des ta-
ches en fonction de 1'organisation administrative actuel-
le.

QUELQUES CONDITIONS DE MISE EN OEUVRE

La mise en oeuvre de cette nouvelle approche est subordonnée

a un certain nombre de conditions essentielles. Aussi, est-

il recommande:

de créer un comité mandaté par le sous-ministre et compo-
sé de gestionnaires supérieurs concernés au sein du mi-
nistére des Transports du Québec afin de coordonner la
mise en oeuvre de chacune des composantes de cette nou-
velle approche de planification;
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de confier au sous-ministre adjoint de la Direction géne-
rale du Génie, la direction de ce comite;

de confier au Service de la planification du systeme rou-
tier le mandat du soutien administratif et du secréta-

riat de ce comite;

d'élaborer et mettre en oeuvre un programme d'information
et de formation afin de s'assurer que le personnel du
ministére concerné ait une compréhension adéquate de cet-

te nouvelle approche ainsi que les connaissances néces-

saires a son application;

enfin, d'utiliser 1'adhocratie missionnaire comme type
d'organisation pour mettre en oeuvre certaines recomman-
dations dont, notamment, un systéme de gestion de projet,
un systéme de contrdle des performances routiéres et un
systéme de gestion des chausseées.
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1. INTRODUCTION

1.1 LES NOUVELLES CONTRAINTES DE L'ENVIRONNEMENT EXTERNE

Depuis quelques années, le ministére des Transports du
Québec (MTQ) est de moins en moins en mesure de répondre
3 l'ensemble des demandes de la population en terme
d'améliorations routiéres. Cette difficulté est princi-
palement attribuable & 1'apparition de nouvelles con-
traintes de l'environnement externe du MTQ. Ces con-
traintes ont trait aux restrictions budgétaires, a 1'a-

doption de nouvelles lois et 3 l'apparition de nouvelles

priorités dans le domaine du transport.

Depuis 1l'année fiscale 1975-76, les dépenses affectées
au programme de construction routi&re ont accusé wune
baisse marquée. En effet, eiles sont passées de 585 M §
pour l'année fiscale 1975-76 & 392 M $ en 1985-86, soit
une diminution de plus de 30%Z. Et ce, sans tenir compte
de l'inflation. Cette situation semble devoir se pour-
suivre. A cet égard, la figure 1.1 illustre de fagon
éloquente la diminution des investissements consacrés au
réseau routier. I1 est 3 prévoir au cours des prbchai—
nes années une diminution des ressources financiéres
affectées &3 ce programme compte tenu du contexte finan-

cier difficile et des autres priorités du gouvernement.

Par ailleurs, les investissements extrémement ‘importants
consentis au développement du réseau routier, au ctours
des 20 derniéres années, ont entrainé& un retard a3 com-
bler les besoins d'amélioration et de réfection du ré-
seau existant. Par exemple, environ un tiers des routes
numérotées se trouve actuellement dans un &tat déficient

du point de vue structural et/ou géométrique. Le réta-



FIGURE 1.1

EVOLUTION DES DEPENSES AFFECTEES AUX PROGRAMMES
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blissement "3 court terme du niveau de service prévu par
les normes du MTQ impliquerait des dépenses de l'ordre
de 1 400 M §. Bien plus, 1les ressources consacrées
actuellement 3 ce type d'activité ne sont pas suffisan-
tes pour simplement maintenir le réseau dans sa condi-
tion présente. Au contraire, celui-ci se détériore

davantage 3 chaque année.

En plus des restrictions financiéres, le MTQ doit tenir
compte dans son processus de planification de trois nou-
velles lois adoptées récemment par le Gouvernement du
Québec: La Loi sur 1la qualité de l'environnement, la
Loi sur le zonage agricole et la Loi sur l'aménagement

et l'urbanisme.

Depuis 1978, 1la Loi sur la qualité de l'environnement
oblige le MTQ 3 obtenir un certificat d'autorisation du
ministére de 1'Environnement (MEQ) pour tout ﬁrojet rou-
tier ayant un impact sur l'environnement. Pour répondre
4 cette obligation, le MTQ doit, selon le nouveau régle-
ment portant sur 1'évaluation et 1'examen des impacts
sur l'environnement (décret 3734-80 adopté le 3 décembre
1980), réaliser des études d'impact qui tiennent compte
des paramétres définis audit réglement dont, la défini-
tion des objectifs poursuivis par le projet, la program-
mation, un exposé des différentes options &tudiées et le
lien avec les schémas d'aménagement, les plans d'urba-
nisme et de zonage ainsi que le zonage agricole. I1
doit également entreprendre une consultation publique et
participer, s'il y a lieu, 3 des audiences publigques.
Enfiﬁ, il doit soumettre pour évaluation les plans et .
devis de chaque projet afin d'obtenir un permis de cons-

truction du MEQ.
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Au méme titre que la loi précédente, la Loi sur le zona-
ge agricole oblige le MTQ a demander un certificat d'au-
torisation auprés de la Commission de protection du ter-
ritoire agricole (CPTA) pour tout projet touchant le
territoire zoné& agricole. Cette demande implique une
évaluation ‘des impaéts et requiert l'examen d'au moins
une option au projet proposé ainsi qu'une &tude compara-
tive des avantages et des inconvénients dé chaque option

envisagée.

Adoptée en décembre 1979, la Loi sur 1l'aménagement et
l'urbanisme oblige le MTQ 3 fournir aux futufes munici—
palités régionales de comté (MRC) les orientations qu'il
entend poursuivre en matiére d'équipement de transport
ainsi que les documents et les avis relatifs aux équipe-

ments qu'il prévoit réaliser et qui sont susceptibles

d'avoir un impact sur 1'aménagement.

En plus de ces lois, de nouvelles priorités sont appa-
rues au MTQ. Ce sont principalement 1le transport en
commun, le transport dés écoliers et le transport aé-
rien. En particulier, les dépenses allouées au trans-
port en commun et au transport des @&coliers ont accusé@
des hausses considérables. Par exemple, elles sont
respectivement passées de 443 000 $ et de 86,4 M $§ pour
1'année fiscale 1973-74 3 370 M$ et 269 M $§ en 1984-85.
On ne peut ignorer les sommes considérables qui seront
requises au cours de la prochaine déceﬁnie pour mettre
en oeuvre le plan de transport de la région de Montréal.
On peut mentionner également les investissements consi-
dérables qui devront étre consentis dans le domaine des

infrastructures aéroportuaires en milieu nordique.
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Ces changements dans l'environnement externe du Ministeé-
re ont eu pour conséquences non seulement d'accroitre le
colit et les délais de mises en oeuvre des projets rou-
tiers ainsi que des difficultés de plus en plus impor-
tantes dans la gestion des programmes, mais également
d'engendrer wune certaine insatisfaction auprés de 1la
population en créant des attentes qui ne pourront &tre
comblées que partiellement et dans des délais souvent
importants, d'entrainer un retard 3 combler les besoins
de réhabilitation et d'entretien du réseau existant, de
générer un gaspillage d'énergie mis 3 revoir la planifi-
cation et les travaux de génie et, enfin, de créer le
développement d'un important inventaire de terrains

expropriés.

Pour résoudre ces problémes, il est devenu impératif
pour le Ministére de modifier sonm approche de planifica-
tion et de se doter d'outils de gestion adaptés aux

nouvelles exigences et contraintes de l'environnement.
OBJECTIF ET METHODOLOGIE
Cette &tude a pour but d'élaborer une nouvelle approche

de planification routiére qui répond aux exigences po-

sées par le contexte des restrictions financiéres et par

‘les nouvelles lois adoptées récemment par le gouverne-

ment et qui s'adapte davantage aux nouveaux besoins de

réhabilitation du réseau existant.

Notre démarche s'inspire des récentes expériences de
mise en oeuvre d'une approche systémique appliquée 3 1la
planification routiére dans différents ministéres des
transports 3 1'échelle d'un état ou d'une province. Ces
expériences ont &té documentées dans le cadre d'un stage

d'observation A l1'intérieur de deux ministéres des
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transports, soit la province de 1'Ontario et 1'&tat de
la Californie, ainsi que via une revue de la documenta-

tion disponible.

Cette démarche est complétée par des consultations au-
prés des principaux responsables impliqués dans la pla-
nification routidre au sein du ministdre des Transports
afin de connaitre leur perception des problémes et des

solutions possibles ayant trait 3 leur champ d'activité

vis-ad-vis le processus de planification.

1.3 LIMITES ET PORTEE DE L'ETUDE

Le concept de planification systémique appliqué au ré-
seau routier 3 1'&chelle d'un &tat émerge au milieu des
années '70 alors que quelques &tats ou provinces (ex.:
Californie, Texas, Ontario et Wisconsin) ont mis de
l'avant ce type d'approche. Depuis cette date, de plus
en plus de ministéres des Transports, notamment ceux
représentant les é&tats les plus importants, y ont adhé-
ré. Méme si unanimement, les planificateurs routiers
interviewés de 16 @&tats américains considé&rent que 1la
planification routiére devrait procéder via 1l'approche
systémique, il demeure qu'elle nécessite beaucoup de
réflexions et d'expérimentations afin de la rendre véri-
tablement-opérationnélle dans toutes ses composantes et
bien comprise par 1l'ensemble des gestionnaires (TRB,

NCHRP Synthesis 72, 1980; p. 12).

Le concept comprend plusieurs étapes d'un processﬁs.com—
plexe. Entre autres, il implique pour 1les planifica-
teurs, l'estimation des besoins et des ressources dispo-
nibles, la définition des objectifs et des stratégies,

1'identification d'options de programme et 1'é&valuation
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de leur impact, la préparation, le suivi et le contrdle
d'un ﬁlan de gestion et 1'&valuation des rééultats par
rapport aux objectifs du plan. Toutes ces activités
sont interreliées dans un processus continu et cyclique

constituant l'approche.

Vu la nouveauté de son objet, sa complexité et son Eten-
due, la présente &tude constitue un premier tour d'hori-
zon mettant l'accent sur un examen d'ensemble du proces-
sus de planification, de ses diverses &tapes et de leurs
interrelations. Elle devra étre complétée par des ana-

lyses approfondissant des points spécifiques.

APERCU
Ce document comprend trois parties:
- 1'approche actuelle de planification routiére;

- quelques expériences étrangéres de planification rou-

tiére;

- la proposition d'une nouvelle approche de planifica-

tion routiére.

La premidre partie comprend deux chapitres et expose les
améliorations récentes apportées & l'approche actuelle

ainsi que ses limites et ses problémes.

La deuxi&me partie porte sur l'examen de quelques expé-
riences &trangéres de planification routiére afin d'en
dégager des enseignements dans l1'&laboration de proposi-

tions 'en matiére de planification.
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La troisidme partie #&nonce, en trois chapitres, les
principales composantes d'une nouvelle approche de pla-
nification routidre & 1l'intention du ministére des
Transports du Québec au chapitre 5, il est proposé de
mettre en oeuvre une approche systémique dont l'objectif
serait’ d'établir et de maintenir un systéme routier
équilibré et aussi complet que possible & l'intérieur
d'un horizon prévisible et avec les ressources financié-
res disponibles. Le chapitre 6 présente un cadre dé-
taillé du processus de planification roﬁtiére alors.que
le chapitre 7 traite du processus de contrble tant au
niveau du plan de gestion du réseau routier que du che-

minement des projets.
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2. QUELQUES AMELIORATIONS RECENTES RELATIVES A L'APPROCHE
DE PLANIFICATION ROUTIERE

Afin de s'adapter aux nouvelles contraintes de l'environnement

externe, le M.T.Q. a apporté au cours des derniéres années plu-
sieurs améliorations importantes au niveau de la planification

routidre. Rappelons bridvement ces principales améliorations.

En 1979, le cadre de planification du programme de construction

révisé afin de favoriser davantage certaines

(1))

routiére a @&t
formes d'interventions touchant notamment l'amélioration des
caractéristiques structurales et géométriques sur le Tréseau
routier numéroté et l'amélioration du réseau de chemins munici-

paux.

-z - -

En méne temps, on a procédé& 3 la révision annuelle d'un plan
@'équipement de fagon 3 ce que la programmation des projets
respecte mieux l'enveloppe budgétaire disponible, alors qu'au-
paravant, le plan d'équipement représentait plutdt un simple
catalogue de projets. " La révision annuelle de ce plan a permis
d'accroitre l'efficacité de la gestion et le contrdle du pro-
gramme de construction routi&re et d'axer de plus en plus les
travaux de planification et de génie aux seuls projets suscep-
tibles d'étre réalisés.

De plus, les orientations du M.T.Q. ont &té précisées méme si
elles n'ont pas &té énoncées giobalement dans un document

écrit. Mentionnons, entre autres, les orientations suivantes:
- ne plus construire des autoroutes en milieu urbain;

- diminuer les investissements relatifs & la construction

d'autoroute en milieu rural;
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- privilégier 1'amélioration du réseau routier numéroté& exis-

tant;

- privilégier la réfection économique sur le réseau routier

local.

Signalons aussi que le M.T.Q. s'est doté& d'un certain nombre
d'outils de planification du réseau routier. Mentionnons,

entre autres:

- la révision de la classification fonctionnelle du réseau

routier;
- 1l'intégration des données d'inventaire du réseau routier;

- 1'élaboration de certains &léments particuliers de politique
comme, par exemple, 1l'implantation des &changeurs et des

voies de contournement.

En 1983, le M.T.Q. procédait 38 1'évaluation des activités du
secteur de la construction routiére afin de minimiser 1les
impacts négatifs des coupures d'effectifs et des restrictions

budgétaires et, d'améliorer la productivité.

Enfin, récemment, il a été décidé de procéder 38 une réorganisa-
tion administrative majeure du Ministére. Cette réorganisation
se caractérise principalement par la dissolution de la D.G.P.D.
en une Direction générale du transport terrestre des personnes,
une Direction générale du transport intermodal ainsi qu'une
Direction de la recherche et uhe Direction de la programmation
rattachées directement au sous-ministre. En ce qui a trait au
réseau routier, elle s'est traduite par une volonté de renfor-
cer la fonction de planifiéation au sein de la Direction géné-

rale du génie (D.G.G.). Cette volonté s'est manifestée, notam-
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ment, par la création d'une Direction de la planification rou-
tidre chargée, entre dutres, de réaliser des études d'opportu-
nité des projets et de planifier le systéme routier en &labo-
rant des objectifs, des politiques et des stratégies d'inter-

vention ainsi qu'un plan de gestion et son contrdle.
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3. PROBLEMES ET LIMITES DE L'APPROCBE ACTUELLE

Au cours des années 60 et 70, le Ministére a comnsacré ses ef-
forts sur la construction d'un réseau routier de la plus haute

qualité possible, axé& principalement sur la mise en place d'un

‘réseau autoroutier. Pour réaliser ce réseau, il a utilis& une

approche projet par projet.

Ce chapitre présentera un certain nombre de problémes et de la-
cunes des principales composantes de cette approche. Egale-
ment, il sera abordé quelques lacunes de la structure de pro-

gramme et des systémes d'information.

3.1 L'APPROCHE PROJET PAR PROJET

3.1.1 Caractéristiques

L'approche projet par projet peut @&tre caractérisée
par un processus de planification impliquant les cing

grandes &tapes suivantes:

1. Les déficiences du réseau routier sont identifiées
a partir de divers critéres qui varient selon le
type de milieu et d'infrastructure existante. Par
exemple, une déficience de capacité est identifiée
si le D.J.M.A. dépasse la norme de capacité d'une
route, soit le niveau de éervice "D". De fait,
une déficience est notée si un troﬁqon d'une route
ne rencontre pas leés normes fixées par le Minis-

tére.

2. Dés qu'une déficience ou un besoin est identifié,

une solution est alors envisagée pour rencontrer,
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entre autres, des critéres de sécurité, de capaci-
té et de qualité de la structure de la chaussée et
ce, non seulement pour répondre aux besoins ac-
tuels, mais aussi pour les besoins 3 moyen et long
terme.

3. ies projets approuvés sont inscrits dans un inven-
taire ou un plan donné. Par exemple, les projets
du SP-1 sont inscrits au plan. de développement ou,
s'ils sont considérés urgents et réalisables dans

une période de 5 ans, au plan d'équipement.

4, Puis, des travaux de génie dont ceux de l'expro-
priation et de l'arpentage, sont amorcés pour cha-
que projet inscrit au plan de développement (SP-I)
6u dans l'inventaire de la région (SP-I1 et

SP-ITI).

5. Enfin, 3 partir de l'enveloppe budgétaire fixée
par le Conseil du Trésor, les projets sont pro-
grammés pour réalisation 3 partir du jugement des
responsables du Ministére aprés considération
d'un ensemble de facteurs dont, l'avancement des
projets, la répartition régionale budgétaire, 1la
gravité et l'importance du probléme et des consi-

dérations politiques.

Cette approche projet par projet s'est avérée a 1'é-
poque efficace puisqu'il s'agissait principalement
de nouvelle construction et de reconstruction de
trongons foutiers sur l'ensemble du réseau. Elle ne
répond plus toutefois au contexte d'aujourd'hui ca-
ractérisé principalement par les contraintes budgé-

taires et de l'existence de "trade offs” entre diffé-
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rents types d'intervention. En générant de nombreux
besoins et en y répondant généralement par des solu-
tions coliteuses, et ce, sans tenir compte des fonds
disponibles, cette approche a eu conme conséquence de
créer un inventaire de projets disproportionné par
. . : . -
rapport aux ressources disponibles et d'accroltre le

colit et la durée de réalisation des projets.

Cette situation est attribuable 3 différentes lacunes
ou faiblesses de cette approche, dont les critéres
d'identification des besoiﬁs, le manque de souplesse
des normes, une disponibilité illimitée des ressour-
ces, une définition inadéquate des objectifs, un pro-
cessus mécaniste axé sur une seule option de program-

me et inadapté pour faire face & l'incertitude.

Les critdres d'identification des besoins

Le niveau relativement &levé de certains critéres
techniques servant 3 identifier les besoins ou les
déficiences du réseau affecte directement le nombre
et l'importance des projets au programme de construc-

tin routiére.

L'importance démesurée accordée au critére "capacité
de débit"” jumelée 3 des prévisions démesurément opti-
mistes quant 3 1l'accroissement du volume de circula-
tion a généré un grand nombre de projets fort coliteux
en terme d'expropriation et de construction. Son
utilisation a eu poﬁr_effet la mise en place d'équi-
pements routiers souvent appelés 3 desservir des vo-
lumes de circulation anticipés pour un évenir loin-

tain. Elle a également eu comme conséquence de limi-
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ter l1'inclusion de projets moins coliteux reliés a 1la
dégradation de la chaussée et 3 la correction de pro-
blémes ponctuels de géométrie sur le réseau routier

existant.

Le manque de souplesse des normes

Les normes techniques sur 1eéquelles s'appuie le MTQ
pour répondre aux besoins ou aux déficiences sont
empreintes de rigidité. Cette absence de souplesse
conduit souvent a 1'élaboration de solutions
relativement importantes, ce qui, bien sﬁr,'accrpit
le colit des projets a réaliser. Lorsque les groupes
locaux favorisent une solution modeste 3 leurs
besoins, la norme @tablie prévaut généralement. Par
ailleurs, lorsqu'il s'agit, suite & une pression
extérieure, de réévaluer les projets 3 la hausse, on
décéle une tendance de faiie appel '3 une norme
supérieure.

Disponibilité illimitée des ressources financiéres

L'approche projet par projet é'appuie sur 1'hypothése
que les ressources financiéres seront toujours dispo-
nibles pour réaliser les projets recommandés..: De
fait, c'est seulement lorsque le design du projet a
été défini que 1la contrainte financidre entre en
considération et ce, essentiellement pour des fins
d'échéancier. En recommandant un projet sans é&gard
au financement, on.pose 1l'hypothése qu'il y aura
éventuellement assez d'argent disponible pour complé-
ter tous les projets inscrits au plan de développe-

ment (SP~-I1) ou dans les inventaires de travaux régio-
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naux (SP-II et SP-III). Conséquemment, le temps

n'est pas un facteur important dans le processus de

planification et, ainsi, il ne peut exister d'é&chéan-
ce pour compléter le programme d'améliorations rou-
tiéres..

L'hypothése de disponibilité illimitée des ressources
financiéres constitue la pierre d'achoppement de tout
le processus de planification. L'impossibilité d'é-
tablir des contraintes budgétaires quant 3 la taille
du programme combinée avec un processus qui tend &
générer des solutions cofiteuses, créent un inventaire
de projets qui est disproportionné par rapport aux
ressources disponibles. Cette situation a créé une
sorte de mouvement perpétuel dans le processus de
planification. De nouveaux projets sont ajoutés & la
banque régionale de projets ou au plan de développe-
ment lorsque des sections du réseau routier se re-
trouvent en de¢d des normes; puis, dés que les res-
sources sont disponibles, un certain nombre de pro-
jets sont réalisés. Toutefois, comme les ressources
sont limitées et inférieures aux attentes, la valeur
monétaire des projets 3 réaliser continue de s'ac-
croitre de plus en plus. I1 s'ensuit donc que cer-
taines parties du systéme routier, déjia amorcées,
risquent d'@tre retardées de plusieurs années alors
que d'autres parties du systéme ne pourront &tre
amorcées qu'd long terme. Mentionnons, 3 titre
d'exemple, les projets de contournement de Rimouéki,
de construction d'un nouvel axe entre Lachute et

Masson et du prolongement de 1l'autoroute de 1la

‘Beauce.
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Au cours des trois dernidres années, des efforts con-
sidérables ont été vconsentis en vue d'établir wune
programmation beaucoup plus compatible avec les bud-
gets anticipés. Ces efforts se sont surtout reflétés
au niveau du plan d'équipement. " Cet effort a eu pour
effet d'éliminer ou de retarder uﬁ grand nombre de
projets et de permettre 3 l'appareil administratif du
MTQ de conserver ses efforts vers des projets réa-
listes et réalisables. Toutefois, cette programma-
tion, bien qu'améliorée, demeure avant tout un exer-
cice qui consiste 3 fixer 1'@chéancier d'un ensemble
de projets tout en tenant compte d'une certaine con-
trainte financiére. Ce n'est pas une programmation
qui découle d'une véritable planification basée sﬁr
des objectifs et des politiques clairement &noncés et

reflétant un contexte financier difficile.

Définition des objectifs

I1 n'existe pas de document qui définit de fagon
explicite l'ensehble des objectifs poursuivis par le
Ministére. Quelques orientations ont @&té énoncées
permettant dans une certaine mesure de guider les
actions du Ministére. Toutefois, ces &noncés sont
souveht formulés de fagon relativement vague expri-
mant davéntage deé voeux pieux que des résultats pré-
cis & atteindre. Citons, par exenple, les.énoncés
suivants: privilégier 1'amélioration du réseau rou-
tier numéroté, protéger les investissements et assu-

rer le confort des usagers.

Ce type d'énoncé risque d'engendrer de la confusion

-entre les différents intervenants concernés dans le

choix des moyens pour répondre aux problémes du ré-
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seau. Cette situation se pose surtout lorsqu'un pro-
gramme poursuit plus d'un objectif. Dans le caé d'un
programme de réhabilitation des chaussées, quelle est
l'importance que 1'on doit accorder & un objectif de
sécurité par rapport 3 un objectif de conservation et
de prolongation de la vie utile du réseau routier.
En excluant un objectif de sécurité, des travaux de
réhabilitation devraient se limiter & des améliora-
tions de la structure de la chaussée sans améliora-
tion géométrique. Egalement, ces différents énoncés
ne sont pas contrdlables parce qu'ils ne sont pas
formulés sous forme de résultats spécifiques a at-

teindre, mesurables et circonscrits dans le temps.

Enfin, les objectifs ne sont pas intimement liés dans
un ensemble cohérent au sein du Ministére. Ils appa-
raissent plutdt isolés sans relation spécifique avec
les contraintes externes et internes du Ministére,
des mesures de performance, les budgets ou un plan 3
long terme. Il n'existe pas non plus d'ordre ou de
hiérarchie dans les objectifs, ordre qui procéde lo-
giquement du plus large, c'est-3-dire, de la mission
et des programmes du Ministére, au plus spécifique,

soit les activités et les sous-activités.

Une approche wmé&caniste axée sur une seule option

de programme

L'approche de planification refléte un processus mé-
caniste qui consiste en quelque sorte & programmer
des projets 3 partir d'une liste de priorité et ce,
jusqu'd épuisement des ressources financiéres dispo-
nibles. Elle se caractérise, de fagon générale -par

les aspects suivants:
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-~ une seule option de solution ou un seul niveau
d'investissement est considéré pour chaque projet
devant @&tre programmé; cette situation s'applique
‘au niveau des projets des SP-II1 et SP-II1 du pro-
gramme de construction routiére ainsi qu'au niveau
du programme de conservation routiére; dans le cas
du SP-1I, plusieurs'options de solution sont exami-
nées au niveau de 1'&tude d'opportunité; toutefois,
les études d'opportunité sont réalisées sans orien-
tations précises, notamment au niveau des ressour-

ces disponibles pour réaliser chaque projet;

- les projets approuvés sont paf la suite programmés
selon les ressources disponibles; cette programma-
tion constitue alors la seule option de programme
soumise pour approbation aux autorités; les seules

modifications se limitent en fait 3 ajouter ou 2a

[0

retirer certains projets de la programmation, et
augmenter ou diminuer la répartition annuelle des
investissements consacrés a8 chaque projet ainsi que

leur délai de réalisation;

- la programmation proposée ne fait. pas l'objet d'une
évaluation d'ensemble de son impact au plan social,

économique et environnemental.

Cette approche traduit un manque de relation entre 1la
planification de projet et la programmation ou plani-
fication de programme. Compte tenu que l'objectif le
plus important du processus est d'améliorer la prise
de décision en terme d'allocation des ressources; il
est fondamental d'offrir des choix aux autorités en
élaborant diverses options de programme dont les dif-

férents impacts sont clairement documentés. L'&labo-
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ration de diQerses options de programme exige, entre
autres, la définition de diverses options de solution
pour chaque projet. Par exemple, si un programme est
assujetti 3 des restrictions financiéres importantes,
le niveéu d'améliorafion le plus approprié& pour une
section de route donnée pourrait s'avérer étre 1'ap-
plicatioh d'une couche d'usure pour corriger unique-
ment la dégradation superficielle. Par contre, si le
méme programme fait 1'objet d'une augmentation sensi-
ble de ressources financi@res, un niveau d'améliora-
tion plus élevé tenant compte par exemple de la qua-
1lité de fondation de la route pourrait s'avérer le

correctif 1le plus,approprié a3 long terme.

