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En décembre 1986, M. Jean-Luc Simard, directeur de la Direction de la

‘planification routiére, créait un comité chargé de réviser les données

de planification routiére ainsi que leurs méthodes de cieillette, de
traitement, de calcul, d'analyse et de diffusion. Ce comité, composé
de représentants des services de la Direction de la p1énification
routiére, a comme principaux objectifs: -

- d'identifier les problémes et les besoins en termes de données et
proposer des correctifs;

- d'uniformiser les méthodes de calcul et d'analyse;

- d'améliorer la productivité des méthodes de cueillette et de traite-
ment ; '

- de proposer un plan intégré des relevés des données de planification
routiére par famille de données. o

En raison du nombre, de la diversité et de la complexité des données 3
examiner, le .comité s'est 1imité dans une premiére étape a présenter un
&tat de la situation et les principaux problémes ainsi qu'a recommander
diverses;améliorations concernant les divers relevés de circulation,
1'inventaire capacité, courbes et pentes et les données d'accidéntf

Les principaux problémes identifiés et les recommandations propOSées
dans ce rapport concernant les méthodes de cueillette, de traitement et
de diffusion-des données relatives a la circulation, a la géométrie et
aux accidents sont présentés au tableau synoptique c1=aprés;
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Dans 1la proéhaine étape, nous assurerons le suivi et la coordination
des travaux déja amorcés par le comité et nous examinefohs,__ehfré
autres, les méthodes de cueillette et de traitement de 1a photo-
inventaire ainsi que son potentiel d'utilisation au sein de la Direc-
tion.
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TRAITEMERT EY DE DIFFUSION DES DONMEES RELATIVES A LA

TABLEAU 1

PRINCIPAUX PROBLEMES ET RECOIMANDATIONS

COMCERNANT LES HETHODES DE_CUEILLETTE DE

.

CIRCULATION, A LA GEOMETRIE ET AUX ACCIDENTS

METHODES

PRINCIPAUX PROBLEMES

RECOMANDATIONS

REMARQUES

- Plan de comptage et
d'échantillonnage des
débits de circulation

- Absence d'étude des besoins et d'étude

- Absence d'analyse statistique intégrée

- Méconnaissance des niveaux de précision

- Manque de procédure uniforme dans 1'es-

statistique justifiant le nombre et'la
localisation des stations de comptage
permanentes des stations semi-permanen-
tes, des stations de constrdle et des
stations d'échantillonnage;

des profils-types de'circulation des
stations de comptage permanentes per-
mettant de les regrouper et d'estimer
Je débit sur 1'ensemble du réseau-rou-
tier;

et de fiabilité des débits estimés par
échantillonnage;

timation des DJMA, DJME et de 1'heure
d'analyse;

Les relevéds d'échantillonnage prévus &
1'échelle de la province sont réalisés
a 65%.

- Réaliser une &tude dont le mandat com-
prend, entre autres: ' '

1. de réviser les méthodes d'échantil-
lonnage;

2. d‘établir des caractéristiques pro-
pres & chaque site de comptage;

3. de dégager des profils-types selon
les caractéristiques;

4. de proposer un plan d'ensemble pour
1a localisation des compteurs;

5. d'élaborer des stratégies d'optimi-
sation de la cueillette des données
de circulation; .

6. d'informatiser au maximum la mise &
jour des données;

7. de proposer un plan intégré du che-
minement des relevés.

- Depuis juillet 1987,
un groupe de travail
3 temps plein a été
créé afin de réaliser
cette étude sur une
période d'environ deux
ans. ’

- Compteurs

Les compteurs ne tiennént pas compte de
1a vitesse,.du type de véhicule et de
la répartition directionnelle;

Les compteurs portatifs, en raison de
Jeur boitier non hermétique, sont sensi o
bles & 1'humidité risquant ainsi de cau+
ser la perte de données.

1- Acquérir de nouveaux compteurs 3 micro-
processeur intégré qui peuvent relever,
outre les caractéristiques usuelles
telles la vitesse, le type de véhicule
et 1a direction, les créneaux ("Gap")
et les pelotons ("platoon”}.

2- Acquérir le nombre et les types de

compteurs en conformité avec les résul-

tats de 1'étude portant sur le plan de
comptage et les débits de circulation.

- Le ministére vient
d'acquérir 15 nouveaux
compteurs pour releven
les caractéristiques
usuelles et 3 pouvant
aussi relever les cré-
neaux et le peloton.

- Opérations de cueil-
lette des données
de circulation

- La récupération des rubans perforés se

- L'utilisation de rubans requiert aussi:

fait manuellement & chacun des sites de
comptage ce qui implique:

- des coiits ‘de main-d'oceuvre et de
transport relativement élevés;

- des risques d'erreur de manipulation
- des délais relativement importants de
détection de malfonctionnement des

compteurs.

1'emploi de personnel qualifié pour
transférer les données sur ordinateur
et valider les données

- des délais d'accés a 1'information.

1- Examiner 1'opportunité d'utiliser la
télémétrie comme méthode de transmis-
sion des données de circulation a par-
tir de compteurs permanents;

2- Effectuer une mission dans deux ou
trois ministéres des Transports qui
porterait principalement sur les métho-
des de cueillette et de traitement des
débits de circulation dont, notamment
la té1émétrie.

- Méthode de traitement
et de diffusion des
débits de circulation

- Le cadre d'exécution du systéme des

- Des délais importants sont encourus poun

compteurs routiers (0094) est peu flexi-
ble et peu accessible aux non-
spécialistes; i

la publication du diagramme de circula-
tion et du rapport annuel de débit de
circulation.

1- Réviser complétement, au plan informa-
tique le systéme des compteurs routiers
(0094}

2- Réduire les délais de publication du
diagramne de circulation et du rapport
annuel de débit de circulation.

- Enquétes Origine-
Destination

- La différence entre la définition de

- L'absence de méthodes d'échantillonnage

travail et affaire n'est pas clairement
pergue par tous les répondants ce qui
peut fausser Yes résultats;

basée sur une analyse statistique;

les délais trés importants dans 1'attri-
bution des contrats;

L'incapacité de connaitre a 1'avance la
localisation des sites d'études.

