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EVOLUTION STRUCTURALE DU RESEAU ROUTIER NUMEROTE

Cet exposé présente l'état du réseau routier numéroté québécois. I1
montre 1'évolution du comportement structural, de la qualité de roule-
ment et de la dégradation de surface, sur une période de huit ans, soit
de 1972 & 1930. Quatre groupes de données sont compilées en annexe;
- Données quantitatives tableaux I & III

sur 1'ensemble du réseau
-~ Evolution qualitative du tableaux IV & VIII

rééeau inventorié, de 1972 a 1980

- Effet de 301 couches d'usure : tableaux IX a8 XI
étudiées
- Comportement de quelques figures 1 et 2

sections de la route 132

Rappelons que l'inventaife structural a débuté en 1970. Les caracté-

ristiques relevées'sont:

- la déflexion ou_rebondissement, compilée sous forme de déflexion ca-
ractéristique (X+20'), en microns, par sous—section d'inventaire.
Cette donnée refléte la capacité de support de la route.

- la profilométrie ou qualité de rog;enent, campilée sous forme de
coefficient de roulement (Kr), en pour-cent, par sous-section d'in-
veﬁtaire. Cette domnée refléte le comportement global de la chaus-

séé, tel que pergu par le passagef d'une vbiture de promenade.



- le degré de fissuration du revétement, compilé sous forme de cote
(1 &8 9), qui est relevé visuellement par sous-section d'inventaire.
Cette caractéristiqué int&gre les fissurations longitudinale, trans-
versale et polygonale.

- le degré de rapiégage de la chaussée compilé sous forme de cote

(1 3 9), qui est relevé visuellement par sous-section d'inventaire.

- 1'état du drainage, compilé sous forme de cote (1 & 5), qui est re-

levé visuellement par sous—-section d'inventaire. Cette caractéris-—

tique refléte 1'état des fossés des deux cOtés de la route.

Les tableaux I & III montrent l'imporﬁance du réseau routier numéroté
(17 ¢ du réseau total), de la banque des données structurales (850 000
données stockées, ce qui dénote un systéme modeste au point de vue in-
formatique) et des sous-sections (12 676 sous-sections de 1,76 km pour

une longueur totale de 22 300 km).

Ies tablaux IV & VIII donnent 1'évolution, dé 1972 & 1980, du coeffi-
cient de roulement (Kr), de la déflexion caractéristique (X + 20), du
degré de fissuration, du rapi€gage et du drainage. On remarque (ta-
bleaux IV et V) l'ampleur des sous-sections inventoriées pendant ces
huit ans: 80 $ du réseau routier mméroté étéit inventorié en 1972 et
90 % 1'était en 1980, au point de vﬁe profilométrie, compte tenu des
ajouts et des corrections annuelles. Au point de vue.rebondissement;
70 % du réseau était inventorié envl972 contre 89 % en 1980. On no-

tera avec intérét, pour la méme période, un gain de 12,5 du coeffi-



cient de roulement (56 & 63) et une perte de 18 % de la déflexion ca-
ractéristique (1 084 3 886), dénotant une nette amélioration dans le
comportement du réseau routier numéroté. On note Egalement une ré-
gression du degré de fissuration (tableau VI) et du degré de rapié-
gage (tableau VIII). De 1972 3 1980, le poureehtage des routes ayant
un degré de fissuration élevé est passé,de 39 a 24 % tandis qu'il est
passé de 27 a 19 % peur le degré de rapiécgage, conséquence directe des
resurfacages et des renforcements faits pendant cette période. Par
ailleurs‘le drainage a régressé (tableau VIII): 48 % des routes ont
un mauvais drainage en 1980 contre 28 % en 1972. On  peut souligner

que les amfliorations se font sentir le plus sur les routes provinciales.

Une étude sur quelque 300 couches d'usure posées en 1979, 1980 et 1981
est &galement révélatrice. Les tableaux IX 3 XI en donrent les résul-
tats. L'effet des couches d'usure est importante sur la profilométrie.
Il reste a compiler les données de rebondiseement. On constate eepen—
dant que l'effet d'une couche d'usure varie d'une régien administrative
a l'autre (tableau IX): le gain moyen du coefficient de roulement varie
de 12 & 30 aprés la pose du revétement, avee en gain global de 22 pour
1l'ensemble du réseau. Il varie également par classe de route (tableau
X). Le tableau XI donne le pourcentage des routes répartl par groupe
de Kr. On voit que la majorité des routes ont un Kr entre 50 et 59
avant la pose pour passer de 70 & 79 apr@s la pose. Une étude plus
approfondie permettra de dégager les exigences de profilométrie pour
chaque classe de route soit en terme de coefficient, soit en terﬁe de

gain du coefficient.