Comme cette relation entre les options & 1'échelle du
projet et du'programme n'est pés explicitement recon-
nue au niveau du processus de programmation, un as-
pect essentiel n'est pas considéré dans 1'élaboration
du programme et toutes les options de programme Sus-
ceptibles d'étre @&laborées constifueraient en fait
que des combinaisons différentes de projets, chacun

caractérisé par une seule solution.

Par ailleurs,. 1'élaboration d'une seule option de
programme basé&e sur un seul niveau de financement
considéré comme donné et invariable ne permet pas
d'évaluer et d'effectuer des "trade-offs” a l'inté-
rieur et entre les différents éléments de programme.
Par exemple, est-il préférable de procéder davantage

3 la réhabilitation des structures ou 3 celle des

routes?
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3.1.7 Processus indapté pour faire face 3 1'incertitude

Une des principales lacunes du processus actuel est
sa difficultd 2 gérer l'incertitude créée par l'envi-
ronnement externe. Le processus de planification n'a
pas é&té congu pour fonctionner dans le contexte d'au-
jourd'hui. Jusqu'3d ce jour, les activités de plani-
fication ont surtout &té& axées sur un ensemble rela-
tiveﬁent limité de problémes tels que déterminer les
besoins en investiésement pour conserver un éystéme
routier efficace. Le contexte d'aujourd'hui incite a
élargir l'approche de planification de fagon a trai-
ter des &léments de l'environnement externe suscepti-
bles d'affecter directement ou indirectement le Té-
seau routier. Par exemple, mentionnons la dérégle-
mentation du transport des marchandises par camion,
les modifications de gabarit ‘des véhicules, dont
l'utilisation du train routier sur le ré&seau routier
principal, la réduction de la vitesse maximale, et 1la

conservation de l'énergie.

En plus d'opérer dans un systéme relativement fermé,
l'approche actuelle s'avére davantage réactive qu'an-
ticipative. Par exemple, trés peu d'efforts ont été
mis & prévoir lés effets 3 long terme des contraintes
budgétaires sur le réseau routier ou de privilégier

une stratégie plutdt qu'une autre.

Egalement, l1'approche est caractérisée par un manque
de souplesse. Les buts sont généralement fixés a
long terme sans véritable et périodique remise en
question. Une seule option de programme est considé-
rée. La prescription des améliorations est principa-
lement basée sur des normes que sur des options de

solution ou de niveau de service.
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Pour tenir compte des changements de plus en plus
rapides de 1l'environnement externe, il est devenu
nécessaire d'utiliser une approche axée sur un systé-

me ouvert, davantage flexible et anticipative.

Détermination des priorités

Les projets sont sélectionnés et mis en ordre de
priorité de faéon subjective pour la plupart des pro-
jets sauf ceux du programme de réhabilitation des
chaussées lequel s'appuie sur un indice de priorité
calculé sur la pondération d'un certain nombre de
critédres de nature généralement technique. Cette fa-
¢on de faire ne permet pas, toutefois, de maximiser
les bénéfices au niveau de l'ensemble du systéme tout

en respectant une contrainte financiére donnée.

En raison & la fois des sommes considérables consa-
crées au réseau routier et des contraintes budgétai-
res, il est devenu de plus en plus important de dé-

terminer:

- le type de solution 3 privilégier et le moment op-
portun de réalisation; par e;emple, est—-il plus ef-
ficace de procéder 3 un projet important de réhabi-
litation ou plutaﬁ de procéder d des travaux mi-
neurs de réhabilitation et d'attendre quelques an-

nées pour effectuer les travaux importants;

- la combinaison de projets la plus efficace selon

une enveloppe budgétaire donnée;
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- le niveau de financement nécessaire pour conserver
le systéme 3 un niveau de service ou de qualité

donné;

- l1'impact d'un changement au niveau du budget total
alloué, d'une redistribution du budget d'une région

3 une autre, d'un type de route & un autre, etc.

3.1.9 Contrdle et &€valuation

Le processus de contrdle et d'évaluation se limite e-
ssentiellement aux décisions de type opérationnel.
Il se caractérise principalement par 1le suivi des
travaux, des colits et des échéanciérs prévus pour un
projet donné& ainsi que par 1'évaluation de l1l'effica-
cité d'activités ou de sous—-activités telles que com-
parer le cofit réel de poser une couche d'usure sur
une distance donnée d'une route régionale en milieu
rural par rapport 3 celui d'une norme prédéterminée
pour ce type de route. Lorsque la norme ou la pro-
grammation n'est.pas respectée, un . contrdle donné est
effectué afin d'en déterminer la cause et de procé—

der, s'il y a lieu, 3 des ajustements.

Par contre, l'évaluation et le contrdle sont prati-
quement inexistants tant au niveau des programmes et
des sous-programmes qu'au niveau de 1'impact des pro-
jets. En fait, nous avons trés peu d'information,
sinon aucune, sur le niveau de succés d'un progranme
ou d'un sous-programme par rapport A leurs objectifs
et leur impact réel au plan social, &conomique et
environnemental. Par exemple, quel a été 1'impact en
terme de nombre d'emplois créés du SP-I au cours des

cinq derniéres années? Ou encore, quel a &té 1'im-
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pact réel en terme de réduction du taux d'accident du
projet de réfection du boulevard Métropolitain 4
Montréal ou de la mise en place du SP-I1 sur le ré-

seau routier numéroté?

La difficulté de contrdler et d'évaluer au niveau des
programmes et des sous-programmes est directement.re-
liée au manque de planification caractérisé, entre
autres, par une absence d'objectifs précis, mesura-
bles et circonscrits dans le temps et d'un blan a
iong terme de gestion du réseau routier-. Egalement,
elle est attribuable 3 l'absence de mécanisme formel
permettant d'anticiper de fagon périodique et rapide
les différents problémes susceptibles de se poser au
plan des &chéanciers, des colts et des besoins en
ressources, ainsi que de mesurer annuellement 1l'im-
pact des interventions du Ministére et 1'évolution de

1'état du systéme routier.

3.2 LA STRUCTURE DE PROGRAHME

Malgré les améliorations apportées au cadre de planifica-
tion depuis 1980, la structure de programme au Ministére
présente un certain nombre d'ambiguités et de lacunes 3 au
moins troié niveaux: une zone grise entre les programmes
de construction et de conservation, une définition inadé-
quate du SP-1, développement du réseau, et un manque de
relation entre les problémes du réseau et la structure de

programme adoptée.
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3.2.1 Une zone grise entre les programmes de construction

et de conservation

Il existe une zone grise au niveau de la pose de cou-
ches d'usure, de la réhabilitation de la chaussée et
du traitement de surface sur chemin gravelé&, ou ces
opérations sont effectuées & la fois dans les pro-
grammes de construction et de conservation routiére.
Ce recoupement devresponsabilités conduit de fait 5
un mauvais traitement de cette zone grise, ce qui a
pour conséquence d'accélérer le processus de dégrada-

tion du réseau routier.

En effet, d'une part, la réhabilitation de chaussée
constitue l'opération qui est de loin la plus onéreu-
se au niveau du programme de conservation du réseau
routier. Or, le budget alloué 3 ce programme, déja
insuffisant par rapport 3 l'ensemble des besoins en
entretien, est avant tout prévu pour des travaux de
moindre envergure. Aussi, lorsqu'une route nécessite
des travaux de réhabilitation d'une certaine impor-
tance, il y a alors une certaine tendance 3 laisser
cette route se détériorer jusqu'3@ ce que son é&tat
justifie une réhabilitation ou une reconstruction

dans le cadre du programme de construction.

D'autre part, les budgets alloués au programme de
construction ne suffisent déjia pas 3 combler les mul-
tiples besoins de construction et de reconstruction
de sorte que les budgets consacrés 3 la réhabilita-
tion de chaussée demeurent insuffisants par rapport

aux besoins.

Cette situation est principalement attribuable au

fait que 1l'approche de planification actuelle &tablit
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aucun lien direct entre les programmes de construc-
tion et de conserVation du réseau routier. En fait,
les travaux des deux programmes sont planifiés sépa-
rément sans une étroite coordination et concertation.
11 s'ensuit donc des problémes de redistribution des
ressources entre. les travaux de réhabilitation et

d'entretien.

Une meilleure intégration de ces deux programmes en
ce qui a trait 3 la réhabilitation diminuerait sensi-
blement les cofits d'investissement du Ministére, ce
qui permettrait de réaliser annuellement un nombre

accru de projets.

Enfin, il est important de signaler que les projets
de réhabilitation des deux programmes relévent de
processus de planification différents: celui du pro-
gramme de construction faisant principalement appel
pour la sélection et la détermination des priorités
des projets au jugement des responsables des régions
et 3 une sélection par le sous-ministre dans‘le cadre
d'une rencontre annuelle réunissant les responsables
de la région alors que celui du programme de conser-
vation du réseau routier utilise, entre autres, une
méthode de sélection basée sur un ensemble de crité-
res techniques. Compte tenu qu'il s'agit de travaux
similaires, il y a sans doute lieu d'é&tablir de plus
étroites relations entre les deux programmes au ni-
veau de la planification des travaux de réhabilita-
tion, qui pourfaient se traduire en une méthode com-

mune de planification et de-contrdle.
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Définition ambigiie du SP-I: développement du Té-

seau

Le SP-I, développement du réseau, présente quelgques
ambiguités, au niveau, entre autres, de la définition
des objectifs 3 atteindre, du contrdle et de 1'éva-
luation des résultats. Ces difficultés sont princi-
palement attribuables au fait que ce sous-programme
comprend des interventions complétement différentes.
Par exemple, il comprend & la fois des travaux de
construction de nouveaux axes, d'élargissement d'une
route de deux & quatre voies et de reconstruction
d'une route existante. Ces diverses interventions
impliquent des objectifs différents dont l'expansion
du réseau et la réhabilitation du réseau existant.
Et parce qu'élles visent des objectifs différents, il
devient alors extrémement difficile sinon impossible
de mesurer et d'évaluer.la performance de ce sous-

programme .

La définitidn de ce sous—-programme, & savoir le déve-
loppement du réseau, laisse surtout entendre l'expan-
sion du réseau plutdt que la réhabilitation du réseau
existant. Cette défiﬁition s'avérait sans doute jus-
te au cours des énnées 70 alors que la plupart des
investissements de ce sous-programme étaient consa-
crés 3 la construction de nouveaux axes. Cette défi-
nition, toutefois, ne cdrrespdnd plus 3 1'affectation
actuelle des ressources financiéres puisque plus ‘des
deux tiers sont consacrées 3 des travaux d'améliora-

tion du réseau existant.

Signalons, enfin, que certaines interventions telles

que les travaux de reconstruction du réseau existant
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ne nécessitent pas des €tudes de méme envergure et de
méme nature que celles réalisées pour évaluer

l'opportunité de réaliser un nouveau lien .routier.

Hanqde de relations entre les problémes et 1la

structure de programme

Bien que des améliorations.impoftantés ont &té appor-
tées récemment au niveau du cadre de planification
routidre, notamment par la mise en place du SP-1II fa-
vorisant l'amélioration des sections déficientes du
réseau numéroté et du volet 2 du SP-III privilégiant
l'amélioration 3 cofit réduit du réseau local a faible
circulation, il demeure encore un certain mangue de
relation entre les problémes du réseau routier et 1la

structure de programme. Celle-ci s'avére imprécise

‘notamment au niveau des objectifs visés. Elle est

davantage définie en terme d'importance des travaux
(ex.: SP-I), ou en terme de nature de réseau soit,
le réseau routier numéroté (ex.: SP-II) et le réseau

routier local (ex.: SP-11I1). Cette structuration ne

"fait pas suffisamment ressortir de fagon tangible les

objectifs et les stratégies d'intervention pour remé-
dier aux principaux types de problémes du réseau rou-
tier, tels que par exemple, les poinﬁs noirs. La
création de sous-programmes ou de volets séparés et
reliés a cesvproblémes pourrait permettre, en plus,
de bien orienter les interventions du Ministére en
fonction de besoins routiers clairement circonscrits,
de procéder au contrdle eﬁ 34 1'évaluation de 1leurs

résultats.

3.3 LES SYSTEMES D'INFORMATION

I1 existe un trés grand nombre de problémes ou de lacunes
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concernant les systémes d'information. Leur examen
nécessiterait une &tude importante en raison de leur
nombre, de leur complexité et de leur étendue. D'ailleurs,
le Ministére a créé& en mai 1984 le comité du schéma direc-
teur des systémes informatiques afin de déterminer 1les
besoins en systéme d'information au Ministére et de propo-
ser un schéma directeur debl'informatique. Aussi, compte
tenu de l'existence de cette &étude, mnous nous limiterons
ici & énumérer queldues problémes des systémes d'informa-

tion en relation avec la planification routiére.

3.3.1 Manque d'information au niveau de la planification

stratégique et de programme

I1 existe un trés grand nombre de données disponibles
dans le domaine routier. Toutefois, ces données se
situent presqu'essentiellement au niveau de la plani-
fication des opérations dont, par exemple, l'inven-
taire du réseau routier et la comptabilisation des
colits d'entretien et de construction (023) et 1les
colits d'opération des services (063). Par contre,
ces données sont insuffisamment agrégées et résumées
pour répondre aux besoins des gestionnaires intermé-
diaires et supérieurs du Ministére, c'est-3a-dire au
niveau de la planification stratégique et tactique
(ou de programme). Le manque de données stratégiques
et tactiques est attribuable en partie, au fait que
les systémes d'information n'intégrent pas toute
l'information nécessaire 3 la prise de décision & ces
niveaux de planification dont les données relatives
aux ressources humaine, financiére et matérielle, aux
€chéanciers, aux indices de berformance et a3 1'évolu-

tion de 1'état du réseau.
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Une mise 3 jour déficiente des données au niveau de

l1’évaluation de 1'état du réseau

L'évaluation de 1'é&tat du réseau routier s'appuie
principalement sur trois systémes d'information, 2
savoir l'inventaire des infrastructures de transport
(012), 1'inventaire de la capacité des routes (152)
et l1l'inventaire structural des routes (061). Une
partie de ces données sont mises & jour a tous ies
trois et cing ans selon le cas. Cette fréquence de
mise 3 jouf ne répond pas aux besoins de planifica-
tion tant au niveau des directions centrales que des
directions régionales, ce qui diminue d'autant 1'uti-

lisation de ces données.

Une incompatibilité entre les bases de données

Des données de différents systémes ne peuvent &tre
comparées et analysées sur wune base complétement
automatique. Pour effectuer des comparaisons, 1l
faut parfois procéder 3 de multiples ajustements dans
les systémes ce qui engendre des délais souvent im=-
portants. Cette difficulté d'intégrer les systémes
d'information s'explique, entre autres, par une défi-
nition différente des bases de données. Par exemple,
dans le cas des dépenses au programme de construc-
tion, les données relatives aux nouvelles initiatives
sont présentées selon la structure de programme et
celles des parach@vements sont présentées selon le

type de route.

Absence d'un plan d'ensgsemble

Les syst@mes ne sont pas gérés dans une perspective
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d'ensemble. Il n'existe pas de plan de gestion des
systémes d'information & 1'&chelle du Ministére
permettant de déterminer les lacunes, les priorités
et 1l'affectation des ressources. En fait, les unités
administratives qui sont 3 l'origine de la création
de leurs systémes sont trop souvent les seuls utili-
sateurs, assurent seuls la fiabilité des données et

la qualité des outputs.
Il est & prévoir que cette lacune devrait bientdt
étre corrigée avec la mise en oeuvre prochaine d'un

schéma directeur de l'informatique.

Manque de fiabilité des données

Certains systémes d'information sont peu utilisés en
raison du manque de fiabilité des données. Ceci est
le cas pour l'inventaire des accidents. Des efforts
importants devraient &tre apportés 3 ce niveau étant
donné que le paramétre sécurité s'avére un facteur
déterminant dans 1la planification des interventions

routiéres.

Les outputs

Des systémes géné&rent un important output souvent
composé& de plusieurs centaines de pages, dont wune
grande partie de cet output n'est pas utilisée 3 leur
pleine capacité. Cette sous—utilisation est attri-
buable dans une certaine mesure 3 un manque de méca-
nismes intégrés dans le systéme permettant d'effec-
tuer de ffgon automatique des tableaux synthéses, des

graphiques et des rapports ad hoc.
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3.3.7 Un manque de formation des usagers

Un manque de formation des usagers des ordinateurs,
notamment les responsables des districts qui doivent
enregistrer périodiquement des données au niveau des
opérations entraine des délais de mise a jour des
données et des erreurs dans certains systémes d'in-
formation, ce qui rend ces systémes moins utiles et
fiables surtout pour procéder au suivi et au contrdle

des dépenses et des échéanciers des projets routiers.

Pertinence des données et des méthodes de collecte

Diverses données et méthodes de collecte qui ont gui-
dé le processus de prise de décision au cours de la
période de développement du réseau ne sont plus adap-
tées au contexte d'aujourd'hui. Pendant les années
60 et 70, le systéme routier québécois a surtout &té
caractérisé& par une augmentation croissante des dé-
placements, un accroissement de la capacité et de la
longueur du réseau ainsi qu'une augmentation impor-
tante des investissements. De nos jours, toutefois,
le débit de circulation s'est stabilisé&, les amélio-
rations se composent surtout de travaux d'entretien
et de réhabilitation et, les investissements ont eu
tendance 3 diminuer. Ces changements nécessitent une
réorientation importante au niveau du choix des don-
nées et des méthodes de'collecte et ce, afin de ré-
pondre aux nouvelles exigences de la gestion du sys-
téme routier. Parmi ces exigences,.mentionnons le
besoin de données permettant de planifier, de contrd-
ler et d'évaluer 3 1'échelle de programme ou du sys-
téme . Rappelons, ici, la demande récente du Conseil

du Trésor de procéder a des évaluations périodiques
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de programme. Egalement, afin d'améliorer la gestion
du réseau, il est devenu essentiel d'acquérir wune

meilleure connaissance des relations suivantes:

i) 1'impact de différentes combinaisons d'améliora-
tion (ex.: couche d'usure, rechargement, élar-
gissement de la chaussée) sur des caractéristi-
ques de performance du réseau dont la capacité,

la sécurité et la durée de vie de la chaussée;

ii) 1'impact du type de véhicule sur les caractéris-
tiques de performance du réseau; par exemple,
1'indice de capacité est mesuré& en terme de nom-
bre d'automobiles et ne tient pas compte de la
taille et des caractéristiques de performance du
véhicule ainsi que de leur répartition dans le
flux de circulationl; également, il y a
lieu de connaltre davantage l1'"impact de diffé-
rentes combinaisons de poids et de types d'es-
sieu des camions sur la structure de la chaus-

sée;

iii) 1'impact des caractéristiques de performance du
réseau sur les colits aux usagers tels que le
temps et le colit de parcours, la consommation
d'énergie et le taux d'accident; les relations

entre ces variables sont souvent non linéaires;

1.

Soulignons que le concept de niveau de service du "Highway
Capacity Manual” de 1965 est principalement mesuré& en termes
de rapport volume/capacité et de vitesse d'opération alors
que celui de 1985 repose principalement sur 1la densité
(véhicules/km/voie) et la "average running speed”. Ce nou-
veau critére reconnait l1l'importance de la proximité des au-
tres véhicules et de son influence sur la liberté de manoeu-
vre et le confort du conducteur.
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par exemple, un faible niveau de qualité de 1la
chaussée peut avoir trés peu d'effet sur la vi-
tesse dans le cas de certaines caractéristiques

géométriques de la route;

iv) 1'impact des colits 3 l'usager sur l'utilisation
du réseau; par exemple, un faible niveau de qua-
1ité de la chaussée accroit le coiit de transport
lequel influe sur le niveau d'utilisation du ré-

seau.

Pour évaluer ces relations, des données plus précises
devront &tre recueillies de fagon systématique et pé-
riodique sur la performance du réseau et ce, pour une
période d'observation significative. Enfin, il appa-
raft nécessaire de recourir 3 des méthodes de collec-
te et d'analyse de données impliquant des colts et
des délais moins importants ainsi qu'une plus grande
fiabilité des données. Par exemple, quelques systé-
mes dont le "Expert Distress Data Analysis”, sont en
voie de développement pour recueillir et interpréter
de fagon complétement automatisée les données relati-
ves 3 la dégradation des chaussées (ex.: fissura-
tion), lesquelles données sont présentement recueil-
lies au MTQ via des relevés visuels effectués par des

enquéteurs sur le terrain.

Le cheminement des dossiers de projet

En raison de l'apparition récente de nouvelles con-
traintes imposées par l'environnement externe, le
processus de cheminement des dossiers de projet est
devenu de plus en plus complexe et nécessitg beaucoup

plus de temps et d'effort de la part des responsables
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du MTQ 3 le comprendre et 3 s'adapter 3 ses exigen-
ces. La complexité croissante de ce processus est
principalement attribuable é’l'adoption de trois nou-
velles lois & savoir, la Loi sur le zonage agricole

la Loi sur 1'aménagement et l'urbanisme.

Les exigences imposées par ces trois nouvelles lois
s'inscrivent dans un processus déja fort complexe.
Le processus de cheminement des dossiers de projets
comprend un nombre considérable d'étapes ou d'activi-
tés. 11 comprend, entre.  autres, la réalisation
d'étude d'opportunité, la programmation, la prépara-
tion des avant-projets, les démarches en vue d'obte-
nir les autorisations requises, l'expropriation, les
plans et devis, les appels d'offre, les

obtentions de crédit et les octrois de contrat. Ces

~diverses activités impliquent la . participation de

trois directions générales & savoir, le Génie, les
Opérations et 1'Administration et la Gestion finan-
ciére ainsi que les Directions de la programmation
et de la recherche. Enfin, on dénombre quelques mil-
liers de projets inscrits présentement dans ce pro-

cessus.

Cette situation a entrainé plusieurs problémes impor-
tants. Mentionnohs, entré autres, un mandue de syn-
chronisme entre les différentes &tapes de préparation
d'un projet, un manque de suivi et de coordination
des différentes étapes, la présence de chevauchement
dans les responsabilités entre certaines unités admi-
nistratives, et des variantes quelquefois importantes
dans la forme et le contenu de certains rapports

d'activité. Ces probldmes ont eu comme résultat
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d'accroitre de fagon sensible les colits et les délais

de préparation des projets.

Les problémes relatifs au processus de cheminement
des dossiers de projet montrent donc l'urgence de
se doter d'un outil de gestion, pour assurer le suivi
et le contrdle des diverses activités de ce proces-
sus. La mise en oeuvre d'un tel outil de gestion né-
cessite le recours 3 1l'informatique compte tenu du
nombre consédérable d'activités, de projets et d'in-

tervenants impliqués dans ce processus.

3.4 RESUME

Dans ce chapitre, nous avons identifi& un certain nombre de
problémes et de lacunes au plan de l'approche, de la struc-

ture de programme et des systémes d'information.

Jusqu'3ad ce jour, l'approche de planification routiére a
surtout visé la plus haute qualité du réseau routier. Elle
s'est traduite en terme de stratégie par la maximisation
des bénéfices au niveau de chaque projet, c'est-d-dire,
offrir 1les meilieures améliorations. possibles. L'applica-
tion de cette approche dite projet par projet a eu pour
effet de générer de nombreux besoins ainsi que des solu-
tions coliteuses, ce qui a entraliné un inventaire de projets

disproportionné par rapport aux ressources disponibles.

Cette situation est attribuable au fait que cette approche
s'appuie sur l'utilisation de critéres d'identification de
besoins non réaiistes, des normes trop rigides, l1'hypothése
d'une disponibilité illimitée des ressources financiéres et
une définition vague des objectifs. Egalement, cette ap-

proche, caractérisée par un processus mécaniste et axé& uni-
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quement sur l'élaborétion d'une seule option de programme,
n'offre pas la possibilité d'évaluer et d'effectuer des
"trade-offs” &8 l'intérieur et entre lés différents éléments
du programme. Aussi, elle n'est pas congue pour faire face
3 l'incertitude générée par l'environnement externe é&tant
donné qu'elle est relativement infleiible,-réactive et axée
sur un systéme fermé. Enfin, la détermination des priori-
tés des projets pour l'ensemble des régions et de la pro-
vince s'effectue de fagon généralement subjective_et,ble
contrdle et 1'évaluation au niveau des programmes et des

sous-programmes est quasi inexistants.

Au plan de la structure de programme, on note une zone gri-
se entre les programmes de construction et de conservation
du réseau routier, une définition inadéquate du SP-1I et un
manque de relations entre les problémes et la structure de

programme .

Les systémes d'information font 1'objet d'un grand nombre
de problémes ou de lacunes dont, en particulier, un manque
d'information synthétique répondant aux besoins de la
planification stratégique et syéfémique, des problémes de
fréquence de mise & jour, de compatibilité des bases de
données et d'accé&s 3 l'information, une absence de plan
d'ensemble, un manque de fiabilité des données, de forma-
tion des wutilisateurs et de pertinence des données et,
enfin, de la nécessité de recourir a8 1l'informatique pour

assurer le suivi des projets.
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DEUXIEME PARTIE

QUELQUES EXPERIENCES ETRANGERES DE PLANIFICATION ROUTIERE
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4. QUELQUES AMELIORATIONS MISES EN OEUVRE DARS DIFFERERTS
MINISTERES DES TRANSPORTS EN AMERIQUE DU KRORD

Depuis le milieu des années 70, plusieurs ministdres des Trans-
ports en Amérique du Nord ont procédé 3 des améliorations
importantes au niveau de leur approche de planification rou-
tidre afin de répondre de fagon plus adéquate aux nouvelles

contraintes et exigences imposées par l'environnement externe.

Pour témoigner de ces changements, les approches de planifica-
tion routidre des ministéres des Transports des &tats de
1'I1linois, du Wisconsin, du Texas et de la Californie ainsi
que la province de 1'Ontario sont briévement présentées en
annexe. Le choix de ces ministéres est principalement motivé
par le fait que leur approche est relativement documentée et

couvre plusieurs é&tapes du processus de planification.

A partir de ces expériences ainsi que de la documentation dis-
ponible notamment aupré@&s des principaux ministéres des Trans-
ports en Amérique du Nord, un certain nombre de changement ont

été identifiés au niveau de l'approche de planification.