1- Réviser la définition des termes utili-
sés dans les questionnaires;

2- Elaborer et proposer une méthode d'é-
chantillonnage adaptée aux enquetes
Origine-Destination;

3- Examiner en collaboration avec le Ser-
vice des contrats, la possibilité de
réduire les contraintes administrati-~
ves dans 1'attribution des contrats;

4- Elaborer un plan des besoins prévisi-
bles.

- Méthodes de calcul
et d'analyse de la
capacité

- Le manque d'uniformité dans 1'utilisa-
tion des méthodes de calcul de la capa-
cité de méme que dans le traitement et

_1'interprétation des résultats au sein
des différents service de la Direction.

—
¥

Effectuer une étude dont le mandat
comprend notamment:

1. V'uniformisation des méthodes et -
analyses utilistes au sein de la -
Direction;

2. 1'&laboration des critéres d'unifor-
misation des facteurs servant @
calculer la capacitd; ‘

. la proposition et la justification
d'un critére de désuétude du niveau
de service d'une route {ex: 0.750
ou D ou 1.25D);

4. la définition de jalons quant au
traitement et 1'interprétation de
certains paramétres utilisés pour
gvaluer le niveau de service;

5. 1'établissement d'une politique

I commune entre les différents servi-

* ces quant & la détermination du

seuil de déficience;

6. 1'adaptation du H.C.M. de 1985 au
contexte québécois.

[N
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Affecter 3 temps plein un ingénieur en
¢irculation sur une période d'au moins
2 ans afin de réaliser cette &tude.

- Inventaire Capacité,
courbes et pentes

- Le systéme 152, basé sur le H.C.M. de
1965 ne répond plus aux nouveaux besoing
d'études de circulation qui s'appuie
maintenant sur te H.C.M. de 1985;

Les données présentées dans les inven-
taires peuvent entrainer certaines con-
fusions et conduire @ de fausses inter-

| prétations si elles sont utilisées par

des pérsonnes noi qualifices; -

L'absence de correspondance parfaite au

niveau du chainage, avec les autres sys-|

téme du ministére des Transports
{systéme 12).

i

1- Réviser les indicateurs utilisés a la
lumiére du H.C.M. de 1985 de fagon 3 ce
qu'ils représentent un état des besoing
de planification de 1'ensemble du ré-
seau routier;

~
i

Axer le rapport essentiellement sur le
domaine des relevés, de fagon & traiten
1'aspect analyse, notamment le volet
© ¢apacité, dans Un autre-rapport;

3- Réviser la forme sous laquelle est
présenté 1'inventaire ainsi que son
niveau de diffusion;

F
1

Ajuster le chainage de fagon @ pouvoir
intégrer parfaitement les données des
autres systémes.

- Accidents

L'imprécision du systéme de localisation
actuel, basé sur Mercator, provoque des
erreurs fréquentes sur la Tocalisation
des accidents;

La méthode de repérage utilisée dans les
rapports d'accidents ne permet pas_non
plus de juxtaposer les données des™-
autres banques du ministére des Trans-
ports;

mises par 1a RAAQ ne comprend pas toutes
Tes. informations nécessaires au Ministé-
re des Transports telles les causes pré-
sumées de- 1'accident;

L'absence d'intégration entre les diffé
rentes banques-de données du Ministére
avec celle, des accidents oblige & réali-
ser manuellement Certaines opérations
mathématiques;

L'incapacité d'obtenir des données. fia-
bles:et de fagon rapide sur.1'ensemble
du réseau; i

un méme type de route, de milieu et
autres oblige a recourir @ des statis-
tiques étrangéres.

- Créer un groupe de travail pour:

La banque de données d'accidents trans-

L'absence de points de comparaison pour

- D'appuyer et méme d'accélérer le déve-
Yoppement et 1'implantation du systéme
RADAR.

1. étudier la possibilité-de développer
une: méthodologie d'analyse simple qui
permettrait d'obtenir rapidement des
recommandations préliminaires; )

2. déterminer les.besoins des utilisa-
teurs;

3. d'identifier des points de comparai-
son pour un méme type de route, de
milieu, etc. .

- Besoins en. données
de circulation

- Les besoins des différents services ne
sont pas tous comblés;

Le manque de connaissance des besoins et
des priorités en données de circulation
pour*1'ensemble de la Direction.

- Effectuer une analyse des besoins en
données de circulation par les divers
secteurs d'activités a 1'intérieur de
la Direction.

- Diffusion des études
de planification

- Méconnaissance des différentes 8tudes
de planification réalisées au niveau
des services de la Direction générale
du Génie.

Le manque ‘de dissémination, d'&changes
d'information et d'expériences entre leg
professionnels de la Direction relative-
ment aux méthodes d'analyse en planifi-
cation routiére.

- Elaborer et mettre en oceuvre par le
Service de la planification du systéme
routier un systéme d'information
présentant de fagon périodique la liste
des &tudes réalisées a 1'intérieur de
1a Direction. .

- Organiser divers types de rencontres sun
une base périodique pour favoriser les
échanges d'informations entre les pro-
fessionnels, (par exemple, la présen-
tation d'une nouvelle méthodologie en
calcul de la capacité).

- Permanence du comité

- Le besoin d'assurer le suivi et la coor+

dination des travaux en circulation,
d'encourager les échanges d'information
entre les-différents services de la
Direction et permettre 1'intégration et
1'uniformisation des approches utili-
sées. :

- Rendre le comité permanent.
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1.0 INTRODUCTION
1.1 Contexte

Depuis quelques années, les données et leurs méthodes de cueillette et
de traitement en matiére de planification routiére font I'ijet de
modifications importantes en raison de 1'émergence de différents fac-
teurs dont, entre autres, 1'arrivée a maturité du réseau routier:et son
vieillissement, les nouvelles exigences et demandes des l1égislateurs,
de divers organismes publics et para-publics et de groupes de citoyens,
les restrictions des ressources financiéres et humaines, le développe-
ment technologique et 1'avancement des connaissances. ‘ '

Gérer un réseau a maturité et vieillissant requiert des informations
différentes de celles de gérer un réseau en pleine expansion et relati-
vement jeune. - Ce -changement implique, entre autres, le besoin de don-
nées deétaillées sur 1'état de la chaussée et la composition de la
circulation afin de prévoir 1'impact du type de véhicule sur la durée
de vie des chaussées et de déterminer les meilleures stratégies
d'intervention. h |

Egalement, 1'augmentation importante des besoins en entretien et en.
réfection ainsi que la diminution des budgets consacrés au réseau rou-
tier viennent remettre en cause les critéres de décision uti]isés'pour
identifier les besoins en améliorations routiéres. Par exemplé; doit-
on continuer a utiliser le critére de capacitd correspondant au niveau
de service "D" pour déterminer les besoins en améliorations.