Les figures 1 et 2 montrent le comportemenﬁrstructural, de 1970 a 1980,
de quelques sous-sections d'inventaire dans deux secteurs de la route
132, soit a Dundee prés de la frontidre américaine (trongon 01, section
010) et a Pabos dans la Gaspésie (trongon 17, section 280). Dans le
cas de Pabos (figure 2), 1'influence d'un entretien important aprés 1976
apparait nettement sur les tracés de la profilométrie et du rebondisse-

ment.

En gquise de conclusioﬁ, on peut dégager les points suivants:

- Les données de 1'inventaire structural transmises annuellement dans
les régions et districts ont permis aux gestionnaires du Ministére
de planifier efficacement 1'entretien annuel du ré&seau roﬁtier.

- Cette préservation de la vie des chaussées se continuera & condi-
tion de maintenir 4 5 ans et 3 3 ans les‘cycles de cueillette des
données de rebondissement et de profilométrie pour continuer d avoir
des données suffisamment justes et fiables.

- Des critéres de comportement par classe de route aideront le Ministé;
re dans le contr8le de la qualité des travaux lors des resurfagéges.

~ Des courbes de comportement des chaussées dans le temps aideront da-—
vantage d planifier l'entretien du réseau routier et permettront de
corriger les anomalies et de jauger les autres caractéristiques im-
pliquées: sols, épaisseur et nature des fondations, traffic, con-

ditions climatiques.

G\ edacey
| e . .
Gérard Tessier,ing.
Service des relevés techniques 5
Ministére des Transports du Québec

Québec, le 19 mars 1982
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TABLEAU I

INVENTAIRE DES ROUTES DU QUEBEC

Septembre 1980

RESEAU NUMEROTE

NOMBRE LONGUEUR (km)

Autoroutes 25 2000
Provinciales 44 10000
Régionales 126 9000

Total , 195 21000
RESEAU NON NUMEROTE

Locales et

rurales 45000

Rues - 56000

Total _ 101000

GRAND TOTAL 122000




TABLEAU II

BANQUE DES DONNEES STRUCTURALES

DONNEES CODIFIfEES (en milliers)

' : FF——— Visuel -——¢4
L I P R F R

D TOTAL

Autoroutes 6,5 51 35,5 29 12 12 7 153

Provinciales 11,5 90 62 50,5 21 13 ‘13 269

Régionales 10 80 55,5 44,5 19 19 11 239
Réseau ,

Total 28 21 153 4 124 52 52 31 661

Chemins municipaux: _ : 16

. Données antérieures a 1970 : 173

850

%*”“” Visuel __’®4
L I P R

DOWNEERS RELEVEES (en milliers)

F R D TOTAL
Autcroutes 13 77 118 145 60 12 7 432
Provinciales 23 135 207 253 105 21 13 757
Régionales 20 120 185 223 95 19 11 673
Rézaan
Total 56 332 510 621 260 52 31 . 1862
Chemins municipaux E 49
" Données antérieures 3 1970 . | 289
' 2200
L: nb de données pour les longueurs
I. nb de données pour l'identification
P: nb de données ,pour la profilométrie
R: nb de données pour la rebondissement
F: nb de données pour la fisuration
R: nb de données pour le rapiégage
D: nb de données pour le drainage
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TABLEAU III

EVOLUTION DU RESEAU NUMEROTE SECTIONNE

ITEM ANNEES

Longueur 1972
en 1976

kilométres 1980

Nombre 1972
de 1976
sous-

sections 1980

Longueur 1972

par 1976
sous -
section 1980

*

* %

AUTOROUTES

* 1980
* 3180

* 3420

1027
1684

1901

PROVINCIALES

10070
9880

10160

5481

5525

5767

Longueur pondérée pour deux directions

soit 2076 sous-sections de 2,33 km

REGIONALES

8530
8680

8720

4898

4961

5008

En plus, en 1971, 4830 km de routes municipales,

RESEAU
TOTAL **

20580
21740

22300

11406

12170

12676



TABLEAU IV

EVOLUTION DE

LA PROFILOMETRIE

ITEM ANNEES
Longueuxr 1972
relevée 1976
én km 1980
Coefficient 1972

de roulement 1976

moyen (Kr)

NOTE :