La figure 4.1 présente l'impact des changements de l'environne-
ment externe sur les programmes du réseau routier et l'approche
de planification au sein des ministéres des Transports aux
Etats-Unis. La deuxiéme cplonne de cette figure montre diver-
ses actions que les ministéres ont mises de 1'avant pour faire
face aux changements de l'environnement externe alors que 1la
troisiéme colonne indique les actions entreprises par les pla-
nificateurs pour aider la prise de décision tant au niveau

administratif que politique.

Les diverses actions énumérées ont été entreprises 3 des degrés

plus ou moins importants dans les différents ministéres. De



FIGURE 4.1

IMPACT DES CHANGEMENTS DE L'ENVIRONNEMENT EXTERNE SUR LES PROGRAMMES

D'AMELTORATIONS ROUTIERES ET L'APPROCHE DE PLANIFICATION

DANS LES MINISTERES DES TRANSPORTS AUX ETATS-UNIS

Changements de l'environnement
externe

Réponses-types des ministéres
des Transports

Réponses-types des planificateurs
pour aider la gestion

@® Réduction des ressources
financiéres

@ Dégradation du réseau -rou-
tier existant

@ Diminution du taux de
croissance du trafic au-
tomobile et augmentation
de celui du camionnage

@®Qualité de la vie et de
l'environnement

@ Anéiiorer 1'économie de 1'état———4@) Construire et maintenir un sys-—

@ Colt élevé de l'énergie ——————————@Attention accrue 3 des

Obtenir plus de ressources

Moins de design de nouvelles
infrastructures

Moins de dépenses en matiére
de construction

Plus de dépenses en matiére
de réhabilitation et d'en-
tretien

Attention accrue au déplace-
ment des marchandises

Meilleur design et aménagement
pour assurer la qualité de la

vie et protéger l'environnement

téme routier appuyant 1'é&cono-

mie et répondant aux déplacements
de la population et des activités

économiques

réduction d'énergie

plans de

Meilleure estimation des res-
sources

Meilleure communication de
l'information sur les besoins
en ressources avec le gouver-—
nement, le Conseil du Trésor
et la population

Moins de planification projet
par projet

Déterminer les impacts d'op-
tion de réhabilitation et
d'entretien sur la performan-

-

ce 3 long terme du systéme

Contrdle serré de l'allocation
des ressources pour les projets

Meilleure planification et
évaluation des projets en terme
de cofit/efficacité

Un meilleur suivi et contrdle
de 1'utilistion, de la perfor-
mance et de 1'@tat du réseau
routier par rapport aux objec-
tifs du Ministére

Capacité accrue 3 estimer la
demande de transport de marchan-
dises

Besoin d'estimer de fagon plus
précise les impacts environne-
mentaux et communautajires des
modifications apportées au sys-
téme routier

Développer une meilleure compré-
hension des relations entre le
réseau routier et la localisa-
tion des activités &conomiques.
Assurer un suivi des changements|
‘dans la localisation de la popu-
lation et des activités &conomi—
ques

Adaptée de T.R.B., "Statewide Transportation Planning”.

NCHRP Synthesis of Highway Practice #95, 1982, p. 6.
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fagon générale, elles semblent avoir surtout &té adoptées par
les ministdres les plus importants et les plus affectés par les
changements de 1'environnement externe, dont, notamment, la

Pennsylvanie, la Californie et le Texas.

Certaines actions apparaissent relativement nouvelles telles
qu'un effort majeur porté sur la gestion'alors que d'autres
font 1'objet d'une plus grande demande pour des activités avec
lesquelles les planificateurs sont déja familiers dont des con-
tacts plus iméortants et fféquents avec le corps législatif, le
Conseil du Trésor, les autres paliers gouvernementaux et la.po-

pulation.

Pour réaliser <ces différentes actions, les ministéres des
Transports ont procédé 3 la mise en oeuvre d'un certain nombre
d'amélioration au niveau de leur approche de planification.

Ces améliorations se caractérisent par les &léments suivants:

1. Emergence d'un_ nouveau cadre de planificatiomn comprenant

les deux composantes suivantes: technique (i.e. activités
de génie dont études d'opportunité et d'impact, plans et
devis, relevés techniques) et gestion (i.e. planification
stratégique, programmation et contrdle de perfo;ménce). Ce
nouveau cadre reconnait que les activités de la composante
gestion ne doivent pas &tre effectuées aprés les activités
techniques et de fagon indépendante et isolée, mais plutdt
de fagon concomitante et intégrée. Egalement, les activi-
tés de la composante technique doivent non pas prédominer
et subordonner celles de la composante gestion, mais tenir
compte des besoins des preneurs de décision ainsi que des

contraintes financiéres.

Ministéres impliqués: Pennsylvanie, Californie, lowa,

Wisconsin, Ontario, Massachussetts, etc.
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Le recours 3 1l'informatique est de plus en plus &tendu

-

3 toutes les activités des ministéres. Les derniers déve-
loppements en informatique ont €té utilisés récemment avec
succés au niveau, entre autfes, des systémes de gestion des
chaussées et des projeté (voir tableau 4.1). Signalons que
le Texas a élaboré en 1982 un plan quinquennal de dévelop-
pement en informatique impliquant des investissements de

prés de 30 M §. ’

Ministéres impliqués: Pennsylvanie, Texas, Californie,

Michigan, New York, etc.

Mise en oeuvre de nouvelles méthodes de gestion dont 1la

planification stratégique (ex.: Pennsylvanie, Massachus-
setts et Ontario), la gestion par objectifs (ex.: Pennsyl-
vanie, Texas, Colorado, Floride et Iowa), la gestion par
résultats (ex.: Ontario) et le budget 3 base zéro (ex.:

Michigan).

Recours @ une approche systémique plutdt qu'd une appro-

che projet par projet.  L'approche systémique est axée
principalement sur la maximisation des bénéfices au niveau
de l'ensemble du réseau plutdt qu'au niveau du projet. I1
a &té estimé pour le Texas et la Californie que l'utilisa-
tion de 1l'approche systémique a accru de 20 a 30% leur
niveau de service pour un méme niveau d'investissement par

rapport 3 l'approche projet par projet.

Ministéres impliqués: Californie, Texas, Wisconsin,

Pennsylvanie, Illinois et Arizona.

Enoncé d'orientation diffusé annuellement et comprenant

la définition des buts et des objectifs du Ministére, 1la

description des politiques existantes et des nouvelles



TABLEAD 4.1

QUELQUES EXEMPLES DE SYSTEMES INFORMATISES D' INFORMATION MIS EN CEUVRE AVEC SUOCES

DANS DIFFERENTS MINISTERES DES TRANSPORTS AUX eraTs-inis(l)

Titre

Ministére des
| Transports

Date de mise
en oeuvre’

Problémes

Approche

Commentaires

“Pavement Management System”
Arizona

1974

- Prévolr 1'état futur des chaussées afin
de gérer efficacement les activités d'em
tretien, de réhabilitation et de recons-
truction.

~ A partir d'un ensemble de dornfes sur
1'état antérieur et présent du réseau, 14
date de construction, les matériaux uti-
lisés, le flux de circulation etc., les
conditions futures sont &tablies 3 1'aide
d'un modéle de prévision et sont mises er
relation avec des niveaux de condition
acceptables afin de déterminer 1'inter-
vention optimale pour chaque mille de
route et ce, 3 chaque année.

- Au point de vue de la gestion, la possi-
bilité de prédire 1'état futur du réseau
et les conséquences de diverses straté-
gies d'investissement constituent un ap-
port important.

"Pavement Management System”
Californie

' 1978-79

- Incapacité des gestiomaires d'évaluer
1'impact de différents niveaux d'inves—
tissement afin de convaincre les légis—
lateurs du besoin d'un budget suffisant.

- Implique un inventaire de 1'état du ré-
seau effectué bilamnuellement (via un
ride-meter” et un visual pavement dis-
tress survey”), une méthode d'évaluation
de 1'état des chaussées (analyse histori-
que de la performance des chaussées et dd
1'efficience des stratégles de réhabili-
tation) et une méthode d'estimation des
besoins et des coiits du programme et de .
détermination des priorités des projets.

- Ce systéme a été établi en relation avec
des techniques spécifiques de réhabili-
tation et des conditions auxquelles leur
utilisation s'avére la plus efficace.

“Person Year and Project Scheduling and
Cost Analysis” — PYPSCAN

Califormie

1979

Incapacité de gérer et de coordonner le
cheminement des projets. Ceci entrai-
nait, entre autres:

. un trop grand optimisme dans 1'estima—
tion des délais de planification et de
préparation des projets;

estimation incohBrente des cofits;
incapacité des gestiomnaires supérieurd
de contrdler les événements;

besoin d'accroltre la productivité;
besoin d'information précise et a jour
des différents aspects des projets.

Estime les ressources (persommel et
colits) et 1'échéancier pour chacune des
étapes de préparation et réalisation des
projets.

Excellent outil permettant aux gestiom—
naires d'examiner diverses options et
d'assurer un meilleur contrdle des pro—
jets.

“"Centralized Local Accident Surveillance
' System" — CLASS

New-York

1976

~ Avant 1976, le systéme utilisé se limi-

tait au réseau de l'&état et exluait le
réseau de routes mnicipales et de com
té qui représentait environ 2 des acci-
dents.

- Intégration des systémes 3 1'échelle de
1'état afin d'assurer une uniformité des
critéres et une utilisation de techniqueg
plus sophistiquées, dont la techmologie
relative 3 la représentation graphique
des données.

~ Systéme pouvant s'intégrer a d'autres
systémes;

- lacunes au niveau de la mise 3 jour des
données dans certaines municipalités.

(1) Ces systémes ont &té reconnus comme des exemples de “good practice” par le T.R.B. dans "Statewide Transportation Planning”, Synthesis of Higimay Practice #95, 1982.
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politiques envisagées ainsi que l'estimation de leur im-
pact. La diffusion de ce document offre l1'avantage de don-
ner un sens de direction et ainsi de réduire, sinon élimi-
ner, l'incertitude dans 1l'esprit de la population et du
personnel du Ministére. Egalement, ce document permet
d'indiquer clairement les préoccupations du Ministére et
les chanéements d'orientation nécessaires pour - répondre
adéquatement aux modifications fréquentes générées Ppar

l'environnement externe.

Ministéres impliqués: Californie, Ontario, Iowa et Wiscon-

sin.

Elaboration d'un ensemble d'options de programme ainsi

que l'é&valuation de leur impact sur 1'économie, l1l'environ-

nement, l'aménagement et les services de transports.

Ministéres impliqués: Wisconsin, Texas, Californie, I1li-

nois, Ontario, New Jersey.

Plan 3 long terme considéré non plus comme essentielle-

ment une liste de projets d'amélioration mais plutdt comme
un document axé sur la gestion incluant, entre autres, une
évaluation des ressources financidres nécessaires pour
répondre aux besoins du réseau, une analyse de diverses
stratégies d'intervention et une évaluation de la perfor-
mance des programmes par rapport aux objectifs visés. 11
guide la confection du plan annuel et est mis & jour de

fagon périodique.

Ministéres impliqués: Californie, Texas, Wisconsin, Onta-

rio, Maryland, Iowa, Connecticut et Michigan.
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Mise en oeuvre d'un systéme de gestion des chaussées:

Cet outil de gestion a pour objectif d'aider les preneurs
de décision a déterminer les stratégies optimales d'entre-
tien, de réhabilitation et de construction'des chaussées 3
un niveau de service ‘acceptable pour une période de temps
donné. Plus particuliérement, il a comme fonction de com-
parer diverses options tant au niveau du réseau que du pro-
jet, de coordonner des activités de design, de construc-
tion, d'entret{en, d'évaluation, et d'utiliser diverses
méthodes dont celles d'optimisation et de priorisation.

L'utilisation d'un tel systéme en Arizona a permis de sau-

ver 10 M $ par année depuis 1980 (voir tableau 4.1).

Ministédres impliqués: Arizona, Californie, Texas, Maine,
Pennsylvanie, Washington, Ontario, Saskatchewan et Alber-

ta.

Mise en oeuvre d'un systéme de gestion des projets rou-

tiers: Cet outil vise 3 assurer aux gestionnaires un
suivi et un contrble efficaces des ressources et des é&ché-
anciers au niveau de chaque activité de planification et de

préparation de 1'ensemble des projets du Ministére.

Ministéres impliqués: Californie, Pennsylvanie, New Jersey

et Ontario.

Mise en oeuvre d'un systéme de contrdle des performances

routidres: Cet outil de gestion est défini comme un sys-
téme d'enregistrement périodique de la performance des pro-
grammes routiers via des indicateurs d'efficacité et d'ef-
ficience 3 la lumiére d'objectifs spécifiques ainsi que de
report de ses résultats aux preneurs de décision afin
d'améliorer la performance des programdes. I1 vise princi-

palement 3 fournir l'information servant a8 1'@évaluation de
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programme, a identifier les problémes devant faire 1l'objet
d'études futures, 3 @&valuer 1la logique et 1'impact d'un

programme et 3 effectuer le suivi du systéme routier.

Ministéres impliqués: La plupart des états américains uti-
lisent le HPMS développ& par le "Federal Highway Adminis-
tration” alors que d'autres l'on adapté pour mieux répoﬁdre

3 leurs besoins dont le New Jersey et la Pennsylvanie.

"Value Engineering”: Cette méthode vise 3 optimiser le

rendement des investissements routiers par rapport aux be-
soins des usagers (voir annexe II). Entre 1980 et 1984, 1la
Pennsylvanie a sauvé 81 M $§ en utilisant cette méthode

alors que la Californie sauve en moyenne 16 M $ par année.

Ministéres impliqués: La plupart des états américains uti-

lisent présentement cette mé&thode..

Le recours 3 des systémes automatisés de support décision-

nel ("decision support system”™) ayant les principales ca-

ractéristiques suivantes:

- axés sur les décisions stratégiques et tactiques aux-

quelles sont confrontés les gestionnaires supérieurs;

- privilégiant la flexibilité, 1'adaptabilité et la rapidi-

té des réponses;

- incluant des modéles d'optimisation et/ou de prévision en

vue de résoudre des problémes non structurés;
- contrdlés par l1'usager via un mode interactif; et

- adaptés en fonction du style personnel de prise de déci-

sion des gestionnaires.
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Ministéres impliqués: Plusieurs ministéres ont mis en oeu-
vre de tels systémes, dont, notamment, la Californie,

l1'Arizona, le New Jersey et la Pennsylvanie.

L'utilisation de 1'adhocratie missionnaire comme type

d'organisation afin de concevoir et mettre en oeuvre des
changements novateurs importants et/ou de nouveaux outils
de gestion sophistiqués dont, par exemple, un systéme de
gestion de projet et un systéme de gestion de chaussée.
L'adhocratie missionnaire se caractérise principalement par
la création d'un groupe de travail composé& de cing & dix

membres (maximum) affectés 3 temps plein, ayant une durée

limitée et visant une tAche ou un mandat spécifique. La

sélection des membres et le niveau d'autorit@& hiérarchique
auquel se rapporte le groupe-de travail sont fonction de
l'importance du problé&me a résoudre. Si le probléme est
important, le groupe de travail doit @etre dirigé par un
gestionnaire supérieur ayant explicitement la responsabi-
lité du mandat 3 réaliser, &tre composé de membres séniors
directement concernés par le mandat et faire rapport pour
approbation au sous-ministre ou au sous-ministre adjoint
concerné. Egalement, les membres du groupe doivent avoir
l'autorité pour mettre en oeuvre les recommandations, si
celles—-ci sont approuvées. Enfin, ce groupe de travail
doit faire 1'objet d'un engagement ferme et prioritaire de

la part des autorités du Ministére.

Ministéres impliqués: Ce type d'organisation est dé&ja uti-
lisé par plusieurs ministéres dont la Pennsylvanie pour la
conception et la mise en oeuvre de son systéme de gestion
des chaussées et la Californie dans le cas de son systéme

de gestion de projet.
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PROPOSITIONS POUR UNE APPROCHE SYSTEMIQUE

S.1 L'OBJECTIF POURSUIVI PAR L'APPROCHE

Bien que 1l'objectif poursuivi par le Ministé@re concernant
son programme de construction routiére n'ait jamaié éte
clairement &noncé&, il nous apparait, en examinant les
actions  posées au cours des 20 derni&res années, qu'on vi-
sait la plus haute qualité& du réseau routier en maximisant
les bénéfices au niveau de chaque projet inscrit a la pro-
grammation. Toutefois, avec les restrictions financiéres,
le vieillissement et la maturité du réseau routier, il est
devenu impératif de dé&finir un objectif beaucoup mieux
adapté aux réalités de l'environnement actuel et traduisant
davantage pour le Ministére un rdle de gestionnaire plutdt

qu'un rdle de constructeur du systéme routier. Cet objec-

tif pourrait s'énoncer comme suit:

Etablir et maintenir un systéme routier &quilibré et ‘aussi

complet que possible 3 1'intérieur d'un horizon prévisible

et avec les ressources financié&res disponibles

Lorsque les ressources financi@res sont limitées et qu'un
nombre important de déficiences ne peuvent &tre corrigées,
construire un réseau optimal et cofiteux sur la base d'une
approche projet par projet et, en fonction de normes rigi?
des, ne constitue certainement pas la fagon la plus effica-
ce pour améliorer le systéme dans son ensemble. Le MTQ
doit plutdt adopter une approche qui permet d'optimiser le
rendement des ressources disponibles. Ceci implique donc
que le MTQ ne doit pas tendre vers la construction d'un
systéme routier idé&al ne pouvant &tre réalisé& que dans un

futur fort lointain, mais plutdt chercher 3 développer un
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systéme réaliste offrant un service acceptable et ce, a
l'intérieur d'un horizon bien défini. Cet objectif oblige
donc 3 concentrer nos efforts sur la maximisation des béné-
fices du systéme plutdt que sur les bénéfices des projets
pris individuellement. Il suppose également que le main-
tien du systéme existant doit représenter une préoccupation

constante des gestionnaires du Ministére.

UNE PERSPECTIVE SYSTEMIQUE

La maximisation des bénéfices d'un syst@me nécessite un
changement de perspective, soit de passer d'une perspective
axée sur les projets 3 une perspecﬁive plus vaste axée sur
le. systéme routier (voir figure 5.1). Cette derniére
perspective reconnait que dans une situation d'austérité
budgétaire, de plus grands bénéfices peuvent &tre obtenus
en affectant les ressources disponibles d'une fagon plus
équilibrée, plutdt qu'en les concentrant sur la résolution
de quelques problémes. En d'autres mots, en mettant en
oeuvre des solutions plus modestes 3 des problémes criti-
ques répartis 3 plusieurs endroits, le MTQ réaliseravde
plus grands bénéfices qu'en essayant de compléter des solu-
tions optimales & quelques endroits; en fait, pour chaque

dollar dépensé, les bénéfices sont décroissants en allant

des besoins critiques 3 des améliorations désirables.

L'approche systémique repose également sur le principe que
le choix des projets est effectué sur la base des bénéfi-
ces de l'ensemble du systéme. Ceci signifie que si on
choisit un ensemble de projets pour un montant de 500 M §,
il est 1inefficace de réaliser la moitié de ces projets

advenant une coupure budgétaire de 250 M $. Pour étre
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DEUX APPROCHES DE PLANIFICATION ROUTIERE
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Adaptée de M-KINSEY AND COMPANY, INC. A New DZ-ectZon for the Highway Program,
Dept of Transportation, California, 1974; et Responding to the Changing
Environnment, Dep:t. of Highways and PubZic Transportation, Texas, 1976.
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efficace, il faut plutdt choisir un nouvel ensemble de pro-

jets en fonction du bhdget disponible.

IMPLICATIONS POUR LE PROCESSUS DE PLANIFICATIOR

La maximisation des bénéfices d'un systéme suppose la mise
en place d'un nouveau processus de planification. En rai-
son de son orientation axée sur les projets et de ses hypo-
théses implicites de disponibilité illimitée des ressources
financieéres et d'un horizon de planification illimité, le
processus actuel ne peut plus répoﬁdre aux exigences de
planification d'aujourd'hui. Plutdt un processus systémi-
que est nécessaire pour tenir compte de fagon continue des
changements de l'environnement externe et pour s'assurer
l1'efficacité et 1'efficience de 1l'ensemble des interven-

tions du Ministére.
!

Pour articuler le processus de planification systémique,
nous utiliserons un cadre adapté des travaux de planifica-

tion du MTCO. Ce cadre est illustré sur la figure 5.2.

Ce cadre présente un systéme ouvert constitué d'un ensemble
de sept composantes principales en interaction dynamique:
l'environnement externe, les objectifs, les ressources, le
plan, les opérations, 1'é&valuation des résultats et la
rétroaction. Chaque composante sera présentée briévement

ainsi que leurs interrelations.

5.3.1 L'environnement externe

L'approche systémique reconnait que 1l'environnement
externe a un impact important sur les buts, les stra-

tégies, les ressources du ministére des Transports.
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Rappelons 1l'adoption par 1le gouvernement des lois
relatives 3 1l'environnement et au zonage agricole.
Aussi, est-il essentiel que le Ministére comprenne
bien ce qui se passe dans l'environnement et, puisse
s'y adapter. A cette fin, le Ministére doit procéder
3 un examen détaillé et périodique des événements et
des besoins de l'environnement externe qui influent

sur le Ministére.

Définition des objectifs

La définition des objectifs constitue un €lément fon-
damental de l'approche systémique. L'absence d'ob-
jectifs précis engendre inévitablement confusion et
ambiguité. Par contre, des objectifs clairement dé-
finis facilitent 1'identification des moyens pour les
atteindre, guident la réalisation des plans, orien-
tent les actions et, permettent aux gestionnaires, de
fagon rétrospective, de corriger les é&carts en cours
d'action et de voir si les objectifs s'avéraient réa-

listes.

Examen des ressources

La figure 5.2 montre une étroite interdépendance des
objectifs et des ressources. Les objectifs sont gé-
néralement des &noncés d'intention ou de résultats &
long terme que le Ministére cherche 3 atteindre.  Les
objectifs et leur échéancier de réalisation ne peu-
vent @€tre établis de faqon'réaliste sans un examen
détaillé des ressources disponibles telles que les

ressources financiéres, la main-d'oeuvre et la tech-

nologie.
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Réalisation d'un plan

Un plan traduit les intentions sous forme d'actions
en organisant et allouant les ressources disponibles
seldn un horizon de temps donné de fagon & atteindre
les objectifs fixés. En fait, il s'avére un point
de référence permettant de contrdler et d'évaluer les
résultats par rapport aux objectifs fixé&s. Ceci sup-
pose 1'établissement dans le plan d'indicateurs de
performance afin de faciliter 1'évaluation de 1'effi-

cacité et de l1l'efficience des résultats obtenus.

Les opérations

Les opérations représentent la mise en oeuvre des

interventions définies au plan.

L'évaluation des résultats

L'évaluation des résultats s'avére fort utile pour:

- mesurer l'impact d'un changement d'orientation et

de stratégie;

- déterminer la nécessité de procéder a un changement

‘ou non d'orientation et de stratégie; et

- mesurer la performance de l'organisation en compa-

rant les résultats attendus et obtenus.

Elle joue le rdle d'un mécanisme de rétroaction qui
peut, s'il y a lieu, engendrer des modifications au
niveau des objectifs, des ressources, du plan et des

opérations.
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Elle se compose de mesures é&valuant 1l'efficacité
(faire les bonnes choses) et l'efficience (bien faire

les choses).

La rétroaction

Le mécanisme de rétroaction relie 1'évaluation aux
autres composantes du processus de planification. I1
contribue 3 réorienter et 3 modifier les activités,
les plans et les allocations en fonction des résul-

tats planifiés.

La boucle de rétroaction reliée aux opérations repré-
sente souvent de petits et fréquents ajustements

effectués en cours de production des résultats.

La boucle de rétroaction reliée au plan représente,
par exemple, des changements de scénarios suite & des
événements imprévus telles des restrictions budgétai-

res.

La boucle de rétroaction reliée aux objectifs repré-

d N :
sente un changement d'orientation.

La boucle de rétroaction reliée aux ressources tra-
duit généralement une modification dans 1'&chéancier

des actions.

Enfin, la boucle de rétrbaction reliée 3 l'environne-
ment externe fournit de l'information sur l'impact du
Ministére sur ies buts et les ressources de l'envi-
ronnement externe lesquels influent sur le systéme.
Qu'il y ait ou non de changement d ce niveau, il est

important de déterminer si le Ministére demeure dans
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la bonne voie et si les résultats produits sont per-

tinents pour le prochain cycle de planification.

5.4 RESUME

Afin de tenir compte des nouvelles contraintes de l'envi-

ronnement externe, il est proposé de mettre en oeuvre une

P

approche systémique dont 1l'objectif serait d'é&tablir wun

systdme routier équilibré et aussi complet que possible 3

l1'intérieur d'un horizon prévisible et avec les ressources

‘financiéres disponibles. Cette approche serait axée sur la

maximisation des bénéfices du systéme routier et implique-
rait un processus de planification qui tiendrait compte de
fagon continue-des changéments de l'environnement externe.
Ce processus serait caractérisé& par un systéme ouvert et
dynamique composé& d'un ensemble de composantes &troitement
interreliées, & savoir: l'environnement externe, la défi-
nition des objectifs, l'estimation des ressources, 1'élabo-
ration d'un plan, les opérations, 1'évaluation des résul-

tats et, enfin, la rétroaction.

Ce processus servira de point de référence pour €laborer,
dans le prochain chapitre, les différentes &tapes du pro-

cessus de planification du systéme routier.
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6. PROPOSITIONS POUR UN PROCESSUS DE PLANIFICATION DU SYSTEME

ROUTIER

A partir du cadre général présenté au chapitre précédent,
nous élaborerons un cadre détaillé du processus de planifi-
cation du systéme routier lequel cadre est constitué& de di-
verses activités qui ont &t& mises en oeuvre avec succés par

plusieurs ministéres des Transports en Amérique du Nord.-

En plus de décrire briévement les principales activités de
ce cadre, nous présenterons dans ce chapitre un apergu des
objecﬁifs, du contenu, des responsables et d'un @&échéancier
des principaux documents de planification et de contrdle qui
devront &tre réalisés au cours de chaque cycle de planifica-

tion.