Les législateurs, les divers organismes publics et parapublics (ex.
Conseil du Trésor, BAPE, M.R.C., municipalités, CPTAQ) et des groupes
de pression demandent de plus en plus des réponses_rapides, épprofon-
dies et détaillées a une trés grande variété de questions souvent fort
complexes. Par exemple, afin de justifier les budgets des programmes
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routiers du Ministére auprés du Conseil du Trésor, il est devenu néces-
saire d'accéder dans des délais trés courts a des données stratégiques
permettant de planifier, de contrdler et d'évaluer a 1'échelie des prof'
grammes et du systéme routier. fgalement, divers organismes et groupes
de pressidh peuvent remettre en cause un programme d'intervention (ex.
Trip Canada) ou des justifications techniques et des solutions d'un
projet routier (ex. BAPE, CPTAQ) en faisant souvent appe]' a leurs
propres experts. En fait, ils demandent de plus en p]Us-deidonnées
détaillées qu'ils peuvent interpréter eux-mémes plutot que d'accepter

les conclusions du Ministére.

Les restrictions des ressources financiéres et humaines incitent le
Ministére 3 adopter des méthodes plus productives de cueillette et de
traitement des données en recourant 3 1'automatisation et en éliminant,
lorsque cela s'avére possible, des taches manuelles coiiteuses et requé-

rant beaucoup de personnel.

La nouvelle technologie offre maintenant la possibilité d'améliorer la
productivité des méthodes de cueillette, de traitement et d'analyse des
données. Au plan de 1'équipement de cueillette des données, mention-
nons: les balances dynamiques fixes et portatives, la photographie par
satellite et le vidéodisk dans le domaine de la photo-inventaire.
C'est surtout au plan du traitement et de 1'analyse que la productivité
s'est surtout fait sentir. Ceci s'explique par le stockage direct des
données sur rubans ou disques dés la cueillette (ex. télémétrie) et
par 1'accroissement de la vitesse et de 1la capacité des micro-
ordinateurs ainsi que leur plus grande disponibi]ité'auprés du person-
nel.

Enfin, 1* avancement des connaissances dans le domaine du genle et de la
gest1on du reseau routler a entrainé récemment 1'adoption de nouveaux
concepts et approches dans 1'ensemble des ministéres des transports en
Amérique du Nord. Mentionnons 1'élaboration des nouveaux concepts de
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niveau de service définis dans le "Highway Capacity Manual" de 1985
ainsi que le développement des systémes de gestion de chaussée (ex.
PARS en Ontario), des systémes de contrdle des performances routiéres
("Highway Performance Monitoring System" aux Etats-Unis) et des systeé-
mes experts (ex. ROSE en Ontario). T

1.2 Objectifs du comité

Compte tenu de ce contexte, il a &té convenu de créer au sein de la
Direction de la planification routiére, un comité chargé de réviser les
données de planification routiére ainsi que leurs méthodes de cueillet-
te, de traitement et de calcul. ‘ -

Les principaux objectifs du comité consistent a:

- définir les besoins de la Direction de la planification routiére en
termes de données, de leur niveau de précision et de fiabilité ainsi
qué de leur délai maximal de mise a jour, leur fréquence de diffu-
sion, leur mode de,présentation et leur rapidité d'accés, et ce,
afin de répondre aux besoins de la planification;

- uniformiser les diverses méthodes de calcul utilisées au sein de la
Direction; I

- déterminer les critéres de décision relatifs @ 1'identification des
besoins en améliorations routiéres;

- améliorer la productivité en identifiant les opportunités de réduire
les colits et la main-d'oeuvre ainsi qu'en rationalisant divérses
activités de travail, via notamment 1'automatisation de certaines
taches; ‘ ' '

- proposer un plan intégré des relevés des données de planification
routiére par famille de données (ex. circulation et état de 1la
chaussée) .. ‘
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1.3

Mandat du comité

Faire le point sur 1'état actuel des données en matiére de plani-
fication routiére, leurs méthodes de cueillette et de traitement
ainsi que leurs modes de diffusion et d'accés, leurs usagers et
leurs couts. -

Faire un relevé des critéres de décision utilisés pour identifier

les besoins en amélioration du réseau routier au sein du Minis-
tére. o

Faire le point sur les diverses méthodes de calcul des données
utilisées a la Direction de 1a planification routiére.

Effectuer un relevé des besoins en matiére de données en planifi-
cation routiére par secteur d'activités. ‘

Identifier les problémes et les lacunes des données existantes par
rapport aux besoins des usagers. "

Faire une analyse critique des critéres de décision relatifs a
1'identification des besoins et des diverses méthodes de calcul
utilisées.

Proposer ‘des critéres de décision identifiant les besoins du
réseau routier ainsi que des méthodes de calcul uniforme. Propo-
serféga]ement des méthodes de diffusion & 1'intérieur de la Direc-
tion pour tous les relevés de circulation et les inventaires
effectués par le Ministéere.

Elaborer un plan intégré des relevés de données de -planification
routiére -par famille de données en tenant compte des orientations
du Ministére et du schéma directeur de 1'informatique.
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9. Evaluer les besoins d'équipements spécialisés de’cuejllette.et de
traitement des données.