ROUTES

1980

trie &établis

Autoroutes

Provinciales

Régionales

AUTOROUTES PROVINCIALES RECIONALES
1540 8600 6310
2490 9120 7290
2970 9440 7710

72 56 52
72 60 52
72 64 59

par classe de route:

zones de Kr

MOYEN

ACCEPTABLE

100 a 73 72 a 60
100 a 62 61 a 49
100 a 59 58 a 46

RESEAU
TOTAL

16450
18900

20120

56
58

63

A titre de comparaison, voici les crité&res de profilomé-

PRIORITAIRE
59 22
48 22
45 22



TABLEAU V

EVOLUTION DU REBONDISSEMENT

ITEM ANNEES AUTOROUTES PROVINCIALES REGIONALES RESEAU
_ TOTAL
Longueur 1972 1350 8030 5050 14430
relevée 1976 2100 8780 6730 17610
en km 1980 2790 9430 7550 19770
Déflexion 1972 478 1036 1323 1084
caractéris-
tique 1976 490 927 1303 1019
(X+20) 1980 461 831 1113 886
NOTE : A titre de comparaison, voici les critéres de déflexion

établis par classe de route:

zones de déflexion

ROUTES ACCEPTARLE MOYEN PRIORITAIRE
Autoroutes 0 &8 439 440 3 639 640 et plus
Provinciales 0 a 619 620 & 839 840 et plus
Régionales 0 a8 819 820 & 1059 1060 et plus



TABLEAU VI

EVOLUTION DE LA FISSURATION (en pourcentage)

ITEM ANNEES AUTOROUTES PROVINCIALES REGIONALES RESEAU

TOTAL
1972 10 13 - 16 14
Nulle 1976 20 14 7 14
1980 16 10 7 10
1972 44 47 48 47
Peu 1976 71 52 45 50
1980 77 68 ‘ 65 66
1972 46 40 36 39
Beaucoup 1976 9 34 48 35

1980 7 22 28 24



TABLEAU VII

EVOLUTION DU RAPIECAGE (en pourcentage)

ITEM ANNEES AUTOROUTES PROVINCIALES RECIONALES RESEAU
TOTAL
1972 61 32 32 37
Nul 1976 45 37 27 36
1980 44 39 23 36
1972 38 40 34 36
Peu 1976 52 47 | 50 47
1980 53 41 54 45
1972 1 28 34 27
Beaucoup 1976 3 16 23 17

1980 3 20 23 19



TABLEAU VIII

EVOLUTION DU DRAINAGE (en pourcentage)-

ITEM ANNéES AUTOROUTES PROVINCIALES RECIONALES 'RééEAU
TOTAL
1972 86 68 59 67
Bon 1976 88 36 39 46
1980 64 20 , 13 23
1972 6 5 7 5
Passable 1976 4 13 10 11
1980 27 29 , 29 29
1972 8 27 34 28
Mauvais 1976 8 51 51 43

1980 9 51 58 - 48



TABLEAU IX

INFLUENCE DES COUCHES D'USURE SUR LA PROFILOMETRIE

Par REégion

Posé en 1979 - 1980 - 1981 Réseau Total
REGION NOMBRE DE  LONGUEUR Kr Kr _ . GAIN
COUCHES : EN km AVANT APRES MOYEN
D' USURE LA POSE LA POSE
B ’ 16 69 52 73 21
c 6 22 .59 71 12
D 30 155 51 78 27
F 38 264 54 76 22
G 38 199 55 80 25
H 32 176 53 72 19
K 14- 74. 52 70 18
L 50 259 56 76 20
M 39 164 55 77 22
N 6 78 50 80 30
P 24 149 56 76 20
7 8 87 57 77 20
Total 301 1696 54 76 22
goef. d'uniformité 0,05 0,04

trés uniforme



TABLEAU X

INFLUENCE DES COUCHES D'USURE SUR LA PROFILOMETRIE

Par classe de routes

NOMBRE DE LONGUEUR Kr Kr - GAIN

COUCHES EN km AVANT APRES MOYEN

D'USURE - LA POSE LA POSE
Autoroutes 40 235 64 79 15
Provinciales 167 - 956 56 76 20
RéEgionales 94 505 48 74 26

Réseau
Total 301 1696 54 76 22



TABLEAU XI

DISTRIBUTION, EN POUR"CENT, DU COEFFICIENT

DE ROULEMENT MOYEN (XKr)
Kr 20-29 30-39 40-49 50759
AVANT LA POSE
Autoroutes 25
Provinciales 2 18 51
Régionales 1 14 50 27
Réseau

Total 1 5 25 40
APRES LA POSE
Autoroutes
Provinciales
Régionales 2
Réseau

Total 1

60-69

52

25

22

15

30

18

.70-79

23

46

50

50

50

80-89

42
28

17

27

90f99
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