6.1 LES PRINCIPALES ACTIVITES DU PROCESSUS DE PLANIFI-
CATION

La figure 6.1 présente un cadre du processus de planifi-
cation du systéme routier. Ce cadre est composé d'un
ensemble d'activités qui réprésentent en fait les prin-
cipales étapes d'un plan de travail guidant les diffé-
rentes actions de planification du systéme routier au
sein du Minist@re. Ces activités sont interreliées se-
lon une séquence logique s'amorgant avec l'identifica-
tion des Besoins du systéme et l'estimation des ressour-
ces disponibles, en passant par la définitidn des objec—
tifs et 1'élaboration d'options de programme et 1'éva-
luation de leur impact pour se terminer avec 1l'évalua-
tion de la performance des interventions du Ministére.
Enfin, ces diverses activités doivent &tre répétées 3

chaque année selon un processus itératif et continu.

Ce cadre doit &tre pergu non pas comme un modéle idéal
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mais plutdt comme un plan de travail pour amorcerzla
mise en oeuvre du processus de planification. Au fil
des &événements, ce plan de travail sera appelé a é&tre
modifié de fagon 3 s'adapter le mieux possible & la réa-

l1ité du Ministére.

Les différentes activités du processus seront présentées
de fagon tréds limitée en raison de leur nombre et de
leur complexité. Elles devront &tre abordées de facgon
beaucoup plus détaillée dans le cadre d'études ultérieu-

res.

6.1.1 Estimation des ressources financiéres futures

Cette activité constitue 1'une des étapes fonda-
mentales du processus de planification. Elle fixe
les contraintes auxquelles le Ministére est soumis
dans 1'élaboration de son plan de gestion du ré-
seau routier. Aussi, est-il important d'établir

des prévisions réalistes de financement.

Des prévisions réalistes. sont essentielles et ce,
pour deux raisons majeures: premiérement, elles
dtablissent la taille du programme routier ainsi
que des sods—progrémmes; deuxidmement, elles dé-
terminent l'&chéancier des projets routiers. Si
ces prévisions ne sont pas réalistes, elles engen-
dreront les mémes types de problémes d'inefficaci—
té. que l'on retrouve dans le cas de 1l'absence de
contrainte financidre.  Par exemple, des prévi-
sions trop optimistes entrainent le retard dans la
réalisation de certains projets et accélérent des
travaux de planification et de génie dont, notam-

- ment, l'acquisition d'emprise.
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L'établissement de prévisions réalistes suppose
1'élaboration d'un modé&le de prévision qui tient

compte des &léments suivants:

1. Les diverses sources de revenu: l'estiﬁation
des ressources en provenance de 'la province
basée sur 1'é&volution des budgets alloués au
cours des derniéres années ainsi que des res-
sources en provenance du gouvernement fédéral

via les ententes fédérale/provinciales.

2. La détermination d'un horizon maximum de prévi-
sion contrdlable; en degd de 15 ans, il n'appa-
rait pas raisonnable puisque dé&ja certains pro-
jets importants nécessitent au moins dix ans de
planification; par contre, au-deld de 20 ans,
les prévisions demeurent beaucoup trop spécula-

tives.
3. Des révisions fréquentes par les autorités.

4. Une estimation du futur pouvoir d'achat en pro-
cédant & wune évaiuation de 1'évolution des
colits au cours des dernidres années ainsi qu'a
leur actualisation selon diverses hypothéses de

taux d'inflation.

La réalisation d'un tel modéle peut s'avérer suf-
fisant en se basant sur des analyses de tehdénce
relativement simples. Aussi, le recours 3 1l'in-
formatique n'apparait pas fondamental bien qu'il

pourrait s'avérer fort utile.
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6.1.2 Elaboration des critéres d'identification des .

besoins

Afin de répondre aux exigences de la planification

systémique, il est devenu nécesaire d'effectuer

une révision des critéres d'identification des

besoins ainsi que des données, de leurs méthodes

de cueillette et de la tenue des inventaires rou-
tiers. Cette révision s'avére beaucoup trop com-
plexe et importante pour &tre abordée dans le ca-
dre de ce document. Cependant, il est possible de
fournir quelques indications que 1l'on devra tenir

compte lors du processus de révision:

- Cette révision doit &tre axée sur la réduction
de certaines normes de design de fagon & mainte-
nir un niveau minimum de service acceptable ou

tolérable pour l'ensemble du réseau.

- Les données nécessaires 3 l'évaluation des be-
soins devront &tre cohérentes et mises 3 jour &
chaque année afin de s'ajuster aux changements
de l'environnement et de mesurer l1'évolution du

réseau.

- La cueillette des donnédes devra, le plus possi-
ble, &tre décentralisée au niveau des régions et
des districts. Cette décentralisation permet-
trait de s'assurer une meilleure fiabilité et
mise 3 jour des données ainsi que d'éviter la
duplication de la collecte des données entre les
régions et le centre. Cette décentralisation

suppose l'accés aux régions de terminaux ou
PP
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d'ordinateurs rattachés au centre.

Les services centraux auront surtout un rdle de

coordination de fagon & s'assurer la mise 3@ jour

et la cohérence des données recueillies par les

régions en précisant les méthodes de collecte et
en définissant les diverses données 3 colliger.
Egalement, ils seront appelés a produire des
synthéses des données afin de répondre aux be-

soins d'étude de l'ensemble du réseau.

Les diverses données qui sont présentement dis-
persées dans des systémes différents devront
étre regroupées dans un systéme intégré d'infor-
mation 3 des fins de gestion de fagon 3 effec-
tuer des synthéses qui répondent aux besoins de
la prise de décision au niveau stratégique. et

tactique (ou de progfamme).

La cueillette des données et les critéres d'i-
dentification des besoins devront tenir compte
de la classification fonctionnelle du réseau.
Par exemple, il n'est pas nécessaire de recueil-
lir de fagon systématique un ensemble impoftant
de données édr le réseau municipal. Il serait
plutdt préférable de sélectionner quelques don-

nées et de procéder par échantillon.

Enfin, les critéres d'identification des besoins
devraient non pas s'appuyer sur un ensemble uni-
que de normes, mais plutdt sur différentes op-
tions de norme. Cette fagon de faire permet-
trait d'élaborer diverses options de programme..

Citons l'approche du Dakota-Sud qui utilise qua-
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tre ensembles - de normes (Wilson et Cannon,

1979):

1. Les normes courantes, c'est-a-dire les

améliorations dites souhaitables.

Des normes réduites caractérisées, entre au-

N
.

tres, par le non-pavage de 1l'accotement,
l'accentuation de la pente du talus exté-
rieur, la réduction de l'emprise, l'accepta-
tion d'un profil ondulé et 1'élargissement de
la plate-forme avec revétement de surface par

rapport 3 une reconstruction.

3. Des améliorations modérées visant l'augmenta-
tion de la capacité portante et de la durée
de vie de la chaussée sans modification des

caractéristiques géométriques.

4. Des améliorations ponctuelles visant & main-
tenir le niveau actuel du réseau en empéchant

la dégradation.

6.1.3 Identification des besoins du systéne routier

Cette activité consiste 3 déterminer de fagon pé-
riodique une image de 1l'ensemble des besoins a

long terme de construction et de conservation du

.réseau routier. Elle implique la détermination du

colit des interventions selon le type d'améliora-
tion et d'horizon de prévision et ce, pour chaque
région. Les types d'amélioration pourraient &tre

composés des travaux de nouvelle construction, de
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reconstruction, de revétement bitumineux, de revé-

tement avec rechargement, etc. Les horizons de
prévision pourraient se décomposer de 1la fagon

suivante:

. maintenant:
. de 1 3 5 ans;
. de 6 3 10 ans;

. de 11 a 15 ans.

Vu sa complexité&, la procé&dure relative a 1l'iden-
tification des besoins du systéme routier devra
€tre &laborée dans une &tude ultérieure. A titre
d'exemple, nous référons le lecteur & la procédure
utilisée par 1'Ontario concernant le réseau rou-

tier provinciall.

Cet exercice s'avére utile non seulement pour dé-
terminer l'ampleur des besoins et des ressources
nécessaires pour les combler, mais &galement pour

identifier:

- le niveau des normes que 1l'on doit privilégier

par rapport aux ressources disponibles;

- les "trade-offs" entre 1les besoins 1les plus

prioritaires;
- les diverses options 3 faible colit par rapport a

un projet d coilit élevé.

(1) ONTARIO,

MINISTRY OF TRANSPORTATiON AND COMMUNICATIONS.

Provincial Highway Inventory Manual, june 1977, 95 pages.
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Etude de l'environnement externe

Cette activité implique un examen de l'environne-
ment externe dans le but d'identifier les princi-
pales opportunités et contraintes auxquelles le
Ministére doit faire face d'ici un avenir prévisi-
ble. Par exemple, quel est 1'impact de la déré-
glementation du camionnage sur le réseau routier
en terme d'accidents et de qualité& de la chaus-

sée?

Orientations stratégiques

Cette activité traduit les orientations, les prio-
rités et la philosophie de gestion visées au cours
des prochaines années par les autorités du Minis-
tdre en ce qui concerne l'ensemble des activités
et des modes de transport. Elle se situe & un
niveau de planification supérieur 3 la planifica-
tion de programme, laquelle se limite essentielle-
ment 3 un mode de transport, soit le réseau rou-

tier.

les orientations stratégiques offrent aux gestion-
naires du réseau routier un cadre dans lequel 1ils
peuvent &laborer un plan de gestion du réseau rou-

tier.

Déja, plusieurs &tats présentent & chaque année
des orientations stratégiques. Mentionnons, entre
autres, les états de la Californie (1982) et de
1'Iowa (1982) ainsi que la province de 1'Ontario

(1984).
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6.1.6 Définition des objectifs et des stratégies

A partir de l'estimation des ressources financié-
res futures, de l'identification des besoins, des
orientations stratégiques, de 1'étude de 1l'envi-
ronnement eXterne ainsi que de 1l'évaluation des
interventions du Ministére, il est alors possible
de définir les orientations et les stratégies du

Ministére en ce qui a trait au réseau routier.

Le Ministére doit établir le plus clairement pos=
sible ses positions en regard d'un certain nombre
de grandes questions qui influencent ses actions:
doit-il se limiter uniquement & des considérations
de rentabilitd économique du tenir compte é&gale-
ment de considérations sociales et dans quelle
mesure? Quel rdle le MTQ doit jouer dans les po-
litiques de développement? Doit-on les précéder
comme on l'a fait jusqu'a maintenant ou les appu-
yer lorsque le besoin s'en fait sentir? Doit-on
se contenter de réagir aux demandes du ministére
de 1'Environnement et bientdt des MRC ou faire nd-
tre leurs préoccupations en ce.qui a tréit a la
qualité de l'environnement et de 1'aménagement du

territoire? -

A un niveau plus spécifique, le MTQ doit-il viser
davantage la conservation, la réhabilitation, 1la
reconstruction, l'expansion ou la sécurité du'ré—
seau? Quelle importance relative doit-on attri-
buér 3 chacun de ces types d'intervention? Les
interventions doivent—-elles porter davantage 'sur

le réseau autoroutier, principal, secondaire. ou
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municipal? En milieu rural ou en milieu urbain?

Sur les structures ou les routes?

Les objectifs devront &tre définis clairement et
explicitement de fagon 3 guider l'action, 3 suggé-

rer des stratégies, des outils de mesure et de

contrdle efficaces et 3 tenir compte des contrain-

tes externes et internes du Ministére. Egalement,
ils devront &tre &énoncés de fagon ‘hiérarchique
selon un ordre gqui procéde logiquement du plus
large au plus spécifique et ce, afin de montrer
les interrelations entre les objectifs des diffé—
rents niveaux de l'organisation. L'édification
d'une hiérarchie d'objectifs sera examinée de fa-
gon plus détaillée 3 la section 7.5 du prochain

chapitre.

Elaboration des critéres déterminant la priorité

des projets

Cette activité implique l1'&laboration.d'un ensem-
ble de critéres déterminant la priorité des pro-
jets. Ces critéres peuvent &tre décomposés en
trois types: les critdres techniques, non techni-

ques et financiers (TRB, 1978).

Les critéres techniques ont trait, entre autres,
au niveau de la détérioration des routes et des
structures, au taux "d'accident, au nombre d'em-
plois créés, au débit de circulation par rapport a
la capacité de la route et aux bénéfices 3 1l'usa-

ger en terme de temps de parcours et de coit

d'énergie.
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Les critéres non techniques comprennent les enga-
gements politiques, les urgences, les engagements
3 d'autres ministéres ou organismes, la continuité

du réseau et le niveau d'avancement du projet.
; J

Enfin, les critéres financiers concernent 1l'opti-
misation des ressources allouées par le gouverne-
ment fédéral, 1'affectation des ressources selon
le type de route et les régions, et la maximisa-

tion du taux de retour sur l'investissement.

Ces différents types de critére sont constamment
en interraction et plusieurs décisions sont sou-
vent prises de fagon intuitive. Les décisions
relatives aux grands projets s'appuient rarement
sur uniquement des données techniques, bien que
celles-ci influent de fagon importante sur la pri-
se de décision. Par contre, dans le cas des pe-
tits projets, les données techniques apparaissent
généralement comme déterminantes dans le processus

décisionnel.

L'utilisation de critéres déterminant la priorité
des projets apparait nécessaire et importante.
Cependant; ces critéres doivent &tre révisés régu-
liérement et adaptés selon les besoins et les con-
traintes. Certains critéres offrent peu d'utili-
té par rapport & leur cofit &levé en terme de
cueillette de données alors que d'autres critéres
peuvent &tre compilés relativement facilement et a
faible coiit et ce, avec un avantage équivalent.

Diverses études dont celles du TRB (1978) et de

Bellomo et al. (1977) présentent de plus amples
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renseignements sur les critéres et les méthodes de

détermination des priorités.

Etablir la priorité des projets

La détermination des priorités doit procéder selon
Qne approche rigoureuse et objective afin de maxi-
misef l'affectation des ressources limitées dispo-
nibles. Le besoin d'une telle approche se fait
d'autant plus sentir qu'il faut tenir compte dans
le processus de sélection d'un nombre de plus en
plus important de facteurs 3 considérer, d'inter-
venants impliqués, tant & l'intérieur qu'd l'exté-
rieur du M.T.Q., et de petits et moyens projets
d'entretien et de réhabilitation par rapport aux

grands projets de développement.

Compte tenu des difficultés de comparer des pro-
jets de type différent, il y a avantage a détermi-
ner la priorité des projets selon leur type ou
catégorie. Par exemple, le procesus de détermina-
tion des priorités ainsi que leurs critédres de-
vraient &tre différents selon que l'on considére
des projets ayant trait 3 l'extension du réseau, a
la réhabilitation des routes et 3 la réhabilita-
tion des strucﬁures. éette démarche faciliterait
le développement et la sélection des options de

programme.

Egalement; compte tenu de la durée relativement
importante de préparation des projets et des chan-
gements de plus en plus fréquents dans l'environ-
nement, il y a intérét d déterminer la priorité

des projets & différentes &tapes clés du processus
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de cheminement des projets. Cette fagon de procé-
der est exposée de fagon plus détaillée & la sec-

tion 7.

Plusieurs méthodes ont été &laborées et mises en
coeuvre dans différents ministéres des Transports
afin de déterminer la priorité des projets. Men-
tionnons les méthodes suivantes: les cotes de
suffisance, le "Priority Planning Procedure™, le
"Highway Investment Analysis Package”, le "Highway
Economic Evaluation Model"” et les systémes de ges-
tion des chaussées (HUMPHREY, 1981). Parmi ces
diverses méthodes, le systéme de gestion de chaus-
sées apparait comme 1'outil de gestion le plus
utilisé et 1le plus efficace pour.  répondre aux
besoins des preneurs de décision. Ce systéme
relativement complexe, est bien documenté par
Hudson et Haas (1982) et pér le Comité de la ges-
tion routiére de 1'Association des routes et

transports du Canada (1977).

Identification des options de programme

Cette @étape a pour but d'offrir aux autorités
l1'information nécessaire pour effectuer. des

3

"trade-offs"” entre les différentes catégories de
programme, telles que la réhabilitation des rou-
tes, la réfection des structures, l'extension du
réseau et la correction des points. noirs. Elle
reconnait &galement aux décideurs la possibilité
de changer les priorités et d'apporter des ajuste-
ments 3 l'affectation des investissements sur 1la

base de faits ou de données qui n'étaient pas dis-

ponibles auparavant.
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Cette étape comprend deux td3ches interreliées: 1la
détermination des niveaux de financement et des

options de programme.

Divers niveaux de financement peuvent €tre propo-
sés. 1Ils peuvent &tre établis de différentes fa-
¢on telles que maintenir pour une ‘période donnée
le niveau actuel de financement ou augmenter an-
nuellement les investissements sur la base du taux

d'inflation.

Puis, 3 partir des niveaux de financement retenus,
des options de programme sont &tablies sur wune
période de tempsrdonnée. Ces options se caracté-
risent généralement par une répartition différente
des ressources selon diverseé activités dont 1'ex-
térieur du réseau, la reconstruction, la réhabili-
tation, 1l'entretien, la correction des points
noirs, et ce, selon le type de route et les Tré-

gions.

L'élaboration des options doit traduire le plus
possible les objectifs et les politiques définis
par les autorités ainsi que les contraintes budgé-

taires.

Signalons, par exemple, qu'en Ontario ont &té éla—
borées quatre options de programme basées sur un
seul niveau de financement (M.T.C.O0., 1981) alors
qu'au Wisconsin, il a été propos& aux autorités
cing grandes options de programme basées sur des
niveaux de financement différents (N.C.H.R.P.,

SYNTHESIS # 72, 1980).
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6.1.10 Analyse des impacts de chaque optionmn

L'impact de chaque option de programme doit &tre

évalué afin de permettre aux autorités une prise

de décision &clairée. Un grand nombre d'impacts

peut &tre mesuré. Mentionnons, entre autres:

- Les impacts sur les services de transport: par

exemple, quel sera 1l'impact des diverses op-
tions sur la sécurité, la circulation et 1'état

du réseau 3 moyen et long terme?

Les impacts &conomiques: ceci comprend non
seulement 1les bénéfices d court terme, tels que
le nombre d'emplois créés pendant la construc-
tion, mais aussi 1les 'béﬁéfices 3 long terme

pour l'économie de la province.

Les impacts énergétiques: réduction de la con-

sommation d'essence?

Les impacts géographiques: répartition &quita-
ble des ressources entre les régions au cours
d'un horizon de temps donné?

Les impacts sociaux et communautaires.

Les impacts sur l'affectation du sol.

Les impacts environnementaux.

Ce type d'analyse a déja été réalisé par quelques

états dont ceux du Wisconsin (N.C.H.R.P. SYNTHE-
SIS, 1980) et de 1'Ontario (M.T.C.0. 1981).
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Recommandation d'une option aux autorités

Cette é&tape implique la présentation aux autori-

tés des éléments suivants:

- une évaluation globale et intégrée des besoins
du réseau routier et des ressources nécessai-

res;

- une description des diverses options examinées

et leur impact;

- 1'option recommandée, ses justifications ainsi
que celles relatives aux Trejets des autres

options;

- l'impact d'opter pour certaines actions par
rapport 3 d'autres qui ne seront pas entrepri-

ses.

Des précisions et des ajustements peuvent s'avé-
rer nécessaire entre les décideurs et les ges-
tionnaires du Ministére. Des Optiods peuvent
étre modifiées que ce soit par rapport au niveau
du-financement qu'au niveau de l'affectation des
ressources entre les différentes catégories de
projet. I1 s'ensuit en fait wun- processus de
1

révision continu jusqu'3d ce qu'une option 'soit

approuvée par les autorités.
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Etablissement d'un plan de gestion du ré€seau rou-

tier

Les différentes activités effectuées aux étapes

précédentes sont transposées dans un plan de ges-
tion du réseau routier. Ce plan traduit les
intentions du Ministére en affectant les ressour-
ces disponibles entre 1les différents types de
programme et de projet selon divers horizons de
planification de fagon 2 atteindre les objectifs
fixés. 11 feprésente également un point de réfée-
rence permettant de contrdler et d'évaluer les
interventions du Ministére par rapport aux objec-

tifs fixés.

Ce plan se 'compose de différents documents de
planification et de contrdle dont un plan 3 long
terme de gestion du programme routier, une pro-
grammation quinquennale des projets et un plan
annuel. Ces différents documents sont décrits 2

la section 6.2.

Les opérations

Cette activité représente la mise en oeuvre des

programmes et des projets routiers.

Suivi et contrdle

Afin de s'assurer la crédibilité du processus dé-
crit précédemment, il est essentiel de mettre en
oeuvre des outils de gestion de fagon & assurer

un suivi et un contrdle efficace de toutes les
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activités a partir des étapeé préliminaires de
planification jusqu'd 1'exécution des travaux.
Ce suivi implique, entre autres, que les program-
mes et les projets sont réalisés déns les délais
et dans les coiits prévus initialement. En plus

de ce suivi, il est fondamental d'établir wune

.procédure permettant d'ajuster, selon les be

soins, les &chanciers et les coiits des projets et
d'informer les organismes et intervenants concer-
nés par les ajustements. Des propositions dé-
taillées d'un processus de contrdle sont présen-

tées au chapitre 7.

Elaboration des indicateurs de performance

Cette activité consiste 38 &laborer & partir des

objectifs définis un ensemble d'indicateurs afin
d'évaluer la performance des actions du Minis-
tére. Ces indicateurs peuvent @&tre regroupés
sous trois types différents: des indicateurs de

rendement, d'efficacité et d'efficience.

Un indicateur de rendement a trait a 1l'évaluation
du Ministdre 3 rencontrer les résultats planifiés
énoncés au niveau des attentes. En d'autres ter-
mes, il s'agit de déterminer ce qui a &té atteint
comparativement 3 ce qui a &té fixé comme attente
dans le cadre d'une période de temps donné. Par
exemple, a-t-on réalisé, tel que planifié, wun
projet donné en ce qui a trait 3 son cofit et 3

son échéancier?

L'efficience a trait 38 1'évaluation de la perfor-

mance du Ministére 3 fournir les services requis
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via ses programmes, ses Ssous-programmes Ou Ses
activités. Par exemple, mesurer le cott d'appli-
quer un revétement bitumineux sur un kilométre de

route régionale en milieu rural.

L'efficacité é&value dans quelle mesure les servi-
ces fournis atteignent les objectifs du Ministére
en égard a3 la population. Par exemple, mesurer
le gain du temps de parcours engendré& par la

construction d'un nouvel axe.

Un examen plus détaillé de ces indicateurs est

présenté 3 la section 7.5.

Evaluation des résultats

Cette opéfation vise 3 évaluer l'efficacité et
l'efficience des actions du Ministére en compa-
rant les résultats atteints 3 ceux anticipés dans
le plan de gestion ainsi qu'd ceux des années
antérieures. Elle permet d'apprécier les orien-
tations et les stratégies du Ministére et d'y

apporter, s'il y a lieu, des modifications.

Pour effectuer de fagon efficace et rapide 1'éva-
luation, il est essentiel de se doter d'un systé-
me de contrdle des performances routiéres. Cet
outil ainsi que le processus d'é&valuation seront

présentés au prochain chapitre.

Consultation et information

Il existe un besoin de plus en plus grand d'in-

former et de consulter sur une base permanente la
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population sur différents problémes inhérents 3
ce processus de planification. Par exemple, il
est essentiel d'informer de fagon <continue 1le
gouvernement, les organismes concernés et la
population des besoins du réseau routier, des
problémes financiers ainsi que des conséquences

d'opter pour une stratégie plutdt qu'une autre.

11 est intéressant de signaler que de plus en
plus de ministéres des Transports en Amérique du
Nord diffusent annuellement des &tudes et des
documents de planification relatifs 3 différentes
étapes du processus de planification,  dont un
énoncé des objectifs et des politiques et des,
plans 3 long terme et annuel de gestion du ré-
seau. Par exemple, en Californie, on publie 2
chaque année, un &noncé d'orientation et un plan

-

a long terme.

L'étape de consultation et d'information doit se
faire non pas une seule fois au cours d'un cycle
de planification, mais- plutdt 3 différents mo-
ments correspondant 3 des &tapes considérées im-
portantes, telles qu'au niveau de la définition

des orientations et du plan de gestion du réseau.

6.2 LES DOCUMENTS DE PLANIFICAIION ET DE CONTROLE

Le processus décrit précédemment requiert la réalisation
d'un certain nombre de documents de planification et de
contrdle 3 1l'intérieur de éhaque cycle de planification
(voir tableau 6.1). Ces documents couvrent les prin-

cipales composantes du processus de planification,
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soit 1'évaluation, la planification stratégique, la pla-
nification 3 loﬁg terme de programme et la planification
annuelle de programme. I1 sont interreliés de fagon
logique afin de s'assurer que chaque étape contribue 2
la suivante dans un processus continu. Par exemple, le
document relatif & 1'évaluation des programmes et des
besoins du réseau routier sert 3 définir les orienta-
tions et les objectifs, lequel document sert & articuler

le plan 38 long terme.

Un bref apergu des objectifs et du contenu de chaque
document est présenté& au tableau 6.1. Le contenu de ces

documents devra &tre davantage &laboré dans le cadre

d'une é&tude ultérieure.

La réalisation de ces différents documents implique un
travail considérable au sein du Ministére. A premiére
vue, il apparait nécessaire de répartir les responsabi-
lités de ces documents selon le niveau de planification.
Ainsi, les activités relatives 3 la planification stra-
tégique dont les documents portant sur la définition des
orientations stratégiques du Ministére et sur un plan a
long terme de gestion de l'ensemble des modes de trans-
port devraient relever de la Direction de la programma-
tion. Les activités relatives a la planification rou-
tidre dont le plan 3 long terme du programme routir et
la banque de projets devraient relever de la Direction
générale du génie. Enfin,-les activités concernant la
planification opérationnelle, telle que l'allocation des
ressources humaines entre différents projets ou le ca-
lendrier des opérations d'un projet dans une région,
devraient @&tre attribuées 3 la Direction générale des

opérations.
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Ce partage de responsabilité n'exclut bas la participa-
tion d'une direction 3 la réalisation d'un document de-
vant @étre produit par une autre direction. Plutdt, il
serait souhaitable que des mécanismes de participation
soient'établis pour chaque direction générale afin que
chacune d'entre elles soit sensibilisée aux problémes et
aux exigences de chaque niveau de planification. Par
exemple, il serait intéressant que chaqhe direction ré-
gionale produise dans un document une &valuation des be-
soins et des programmes du Ministére dans leur région
lequel document servirait aux services centraux 3 1'éla-

boration d'un document similaire pour l'ensemble de 1la

province.