10. Evaluer les implications du plan proposé sur les coiits et le per-
'sonnel.

11. Définir les priorités de réalisation du plan et proposer un
échéancier. '

12. Confier des mandats spécifiques & des firmes externes ou 3 d'au-
tres services du Ministére selon le cas.

Compte tenu que ce mandat est extrémement vaste en raison notamment du

nombre et de la complexité des données & examiner, le Comité a convenu

de se limiter dans une premiére &tape aux relevés de circulation-et a
1'inventaire capacité, courbes et pentes et aux sept premiéres.phases
du mandat. '

1.4 Composition du Comité

Le comité est composé de représentants des différents services de la

Direction de la planification routiére, dont:

M. Pierre Toup1n, a tltre de président, du Service de la plan1f1cat10n
du systeme routier
Lionel Dufour du Service des relevés techniques

Huan Nguyen du Service des projets de Québec

. Tam Phuoc Nguyen du Service des projets de Montréal

. France-Serge Julien du Service de 1'environnement de Montrea1

. Roch Huet du Service de 1a planifiction du systéme routier

Mme Josee Gagnon du Service de 1la p]an1f1cat1on du systéme rout1er,

=z = XE XX =

Secreta1re du Comité
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De plus, le Comité s'est adjoint des personnes ressources pour les dif-
férentes phases de son étude:

M. Marcel Gagné du Service de 1a planification du systéme routier
M. Robert Frenette du Service des relevés techniques | |
M. Michel Lessard du Service des relevés techniques

M. André Bergeron du Service des relevés techniques

M. Marcel Tremblay du Service des relevés techniques
M. Marc Robert du Service des relevés techniques

M. Denis Laplante du Service des relevés techniques

M. Jacques Thibeault du Service des projets - Montréal

1.5 Fqnctionnement du Comite

Depuis sa création, le 14 janvier 1987, le Comité s'est réuni a 6
reprises soit a Québec, Montréal et Trois-Riviéres. Egalement plu-
sieurs réunions. ont été tenues dans le cadre des travaux de deux
sous-comi tés. |

Par ailleurs, le Service de la planification du systéme routier a assu-
ré le secrétariat et la coordination des travaux du Comité alors que
les différents membres du Comité ont collaboré, selon leur expertise et
leur disponibilité, a la réalisation des travaux. =~ =

1.6 Apergu du rapport d'étapes

La deuxiéme partie du rapport présente un état de la situéfiph'sur Tes
données de circulation dont plus particuliérement sur les relevés de
volume de circulation et les relevés d'intersection et de-classifica-
tion, ainsi que sur 1'inventaire Capacité, courbes et pentes et sur les
données d'accident. ' '



La troisiéme partie'expose un relevé sommaire des pkobTémésTtandis que
la quatriéme partie présente les différentes données de base en circu-
lation nécessaires a 1'analyse des infrastructures routleres. La
c1nqu1eme part1e aborde quelques expériences &trangéres. R

Finalement, 1a derniére partie traite des recommandations du comité. =
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2.0 ETAT DE LA SITUATION

2.1 Données'de circulation

Les données de circulation se composent d'un ensemble dé'vérjabiéé dohf
les plus importantes sont le volume, Tes types et dimension des véhicu-
les, le poids des camions, la vitesse ainsi que les déplacements des

usagers.

2.1.1 Volume de la circulation

Le volume de circulation représente le nombre de véhicules circulant
dans une ou deux d1rect1ons et passant a un endroit donne pendant une
période de temps determlnee dont une heure, une Journee, un mo1s et une
année. 11 est genera]ement exprimé en débit de veh1cu]es par’ Jour
moyen  annuel (DJMA) et en débit de véhicules par jour -moyen d'été
(DJME). 11 est &galement exprimé sous différents termes dont le débit
de la 30¢ héuré, le débit horaire de pointe, le débitfhhoraire de
base,lde jour maximum et jour moyen mensuel. o

2.1.1.1 Opérations de cueillette et de traitement -

Le volume. de circulation du réseau routier est relevé principalement a
partir dé quatre typés de comptage: les stations de‘cdmptage pefmanenQ
tes, les stations de comptages semi-permanentes, les étations'd'échan{
t111onnage et les stat1ons de contrdle. Ces stations cdnsfituent e
plan de comptage regu11er Pour les études ponctuel]és, diaﬁtres'rele-
vés manuels-peuvent étre réalisés tels que définis au-point 2.1.1.3.

Le tableau 1 présente la description, le rdle, les Critérés de locali-
sation, .1a forme des données et 1'équipement pour chaque type de
station de comptage.
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Tableau 1.

CARACTERISTIQUES DES STATIONS DE COMPTAGE DU VOLUME OE CIRCULATION

Types de stations
de comptage

Description du relevé

Role .

Critéres de localisation

Forme des données;

Equipement

permanentes

en contind, 24 heures par jour
365 jours par année et instal-
lation de fagon permanente

* c¢irculation

- Base de référence pour

" les autres types de
comptage pour estima-
tion de caractéristi-
ques du volume de

- Evailuation du DJMA
sur 1'ensembie du
réseau routier

. importance relative de
1'axe étudié

. aux principales
tiéres

. en prévision d'un
projet d'envergure

. en périphérie des
centres urbains

. représentation régio-
nale

. sites correspondants
d des caractéristiques
variées du réseau
routier - .

. halte routiére

fron-

. volume horaire

3

type perma-
nent

boitier en
acier inoxy-
dable et )
é1ément chauf4
fant
alimentation
120 VAC du
secteur
électroméca-
nique @ bande
perforée

semi-permanentes

en continu sur une période de
S mois généralement entre mai
et octobre

- Evaluation du DJME
pour enquétes Origine-
destination et autres
études plus spécifiqued
de circulation

. varie annuellement en

fonction des enquétes
origine-destination
et autres études de
circulation

. volume horaire

type portatif
batteries
électroméca-
nique 2 bande

-perforée

de
contrdle

en continu sur une période de
7 jours, 3 fois par année i
des saisons différentes

(mai ou juin), (juillet ou
aoit), (septembre ou octobre)
avec intervalle de 2 mois
entre chaque relevé

- Actualisation des don-
nées en allarft cherchen
les variations par
rapport a la variation
hebdomadaire

. fonction de la locali~
sation

. des compteurs perma-
nents

. des centres d'attraits

. des secteurs inconnus

. recueillies en
volume horaire
mais présentées
dans les
tableaux de
résultdts sous
forme de volu-
me journalier

type portatif

batteries
électroméca-~
nique & bande
perforée

.d'échantillonnage’

en continu ‘surlune période de
48 heures réparties entre le
lundi et le vendredi midi,

2 fois par année soit a
1*automne.ou au printemps et
a 1'éeté.

Cycle de 3 ans - .
actualisées toutes les années.

- Yolume de circulation
a des sites ponctuels

. selon les besoins
ponctuel i

. volume horaire

. Type portatif

batteries
électroméca-
nique a bande
perforée

- »- A n'-'
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Au tableau 2, quelques caractéristiques des différents types de compta-

ge sont présentées: soit le type de détecteurs utilisés, le nombre de
sites, le délai de récupération des rubans ainsi que le traitement des
En annexe,

données effectué. par type de comptage. la carte 1 présente

la localisation des compteurs permanents et des stations de contrdle.

Tableadjz.

_ oL 1 P i |
-' -‘ — - - — 9

P
]

- ‘ ]
‘
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QUELQUES CARACTERISTIQUES DES DIFFERENTS
TYPES DE COMPTAGE AU M.T.qQ.
_ NOMBRE DE SITES _ DELAI TRAITE-
. TYPE DE DETECTION [ Reg. | Reg. | Total RECUPERATION | MENT DES
COMPTAGE Quest | Est DES RUBANS DONNEES
‘Stations boucles 78 72 150 | mensuellement | Systéme
permanentes magnéti- par le per- | des comp-
' ‘ques sonnel des teurs
- - relevés tech- | (systé-
Stations tubes niques pour me 0094)
semi- (début de 40 | tous les types|
permanentes| saison) N.D. | N.D. a | de comptage.
- | et boucles} 50 :
magnéti-
ques
Stations boucles 188 134} 322
de magnéti-
controle ques
Stations | tubes
d'échan- (95%) et
tillonage |[boucles 429 837 | 1266
- magnéti-
ques (5%)
TOTAL 750 1043 ] 1793
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2.1.1.2 Types de rapports

Les données de circulation- sont compilées et présentées sous plusieurs
formes: diagramme d'écoulement de circulation, rapport annuel, débit
du jour moyen mensuel, rapport mensuel, rapport hebdomadaire, route -
trongon - section. Les délais et la fréquence de publication des
données de circulation sont présentés au tableau 3 selon différents
types de rapports. '

2.1.1.3 Autres types de relevés manuels

Il y a 15 types de relevés d'études de circulation qui peuvent étre
effectuds .au ministére: &tudes d'intersection, classification des
véhicules, étude de piétons, des autobus scolaires, des bicyclettes, le
poids et dimensionnement des camions, taux d'occupation par voiture,
des numéros de plaques, cartes de couleur, temps de parcours et lignes
isochrones, origine et destination, fréquentation des traversiers et
des haltes routiéres et de délais. Une description de chacune de ces
études, est présentée dans le document: "Description des types d'étu-
des", réalisé par le Service des relevés techniques.

Parmi ces différents types de relevés, les relevés d'intersection et de
classification ainsi que les enquétes origine - destination sont Tes
types d'études le plus utilisés et sont effectués a 1a demande. '

Leurs principales caractéristiques sont présentées au tableau 4. Une
description détaillée de leur procédure de traitement est exposée dans
le document "Recensement de trafic et 0-D" réalisé par le Service des
relevés techniques.

+

2.1.2 Pesée dynamique

Le systéme de pesée dynamique sert 3 obtenir de fagbn autdmatique et
permanente le poids des véhicules lourds et plusieurs renseignements
détaillés sur le trafic, en particulier sur les véhicules lourds. ,Cés
données sont utilisées pour la gestion du trafic mais peuvent servir
aussi a la pré-sélection des véhicules en surcharge. Les résultats ob-
tenus peuvent servir a la planification routiére, aux prévisions ou a
1'évaluation de 1a fatigue des chaussées et structures ou a 1'obtention
du profil- de comportement des véhicules lourds.
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Tableau 3.

DELAI ET FREQUENCE DE PUBLICATION DES DONNEES
DE CIRCULATION SELON DIFFERENTS TYPES DE ‘RAPPORT
TYPE DELAI FREQUENCE DE REMARQUES -
PUBLICATION Lo
Diagramme de 9 mois a 1 an|a tous les | Utilisation de tous les
la circulation | aprés la fin | 3 ans comptages
: de 1'année
(maximum 15
mois)
Rapport annuel | Généralement | sur une Utilisation des comp-
T 4 mois (vers |base tages (permanent. ou
avril (maxi- | annuelle semi-permanent qui
mum 11 mois) fonctionnent au moins
' 4 mo1s) '
Débit du jour | Avant le rap- | sur une Utilisation des comp--
moyen annuel port annuel base tages (permanent ou
‘ annuelle semi-permanent) qui-
fonctionnent au m01ns'
1 mois
Rapport Minimum 2 mois| sur une Résumé du rapport heb-
mensuel apres saisie |[base domadaire des comptages -
: mensuelle (permanent et semi-
(non-publié)| permanent) de 1 mois au
| minimum
Rapport sur une Comptages de (permanent
hebdomadaire base ou semi-permanent) 1
mensuelle mois au minimum . .
sous forme ~
hebdomadaire

Route, trongon,
section

(non-publié)

a tirage
limité

Utilisé pour le travail
interne

(circulation)

12



Tableau 4. - QUELQUES CARACTERISTIQUES DES RELEVES D' INTERSECTION ET DE CLASSIFICATION,
-~ - ET DES ENQUETES ORIGINE - DESTINATION

Type de relevés Nombre de sites Durée de Instrumentation Données Traitement - | Critéres de .| Délais pour
: .- Interne Contrat la.cueillette et méthode cueillies des données | localisation _rapport
Relevés d'intersection| 600 . 130 a | 12 heures répar- . comptage manuel | . dénombrement | - systéme dé- | . demande . variable
et de classification 100 150 ties sur 2 de- | . vidéo : des véhicules veloppé par ponctuelle " selon
. . . mies-journées (automatique) par catégorie le Service 1" impor-
: .cautres - des relevés tance de
techniques ' 1'étude,
’ 1 semaine
& un mois |
: aprés le
- relevé
Enquétes origine - - 40 sur période de | . comptage manuel { . volume jour- | - systéme 126 | . site idéal . Préparé
destination 24 heures dont | . taux d'échantil4 nalier - 1- (saisie : au point de par le
12 ouvrables et lonnage fixé . classifica- - informati- vue des ministére
12 heures répar< selon besoins tion manuelle que effec- |. accés et de des TransH
ties entre le de 1'étude des véhicules tuée par la sécurité ports
samedi et le . questionaire . caractéristi- firme) . Environ
dimanche standard de ques diverses 10 mois
base + questions] de la circu- aprés les
spécifiques & Tation dont interviews|
1'étude et ob- DJME
servation vi-
suelle
. comptage automa-
tique (statios
semi-permanentes

€L
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Au Québec, i1 existe 2 postes-types de pesée dynamique situés sur
1'autoroute 20 3 Saint-Romuald et a Les Cédres. Ce dernier effectue
uniquement la cueillette des données tandis que le poste de Saint-
Romuald est un systeme mixte qui permet en plus d' effectuer une pre-
selectxon pour les véhicules potentiellement en surcharge.