L'échéancier de ces documents est déterminé par deux da-

tes importantes:
- le ler avril: début de l1l'année fiscale;

- le ler octobre: présentation des estimations budgé-

taires pour 1'année prochaine au Conseil du Trésor

(revue de programme).

A partir de ces dates, un @&chéancier des différents

documents est présenté au tableau 6.1.

Un cycle complet de planification nécessite au moins une
période de 18 mois. Le processué de planification s'a-
morce avec les activités d'évaluation au cours de 1"au-
tomne et se termine avec le début de l'exécution du pro-
gramme, c'est—3a-dire, au début de l1'année fiscale 18
mois plus tard. Par conséquent, plus d'un cycle est en

cours pendant certaines périodes de 1l'année.
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6.3 RESUME

Dans ce chapitre, il est proposé un processus détaillé
de planificétion afin de répondre aux besoins et aux
exigences de planification et de contrdle du systéme
routier au sein du ministére des Transports. Ce proces-
sus est composé d'un ensemble d'étapes et d'activités
interreliées selon une séquence logique s'amorgant avec
l1'identification des besoins et l'estimation  des res-
sources futures, en passant par la définition des orien-
tations, des objectifs et des priorités, 1'é&laboration
d'dptions du programme et l'analyse de leur impact jus-
gu'au suivi et 3 1'évaluation des interventions du Mi-
nistdre. Ce processus se déroule de fagon itérative et

-

continue ol chaque activité est répétée 3 chaque année.

Afin de gérer de fagon opérationnelle ce processus de
planification, il est essentiel d'avoir un certain nom-
bre de points de contrdle auxquels des décisions peuvent
8tre prises au niveau des principales &tapes de cedit
processus. Aussi, est?il prdposé pour chaque point de
décision relatif aux principales étapes du proéessus de
planification, de réaliser différents documents de pla-
nification et de contrdle dont, entre autres, une éva-
luation des programmes et des besoins du réseau, un
énoncé des orientations et des objectifs et des plans &

long terme et annuel du programme.
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PROPOSITIONS POUR UN PROCESSUS DE CONTROLE

Dans le cadre de ce <chapitre, nous tenterons d'élaborer
quelques caractéristiques d'un processus de contrdle de ges-
tion du réseau routier adapté au ministére des Transports du
Québec. Ce processus sera traité dans une perspective 1la
plus large possible en tenant compte des différents niveaux
de planification, c'est-3-dire, les niveaux de planification
stratégique, tactique ou de programme et opérationnel. Plus
particulidrement, il sera question du concept de contrdle de
gestion, de ses relations avec la planification selon diffe-
rents niveaux de gestion, des types et des outils de con-
trdle et, enfin, du contrdle relatif au processus de chemi-

nement des projets.
7.1 DEFINITION DU CONCEPT DE CONTROLE DE GESTION

Contrdler signifie guider les résultats & l'intérieur
d'un plan donné&, détecter rapidement les é&vénements qui
n'ont pas été planifiés et effectuer des corrections au

niveau du plan.

Le contrdle repose sur des mesures qui permettent d'éva-
luer les progrés réalisés afin de les comparer aux stan-
dards prédéterminés. L'analyse des &carts par rapport
aux prévisions indique, s'il y a lieu, d'apporter des

corrections au niveau des activités.

Le processus de contrble comprend quatre &tapes dont la
premiére découle de la fonction planification (voir 1la

figure 7.1):

- &tablir des standards aux points stratégiques;

- mesurer les performances actuelles;



ETAPES DU PROCESSUS DE CONTROLE

Etape 1 Etape 4
Standards
sélectifs g Etape 3
Résultats
> esu b » Stop
acceptables
Comparaison:
Standards
S et - ol .
> > Ecarts Recherche
performances .
majeurs —— | de la
cause
Etape 2
Ecarts
Performances » de routine
actuelles - .
i | l
Corrections
aux -
activiteés

Figure tirée de LAFLAMME, M. Introduction au management suivant 1'approche systémique,
Gaétan Morin et Associés, Chicoutimi, 1979, p. 77
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- comparer les performances actuelles avec les standards
et analyser les différences;
- appliquer si nécessaire des mesures correctives de

fagon & ce que les performances se conforment aux

plans ("follow-up"”) (LAFLAMME, M., 1976; p. 76).

Le contrdle est défini ici non pas comme une é&tape 3 1la
fin du processus de gestion, c'est-3a-dire, aprés 1'exé-
cution des travaux, mais plutdt comme un processus s'a-

morgant & l1'étape de 1la pianification.
RELATIONS ENTRE LA PLANIFICATION ET LE CONTROLE

Cette définition nous améne 3 distinguer deux grandes

composantes du processus-de contrdle de gestion:

- la premidre a trait au processus de planification le-
quel implique, entre autres, la définition claire et
précise des résultats ou des objectifs 3 atteindre,
des relations entre l'affectation des ressources parmi
les diverses activités et les résultats anticipés, et
la définition des différents indicateurs de performan-

ce; 16

- la deuxiéme a trait au processus de contrdle 1lequel
implique un suivi et une révision périodiques des ac-
tions du Ministére par rapport aux plans et aux objec-
tifs, une &valuation de l'efficacité et de l'efficien-
ce de ces actions et l'identification d'ajustements et

de modifications aux plans.

Un apergu des relations entre les deux composantes du

processus de contr8le de gestion est illustré sur 1la
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figure 7.2. Celle-ci montre que le processus de contrd-
le est intimement interrelié& au processus de planifica-
tion. Egalement, elle indique que les activités de pla-
nification sont une partie intégrale du processus de
contrdle de gestion. Enfin, elle montre que la planifi-
cation et 1le contrdle sont mutuellement dépendants A
l'intérieur du cadre de gestion bien que ces deux pro-

cessus peuvent opérer séparément.

La planification sans référence au contrdle présuppose
la non-existeﬁce d'obstacles, de problémes et d'opportu-
nités, ce qui s'avére irréaliste. Un systéme de contrdo-
le développé sans référence au processus de planifica-

tion est totalement arbitraire. Les documents de plani-

.fication deviennent donc fondamentaux pour le contrdle.

Enfin, signalons que des indicateurs de problémes sans
plans contingents ou de remplacement ne constituent pas
un contrdle efficace. Connaitre un probléme apporte peu
8 l'exercice de contrdle. Plutdt, il est essentiel de
savoir quoi faire lorsqu'un probléme se pose. Par con-
séquent, l'énticipation des problémes et 1la planifica-
tion de contingence sont fondamentales au bon contrdle.
Ils doivent faire partie de, chaque cycle de planifica-

tion.-
HIERARCHIE DU CONTROLE DE GESTION

Le processus de éontrﬁle de gestion est constitué& de
fagon généfale des mémes composantes quelque soit le
niveau de planification. Le processts de contrﬁlg au
niveau de la planification stratégique inclut le proces-
sus de contrdle au niveau de la planification de pro-

gramme et ainsi de suite. En guise de corrollaire, le



Figure 7.2

Un schéma illustrant les relations entre les processus de
planification et de contr8le

CONTROLE DE GESTION

PLANIFICATION
RETROACTION . . Elaboration de 1la poli- inf luence
- -—- »{ tique stratégique -
BUTS
|
CONTROLE INTERNE
OBJECTIFS
- Ressources
RETROACTION
Mise en oeuvre d'un | -=—-—- -»{ - Résultats planifiés \
r+- plan de remplacement .
. RETROACTION . - Allocation des * Environnement
ressources gohtdale | :fterne
{ non ) - Normes de perfor- -Buts du gouver-
mance nement
\ - -Budgets du CT.
) - Mesures d'efficacité
changement Exécution et d'efficience
—————— majeur d'orienta-) «--—-—--- Evaluation du - ———trm e —_—————— — — - —
oui tion ? plan - Elaboration des docu-
’ ments de planification
et de contrdle

Schéma adapté du minist2re des Transports et des Communications de 1'Oatario. The ROM Report, 1980, p. 5-3.
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processus de contrdle de programme influe par rétro-
action sur le processus de planification stratégique.
Tel qu'illustré& sur la figure 7.3, le processus de con-
trble de gestion 3 un niveau a un lien direct avec le
processus de planification d'un autre niveau. Ainsi,
via le processus de rétroaction, la planification et 1le
contrdle s'avérent intégrés 3 différents niveaux de ges-

tion.

La nature récurrente du processus de contrdle de gestion
permet de déterminer les outils de contrdle. Ceci ne
signifie pas que tous les systémes de contrdle sont
identiques. Plutdt, ces systémes sont similaires au ni-
veau de la fonction, mais différents en terme de niveau
de détail et de préoécupation selon le niveau de plani-
fication. Dans le secteur de 1'évaluation de programme,
la préoccupation au niveau stratégique est principale-
ment axée sur l'efficacité, c'est-3d-dire, l'é&valuation
du degré de réalisation des grands objectifs du Minis-
tére en égard 3 la population; par contre, la préoccu-
pation au niveau opérationnel est centrée sur l'effi-
cience, c'est-a-dire, 1'évaluétion du niveau d'inputs en
terme de ressources nécessaires pour produire des out-
puts spécifiques. Par ailleurs, la fonction d'évalua-
tion s'avd@re compatible avec tous les niveaux de plani-
fication du Ministére, laquelle fonction peut &tre &ten-
due 3 1'é&valuation de programme exigée par le Conseil du

Trésor.

LES TYPES DE CONTROLE

-

Il existe différents types de contrdle dont 1'é&valuation

de programme et la vérification interne.
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FIGURE 7.3

RELATIONS ENTRE LA PLANIFICATION ET LE CONTROLE

SELON TROIS NIVEAUX DE GESTION

Contrdle
stratégique

\\ Gestion .
/ stratégique

Planification
stratégique

Evaluation

Contrdle
de programme Gestion

de programme

Contrdle.
Direction

Planification
de programme

Evaluation

Contrdle

opérationnel Gestion

\

. Planification

\_ opérationnelle

Figure adaptée du Ministére des Transports et des Communications
de 1'Ontario. The ROM Report, 1980, p. 5-6

opérationnelle
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"L'&valuation de prograhme consiste en un examen et une
évaluation périodiques, impartiaux et objectifs d'un
programme ayant pour but d'établir, 3 la lumiére des
circonstances, dans quelle mesure ses objectifs, sa con-
céption et ses résultats tant prévus qu'imprévus sont
satisfaisants. Les évaluations remettent en question
l'existence méme du programme. On examine la raison
d'étre du programme, les effets qu'il produit sur le
public et sa rentabilité par comparaison avec d'autres

moyens d'ex&cution”.

"La vérification interne est l'examen et 1'&valuation
systématiques et indépendants de toutes les opérations
d'un ministdre, y compris les activités administratives,
dans le but d'informer la direction relativement a l'ef-
ficience, 3 1'€conomie et 3 l'efficacité des pratiques

et contrdles internes de gestion” (Conseil du Tré&sor du

Canada, 1981; p. 21).

L'évaluation de programme fournit aux gestionnaires su-
périeurs des renseignements susceptibles d'amé&liorer les
programmes et d'édifier la planification stratégique et
de programme, de conseiller le ministre quant 3 l'affec-
tation des ressources et aux questions de politique, et
de justifier les dépenses publiques. Elle se concentre
sur l'examen 3 la fois des résultats des programmes dans
leur environnement externe et de leur raison d'@tre en

vue d'améliorer la planification.

Par contre, les autres types de contrdle dont, la véri-
fication interne et l'examen de 1la gestion, portent

principalement sur la rétroaction entre les plans opéra-

tionnels, les opérations et les extrants de celle-ci.
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La figure 7.4 illustre la rétroaction de l'é&valuation de
programme par rapport a celle des autres processus de

contrdle.

Déja, 11 existe un certain nombre de processus de con-
trdle au niveau des opérations du Ministére. Mention-
nons, par exémple; la vérification de la qualité des
matériaux et de la mise en oeuvre des infrastructures
routiéres. Par contre, l'évaluation de programme est
pratiquement inexistante, d'ol 1l'urgence de mettre en

oeuvre ce type de contrdle.
L'EVALUATION

L'évaluation fait partie intégrante du processus de con-
trdle puisqu'elle fournit non seulement aux autorités du
Ministére des renseignements permettant d'expliquer et
de justifier auprés du Conseil du Trésor et du Gouverne-
ment les avantages des différents programmes du Ministé-
re, mais également aux gestionnaires de chaque niveau de
gestion des données permettant de définir l'efficacitéd
et l'efficience des programmes, des sous—-programmes et

des activités.

Le processus d'évaluation annuel peut &tre décomposé& en

cing étapes:

La premiére &tape concerne l'édification de la hiérar-
chie des objectifs. Celle-ci indique de quelle fagon le
processus de planification est relié& a chacun des ni-
veaux de gestion c'est—-3d-dire, les niveaux stratégique,
tactique (ou de programme) et opérationnel. Ainsi, il
est possible de voir qu'une activité donnée contribue 3

l'atteinte de 1l'objectif d'un programme spécifique.
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FIGURE 7.4

DIFFERENTS PROCESSUS DE CONTROLE

Plans :
‘ _ ' stratégiques *

Systémes
opérationnels

Plans

3 long terme
et annuel

Raison d'étre
et structure
du programme

Plans
opérationnels

Evaluation

de programme Vérification

interne

Processus
d'examen / info.
de la gestion

\

Opérations

Y

Extrants

Y

Répercussions
et effets

Flux de
1l'information

Figure adaptée du CONSEIL DU TRESOR DU CANADA.
Guide sur la fonction de 1'évaluation de programme.
1981, p. 15 :
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Egalement, cette fagon'de faire permet d'apprécier 1la
cohérence et la pertinence des stratégies utilisées par
rapport aux objectifs‘énoncés. Un exemple d'interrela-
tions entre différents objectifs types hiérarchisés ap-

pliqués au réseau routier est présenté 3 la figure 7.5.

La deuxiéme &étape concerne la réalisation d'un plan de
gestion routiére. Celui-ci doit inclure, entre autres,
des objectifs @&noncés sous forme de résultats spécifi-
ques & atteindre, mesurables et circonscrits dans le
temps. Egalement; il doit offrir un apergu des diverses
mesures et des indicateurs de performance qui seront

utilisés dans 1'é&valuation des résultats planifiés.

La troisiéme &tape a trait & 1'é&valuation au niveau opé-
rationnel. Celle-ci est axée principalement sur 1'effi-
cience et répond aux exigences de contrdle 3 court ter-
me . Elle doit aussi fournir les principales données de
base servant 3 effectuer l'évaluation_au niveau du pro-

gramme.

La quatriéme étape a trait 3 1'évaluation de programme.
Elle peut &tre subdivisée en trois types d'activités
interreliées &8 une analyse du rendement, une analyse de
l'efficacité et une analyse de l'efficience des inter-
ventions du Ministére. Quelques exemples de ces mesures
d'évaluation sont présentés selon différents niveaux de

planification 3 la figure 7.6.

La méthodologie relative 3 1'évaluation de programme est
présentée de fagon détaillée et compléte dans un guide

élaboré par le Conseil du Trésor du Canada (1981) a

l'intention des ministéres et organismes fédéraux.
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QUELQUES EXEMPLES D'INTERRELATIONS ENTRE DIFFERENTS OBJECTIFS TYPES HIERARCHISES APPLIQUES AU RESEAU ROUTIER
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Illustrations de

Figure 7.6

différentes mesures d'évaluation

selon chaque niveau de planification

Niveau de rendement

Efficience:
"Bien faire les choses”

Efficacité:
"Faire les bomnes choses”

Stratégique

-Déterminer dans quelle mesure
les ententes ou contrats établiq
entre le Ministére et les orga—
nismes centraux du gouvernement
ont été atteints:
ex:~Révision du plan d'équipe-
ment avec le OMPA et le Comité
des priorités.

~Revue de programme avec le
Conseil du Trésor (ex: &cart
entre les demandes financiéres
pour la construction et 1'entre
tien des routes et le budget
fixé par C.T.)

-L'évaluation de 1'efficacité
apparait de faible importance
au niveau stratégique. Les ges—
tionnaires supérieurs doivent
faire confiance 3 la gestion de
leurs subordomnés. Pour assurer
une fourniture efficace des
services, ils doivent mettre en
place un processus intégré et
adéquat de planification et
d'&valuation au Ministére.

~L'&valuation de 1'efficience
considére deux aspects:

1) Degré de réalisation du
mandat du MIQ.

ex: niveau adéquat de mobi~
1ité assuré aux navetteurs,
aux camionneurs, etcC...

2) Degré de contribution des
programmes du MIQ en vue de
répondre aux buts du gouver-
nement et aux besoins de
1'environnement externe.
ex:~Impact sur 1'économie en
terme de création d'emplois
directs et indirects.

~Impact sur la conserva-
tion de 1'énergie.

Programme

—-Déterminer dans quelle mesure
les résultats planifiés (ins-
crits dans le plan 3 long terme)
au niveau d'un programme ou
sous-programme ont été atteintsd
ex:~Réhabilitation de 1 000 km
de routes provinciales au cours
des 5 prochaines années au coiit
de 00 M.

-Diminution de 20% des pointg
noirs au cours des 5 prochaines
amnées au colit de 300 M$.

1) Comparer les ressources pré-
vues et actuelles pour réaliser
un SOUS—Programme Ou Un program-
me domé.

ex: Montant en $ pour effectuer
1 km de reconstruction de route
provinciale en milieu rural.

2) Comparer les dépenses actueld
les nécessaires pour réaliser
un SCUS—Programme avec un cri-
tére de performance prédéterming
(souvent basé sur des dormées
historiques).

~L'&valuation de 1'efficience
peut étre subdivisée en dewx
eléments:

1) Déterminer le degré de
succds d'un programme ou
SOus—programme par rapport
aux objectifs du sous—pro-
gramme ou du programme.

ex: Etablir le niveau mini—
mm de ressources par année
pour les 5 prochaines années
pour maintenir la qualité
structurale actuelle du ré-
seau routier.

2) Evaluer les bénéfices &co-
nomiques et sociaux d'un
Sous—programne .

ex: impact sur la création
d'emplois.

Opérationnel

-Déterminer dans quelle mesure
les résultats; les échéanciers
et les estimations financiéres
planifiés (inscrits dans les
plans opératiomels et de tra—
vail) au niveau des projets ou
activités ont &té atteints.

ex:-Réhabilitation d'un trongon
de 15 km entre X et Y au colt ds
500 000 $ cammengant en juin 85
inclus également sa durée, 1'eso
timation des ressources par soug
activités et par année/mois.
En somme 1'évaluation de la per-
formance s'avére essentiellement
un suivi des résultats antici-
pés, des colits et des &chéan-
ciers prévus.

-L'évaluation de l'efficacité
peut &tre réalisée 3 2 niveaux:
1) Comparer les ressources pré-
vues sur la base de dormées hisH
toriques et les ressources ac—
tuelles pour un projet ou une
sous-activité donna.
ex: nb de persomnes/jour pour
effectuer les plans et devis
d'un km de route provinciale en
milieu rural.

2) Comparer les dépenses actuel-
les nécessaires pour effectuer
une sous-activité ou un projet
avec un critére de performance
prédéterming. le colit de poser
une couche d'usure sur 1 km de

route régionale en milieu rural

-Déterminer si les bénéfices
attendus pour la population
au niveau d'un projet ont été
‘réalisés.
ex: Comparer les bénéfices
prévus et réels 3 1'usager
(réduction d'accident et gain
en temps de parcours).
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Enfin, la cinquiéme é&tape a trait a 1'élaboration pério-
dique d'un document faisant un compte rendu des résul-
tats de 1'évaluation et présentant les conclusions et
les modifications nécessaires 3 1'amélioration du pro-
gramme routier que ce soit au niveau de la définition
des objectifs, de 1'allocation des ressources ou du con-

tenu du plan de gestion routiére.
LES OUTILS DE CONTROLE

Le processus de contrdle du programme dés interventions
routiéres repose principalement sur les différents docu-
ments de planificatibn et de contrdle. Ceux—-ci permet-
tent de guider les actions du Ministére en fonction des
objectifs visés, de cerner 1les limites du programme,
d'identifier les &carts entre les résultats anticipés ef
atteints et de procéder, s'il y a lieu, 38 des correc-

tions. Donnons quelques exemples.

Le premier document intitulé "Etude de l'environnement
externe” constitue en quelquevsorte un systéme d'alerte
identifiant 1les principaui problémes, contraintes et
opportunités auxquels le Ministé&re est appelé& 3 faire
face a plus ou moins long terme. L'identification d'un
probléme susceptible de surgir dans un proche avenir
permet d'apporter des corrections tant au niveau de la

formulation des objectifs que des stratégies.

Les plans 3 long terme et‘annuel de programme ainsi que
la programmation quinquennale permettent de réduire & un
nombre limité et contrdlable les:interventions du Minis-
tére en fonction des ressources dispohibles correspon-
dant & chacun des plans. Ainsi, toute nouvelle addition

dans un plan doit nécessairement impliquer une sous-
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traction d'un montant équivalent. " Egalement, ils four-
nissent les données de base et les indicateurs de per-.
formance servant & l'évaluation. Enfin, ils permettent
de contrdler diverses activités de planification et de
génie. Par exemple, les activités relatives aux &tudes
de site ou avant-projets ne peuvent @&tre amorcées si
elles ne sont pas inscrites au plan 3 long terme de pro-

gramme ou & la programmation quinquennale.

Afin de réaliser de fagon rapide et efficace ces diffé-
rents documents ainsi que de maximiser leur utilité au-
prés des preneurs de décision, il est nécessaire de met-
tre en oeuvre différents outils de gestion dont un sys-
téme de contrdle des performances routidres, un systéme
de gestion des chaussées et un systéme de gestion des
projets. Ces différents syst@mes sont brié&vement défi-
nis au chapitre 4. L'opportunité, la conception et 1la
mise en oeuvre de ces systémes au sein du Ministére de-

vront faire l'objet d'études approfondies.

Ces différents systémes devront @&tre congus non pas
comme un systéme de traitement &€lectronique des données
ou un systéme d'information 3 des fins de gestion, mais
comme un systéme de support décisionnel. Ce dernier
offre comme principaux avantages d'aider 3 la prise de
décision au niveau stratégique et tactique, et d'étre
trés flexible, adaptable et rapide en utilisant un mode
interactif et des modéles intégrés de prévision et d'op-
timisation. Les caractéristiques principales de <ces
différents types de systéme informatisé d'information

sont présentées au tableau 7.1.



CARACTERISTIQUES

QUELQUES CARACTERISTIQUES DES PRINCIPAUX TYPES DE SYSTEME INFORMATISE D'INFORMATION

SYSTEME DE TRAITEMENT ELECTRONIQUE DES DONNEES

("Electronic data processing - EDP'")

TABLEAU 7.1

SYSTEME D'INFORMATION A DES FINS DE GESTION
("Management information system - MIS")

SYSTEME DE SUPPORT DECISIONNEL
("Decision support system - DSS')

Niveau de décision ou
gestion visé

Type de décision privilé-
gié

Focus sur

Output

Propriétés

Opérationnel

- Structuré: Jlorsque les paramétres sont
connus, qu'il existe une seule "vraie"

réponse et qu'il n'implique pas de jugement

(ex. allocation des subventions au réseau
municipal concernant les travaux d'entre-
tien d'hiver)

- Les données (faits bruts représentés sous
forme quantifiable) et leur traitement,
leur classement et leur accés en fonction
des besoins des gestionnalres au niveau
des opérations

- Rapports standardisés

f
- Intégration des fichiers de données en
fonction de tdches spécifiques
- Peu flexible

- Tactique (de programme) et opérationnel

- Semi-structuré: lorsque les paramétres
sont moins bien définis et qu'un &lément
de jugement est compris dans la prise de
décision (ex. &tablissement des priori-
tés et sélection des projets de voirie
régionale)

- L'information (ensemble de mesures struc-
turées dans un contexte précis et répon-
dant a une interrogation ou un besoin
de réduction d'incertitude du gestion-
naire)

-~ Rapports standardisés et ad hoc répon-
dant 3 des demandes d'investigation spé-
cifiques

- Intégration des tiAches des EDP et/ou des
informations par fonction de gestion dont
le contrdle budgétaire et la gestion des
ressources matérielles et humaines

-~ Flexibilité limitée

~ Peut-&tre utilisé par des non-initiés z
1'informatique

Non-structuré:

Stratégique, tactique et
opérationnel

lorsque le juge-
ment prédomine nettement sur des
paramétres définis comme intrant
3 la prise de décision (ex. af-
fectation des ressources entre
différents programmes et sous-—
programmes du Ministere)

Les décisions auxquelles sont con-
frontées les gestionnaires supé-
rieurs

Rapports adaptés en fonction du
style personnel de prise de déci-
sion des différents gestionnaires

Contrdle par 1l'usager souvent non-
initié 3 1'informatique via un
mode interactif en fonction de ses
besoins

Inclusion de modéles prévisionnels
et/ou de techniques de recherche
opérationnelle (ex. programmation
linéaire)

Flexibilité, adaptabilité et rapidi
des réponses afin de tenir compte
de 1'incertitude et des modifica-
tions fréquentes de 1l'environnement

96/
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Enfin, ces outils de gestion relativement complexes et
sophistiqués devront &tre congus et mis en oeuvre en
utilisant l'adhocratie missionnaire comme type d'organi-
sation et de fonctionnement. Ce type d'organisation,
exposé au chapitre 4, est considéré comme une condition
essentielle de succés par plusieurs ministéres des
Transports dont la Pennsylvanie (Larson, T.; 1984), 1la
Californie (McManus, 1981) et 1'Arizona (Way G., 1985),
ainsi que par les entreprises privées les plus dyna-
miques, telles que documentées dans "Le Prix de 1'Excel-

lence” de Petefs et Waterman (1982).