Les renseignements de base recueillis pour chaque véhicule sont: le
poids par essieu, le poids total, la distance entre les essieux; la
vitesse, la date et 1'heure de passage ainsi que la c]assificatfon des
véhicules selon des types prédéterminés. ' '

Les résultats sont compilés sur une base hebdomadaire ou cumulative et
présentés dans 10 tableaux dont le poids moyen des essieux par type de
véhicules, le nombre de véhicules par jour de la semaine, etc. Ces

- rapports sont produits mensuellement.

La collecte des données se fait automatiquement de fagon hebdomadaire
par ligne‘téléphonique et les données sont traitées directement sur un
micro-ordinateur sous une forme préalablement agencée. Les données sont
ensuite imprimées sous forme de tableaux et transmis aux utilisateurs
du ministére. ' |

Pour obtenir plus de détails sur le systéme-mixte présent au poste de
Saint-Romuald, le lecteur est invité a consulter le document "Projet
de pesée dynamique au ministére des Transports du Quebec s rea11se par
le Service des releves techniques.

2.2 Données sur capacité, courbes et pentes
A partir .des inventaires de la circulation et des caractéristiques
géométriques de la route, le Service des relevés techniques détermine
pour 1'ensemble du réseau routier numéroté, a 1'exception des autorou-
tes et des routes non entretenues par le ministére des Transports,
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trois indicateurs de déficience soit la capacité des routes a écouler
le trafic, les courbes sous-standard et les pentes. '

2.2.1 Capacité

La capacité d'une route se définit comme &tant le nombre maximal de veé-
hicules qui peuvent raisonnablement passer sur une section de route
compte tenu des caractéristiques géométriques, topographiques et de
circulation qui Tui sont propres durant une période de temps'détermi-

née.

La capacité au trafic exprimée en débit journalier moyen annuel.(DJMA)

est évaluée suivant différents niveaux de service étiquetés "A" a "E"

selon certains facteurs déterminants: la vitesse des véhicules et la
durée du trajet, 1'interruption ou la contrainte de la circulation, la

liberté de manoeuvre, le confort et 1'aisance de la conduite. '

La capacité d'une section de route est calculée en fonction des fac-

teurs suivants:

a) La vitesse de base moyenne de la section;

b) Le pourcentage de visibilité & 450 métres dans la sectlon
c) La largeur de la voie de roulement;

d) La largeur des accotements;

e) Le pourcentage de camions;

f) Le génre de terrain: plat, ondulé, montagneux;

g) Le milieu: rural, suburbain, urbain.”

Un segmeht de route est identifié comme déficient lorsque le DJMA est
égal ou supérieur a la valeur maximum calculée pour le niveau "D".
Compte tenu qu'il faut prévoir une période de quelques années pour la
préparation des plans et devis et la réalisation des travaux
d'amélioration, le critére de capacité correspondant & 0,75 du niveau
du service "D" est également fourni.
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Un poukcentage d'augmentation annuelle de 5% a été utilisé jusqu'a ce
jour pour déterminer 1'année ol le DIMA sur les sections de routé at-
teint la capacité calculée au niveau de service "D" et 75% de la capa-
cité au niveau "D".

fgalement des pourcentages d'augmentation de circulation variant entre
-5 et 5% ont été compilés afin de tenir compte des variations annuelles
de circulation 3 différents endroits. ‘

2.2.2 Courbes

Une courbe sous-standard est définie comme une courbe dont la différen-
ce entre la vitesse affichée et la vitesse sécuritaire (vitesse diffé-
rentielle) est plus grande ou égale a 10 km/heure.

La vitesse sécuritaire référe a la vitesse a laquelle un ‘automobiliste
peut circuler dans une courbe horizontale sans percevoir de poussée
brusque vers 1'extérieur ou 1'intérieur. Elle se. détermine au moyen
d'un instrument nommé "indicateur d bille" qui tient compte de la cour-
bure et du dévers de la route.

Les courbes sous-standards sont identifiées selon trois niveaux de
vitesse différentielles:

- différence de 41 km/h et plus;
- ‘différence entre 21 et 40 km/h;
- différence entre 10 et 20 km/h.
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2.2.3 Pentes

L'étude des pentes est basée sur une théorie de simulation d'un

camion-type voyageant sur le profil de la routel.

Selon cette théorie, la vitesse maxima du camion est de 80 km/h ét
cette vitesse Varie selon les pentes rencontrées. En effet, pour cha-
cune des pentes, 1'ordinateur calcule la vitesse du camibn, évalue le
nombre &quivalent d'automobiles correspondant a cette vitesse et calcu-
le la capaciteé.

Cette capacité calculée (CAP) est comparée au trafic (DJMA) circulant
sur cette route selon 1'équation suivante: RAP = CAP/DJMA;
Connaissant la valeur de "RAP", on évalue dans combien d'années la ou
les pentes étudiées -auront atteint leur capacité au niveau D, en
supposant un taux d'augmentation constant de trafic de 5%. Cette &tude
est faite par voie de roulement et pour les deux (2) directions de 1a
route. '

2.2.4 Cueillette, traitement et rapport

Le relevé des caractéristiques géométriques sur une route est confié a
des firmes externes mais la supervision est assurée parvdes'responsa—
bles du Service des relevés techniques. Des procédures précises ont
été établies et'pub]iées afin de faciliter et standardiser la cUéii]et#
te de ces données. ”

L'instrumentation usuelle que 1'on retrouve pour le relevé de ces ca-
ractéristiques -regroupe un indicateur a bille (pour la vitesse), un

(1) Réf.: Highway Research Board Bulletin No. 334, 1963. .
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odométre de précision, un accélérométre (pour les pentes) ainsi qu'un
gyroscope (pour 1'azimut). La procédure des relevés se retrouve au
document: "Relevés géométriques" et "Inventaire visuel et caractéristi-
ques géométriques du réseau routier: Procédures de relevés". -

Lorsque le relevé des caractéristiques sur le terrain est complété,
toutes ces données sont saisies et acheminées vers 1'ordinateur central
de 1a RAAQ, pour y étre traitées par le systéme 152 “Calcul de la capa-
cité d'une route". Ce systéme est basé sur les éléments d'analyses
inclus au "Highway Capacity Manual (H.C.M.) de 1965" et est présenté
dans les documents suivants: "Calcul de la capacité des routes" et
"Théorie du projet 152. (Etude de capacité des routes)".

Les données relatives a la capacité, aux courbes et aux pentes sont
présentées dans un rapport pour chaque district. Ce rapport est diffu-
sé aux différents services centraux ainsi qu'au district et @ la région
concernés. Il est remis a jour a tous les deux ans.

2.3 Données sur les accidents

Les données sur les accidents sont généralement regroupées en trois
catégorieé:‘ les accidents mortels, les accidents avec blessés et les
accidents avec dommages matériels seulement. Elles sont exprimées sous
la forme de taux dont les plus courants sont les suivants:

Taux d'accidents d'un segment de route: nombre*d'actfdents
- par million de véhicules / km parcourus. o

Taux d'accidents d'une intersection: nombre d'accidents par
million de véhicules / km parcourus.

Taux d'accidents mortels: nombre de morts par 100 millions
_de véhicules / km.
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Le taux d'accidents s'exprime en nombre d'accidents par millions de
véhicules, ou véhicules kilométre dépendamment si on analyse une inter-
section ou une section de route. Cet indice indique clairement que le
débit de circulation d un endroit donné est un prérequis essentiel pour
le calcul de ces taux d'accidents. -

En plus du volume de circulation, plusieurs autres variables poUrkaient
étre compilées pour analyser des comportements spécifiques, tels que la
géométrie d'une infrastructure, la circulation des piétons vs automobi-
les, la circulation des bicyclettes vs autres circulations ... C'est
téutefois 1'aboutissement d'un processus complexe qui exige la partici-
pation de plusieurs intervenants dont les différents corps policiers et
la RAAQ. '

Actuellement, la procédure de saisie des données de base débute avét le
rapport d'accident rédigé par les corps policiers dont une copie est
expédiée @ la RAAQ. Celle-ci effectue la saisie informatique et le
microfilmagé des‘rapports au complet. La compilation ne touche que les
accidents avec dommages matériels au-dessus d'environ 450,00:$.

Diverses informations sont compilées dans ces rapports dont, entre
autres, la localisation de 1'accident selon le systeme Mercator. La
RAAQ fournit une copie des microfilms au ministére des Transports ainsi
qu'une bande magnétique contenant les données d'accidents adaptées aux
besoins ‘spécifiques du Ministére, c'est-a-dire ne comprenant que les
accidents répertoriés sur son réseau.

Le ministére des_Transports peut alors utiliser cette baane de données
et les copies de rapports d'accident pour analyser certains aspects
selon les besoins exprimés par les usagers. Cependant, parce qu'il n‘y
a pas d'intégration directe entre la banque de données sur les acci-
dents ef le fichier de volume de circulation, certaines étapes du
calcul du taux d'accident doivent étre réalisées de fagon manuelle.
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Trois types d'@tudes sont produits concernant les accidents: le relevé
sommaire des accidents, 1'étude sommaire des accidents et 1'étude
détailiée des accidents’ qui varient selon le délai, le niveau. de’ fiabi-
1ité recherché pour les taux d'accidents mais aussi selon Iesﬁdonnees

disponibles.

Présentement, le Service des relevés techniques travaille d 1iélabora-
tion d'un nouveau systéme de répérage et d'analyse des accidents
(RADAR). Ce systéme, basé'sur les noeuds (intersections) de chemins
publics et les liens (sect1ons) de route entre deux noeuds adjacents,
devrait permettre d'améliorer le repérage ainsi que 1'intégration des
données avec les données de circulation (systéme 12) et autres banques

de données du M.T.Q.
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3.0 PROBLEMATIQUE

Le présent rapport ne résulte pas d'une analyse approfondie. ou
exhaustive de la situation mais plutot de la constatatioh au sein de la
Direction de la planification routiére de certains problémes vécus qui
ont fait 1'objet d'un consensus de la part du comité. Il faut
souligner -que certa1ns des problémes 1dent1f1es ont deJa fa1t 1’ obJet
de mesures correctives ou d' ame]1orat10ns. '

3.1 Débit de la circulation

3.1.1 Plan de comptage de circulation

Le p]an actué1 de comptage apparait unique sous les aspects suivants:

- le grand nombre de stations de comptage permanentes;

- la banque de données résultante des stations de comptage permanentes
comprend une grande quantité d'informations qui peuvent étre compo-

sées dans le temps.

- les donnees des stat1ons de comptage permanentes appara1ssent re]a-
tlvement f1ab1es en raison du grand nombre de ver1f1catlons,

- les données des stations de comptage sont largement diffusées et
utilisées comme données de base par de nombreuses unités.