Dans la prochaine section, nous proposerons une restruc-—
turation du processus de cheminement des projets et la
mise en oeuvre d'un systéme informatisé& de gestion de

projet.
LE PROCESSUS DE CHEMINEMENT DES PROJETS

Le processus de cheminement des projets doit &€tre struc-
turé de fagon 3 assurer aux gestionnaires du Ministére
un suivi et un contrdle efficaces et efficients dans
l'utilisation des ressources relatives aux activités de
pianification et de génie. A cette fin, nous proposons
quelques points importants que l'on devra tenir compte
dans la structuration de ce processus. Les propositions
sont inépirées en partie de 1l'expérience du ministére

des Transports du New—-Jersey (HUMPHREY et al., 1982).

1- Des étapes décisionnelles

Afin de gérer le processus d'élaboration des projets, il

est essentiel d'avoir un certain nombre de points de
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contrdle auxquels des décisions peuvent &tre prises sur
l'affectation des ressources et ce, 3 partir d'une &va-
luation des priorités et des ressources disponibles.
Aussi, est-il proposé& que le processus d'élaboration des
projets soit subdivisé en cingq grandes &tapes: l'iden-
tification des projets, les études de cadrage (planifi-
cation), les études de site (avant-projets), les plans
et devis et les appels d'offre. Ces &tapes sont présen-

tées sur la figure 7.7.

Les différents projets proposés au début du processus
doivent nécessairement faire 1'objet d'une décision
avant d'avancer plus loin dans le processus d'élabora-
tion des projets. Cette fagon de procéder permet ainsi
de contrdler les différents travaux de génie. Par exem-
ple, le premier point de dé&cision permet de réduire le
nombre d'études d'opportunité compte tenu du nombre
relativement important de demandes et, de préciser 1la

priorité et 1'étendue des &tudes 3 réaliser.

Les différents points de décision peuvent &tre reliés
aux différents documents de planification et de contrd-

le. Par exemple, un projet ne pourra &tre inscrit a la

" banque de programme s'il n'a pas &€té l'objet d'une auto-

risation au deuxiéme point de décision.

I1 est également important de souligner que les gestion-
naires ont souvent de la difficulté 3 &liminer ou a ré-
duire un projet lorsque ce projet a déja &été autorisé
par les autorités. Ce n'est pas un probléme d'avoir

plusieurs projets qui sont en attente d'opportunités



FIGURE 7.7

ETAPES DECISIONNELLES DU PROCESSUS D'ELABORATION DES PROJETS

1° décision - 2° décision - 3° décision - 4° décision

Etape 1 l Etape 2- l Etape 3 ‘ l Etape 4 l Etape 5
O——O e U

Projets proposés ! Etude de I Etudes de site: ! Plans et devis / ! Appel d'offre /
par municipalitée, l cadrage / | Etudes d'aménagement, ! acquisitions. ' construction.
MRC, MIQ, députés, | Etude d'oppor— | de faisabilité, envi- | : !
groupes de ci- | tunité. i ronnementales en vue | |
toyens ou autres. | |  d'obtenir les auto- | |
' | I risations relatives | I
| | A 1l'environnement et | |
| | au ponage agricole. : |
3% \4 _ , \ \ %
Admissibilité du ' Inscription du ) Inscription du - Inscription du
projet 3 la projet dans la projet .au plan projet au plan
lumigre des orien- banque de projets ' 3 long terme de . annuel de pro-
tations et des ou au plan 3 programme / gramme (revue
politiques du long terme de - programmation de programme).
MTQ et répartition programme / quinquennale. ’ '
des projets au programmation
sous-programme quinquennale.

approprié.
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financidres. M&me si ces projets ne sont pas inscrits a
l'intérieur du plan de gestion du réseau ou a la pro-
grammation, ils demeurent disponibles pour mise en oeu-
vre s'il y a augmentation des budgets. Aussi, est-il
important d'avoir dans le processus d'élaboration des
projets différents points de décision ol la priorité et
la nature des projets peuvent &tre réexaminées. En se
limitant 3 un seul point de décision au niveau de la
planification, il s'ensuit que 1les projets &mergeant
d'un processus d'une durée de 8 3 12 ans vont refléter
1'analyse de besoin effectuée a2 1'é€tape de planification
et pas nécessairement 3 celle effectuée au moment ol ces

projets sont pré&ts pour construction.

11 faut évidemment reconnaitre que le débat relatif 3 la
sélection des projets est beaucoup plus élevé a 1l'étape
de planification que dans les étapes ultérieures. En
fait, le débaf diminue graduellement plus on avance dans

le processus.

2- Politique relative aux &tapes décisionnelles

Pour chacun des points de décision, il apparalt essen-
tiel d'élaborer une politique et des crit@res permettant
de déterminer les types de projets qui devraient passer

d la prochaine étape.

3- Détermination des "trade-offs” entre les projets

Plutdt que d'autoriser les projets un par un 3 l'inté-
rieur du processus, il apparait plus valable d'établir
des groupes de projets aux différents points de décision

de fagon 3 évaluer les "trade-offs” & 1l'intérieur et
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entre les différents types de projet. Cette fagon de
procéder permet une évaluation des ressources nécessai-
res pour compléter le projet et fournit une meilleure
opportunité d'apprécier 1les 1interrelations entre les

projets et leur répartition géographique.

4- Un systéme informatisé de support décisionnel

Afin de déterminer aux différents points de décision les
projets qui seront appelés 3 passer & la prochaine éta-
pe, il est nécessaire d'avoir des informations fiables,
cohérentes et accessibles rapidement. Aussi, est-il
proposé de mettre en oeuvre un systéme informatisé& de
support décisionnel déterminant rapidement 1'é&tat du
dossier d'un projet. Afin d'assurer 1l'utilité et 1la
viabilité de ce systéme, il doit répondre 3 un certain

nombre de conditions dont, entre autres:
- 8tre relié@ 3 la structure de prise de décision;

- répondre aux besoins d'information des différents ni-

veaux de gestion;

- fournir une information cohérente, fiable et rapide-

ment accessible 3 chacun des niveaux de gestion;

- 8tre facilement compréhensible et utilisable par Lles

futurs usagers;

- 8tre mis en oeuvre avec soin en tenant compte de stra-
tégies assurant sa crédibilité et 1l'utilisation des
ressources existantes, et en offrant la possibilité

future d'intégrer d'autres types d'information.
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5- Création d'un comité& permanent de suivi et de priori-

tés des projets

Afin de gérer le processus proposé précédemment, il ap-
parait nécessaire de créer un comité permanent de suivi
et de priorité des projets. Ce comité. aurait principa-
lement comme fonctions d'identifier les projets suscep-
tibles de franchir une &tape, de définir les priorités a
1'intérieur et entre les différents types de projet,
d'assurer le rdle de gardien du passage des projets pour
chaque étape, d'@tablir des &chéanciers des projets au
niveau de chaque &tape et de réviser périodiquement le
niveau d'avancement et les priorités des projets & .cha-

que é&tape.

En raison de la complexité et de 1'étendue de son man-
dat, les réunions du comité devront &tre bien structu-
rées, documentées et spécialisées. On peut distinguer,
par exemple, différents types de réunions: des réunions
ayant trait a 1l'accés de chacune des &tapes; des réu-
nions concernant la révision des ressources disponibles
pour les activités de chaque @&tape; et des réunions
ayant trait 3 l'avancement des projets 3 haute priorité.

Pour chaque type de réunion, des informations différen-

tes sont nécessaires pour la prise de décision.

Ce comité devrait &tre composé des principaux responsa-
bles des différentes &tapes du processus d'é@laboration

des projets.

Le leadership, le secrétariat et la préparation de 1'a-

genda et de la documentation concernant les réunions de
ce comité devraient &tre assumés par le Service de la

planification du systéme routier lequel a comme vocation
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d'assurer le suivi et la coordination des activités re-

liées au cheminement des dossiers de projet.

6- Contraintes et flexibilité& du processus

Ce processus ne doit pas étre considéré& comme rigide.
I1 doit &tre dans une certaine mesure flexible pour te-
nir compte de certaines contraintes et facteurs inhé-
rents au processus. Par exemple, il est important de
reconnaltre 1l'existence de multiples points d'entrée
dans le processus, de rythmes d'avancement _différents
des. projets ou de projets considérés prioritaires par

les autorités.
RESUME

Dans le cadre de ce chapitre, nous avons proposé quel-
ques caractéristiques importantes d'un processus de con-
trdle susceptible d'€tre appliqué au sein du Ministére

dans le domaine du systéme routier.

Tout d'abord, le contrdle doit @tre caractérisé comme un
processus s'amorgant dés 1l'étape de 1la planification.
I1 implique la définition des résultats anticipés et
d'indicateurs de performance, le suivi et la mesure des
résultats des interventions du Ministére, leur &valua-
tion ainsi que 1l'identification de mesures correctives.
I1 doit également &tre intimement reli& au processus de
planification et tenir compte des différents niveaux de
gestion dont les niveaux de gesfion stratégique, de pro-
gramme et opérationnel. Ainsi, ces différents niveaux
de gestion supposent des types distincts de processus de
contrdle tels que 1'évaluation de prbgramme et la véri-

fication interne.
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La fonction d'évaluation fait partie intégrante du pro-

‘cessus de contrdle. Elle implique cing grandes é&tapes:

1'édification de la hiérarchie des objectifs, la réali-
sation d'un plan de gestion routiére incluant, entre au-
tres, la définition d'objecfifs sous forme:de résultats
3 atteindre et des indicateurs de performance, l'é&valua-
tion au niveau opérationnel, 1'évaluation de programme
axée principaleﬁent sur des analyses de rendement, d'ef-
ficacité et d'efficience, et, enfin, 1'é&laboration d'un
document présentant les résultats de 1'évaluation et les

correctifs nécessaires 3 l'amélioration du programme.

Les documents de planification et de contrd8le représen-
tent les principaux outils de contrdle en assurant un
suivi des diverses activités de planification et dé gé-
nie, en guidant les interventions du Ministére en fonc—
tion des objectifs visés et en identifiant les é&carts
entre les résultats antic;pés et atteints. La réalisa-
tion efficace de ces documents suppose la mise en oeuvre
de différents outils de gestion dont un systéme de con-
trdle des performances routi@res, un systéme de gestion

de chaussées et un systéme de gestion de projets.

Enfin, il est proposé de réstructurer le processus de
cheminement des projets de fagon 3 assurer aux gestion-
naires le contrdle des ressources relatives aux activi-
tés de planification et de génie. Plus particuliére-
ment, il est suggéré une struétufe décisionnelle, impli-
quant plusieurs points de décision, 1'é&laboration d'une
politique déterminant les types de projet susceptibles
de franchir les différentes é&tapes décisionnelles, la
mise en oeuvre d'un systéme informatisé d'information 3

des fins de gestion et la création d'un comité permanent

de suivi et de priorité des projets.
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QUELQUES EXPERIENCES ETRANGERES DE PLANIFICATION ROUTIERE

1.

INTRODUCTION

La diminution des ressources financidres consacrées au Tré-
seau routier et l'augmentation des coflits d'amé&lioration et
des besoins routiers ont amené un certain nombre d'états
américains et de provinces canadiennes 3 mettre en oeuvre de
nouvelles approches de planification routiére. Ces 'appro-
ches varient selon les caractéristiques propres & chaque
état, dont leur taille, le partage des responsabilités entre
les différents paliers de gouvernement, la nature de leurs

problémes, leurs traditions et leurs solutions disponibles.

A partir de la littérature disponible, nous résumerons les
expériences des &tats du Wisconsin, de 1'Illinois et du
Texas. Egalement, nous décrirons l'expérience de 1'Ontario
et de la Californie, lesquelles expériences ont &été& exami-
nées dans le cadre d'un stage d'étude, dans leur ministére

des transports respectif, effectué au cours de 1'été 1981.

Le choix de ces &tats est principalement motivé par le fait
que leur approche est relativement documentée et couvre plu-
sieurs étapes du processus de planification plutat qu'un ou
deux aspects particuliers de planification dont, par exem-
ple, des outils de gestion. Mentionnons notamment les ap-

-

proches de 1'état d'Iowa concernant la gestion de la conser-
vation des chaussées (Peterson, 1977), de 1'é&tat de la Loui-
siane concernant la participation de la population et de
1'&tat de la Georgie pour ce qui touche la détermination des
priorités des projets (U.S. Dept. of Transportation, Federal

Highway Administration; 1981).
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L'ILLINOIS

La description du processus de planification routiére de
1'état de 1'Illinois est tirée de l'article de Knox et al.

(1976).

Pour faire face aux restrictions financiéres et aux nou-
vélles exigences environnementales et socio-&conomiques, le
ministdre des Transports de 1'Illinois a mis en oeuvre un
nouveau processus de planification routiére et des outils de
gestion. Ce nouveau processus présente les principales ca-

ractéristiques suivantes?

1. Le processus de prise de décision est bas& sur l'interac-

tion entre l1'établissement des ressources financiéres et

l'analyse des déficiences du réseau routier.

2. I1 s'appuie sur une définition claire des principaux ob-

jectifs et politiques des planificateurs.

3. La structure du programme est &laborée en tenant compte

des éléments suivants:

- les améliorations doivent se 1limiter strictement aux
besoins essentiels plutdt que de procéder & des amélio-

rations désirables;

- le programme repose sur une approche systémique au lieu

d'une approche projet par projet;

- les programmes concernant le systéme routier existant
sont séparés de ceux ayant trait 3 1l'expansion du ré-
seau et ce, afin de privilégier 1l'affectation des res-—
sources sur le réseau existant plutdt que d'investir

des montants importants sur le développement du réseau;
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- les programmes concernant le réseau urbain sont séparés
de celui du réseau rural ou interurbain &tant donné& que
leurs problémes et systémes respectifs sont fondamenta-
lement différents tout comme leurs solutions et leurs

programmes;

- des normes modifiées sont utilisées pour déterminer la
nature des améliorations 3 apporter et ce, afin d'éli-
miner les caractéristiques non essentielles, de réduire

les coiits et de diminuer les délais de réalisation:

[

- les programmes annuels sont &laborés et approuvés

(7

l'intérieur du cadre d'un programme & long terme mis

jour de fagon permanente;

- les objectifs, les priorités et les critdres d'amélio-
ration du réseau routier sont dé&finis clairement afin
de déterminer les types d'amélioration qui peuvent &tre

ou non effectués.

4. A partir de la définition des objectifs et de la struc-

e

ture de programme, un ensemble de priorités est précisé.

Ces diverses caractéristiques ont &té intégrées et utilisées

pour &laborer le processus de planification routiére.

2.1 Le.processus de planification routiére

Le processus de planification du programme routier est

composé& des sept grandes étapes suivantes:

1. Identifier et évaluer les services offerts aux usa-
_gers par le réseau de fagon 3 classifier par catégo-

rie divers problémes tels que les points noirs, les
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routes congestionnées, les structures désuétes -au

plan structural et géométrique.

Elaborer diverses solutions en relation avec leurs
colits et évaluer leur impact pour chaque fype de pro-

bléme.

Etablir une vue d'ensemble des dépenses nécessaires a
l'amélioration du réseau existant ainsi que des res-
sources financiéres disponibles. Cette @étape im-
plique également de déterminer diverses options bud-
gétaires et leurs implications au niveau du service

de transport offert.

Suite 3 1l'étape précédente, déterminer les objectifs,
les stratégies, les priorités et la structure du pro-

gramme .

Elaborer et é&valuer diverses options de programme en
affectant les ressources selon diverses combinaisons
de solution et différents niveaux de financement
compte tenu des politiques et des contraintes du Mi-

nistére.

Déterminer un niveau de financement et choisir wune
option de programme. Ceci implique d'évaluer leur
conformité aux objectifs et priorités ainsi que de
déterminer le rendement des investissements et. la

faisabilité fiscale et politique.

Enfin, définir des directives de sé&lection de projet
dont des objectifs, des critéres, des priorités et
des &chéanciers, ainsi que des procédures d'é€labora-

tion du programme.
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2.2 Mise en oeuvre du programme et outils de gestion

Trois principaux outils de gestion ont &té& &laborés pour
mettre en oeuvre le programme routier: premiérement, un
plan quinquennal; deuxi@mement, un formulaire standardi-
sé& déterminant la nature et l'importance du probléme
ainsi que les caractéristiques de l'amélioration propo-

sée; et, troisiémement, une procédure de programmation.

Le plan quinquennal est composé& d'un &noncé des résul-
tats anticipés et des directives de sé&lection de projet
pour chaque catégorie de projet. Les résultats antici-
pés sont désagrégés par catégorie de programme, type de
milieu et de projet. Les directives de sélection de
projet. comprennent, entre autres, des critéres relié&s au
débit du jour moyen annuel et 3 la qualité structurale
de la chaussée. Ce plan est &laboré par les responsa-
bles du si&ge social du Ministére 3 l'intention du per-
sonnel de pianification et de programmation des dis-

tricts, lesquels sélectionnent et déterminent 1'&ché&an-

~cier par année des projets du programme.

Pour faciliter 1'évaluation et 1'&laboration du pro-
gramme, un formulaire standardisé& est utilisé& pour dé-
terminer différents projets d'amélioration. Ce formu-
laire décrit principalement le besoin, la localisation,
la nature, le cofit et 1'échéancier de 1l'amélioration
proposée. Il est rempli ou mis & jour annuellement par
les districts et soumis pour approbation aux responsa-

bles du siége social.
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Enfin, les plans quinquennal et annuel du programme rou-
tiervsont réalisés annuellement selon le processus 1il-
lustré sur la figure 1. Celle-ci montre les principales
étapes du processus de programmation et les responsabi-
lités du siége social et des districts. Les responsa-
bles- du siége social déterminent les besoiné, les solu-
tions et les priorités par type de programme et ce, &
1'échelle de l1'état. Puis & partir du cadre é&laboré a
1'échelle de 1'état, chaque district propose les diffé-

rents projets correspondant 3 chaque type de programme.
LE WISCONSIN

L'expérience du Wisconsin est tirée de l'article de Newmann
et Dresser (1980) et d'un rapport synth&se du Transportation

Research Board (no 72, 1980).

L'expérience de planification routi@re du ministére des
Transports du Wisconsin (Wisdot) est principalement caracté-
risée par la mise en oeuvre d'un nouveau processus de pro-
grammation dont le premier objectif ést de fournir une série
d'options politiques ou de programmes ainsi qu'une &valua-
tion des conséquences de chacune de ces options sur 1'&cono-
mie, l'environnement, les services de transport et le milieu

social.

La programmation du Wisdot s'inscrit comme un des niveaux du
processus de prise de décision, traduisant ainsi les direc-
tives générales é&laborées aux niveaux de la planification de
systéme dans un plan d'action réaliste et pratique. Les ni-
veaux du processus de prise de décision sont illustrés sur

la figure 2.



FIGURE 1
PROCESSUS DEPROGRAMMATLON QUINQUENNALE ET ANNUELLE AU MINISTERE DES

TRANSPORTS DE L' TLLINOLS EN 1976

AVRIL . MAI JUIN ' JUILLET

Nombre de semaines
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ETAPES DU PROCESSUS

(1) Le¢ sicpge social informe Jes districts (4) Chaque district soumet son plan (7) 1ls réaltwent le programme onnucl

de La fagon de remplir les formulalres quinquennal au central et le pré- final e¢n procédant aux derniers

standardisés, des directives et des sente oralement pendant une jour- ajustements et 1l'envolent aux dis-

containtes de programmation, néc. tricts et membres de la législation.
(2) Les districes sélectionnent des pro-— (5) Les responsables de la programma- (8) 11s analysent et élaborent un pro-

jets et remplissent les formulaires. tion analysent ¢t intégrent les gramme quinquennal préliminaire ct

) ’ plans des districts dans un plan 1'envoient aux districts pour révi-

(3) Les responsables de Ja programmation quinquennal préliminaire en tenant sion.

visitent chaque district ot leur four- compte des projections budgéraires

nissent assistance dans '¢laboration Cautorisdes par les autorités et (9) Les districts révisent lc programme

de leur plan. des décisions relatives aux grands quinquennal ¢t proposent des ajuste-

projets routicrs. : ments au central.

(6) 1ls présentent le programme annuel (10) Ce dernicr ¢labore le programme quin-

preliminaire au secrctaire du minis- quennal Final en tenant compte des
tére pour révision et approbation et ajustuement s proposés par les dis-
par la suite aa pouverncur de 1'Etar. tricts.

Source: Knox ot al. (1976, p. 1)



FIGURE 2

PROCESSUS DE PRISE DE DECISION AU MINISTERE DES
TRANSPORTS DU WISCONSIN, 1980

Principaux niveaux du .
processus Caractéristiques

- Directives et priorités
relatives aux politiques
générales

Planification
—) stratégique

- Etudes des besoins et des
déficiences & 1'échelle du
systéme '

- Prévisions & long terme
des tendances concernant
Ja demande, les ressources
disponibles, etc...

- Identification des grandes
priorités au niveau des
programmes.

Planification
de systéme

- Evaluation détaillée des
politiques spécifiques et

Programmation des choix de programme

- Echéancier multi-annuel
des projets

‘ - Exigences budgétaires bi-
Budgétisation annuelles et révision du
' budget

Comptabilisation
des dépenses

- Elaboration des plans et
Planification devis, estimation des
des projets ’ colts et analyse environ-
: nementale

SOURCE: Transportation Research Board (1980, p. 44)
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Wisdot a réalisé une programmation'de six ans.pour 1980-1985
lequel est le produit d'un processus de programmation compo-
sé de dix étapes. Ce processus est schématisé& sur la figure

3.

Décrivons briévement les principales étapes de ce processus

de programmation.

3.1 Etablissement de la structure du programme

Afin d'élaborer la structure du programme d'amélioration
routidre entre .1980 et 1985, Wisdot a dans une premiére
€tape analysé& la situation actuelle et future relative
aux disponibilités financiéres et.aux besoins en amélio-

ration du réseau.

Cette analyse a montré 1l'impossibilité d'é&quilibrer le
colit des besoins en amélioration routidre et les res-

sources financiéres anticipées.

Aussi, a-t-il &té décidé de rejeter l'approche axée sur
une estimation des besoins en comparant 1'&tat du réseau
existant 3 un ensemble de normes. Plutdt, on a opté
pour une approche ou la définition des besoins et des
déficiences varie dans le temps selon différents fac-
teurs tels que la disponibilité des ressources, l'accep-

tation publique des conditions existantes et le coilit des

améliorations.

Suite 3 cette analyse, quatre volets furent identifiés

pour le programme routier:
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" FIGURE 3

PRINCIPALES ETAPES DU PROCESSUS DE PROGRAMMATION

DU MINISTERE DES TRANSPORTS DU WISCONSIN

INTRANTS

Politique antérieure
Structure antérieure
du programme

Opinion publique

Relevés sur .le terrain
Inventaire du réseau
Programmes antérieurs
Rapports antérieurs

Opinion publique
Recommandations des

districts

Données environnemen-
tales

Prévision des ressources
financidres

Politigque antérieure
Pian stratégique

Plan du systéme

Etudes d'entretien des
chaussées

Participation du public

Données

—~——~budgétaires
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Budget
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~

.
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(1980, p. 45)

- Approbation

Transportation Research Board

ETAPES
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1. Etablissement de la
structure du pro-
gramme

2. Elaboration des
données de défi-
ciences

I

3. Elaboration des
options de

projet

4. Définition des
options du pro-
gramme

5. Etablissement des
politiques et
directives

10.

Révision du programme!

Evaluation de la
politique

Mise & jour des
données

Mise & jour des.
options de projet

6. Elaboration des
programmes

L

7. Evaluation des
progranmmes

)

8. Documentation des
options et sélectioq
d'un promramme

9. Révision publique

{
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1. Les projets de revétement, de réhabilitation et de
reconstruction (3R) qui visent 3 maintenir et a amé-
liorer de fagon modeste le systéme routier de base de

1'état.

2. Les grands projets comprenant tous les projets impli-
quant des cofits élevés, une planification multi--
annuelle, un intérét &levé auprés du secteur public
et du corps législatif, une longueur d'au moins qua-
tre kilométres, des améliorations importantes ou une
relocalisation et, enfin, un impact. significatif au

plan .social, &conomique et environnemental.

3. Les ponts nécessitant une réfection ou des travaux de
remplacement sauf ceux impliquant des travaux mineurs

ou d'entretien.

4, Les projets d'amé&lioration sur 1le réseau routier

inter—-états.

Identification des déficiences

Apré&s avoir &tabli la structure du programme, des don-
nées de déficiences ont &té& recueillies sur prés de 1la
moitié du réseau routier afin d'identifier des travaux
d'amélioration pour un horizon de plus de six ans. Le
choix des sections du réseau a @eté fait par les dis-
tricts a partir d'un certain nombre de critdres dont,
par exemple, 1'dge et la condition de la chaussée, le
taux d'accident, le rapport volume/capacité, le pourcen-
tage de visibilité au dépassement et des caractéris-

tiques géométriques. Ces données de déficience pour
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chaque section ont é&té& mises dans un systéme informatisé
et intégré afin de faciliter l1l'analyse et 1la prise de

décision.

D'autres critéres d'identification des déficiences ont
été élaborés pour chacun des quatre volets de program-

me.

Pour le volet des 3R, un indice de qualité de la chaus-
sée ("pavement service ability index"” - PSI) est utilisé
pour évaluer les besoins minima de réfection au niveau
du systéme et pour définir des stratégies d'intervention
selon différents niveaux de financement. La définition
et l'utilité de cet indice sont précisées dans le rap-

port de Humphrey (1981, pp. 30-31).

Pour &valuer les besoins d'amélioration des ponts, le
Minist@re a utilisé les cotes de suffisance &tablies par.
le Federal Highway Administration (FHWA) ainsi que les
priorités de 1'é&tat lesquelles sont basées sur la capa-
cité portante, l'&tat de la structure et des caractéris-

tiques géométriques.

Afin de déterminer la sélection des grands projets rou-
tiers, Wisdot a appliqué un modéle colit-bénéfice ("high-
way investment analysis package”- HIAP) é&laboré& par le
FHWA. La définition et l'application de ce modéle sont
présentées de fagon relativement détaillée dans 1l'arti-
cle de Batchelder et al. (1979).

Enfin, pour le réseau inter—&tats, l'estimation du coft
des projets préparée par le FHWA a servi de base pour é-

valuer les améliorations possibles sur ce réseau.
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les différents critdres &énumérés précédemment, les dis-

tricts ont la responsabilité d'analyser les déficiences
pour le volet des 3R alors que le siége social du Minis-
tére identifie 1les principales déficiences pour les

trois autres volets.

Elaboration des options de projet

Suite 3 l'identification des déficiences sur le réseau
routier, diverses options de projet ont @&té €laborées
pour les sections jugées les plus déficientes. ° Dans
1'identification des projets d'amélioration, l'accent a
été mis sur les sections qui &3 la fois nécessitaient un
nouveau revétement au. cours des six prochaines années et

présentaient des déficiences au plan de la capacité&, de

la géométrie et de la sécurité. L'option minimale se

limite pour chaque section routiére 3 un projet de revé-
tement de la chaussée existante ou 3 un projet de revé-
tement y incluant un minimum de travaux de rechargement
de fagon 3 assurer un bon support au nouveau revétement.
Selon la gravité des déficiences au plan de la capacité,
de la géométrie et de 1la sécurité,vdes niveaux d'amélio-
ration plué élevés peuvent &tre proposés allant d'un
projet de réhabilitation mineure 3 des projets de réha-
bilitation majeure, de reconstruction ou de construction

dans un nouveau tracé.

Pour chacune des options d'une section de route donnée,
diverses données relatives aux types d'intervention,
leur coflit, leur é&chéancier et leur impact sont recueil-

lies et mises sur ordinateur de fagon 3 mettre en rela-
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tion des ensembles de projets avec divers types de defi-

ciences 3 corriger.

3.4 Définition des options de programme

Pour définir des options de programme, Wisdot détermine
tout d{abord une série de niveaux de financement possi-
bles pour chacun des quatre volets de .programme. Ces
niveaux ont été élaborés sur la base des analyses de dé-
ficience, de la contribution prévue du gouvernement fé-
déral, des engagements antérieurs et des orientations
définies par les autorités du Ministére. L'objectif est
d'identifier un ensemble d'options de dépenses par volet
traduisant différents niveaux de financement du pro-

gramme et diverses orientations.

Dans le cadre de la planification stratégique et de 1la
planification de systéme, des objectifs et des priorités
ont &té formulés tant au niveau de 1l'ensemble du pro-
gramme qu'au niveau de chaque volet de programme. C'est
ainsi qu'il a &té fix& pour le volet relatif 3 la réha-
bilitation des dépenses d'un minimum de 200 millions $
(en dollars de 1978) pour restaurer une longueur mini-

male de route pour la période 1980-1985.

Par contre, selon le scénario le plus optimiste de fi-
nancement, le minimum de dépenses a @été fix& a un peu
plus de 400 millions $§. L'objectif de réhabiliter une
longueur donnée de route a comme implication, advenant
un faible niveau de financemeﬁt, la sélection d'une
grande majorité de projets se limitant 3 des travaux de

rev@tement ou 3 des travaux de revétement avec un mini-
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mum de réhabilitation. AToutefois, selon un niveau @élevé
de financement, les districts disposent d'une plus gran-
de flexibilité pour sélectionner des projets de réhabi-
litation majeure ou de reconstruction tout en respectant
la longueur 3 réhabiliter. La relation entre les op-
tions de projet et de programme est illustrée sur la fi-

gure 4.

Au méme titre que le volet des 3R, 1'€laboration des op-
tions de programme pour les volets relatifs aux ponts,
au réseau inter-&tats et aux grands projets doivent te-
nir compte des directives et des priorités définies par
les autorités. Pour le réseau inter-&tats, par exemple,
la priorité est mise sur la terminaison du systéme rou-
tier et la correction de points noirs sur le réseau

existant.

L'évaluation des options de programme

L'évaluation des options de programme est centrée sur

quatre aspects spécifiques:

1. La vérification de la conformité entre quelques ca-
ractéristiques de chaque option, tels la longueur des
améliorations par type d'intervention et les objec-

tifs fixés.

2. La compatibilité entre les districts en terme de ni-
veaux de déficience visés, de types d'amé&lioration
proposés pour chaque niveau de déficience et de cofit

au kilom@&tre par type d'amé&lioration.
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Figure 4

RELATIONS ENTRE LES OPTIONS DE PROJET ET DI PROGRAMME AU MINISTERE

DES TRANSPORTS DU WISCONSIN
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Source: Newmann et Dresser (1980) c
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3. Les bénéfices tirés de chaque option en terme de pro-
longation de la durée de vie de la chaussée, de ré-
duction d'accidents et d'augmentation de la capacit@

du réseau.
4. L'impact &conomique, social et environnemental.

L'évaluation des diverses options permet de comparer
leur impact selon différents niveaux de financement pour
chaque volet de programme, et, ainsi, offre la possibi-

lité d'effectuer des "trade-offs” entre et 3 l'intérieur

de chaque volet.

Suite & cette évaluation, une option de programme est
‘recommandée et soumise pour approbation aux autorités du
Ministére. Enfin, 1le progrémme proposé est révisé a 1la
fois par la population, les feptésentants des organismes

régionaux ou locaux et le gouverneur de l'Etat.
LE TEXAS

Les 1informations relatives au processus de planification
routiére du Texas sont tirées des rapports du "Federal High-

way Administration”™ (1981) et de Wilson et Cannon (1979).

L'approche de-planification routiére du Texas est principa-
lement caractérisé&e par la mise en oeuvre d'une approche
systémique dont 1l'objectif est d'€laborer un programme maxi-
misant l'efficacité en terme de bénéfices totaux pour l'en-
semble du réseau compte tenu des ressources disponibles de
plus en plus limitées. Pour appliquer ce type d'approche,
le ministére des Transports du Texas a mis en place un pro-

cessus composé& de différentes &tapes.
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4.1 Les principales étapes du processus de planification

Le processus de planification routiére est composé de

cinq grandes étapes:

Premiérement, le Minist@re a &tabli pour un horizon de
25 ans des prévisions réalistes de financement pour cha-
cune des huit catégories du programme d'amélioration
routiére et pour chacun.desAdistricts de 1'Etat. Ces
prévisions de dépenses, calculées 3 1l'aide d'un modéle
prévisionnel et mis & jour périodiquement, servent de
contraintes dans 1'élaboration d'un plan de 2b ans in-
cluant toutes les acfivités de construction et d'entre-
tien du Ministére.. Elles affectent directement 1la
taille et la portée d'un projet routier. De fait, tout
changement.dans la sélection ou 1avtaille d'un projet

doit tenir compte des limites prévues de financement.

Deuxiémement, les districts ont la responsabilité d'i-
dentifier les besoins actuels et futurs de leur réseau

respectif.

Troisiémement, 3 partir de quelques options de finance-
ment et des déficiences identifiées, chaque district @&-
labore différentes options de design pour chaque projet.

Ceci implique, entre autres, un examen des projets exis-

-

. tants de fagon 3 identifier ceux dont les normes peuvent

dtre révisées 3 la baisse, ceux qui font 1l'objet d'un

engagement et ceux qui nécessitent une action urgente.

Quatridémement, chaque district &labore diverses options

de plan qui visent 3 maximiser les béné&fices totaux pour
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chacune des catégories du programme d'amélioration rou-

tidre et ce, 4 la lumidre des objectifs définis par le

"sidge social du Ministére pour 1l'ensemble du systéme

routier de 1'&tat. A l1'aide du "Highway Economic Evalu-
ation Model” (HEEM), chaque option d'un projet est éva-
luée par rapport aux colits et aux bénéfices.de l1'amélio-
ration envisagée de fagon 3 déterminer l'option la plus
efficace. Egalement, ce modéle est utilisé& pour trouver
la combinaison de projets la plus efficace pour l'ensem-
ble du systéme et offre une mesure d'efficacité& qui per-
met de déterminer la priorité des projets pour des fins
de programmation. Enfin, au cours de cette étape, 1la
population est consultée par les responsables des dis-

tricts via des audiences et des réunions publiques.

Cinquiémement, le siége social du Ministére intégre les
différents plans de chaque district de fagon 3 réaliser
un plan pour l'ensemble de 1'Etat, lequel plan refléte
des considérations 3 1'échelle de 1'état et respecte les
ressources financiéres projetées. Cette &tape est réa-
lisée sensiblement de la méme fagon que la confection
des plans de chaque district et implique par itérations
successives diverses modifications au niveau des plans

des districts.

Il est intéressant de signaler que deux options de plan
de construction routidre sont préparées ad 1l'échelle de
1'Etat. La'premiére repose sur les tendances actuelles
de financement alors que la seconde fait 1'hypothése
d'une 1légére augmentation 3 long terme des ressources
financiéres disponibles pour bles améliorations rou-

tiéres. Puis, des recommandations relatives aux sources
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de financement sont soumises pour approbation au gouver-

neur et au corps législatif.

Le plan de construction routiére

Le plan, congu sur un horizon de 20 ans et résultant du
processus décrit précédemment, sert de base au programme
de construction routidre du ministére des Transports du
Texas. I1 fournit un cadre de planification et de con-
trdle des projets de construction en déterminant 1'é&ché-
ancier des diverses activités de préparation et de réa-
lisation des projets routiers. Ainsi, il assure 1la
meilleure utilisation possible des ressources disponi-
bles. Le plan est composé d'une matrice a deux dimen-
sions: la premidre est constituée de huit catégories
d'intervention et la deuxi®me consiste en quatre pério-
des de temps. Les huit catégories et les quatre pério-

des de temps sont illustrées sur les figures 5 et 6.

Afin de s'assurer que les divers plans respectent les
ressources financiéres disponibles du Ministére, trois
documents de contrdle et de suivi ont &té @laborés: le
plan de gestion routiére, la programmation quinquennale

et la programmation annuelle.

Le plan de gestion routiére identifie sur un horizon de
vingt ans les projets d'amélioration én maximisant 1les
bénéfices au niveau de l'ensemble du systéme routier et
ce, 34 l'intérieur d'un cadre budgétaire donné. Egale-
ment, il offre un mécanisme d'enregistrement des déci-
sions prises au niveau des projets et permet de communi-

quer les intenions du Ministére. Enfin, il limite 1les



FIGURE 5

PLAN DE GESTION ROUTIERE DU TEXAS

Catégories d'intervention

Programmation
décennale des
projets a
1'étude

Programmation
quinguennalle
de développement

Plan basé sur un horizon de 20 ans

Plan guinquennal

Programmation
quadriennalle

Programmation
annuelle

1. Construction du réseau
routier inter-états ad-
missibles aux subventions
fédérales

2. Réhabititation du réseau
inter-état admissibles
aux subventions fédérales

3. Construction du réseau
principal et secondaire

4. Rshabilitation du réseau
principal et secondaire

5. Construction et recons-
truction importante du
réseau reliant les zones
agricoles aux centres de
service

6. Amélioration du réseau
urbain admissible a 1'aide
fédérale

7. Projets visant le maintien
du niveau de service et la
protection du réseau exis-
tant

8. Projets divers dont le
remplacement des ponts
et la correction de points
noirs

Source: Etats-Unis, Federal H
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Plan de gestion routiére d'une durée de 20 ans.

FIGURE

PLAN DE GESTION ROUTIERE DU TEXAS CONCERNANT

LES PROJETS DES CATEGORIES 1 et 3

Banque de projets exclus
du plan de gestion de
20 ans

T

A&

Programmation décennale

-

des projets & 1'étude:

Programmation quinquen-

nale de développement

Programmation

— aquadriennalle

<

=

=

[«%)

>
c &
°g Programmation annuelle
c. T :

l

Programmation mensuelle

des travaux de construction

Activités

Projets répondant & un
besoin ou @ une demande
sans toutefois avoir
obtenus d'approbation
pour étre 1'objet d'une
activité de planification.

Projets approuvés pour
étude d'opportunité et

de faisabilité. Si un
projet est jugé inopportun,
il est retiré lors de la
prochaine mise & jour du
plan.

Projets autorisés pour
études de tracé et d'impact
environnemental, réunions
et auditions publiques et
détermination des besoins
en expropriation.

Autorisation d'exproprier
les terrains nécessaires
a la construction d'une
route.

Autorisation pour
construction.

SOURCE: Etats-Unis, Federal Highway Administration (1981, p. 37)
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activités de planification aux seuls projets suscepti-
bles d'@tre financés. La mise & jour de ce plan est

faite 3 tous les quatre ans.

La programmation quinquennale détermine la priorité et
un échéancier d'un ensemble de projets qui peuvent &tre
financés par le Ministdre. Elle permet a la fois d'or-
dohner les travaux de génie et de les limiter aux seuls
projets susceptibles d'étre réalisés 3 1'intérieur d'une
période de cing ans. Elle est mise d@ jour a tous les

trimestres.

La planification de l'entretien du réseau routier

‘A 1'instar du plan de construction routiére, le plan

d'entretien du réseau routier est planifié sur un hori-
zon de vingt ans. Il comprend deux gramdes catégories:
la premidre implique une grande variété d'activités
d'entretien routinidres telles que la réparation de
glissidres de sécurité, le nettoyage et le remplacement
de la signalisation, le scellement de fissures et
joints, la tonte de gazon et le rapiégage des chaussées.
La deuxiéme inclut des travaux d'entretien importants
qui sont généralement de moindre ampleur et plus disper-
sés sur le territoire que ceux compris au plan de cons-
truction;.elle concerne des activités reliées &3 la réha-
bilitation et a la sécurité.

Les travaux d'entretien sont financés sur une base annu-
elle. Les travaux d'importance sont généralement plani-
fiés une année d'avance alors que 1la planification‘et

l1'échéancier des travaux d'entretien routiniers sont,
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par leur nature, réduits 3 des périodes de temps plus

courtes.
LA CALIFORNIE

La description de 1l'approche de la Californie est tirée de
notre rapport de stage d'étude effectué au ministére des
Transports de la Californie (Caltrans) au cours de 1'été
1981 et de ceux de McKinsey and Company Inc. (1974) et, de
Wilson et Cannon (1979).

L'approche de planification routidre de la Californie res-

semble beaucoup 3 celle du Texas en ce qui a trait aux prin-
cipales étapes du processus de planification et de 1l'appro-

che systémique, laquelle est schématisée sur la figure 7.

Cette approche est principalement caractérisée par l'intro-
duction de contrbles au début du processus de planification.

~ - -z

Ces contrdles ont trait 3 1'établissement de limites budgé-
taires et 3 la définition de crit@res permettant de conce-
voir et d'évaluer des projets de fagon 3 équilibrer le ni-

veau de service sur 1'ensemble du systéme.

Egalement, un plan 3 long terme a &té &laboré afin de limi-
ter certains travaux de planification aux seuls projéts sus-
ceptibles d'étre réalisés sur un horizon de vingt ans compte
tenu des ressources financi@res prévues. En plus de ce
plan, les projets sont mis en ordre de priorité selon trois
grandes catégories d'amélioration routi&re: 1la conservation
et la réhabilitation, les améliorations opérationnelles au

réseau existant dont la sécurité et, les nouvelles construc-

tions. Les priorités de programme sont déterminées entre
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FIGURE 7

PRINCIPALES ETAPES DU PROCESSUS DE PLANIFICATION
SYSTEMIQUE DE L'ETAT DE LA CALIFORNIE

IDENTIFICATION DES DEFICIENCES DU SYSTEME ROUTIER:

- capacité - géométrie
- Sécurité - structure

- autres

-

CONTROLE DE PLANIFICATION:
- limiter les améliorations en tenant compte des
contraintes budgétaires

- équilibrer le niveau de service sur 1'ensemble
du systéme

I

~

PLAN A LONG TERME:

Inventaire de projets pour un horizon de
20 ans

N/

LISTE DE PRIORITE:

Projets mis en ordre de priorité sur un
horizon d'environ 8 ans

PLAN QUINQUENNAL (STIP):

Programmation des projets en tenant compte
des contraintes budgétaires et environnemen-
tales ainsi que du point de vue de la popu-
tation
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ces catégories sur la base des orientations politiques et
les priorités sont &tablies a8 l1'intérieur de chacune des ca-

tégories selon une approche cofit/bénéfice.

Enfin, les projets sont inscrits dans un plan quinquennal
intitulé "State Transportation Improvement Plan" (STIP).
Etant donné que ce plan constitue 1'élément central du pro-
cessus de planification, il sera examiné de fagon relative-

ment détaillée dans la prochaine section.

5.1 Le plan quinquennal (STIP)

Le processus d'élaboration du STIP implique annuellement
un ensemble d'activités ou d'actions interreliées, les-
quelles sont divisées en trois grandes phases distinc-
tes: la préparation d'une proposition d'un plan quin-
quennal (PSTIP), le processus d'adoption du STIP et le

processus d'appel. 1I1 est illustré& sur la figure 8.

La premidre phase comprend les principales activités né-
cessaires 38 1l'élaboration du PSTIP, lesquelles sont réa-
lisées par Caltrans 3 partir des directives de la Com-
mission de transport de la Californie (CTC). Le proces-
sus d'élaboration de chacune de ces activités ainsi que
le r6le et les responsabilités des diverses unités admi-
nistratives concernées sont présentés dans notre rapport

de stage (1981).

Un bref examen du processus d'élaboration du PSTIP mon-
tre la préoccupation chez Caltrans de tenir compte -a la
fois des principes de l'approche systémique et de tous
les intervenants que ce soit le CTC, les districts ou

les différentes divisions du siége social de Caltrans.



FIGURE 8
PROCESSUS D'ELABORATION DU PLAN D'AMELINRATINM QUINQUENNAL (STIP)
AU MINISTERE DES TRANSPORTS DE LA CALIFORNIE

PROCESSUS D'ELABORATION DU PBTIP PROCESSUS D'ADOPTION DU STtP
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L'appfoche systémique se manifeste, ehtre autres, 3 deux
niveaux principaux: premiérement, les contraintes bud-
gétaires sont déterminées au début du processus d'élabo-
ration. du PSTIP; ceci signifie que le choix des projéts
au PSTIP est fonction de la capacité de payer de Cal-
trans. Deuxidmement, les conseillers de programme ont
comme rdle principal de s'assurer que les projets sont
sélectionnés selon la perspective de maximisation des
bénéfices 3 1'échelle du systéme; leur rdle se fait sur-
tout sentir lors des activités relatives aux listes de
priorité, aux niveaux de financement de programme et 3

la confection du PSTIP.

Enfin, pour respecter l'&chéancier des diverses activi-
tés relatives 3 1'élaboration du PSTIP, Caltrans a mis
en oeuvre en 1980 un systéme de gestion de projet
(PYPSCAN). Ce dernier est un systéme informatisé d'in-
formations 3 des fins de gestion qui intégre toutes les
données reiatives aux projets dont, entre autres, leur
niveau d'avancement en terme de planification, une esti-
mation de leur cofit et des ressources requises par type
d'activité et leur é&chéancier de réalisation. Il permet
aux gestionnaires de faire un suivi au jour le jour de
chacun des projets et ainsi d'effectuer des ajustements
au PSTIP advenant un retard ou une augmentation du coit

d'un projet.

La deuxiéme phase a trait au processus suivi par le CTC
concernant l'approbation du STIP. Le CTC adopte un STIP
suite 3 un processus de consultation des divers orgénis—
mes de plahification de transport régional (RTPA), des
commissions de transport de comté, de Caltrans et de la

pépulation.
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Enfin, la troisidme phase a trait au processus d'appel
du STIP. Elle implique tout d'abord la transmission au
CTC des appels de Caltrans, des RTPA et des commissions
de transport de comté&, puis, des audiences publiques sur
ces appels et, enfin, l'adoption finale d'un STIP par 1la

CTIC.

Le processus d'é&laboration du STIP montre que la CTC a
1'autorité finale pour déterminer l'affectation des res-
sources. Bien que ses décisions sont basées sur 1l'ana-
lyse et les recommandations de Caltrans ainsi que les
commentaires des organismes régionaux, la CTC a le pou-

voir de modifier leurs recommandations.
L'ONTARIO .

La description de l'approche utilisée en Ontario est tirée
de notre rapport de stage d'étude effectué au ministére des
Transports et des Communications (MTCO) au cours de 1'&té-

1981.

L'approche du MTCO est principalemeht caractérisée par un
processus composé de quatre niveaux de planification: la
planification stratégique, la planification & long terme de
programme, la planification annuelle de programme et la pla-

nification opérationnelle.

Chaque niveau de planification constitue un processus conti-
nu par lui-mé&me; les phases de chaque niveau peuvent &tre
modifiées par des décisions politiques ou par des &véne-
ments, lesquels peuvent provenir autant de 1l'intérieur que

de l'extérieur du Ministére.
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En raison des modifications constantes générées par l'envi-
ronnement, le statut, les plans et l'organisation du Minis-
td&re sont révisés de fagon réguliédre et périodique. Cette
révision est formalisée via un processus de planification.
Examinons briévement les principales composantes de ce pro-

cessus de planification.

6.1 Les composantes du processus dq;planificatidn

u -I - - '_

-

- -l

Le processus de planification comprend cing grandes com-
posantes: la blanification stratégique, la planifica-
tion 3 long terme, la planification annuelle ou opéra-
tionnelle, l'exécution et 1'évaluation. Ces composantes
sont interreliées selon une séquence logique ol 1'évalu-
ation est effectuée avant 1'élaboration d'une politique
stratégique, laquelle doit précéder la planification a
long terme et annuelle pour se compléter avec la fourni-
ture des biens et services. Ce cycle recommence a nou-
veau avec une comparaison des résultats atteints et pla-
nifiés, ce qui sert de base pour. 1l'évaluation et le con-
trdle des activités du Ministére. Ce processus est
schématisé sur la figure 9. Le processus détaillé de

planification du MTCO est présenté sur la figure 10.

Pour chacune de ces composantes du processus, différents
documents de planification sont réalisés au cours d'une
année. 1Ils sont remis 3 jour & chaque année afin de te-
nir compte des changements dans l'environnement et 1l'or-

ganisation interne du Ministére.
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Figure 9

INTERRELATIONS DES PRINCIPALES COMPOSANTES DU PROCESSUS DE.

Source:

PLANIFICATION STRATEGIQUE AU MINISTERE DES TRANSPORTS

ET DES COMMUNICATIONS DE L'ONTARIO

PLANTFICATION STRATEGIQUE:

Directive de plani-
fication stratégique

Ontario, ministére des Transports et des Communications (1981, p. 13)



COMPOSANTES DU
PROCESSUS

;

EVALUATION {

PLANTFICATION
STRATEGIQUE 4

PLANIFICATION
A LONG TERME ¢
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FIGURE 10
PROCESSUS DE PLANIFICATION AU MTCO -
RESULTATS PLANIFIES VS ACTUELS
EFFICACITE EFFICIENCE
FACTEURS EXTERNES
- environnement
- attentes
EVALUATION DE LA EVALUATION DU
ERFORMANCE DU MTC PROGRAMME
- engagements
- demandes et besoins
- problémes
BILAN ET
PERSPECTIVES DU
AUTRES PROGRAMME
PROGRAMMES ~
BILAN ET PERSPECTIVES
—e—— DU MINISTERE: -— ]
’ - facteurs externes
- problémes
OPPORTUNITES £T . FORCES ET
MENACES FAIBLESSES
PROB TAN ‘1
L ROBLEMES IMPORTANTS LAY STRATECTOUE
EXISTANT
- Mandat, objectif,
directives
-~ objectifs
- stratégies d'ensemblel
~ initiatives
PLAN STRATEGIQUE REVISE
I Modifications aux man-
dat, objectifs, etc
- Directives stratégiqucy
_________ PLAN A LONG TERME DU
[PROGRAMME DE L'ANNEE]
/ DERNIERE
PLAN A LONG TERME
REVISE DU PROGRAMME
PREVISIONS MULTI-
Prévisions multi- "””’,//‘ANNUELLES DE L'ANNE
annuelles des DERNIERE DU MTCO
autres Programmes\
PREVISIONS MULTI-AN-
NUELLES REVISEES DU MTCO
PLAN A LONG TERME REVI- PREVISIONS MULTI-
SE DU PROGRAMME ANNUELLES
REVISIONS DU CABINET
_________ AUX PREVISTONS MULTH
/ ANNUELLES DU MTCO
NQUV. REVISION DU PLAN A
LONC TERME DU PROGRAMME
[] - Trade—offs entre
les programmes
‘PLAN ANNUEL DU PROGRAMME - limites des ress. Autres
\ r /programes

/ "MANAGEMENT BOARD"

l BUDGET DE PERFORMANCE }

SOUMISSION DES
ESTIMATIONS DU MTCO

!

REVISION DES ESTI-
MATIONS PAR LE

1

FOURNITURE DES BIENS ET
SERVICES (lavril/31 mara
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Le processus complet de planification requiert la réali-
sation de treize documents différents. Le contenu, les
responsables, lés destinataires et 1l'échéancier de cha-

cun de ces documents sont présentés au tableau 1.

I1 est 3 signaler que certains documents, dont le plan 3
long terme et le plan annuel de programme, sont réalisés
pour chacun des cinqg programmes du Ministére.  Ainsi,
par‘exemple, il est réalisé cinq plans 3 long terme de
programme les quels sont intégrés dans un plan & long

terme au niveau de 1l'ensemble du Ministére.

Examinons maintenant quelques caractéristiques de diffé-
rents documents de planification relatifs au programme

routier.

Caractéristiques de quelques documents de planifica-

tion routiére

L'approche de planification routiére s'inscrit dans le
processus de planification stratégique décrit précédem-
ment. Elle implique donc pour le programme des routes
provinciales 1la réalisation des différents documents
énumérés précédemment, lesquels sont uitilisés pour la
planification et le contrdle dudit programnme. Bien que
tous les documents soient essentiels dans le processus
de planification, nous nous limiterons 3 présenter brié-
vement quelques caractéristiques des trois documents
suivants: un plan 3 trds long terme, un plan & long

terme et un plan annuel.
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TABLEAU

1

CNNTVNU, RESPONSABLFS, OFSTINATAIRES €T ECHEANCIER DES DOCUMENTS REALISES DANS

LE CADRE DU PROCESSUS DLVPL.-\N!F!CATIUN DU MTCO

COMPOSANTE DU
PROCESSY!

TiTRE DU
JCCLMENT

CONTENU -

RLSPUNSABLES

DESTINATAIRES

ECHEANCIER

Evaluation

Planificacton
stratégique

Plantfication a
long terme

Planification
annueélle

Ensemble du
processus

8. Plan a long

9. Prévisions

1. Résumé des
facteurs ex-
ternes

~

Bilan et pres
pectives de
chaque pro-

{1 amme

3. Bilan et pers-
pective des
reasources

4. Cilau et pere-f
pective du
Miniscére

5. Mandat du
Ministérce

6. Directives de
planification
stratégique

7. Plans i long
terme de pro-
gracme

terme de ges-
tion des res-
sources

nult{-annuelleq
du Miniscére

10.Plans annucls
de programmc

11.Plan annuel de
gestion du Mi-
oiscére

12.Eatimations

13.Plan stracégi-
que du Minis-
tdre

- Une svathése des facteurs
externes dans le but d'i-
dentifier les principales
opportunités &t menaces aux
quelles le MTCO doit faire
face d'{cl un avenir pré-
visible.

- Une évaluation annuelle des
réslisations actuelles de
chaque programme comparée
aux plans 3 long terme, de
1'état de leur sttuation erf
relation avec leur environ+
nement externe et Lnterne
et de leur capacité a ré-
pondre aux besoins futurs;
proposition de stratégies
pour faire face aux évene-
ments prévisibles.

- Une évaluation annuelle de
la sftyation présence et
future concernant 1'acqui-
sition et le déplolement
des ressources et de l'ef-
ficacité de. leur utilisa-
tion; ceci iaplique une
évaluation de l'organisa-
tion, dea processus et des
outils de gestion.

- Uue evaluation annuelle ces
réalisations du Ministérc
par rapport i celles qui
alt été planifiées, de sa
situation actuclle en rela-|
tion avec son environnement
externe et interne et de sa
capacité 3 fatre face aux
principales questions stra-
tégiques.

- Une définition du rdle du
Ministdre er de ses pro-
grammes en terme de missiony
d'objectifs, de moyens,
d'autorité, de structure
et de stratégies en cours.

- Une définition des ortenta-
tions et des limites de 1a
plantfication 3 long terme
ec annuelle des programmes
et dea ressources pour les
cing {5) prochaines années.

- Définfcion des stratégies
du programme afin de mectre
en oeuvre le plam stratégl-
que du Ministdre énoncé en

_..terme d'objectifs et de
colts pour orienter la pla-
nification opétationnelle
et 1'évaluation de }'effi~
¢leace du programse.

- Définition des stratégies
du Ministére dérerminant
1"acquisition et le dépla-
cement des ressources né-
cessatres 3 la m(se & ter~
me de programme.

- Détermination des prévi-
slons quinauennales rela-
tives au programme du Mi-
nistédre, aux ressources
nécessaires audic program-
me et des implications pour
le gouvernement de ie eodi-
fler.

- Une vcraion clur détatlléc
du la premtirc annéc du |
plan & long terme d'un pro-
gramoe: iles {apliquent la
définition de cibles spéci-
fiques et i'affectation des

dre.

~ Une version plus déctalllée
de ia premiére année du
plan a long terme de gestion
des cressources; ils lapli-
quent la définition de buts
specifiques et 1'affecta~
tion des ressources pour
orienter la planification
opérattonnelle, préparer
les estimations et évaluer
V'efficacicé.

- Estimations des fonds né-
cessalres pour que le Mi-
ntstdre remplisse ses res-
ponsabilités su cours de
la prochaine année fiscale.

- Comprend les documents 2 &
12 lesauels sont présentés
en quatre sections.

ressources pour les attein-f.

Comités de pla-
nification de
programme

Comité de plani-
fication des
Tessources

Secretariat de 1
polittque straté
glque

Comité de ls po-
ltttque srraté-
gique

Comité de la po-
liciaue straté-
gigue

Comité de plani~
fication des res-
sources

Comité de plani-
fication des res-
sources

Comité duv plant-
ficatlon des res-
sources

Comité dv olani-
fication de pro~
gramae

Comité de plani-
ficatton des res-
sources

Cestionnaires,les
Comités de plani-
fication de pro-
gramme et des
ressources

Comicé de la po-
litique stratégi-
que et les comités
de plantficacion
de proutamme et
des ressources

Comité de la po-
licique stracé-
glaque

Comité de lo po-
litique stracé-
gique

Lomtte de la po~
litique straté-
gique

Persannel du MT
co

Pour asction aux
conités de plani-
fication et pour
{nformation aux
gestlonnaires.

Comité de la po-
litique scracégi-
que et gestion-
naires des unités
fonctionnelles
concernées

Comité de la po-
Ittique stratégi-
que et gestion-
nafres des unités
fonctionnelles
concernévs

Comité de la po-
litique stratégi-
que et subséquem-
memeat, le Cabined

Gestionnaires
concernés et lc
Cowité de plani-
ficatton des ree-
sources.

Cestionnaires
concernés et les
Comités de plani-
fication de pro-
Rraome.

Comité de la po-
litique stratégi-
que et le Manage-
ment 8oard.

Tous les gesction-
nalres.

15 novesbre

15 déceabre

10 janvier

31 faavier

seai-permanent

15 mars

15 mal

15 mat

15 jutn

30 jutn

30 juin

30 noveabre

°
Section 1} :
semi-permanent

section 2%:
31 janvier

sectton 3%:
15 sacs

Section 4°

au moment de-la
mise & jour
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6.2.1 Plan 3 trés long terme

Le plan 3 trés long terme identifie les besoins en
terme de construction routiére pour les vingt pro-
chaines années et ce, sur la base des objectifs du
.gouvernement et des niveaux de service. Il est
constitué de deux éomposantes: premiérement, un
"bref exposé des principaux indicateurs et facteurs
qui ont déperminé le choix des améliorations rou-
tidres pour les vingt prochaines années; deuxiéme-
ment, une description du réseau routier pour les
vingt prochaines années ainsi qu'une énumération
des principales améliorations routiéres envisa-

gées.

Ce plan est considéré essentiellement comme un
point de référence pour guider la planification et
la prise de décision 3 court, 3 moyen et & long
terme. Il n'implique aucune programmation des fu-

tures améliorations.

6.2.2 Plan 3 long terme

Ce plan décrit les intentions d'action du MTCO
pour les cing .prochaines années et ce, 3 partir
des objectifs du programme et des directives de

politique stratégique.

Il contient, entre autres, une identification des
objectifs du programme ainsi que leur transposi-
tion en cibles mesurables pour chaque activité,

une analyse de diverses options, un bref exposé
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des perspectives pour les 6 3 10 prochaines an-
nées, une présentation de la contribution apportée
par les principales unités administratives du MTCO
au programme des routes provinciales et, enfin,
une énumération des principales relations de ce
programme aux programmes du MTCO ou des autres mi-
nistéres. Les intentions d'action décrites dans
ce plan sont présentées, non pas sous la forme
d'une liste de projets, mais plutdt selon une al-
location des ressources par activité et sous-—

programme.

Ce plan sert principalement de guide & la planifi-

cation opérationnelle.
6.2.3 Plan annuel

Ce plan contient des objectifs mesurables et les
montants maxima disponibles pour chaque sous-
programme et activité ainsi que pour chaque unité
administrative responsable des opérations. I1 dé-
crit également de fagon dé&taillée les projets rou-
tiers qui sont d&j3d ou seront amorcés au cours de

la prochaine année budgétaire.

6.3 Mise en oeuvre d'outils de planification routiére

Pour accroitre 1l'efficacité de la gestion et de la pla-
nification routiére différents outils de planification
ont été é€laborés et mis en oeuvre. Mentionnons les ou-

tils suivants:
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- un systéme de gestidn des dossiers de projet;
- le "Priofity Planning System” (PPS);

- le "Priority Analysis of Rehabilitation Strategies”

(PARS);
- le "Program Expenditure Analysis System”™ (PEAS);
6.3.1 Le systéme de gestion des dossiers de projets

Un systéme de gestion des dossiers de projet rou-
tier a &té mis en oeuvre afin d'assurer une plus
grande efficacité et cohérence dans la préparation
et le cheminement des diverses activités relatives

aux projets routiers.

Cet outil de gestion a permis de décrire les di-
verses étapes du processus de cheminement des dos-
siers de projet, d'uniformiser la forme et le con-
tenu de chaque rapport d'activité et d'identifier
les fesponsables et les décideurs. Un des résul-
tats de la mise en oeuvre de cet outil est illus-
tré sur le tableau 2. Ce dernier montre que le
processus de planification des projets a &té& seg-
menté en vingt é&tapes qui impliquent chacune 1la
production d'un rapport. Pour chaque rapport,.le
but, 1les responsables, 1les destinataires, leur
contenu et leur format sont clairement identi-

fiés.



RAPPORTS AYANT TRAIT

TABLEAU

2

AUX DOSSIERS DE PROJET ROUTIER AU M.T.C.O.

REPORT/DOCUMENT

PURPOSE

PREPARED AND/OR’
PROCESSED BY

DISTRIBUTION
BY/TO

COMMENTS

MAJQR DECISION
BY

PROVINCIAL ROAD
SECTION APPRAISAL
SHEETS

To identity deficiencies indicating
the enticipatad type, cost and
time of impravemaents.

Region/Priarity
Deveiopment Brench

Priocity Development
Branch/Region, Head Otfice

report mandstory

- format and content mendatory®

MHIGHWAY ASSESSMENT To i ipate & P i fi Y Region/Region As required -« report optionsl

REPORT (HA.R) in the Highwey System that may - format end content optionad
reauit in the piscing of the projecta
on the Capital Construction Program.

DRAFT JUSTIFICATION Ta provide intormation for e Regicn/Region Region/Region snd Prlority - report mandstory

REPORT

justification report by sutstantisting
the project need snd Ragionasl Priority.

Oevelopment Branch

- format snd content mendatory ®

JUSTIFICATION
REPORT

To recognize, define snd justity the
plscing of the project on the Capitsl
Conati ion Program idering
Provincial Priorities, Provincial snd
Municipsl neecs.

Region and Priority
Devslopment Branch/
Priodty Development Branch

Priocity Development Branch/

Aegion and Head Oftice

POt mandatory
format and content mendatory *

Priarity Development
Branch

PROGRAM STATUS
REPORT

To formally placs the project on
the Capital Construction Progrsm.,

Priority Development
Branch/Priodty Devalopment
Branch

Priority Development Sranch/
Region and Head Office

report mandstory
format and content mendatory *

APPRAISAL REPORT

To outline the Work Plan of the
project, setting out its scope end
steft requirements.

Region/Region

Region/Region

repont optionst
format and content optional

ENVIAONMENTAL
ASSESSMENT REPORT,
TYPE | GROUP A
PROJECTS

{Route Planning)

To obtsn M.O.E. scceotance and
spproval of the plenning phase by

o 9 0
of the planning process.

Region/Environmentsl Otfice

Environmental Office/Hagion,
Head Office ang M.Q.E.

- report mandatory

format snd content mendatory *
see Provincisl Rosds
Oirsctive 8-20

Ministry of tha Environ-
ment

OESIGN CRITERIA
DOCUMENT

To tormaily spprove and document
the ,cope and design 1tandarce of
the project.

Region/Highwey Deign
Otfica

Highway Design Ottice/
Regian snd Hesd Otlice

< reDOM Mandetory

format snd content mandatory *

Heed Office Design
Critena Review Committes

PRELIMINARY DESIGN
REPORT (P.O.R.)

To document the planning and pretim-
insry design phases, end sufticient
engineering information permitting
detail design to commencs.

Region/Region

Region/Region and Hesd
Otfice

report optional

- format snd content mandstory ®

ENVIRONMENTAL
ASRSESSMENT REPORT,
TYPE 11 GROUP A
PROJECTS

To obtain M.O.E. scceptance and
pprovel of the preliminary and detail
design phases by providing complete
documentation of the design process.

Region/Environmenial Otfice

Environmental Otfice/Region,
Head Otfice sand M.O.E.

report mandatory
format and content mandatory *

- sae Provincial Roads

Directive 8-20

Ministry of the Environ-
ment

ENVIRONMENTAL
ASSESSMENT REPORT,
TYPE ill GROUP A
PROJECTS

To obtain M.O.E. acceptance and
spproval of the plenning, preiiminsry
design and detail design phases by
providing compiete documentation of
the planning and design processes.

Region/Environmental Office

Environmental Office/Region,
Head Otfice and M.OE.

repOrt mandatory

- format and content mandatory *
- see Provincial Roade

Oirective B-20

Ministry of the Environ-
ment

ENVIRONMENTAL
STUDY REPORT
GROUP B PROJECTS

To provide to M.0.E. for intormation
and monitoring purposss the pleanning,
preiiminary design and detwnied design
phesss of the planning and design
Processes.

Regron/Enviranmentat Otfice

Environmental Ottice/Region,
Head Otfice ang M.O.E.

- repOr Mendatory

format snd content mandetory ®

- see Provincial Roads

Diractive B-20

’ SOILS REPORT

FOUNDATION REPORT

HYDROLOGY REPOAT

Ta providge enginesnng componenta

Regron/Region

Region/Region, Head Office
Uimited)

for the preiiminary snd detal design
phases.
Engineering components for other

Hesd Office/Head Otfice

Head Offics/Region,
Head Ottics (limited)

ress of expertise such m Sigring,
Signalt, Lancacape, Drainage, Trattic
ot are normaily provided by

Region/Region

Region/Region. Head Otfice
{limited)

- report a8 required to provnide

Project engineering
component

corrmpondencs.
STRUCTURAL PLANNING Region/Region Region/Region, Head Otfics
REPORT {limited)
DESIGN PACKAGE To ¢ ly transfer the Region/Regron - report menaatory

design packege to the Constnuction
Otfice.

Region/Region
'

format and content mandatory *

see Provincisi Roads
Directive C47

CONTRACT DOCUMENTS

To sdvert:se, sward and construct
the project.

Region/Contrect Control
Ottica

Coniract Control Otfice/
Ragion

- report mandatory

- formst and content mandetory

Pronty Develcpment
8ranch

MISCELLANEOUS

To document the contrect admini- Region Head Oftice/ Aegion Hesd Otfice/ - tD Provide CONIrACt JOCUMen-
REPORTS nretion. Region Head Qffice Regron Hasd Otfice {Lumited) 1ation when spplicabie
!
PROJECT To pravide leedback of construction Ragion/Regron Region/Region, Heed Otfica - report Mandetory
CONSTRUCTION oroblems related to the design testures {Hrwtea) - lormat and content mendetory *
REPORT and quelity sssursnce Programs 1o those - see Provincist Roeds

otfices which had sn intermst in the
preparstion of the contrect packags.

Dirsctive C-7

*Nots:

Guidsiines wil be estadiithed tor formaet andg content. it u Not intended thet the guidetines

be {oilowed (O the lettey wath resOecT to content, however, they thould serve 88 & guide when

from the suggested contant to satis!

the 10 be

in 8 report. It May De Necessary to adkl, comtsne, or delete
#y the requirements for the specatic project.




6.3.2

/145

Le "Priority Planning System™ (PPS)

Le PPS est un éystéme pour évéluer et déterminer
la priorité des projets routiers visant une améli-
oration de la capacité de circulation en tenant
compte des bénéfices et des disponibilités budgé-
taires. Cet outil s'avére efficace pour détermi-
ner la meilleure affectation possible des ressour-
ces financiéres futures en terme d'amélioration de
capacité au niveau de l'ensemble du réseau routier
provincial. Nous ne décrirons pas davantage ce
systéme puisqu'il est fort bien documenté dans

1'étude de Bellomo et al. (1979, pp. 105-137).

Le "Priority Analysis of Rehabilitation Strate-
gies™ (PARS)

De conception similaire au PPS, le syst@&me PARS a
été élaboré pour &valuer et déterminer la priorité
des projets de réhabilitation structurale en te-
nant compte des disponibilités budgétaires et

d'uhe allocation efficace des ressources.
Le "Program Expenditure Analysis System™ (PEAS)

Ce systéme a pour but de planifier et de contrdler
les dépenses de construction du programme des rou-
tes provincialeé.‘ I1 permet d'analyser 1'é&volu-
tion des dépenses tant au niveau annuel que
multi-annuel et de procéder au jour le jour 2
leurs ajustements en fonction des ressources dis-
ponibles, de 1'inflation et des cofits de construc-

tion. Il utilise les estimations des ressources
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prévues par le modéle CREPS ("Construction Resour-
ces Evaluation Program”). Les diverses composan-—

tes de ce systéme sont présentées de fagon détail-

‘18e dans des rapports du MTCO (Highway Program

Development Branch, 1975, et Priority Development

Branch, 1980).



ANNEXE II

VALUE ENGINEERING:

DEFINITION, CARACTERISTIQUES, AVANTAGES,

EXEMPLES ET CONDITIONS D'APPLICATION




DEFINITION

Selon AASHTO-AGC-ARTBA (1979),
le "Value Engineering” est dé-
fini comme "The systematic ap-
plication of recognized techni-
ques which identify the func-
tion of a product or service,
establish a value for that
function, and provide the ne-
cessary function reliably at
the least overall cost”.

Le "Value Engineering” ne doit
pas étre considéré .comme une
approche type de réduction de
cout en éliminant le surperflu
ou en arondissant les coins, ou
encore un processus de révision
& la baisse de projet ou de
plan. En fait, selon EBISCH
(1977), i1 s'agit d'un outil de
gestion "puissant” qui fonc-
tionne de fagon subtile a 1'in-
térieur d'un processus com-
plexe, et qui doit étre expéri-
menté pour étre pleinement ap-
précié.

Cet outil se caractérise par un
ensemble d'étapes structurées
et intégrées afin d'optimiser
la différence entre le cout de
réalisation d'un service et le
coit de satisfaction des usa-
gers.

g : .
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ANNEXE 11

VALUE ENGINEERING:

-l

DEFINITION, CARACTERISTIQUES, AVANTAGES, EXEMPLES ET CONDITIONS D'APPLICATION

CARACTERISTIQUES

Le "Yalue Engineering" comprend trois caractéristiques qui les dis-
tinguent des approches traditionnelles de réduction de codit:

1.

Une approche fonctionnelle axée sur les usagers

Elle implique 1'analyse et 1'évaluation de la fonction que doit
rendre le service. Ceci suppose au départ la définition des
besoins des usagers afin de déterminer si la fonction est néces-
saire ou pas. La plupart des approches traditionnelles commen-
cent plutot par accepter un service et, par 1a suite, i chercher
différentes fagons de le réaliser a moindre coit.

Elle. implique également une classification des fonctions en deux-

types , c'est-a-dire, de base et secondaire, ainsi qu'une éva-
luation de la valeur et du coGt (pondéré par le facteur temps)
de chaque fonction. L'attribution du codt et d’une valeur &
chaque fonction permet de comparer et prioriser les différentes
fonctions que rendent un service donné.

Un plan de travail axé sur le probléme

Les questions posées dans 1'analyse et 1'évaluation des fonc-
tions sont relativement simples alors que les réponses ou les
solutions sont généralement complexes. Ce plan est une méthodo-~
logie utilisée pour structurer 1'approche fonctionnelle en huit
étapes séquentielles. Celles-ci sont illustrées & la figure 1.

Un processus innovateur de résolution de probléme

Le "Value Engineering" doit étre perqgu comme un processus de ré-
sotution de probléme qui, via son approche fonctionnelle et son
plan de travail, stimule 1'innovation “disciplinée" plutdt que
confine aux voies existantes de faire les choses.
conduit 3 rec der des chang ts qui remettent en cause le
statu quo. En fait, i1 met 1'accent sur les bonnes relations
humaines & chacune des étapes du plan de travail.
résistance aux changements requiert souvent plus d'effort que
1'étude elle-méme. -

Ce processus -

Surmonter la’

AVANTAGES

En 1969, le "Value Engineering"
(VE) a été introduit pour la
premiére fois de fagon formelle
dans un ministére des Trans-
ports dans 1'état de la Cali-
fornie. Depuis cette date, la
plupart des ministéres des
Transports aux Etats-Unis uti-
Tisent cet outil de gestion.
11 est & noter que la "Federal
Highway Act” de 1982 exige
1'utilisation du VE sur tous
les projets de construction de
plus de 2 M$.

Son utilisation a permis de
sauver 16 M$ par année en Cali-
fornie, 81 M$ en Pennsylvanie
entre 1980 et 1984, plus de 3,6
M$ en Virginie en 1980 et 1981,
et 3 M$ en Floride en 1980 et
1981.

Le rapport gain/colt d'utilisa-
tion de cette méthode est esti-
mé de fagon générale & 8 en
Californie et, selon les cas
étudiés, de 10 & 100 en Penn-
sylvanie. Selon une étude du
TR8 (1981) pour ‘1'ensemble des
Etats-Unis, les gains sont de
1'ordre de 10:1 & 20:1 sur les
couts d'application.

EXEMPLES D'APPLICATION

Réduction du nombre de plaguettes
réfléchissantes pour conduite de
nuit sur les routes en ligne droi-
te: gain de 65 000 $ par année en
Idaho. -

Réduction de 1a largeur des voies
de virage de 4.0 m a 3.7 m: gain
de 80 000 $ ta premiére année
d'application au Minnesota.

Modification de 1'assise des ban-

des médianes de béton: gain de 10%

4 15% (300 000 $) par année en
Californie.

Modification du désign des écrans
anti-éblouissants: gain de 15%
(25 000 $) par année en Califor-
nie.

Maintien pendant toute 1'année
des balises pour. le déneigement
1a ou cela s'avére acceptable:
gain de 75 000 $§ par année en Ca-
lifornie.

Modification du désign du revéte-
ment et du drainage des fonda-
tions d'un projet de réhabilita-
tion: 750 000 $ pour 1'Orégon.

En Pennsylvanie, tous les projets
ayant un coit de construction de
plus de 1 M$ ainsi que 10% de
tous les autres projets font
1'objet d'une étude de VE.

CONDITIONS D'APPLICATION

. Formation intensive donnée sous for-

me d'ateliers (40 heures) a plu-
sieurs personnes de la Direction gé-
nérale du génie et Direction généra-
le des opérations. D&ja, le Federal
Hyghway Administration a dispensé
plus de 75 ateliers impliquant prés
de 2 000 gestionnmaires et profes-
sionnels des Transports dans plus de
40 etats. Par exemple, en Pennsyl-
vanie, 50 personnes au centre et en
région ont regu une formation com-
pléete. .

. Appui important des autorités du Mi-

nistére.

. Approche multidisciplinaire composée

d'ingénieurs, d'écologistes, de pla-
nificateurs, d'avocats, d'économis-
tes qui ont une vision "ouverte" des
problémes.

Nomination d'un coordonnateur a
temps plein affecté au VE (1'expé-
rience d'une personne a temps par-
tiel dans certains ministéres a don-
né de faibles résultats) qui s'assu-
rerait que les études de VE sont
réalisées de fagon appropriée au
centre et en région.

Elaboration d'une politique du Mi-
nistére précisant les cas d'applica-
tion du VE (ex. tous les projets de
plus de 1 M$).
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O

Figure 1

PROCEDURE D'APPLICATION DU

. VALUE ENGINEERING(D)

QUESTION

UHAT 1S 172
WHAT DOES 1T €OST?

PROCEDURE

GET ALL THE FACTS

GET INFORMATION FROIS THE
EEST SOURCES

DCTERMIRE COSTS

ORGANIZE DATA

USC GOOD WUMAN RELATIONS

©)

functional

ESTION

WHAT DOES [T 00?
WHAT MUST IT DO?
WUHAT 1S IT WORTH?

PROCEDURE

IDEHTIFY AND CLASSIFY
FUNCTIONS

CREAZ{ FAST DIAGHAM

ALLOCATE COST TO FUNCTION

DETERMINE WORTH

CALCULATE YALUEL INDEXES

DEFINE STUDY SCOPE

®

creative

QUESTION

WHAT ELSE Will PERFORM
THE FUNCTION?

TECHNTQUE

BLASY-CREATE-REFINE
FUNCTIOHAL COMPAR]ISON
SIMLE COMPARISON
SCIENTIFIC SEARCH

PROCEOURE

FREE WHEEL

TRY EVERYTHING
OVER-SIMPLIFY
MODIFY AND REFIWE

@ juéicial

QUESTION

WILL EACH 1DEA PERFORM
THE FUNCTION?

TECHNIQUE

EVALUATE 8Y
COMPLRISON
ADVANTAGE VS DISADYANTAGE
RAKKING
CHECKRLIST
PROBEBILITY
CREATIVE APPROACH

ELIMIAATE .
PROCEDURE
ESTAGLISH CRITERIA
EVALUATE 1DEAS
@ PUT § ON EACH 1DEA
USE SERVICES OF EXPERTS
development USE OUN JUDGEMENT
REFINE 1DESS
QUESTICN @ v -
WILL 1T WORK? presentation .
WILL 17 MEET ALL THE
REQUIREMENTS?
WHAT ARE THE IMPLEMENTATION 2U[STXON . .
PROCLEMS? S .
WIAT ARD THE COSTS? WHAT 1S RECOMMENDED? implementation
WHAT AR THE SAVINGS? WHO HAS TO APPROVE 1T1?
PROCE DURT PROCEDURE QUESTION

USE GOOD HUMAN RELATIONS
GATHER CONVINCING Fe(Ts
VORI ON SPECIFICS-NOY
GENERALITIES
TRANSLATE FACTS INTO
ALANINGFUL RECOMMEKDATIONS
STLECT FIRST CHOICE
AND ALTERNATES
OLVELOP LIFE CYCLE COSTS
PREPARE |MPLEMENTATION
PLANS

MAYD PRESENTATIONS
WMRITTEN PROPOSAL
OKAL W/ILLUSTRATIONS
(BRIEF & PERTINENT)
PRESESY PROBLEM
EXPLAIN BEFORL 8 AFTER
EXPLAIN ADVANTAGES &
DISADVANTAGES
PRESERT FACTS QUICKLY,
CONCISELY & CONVINCINGLY
PRESENT IMPLEMENTATION PLANS
ACKNOWLIDLE CONTRIBUTORS
REJUEST APFROVAL

1S 17T BLING DONE?

PROCE DURE

Funp 17
TRANSLATE 1DLAS TO ACTIONS
PREVENT IDEA COMPROMISE
EXPEDITE

USE  vM TEan

SOLYE PROBLEMS ~

OVERCOML ROADILOCHS
MONITOR PROGRESS

SET DLADLINES

DESIGHATL RESPOUSIBILITIES

followup

QUESTION

UHAT HAS RAPPENCD?

PROCE DURE

AUD!T ACTUAL RESULTS
PREPARE RIPORTS
COST SAVINGS .
TECHUNICAL CROSSFEED
IMITIATE NE. STUDBY {DEAS
MAKE AUPRDS

(1): Figure tirée de TURNER 0.D. et R.T. REARK (1981) "Value

Engineering in Preconstruction and Construction”, NCHRP,

Synthesis of highway Pratice #78, T.R.B., p.7.
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