Le plan actuel de comptage de circulation comporte cependant un certain
nombre de Timites et/ou lacunes: '
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le nombre et le choix de la localisation des sites des compteurs
permanents, des stations de controle et des points d'échantii]dnnage
n'est appuyé par aucun support statistique d'implantation des sta-
tions de comptage; ceci a pour effet d'engendrer un manque d5optimi-
sation et d'efficacité des relevés existants; - -

le nombre de compteurs disponibles est insuffisant pour permettre
d' effectuer des relevés répondant aux besoins des usagers en matiére
d'études de circulation ainsi que pour procéder a tous les relevés
d'échantillonnage prévus 3 1'échelle de la province; d'ailleurs, ces
derniers types de relevés sont réalisés selon un taux de 65%;

i1 n'existe aucune étude statistique permettant de déterminer d'une
part, la stabilité des profils de circulation dans le temps et
d'autre part, les profils-types par un regroupement des profils des
stations de comptage permanentes ayant des caractéristiques: sembla-
bles. I1 en découle que les estimations de DJMA et de DJME, dans le
cas des échantillonnages de comptage manuels, pour les projets
spécifiqueé s'aveérent complexes. De plus, les ’pOUrcentages
d'erreurs sur ces estimations sont inconnus. ' | '

1'information .est abondante sur les 120 a 150 stations de comptage
permanentes alors qu'elle s'avére fort limitée et d1spersee pour le
reste du réseau routier;

1'absence de données fiables de circulation sur la maJorlte des sec-
tions. de route handicape 1'obtention de paramétres representat1fs
sur le plan de la sécurité routiére;
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- 1'incapacité des services utilisateurs des données de circulation a
connaitre d'avance la localisation des sites d'études rend extréme-
ment difficile toute planification de 1'installation des compteurs
dans le cadre normal des activités de comptage. Des modifications a
la programmation entrainent généralement un retard dans les activi-
tés réguliéres. ' o B

3.1.2 Compteurs

Les compteurs de type électromécanique actuellement utilisés au Minis-
tére ne tiennent pas compte de la vitesse et du type de véhicules ainsi
que de la répartition directionnelle puisqu'il cumule la somme des deux
directions. Actuellement, pour déterminer la répartition directionnel-
le, un compteur est installé par direction, ce qui requiert un. nombre
considérable de compteurs en particulier dans le cas de relevés dans -
des échangeurs importants. Ceci a pour conséquence de réduire la dis-
ponibi]ité‘dés compteurs pour répondre aux besoins des relevés pdur
1'ensemble de la province et multiplier les coits d'exploitation.
L'achat de nouveaux. appareils qui effectuent simultanément les compta-
ges et la classification devraient régler ce prob]éme.' Quinze .de ces
appareils ont &té achetés en 1987 et d'autres achats: sont prévus pour
les -prochaines années. ‘ -
Les comptéurs portatifs, en raison de leur boitier non hermétique, sont
sensibles a lfhumidité; ceci peut entrainer occasionnellement des mal-
fonctions de 1'appareil et peut ainsi causer la perte de données. Ega-
lement, ils ne peuvent étre utilisés 1'hiver, pour des relevés spé-
ciaux, en raison des batteries qui perdent leur efficacité au froid.
Les nouveaux appareils achetés par le ministére des Transports sont

reconnusprur étre plus robustes et devraient étre moins affectés par
les écarts de température. ‘ :
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3.1.3. Récupération et utilisation des rubans perforés

La récupération des rubans se fait manuellement a chacun des sites de

comptage ce qui implique:

- des coiits de main d'oeuvre et de transport pour effeétuek

les releves;

- des risques d'erreur de manipulation par les personnes qui
ramassent les rubans, surtout par surcharge de travail;

- des délais relativement importants de détection de malfonc-
tionnement des compteurs puisque 1a cueillette des rubans est
effectuée mensuellement par le personnel des Re]eyés techni-
ques. Toutefois, en région €loignée, les rubans sont relevés
par le personnel des districts et le délai peut attefndre

. exCeptibnnellement 2 mois en raison de probiémes d'accés. -

L'utilisation de rubans perforés implique:

- 1'emploi de personnel qualifié pour effectuer la transcription
des rubans perforés sur ordinateur et la validation des don-
nées;

- des délais d'accés 3 1'information pour fins d'analyse.

Encore une_fois, 1'arrivée de nouveaux appareils devraient permettre de

régler ces problémes car les appareils possédent des micrdpioce$seurs
intégrés. '
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3.1.4 Détecteurs

Les tubes utilisés, particuliérement pour les stations d'échantillonna-
ge, ne décdlent pas le passage simultané de 2 véhicules et surestiment
le passage des camions avec essieux multiples ce qui peut fausser les
résultats. Toutefois, compte tenu que 1'utilisation des tubes est res-
treinte essentiellement aux routes a débit de circulation relativement
faible, 1e§ marges d'erreur apparaissent peu importantes.’

Pour 1'échantillonnage, les tubes sont les seuls types de détecteurs
utilisables 1'hiver mais ceux-ci sont fragiles au gel et deviennent
rigides. Le pourcentage d'erreur peut augmenter jusqu'a 20 %, ce qui
explique que les relevés en hiver sont restreints. '

3.1.5 Traitement des données

Le systéme des compteurs routiers (0094) posséde une bonne : fiabilité
technique selon les usagers. Toutefois, son cadre d'exécution qui com-
prend 12 000 commandes est trés peu flexible, ce qui entraine des
délais importants dans la production des résultats et retarde d'autant
la publication des rapports annuels. 11 s'avére également peu accessi-
ble aux non spécialistes en raison de sa complexité et de ces difficul-
tés d'exploitation. Enfin, les multiples fichiers contenus dans ce
systéme sont présentés sous de nombreux formats qui rendent difficile
la compréhension et la comparaison de certaines données. Toutefois, il
est a noter que le Service des relevés techniques est présentement en
train d'examiner la possibi]ité d'uniformiser les formats de fichiers.

La vérification manuelle des données au niveau du rapport annuel oblige
i ce que toutes les données de 1'année soient entrées avant de procéder
ala combaraison et 3 la validation des résultats, ce qui entraine des
délais dans 1a production des résultats définitifs. ' .
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3.1.6 Les rapports

Le diagramme de la circulation et le rapport annuel de débit de circu-
lation accusent depuis quelques années des retards de plus -en plus
importants. “Par exemple, le d1agramme de circulation, publié de 9 a 12
mois aprés la fln de 1'année du relevé, accuse déja un retard de pres
de deux ans pour la publication des données de 1985. L

galement, e rapport annuel, diffusé généralement 4 mois aprés 1'année
faisant 1'objet du relevé, a été diffusé 11 mois plus tard pour 1'année
1985 et accuse un retard semblable pour 1'année 1986. Des .améliora-
tions ont toutefois &té apportées au systéme afin de d1m1nuer les
délais.

3.2 Autres relevés de circulation

3.2.1 Enquéte origine-destination

. Questionnaire

'En raison du peu de temps alloué aux explications des termes . ut111ses

dans ces quest10nna1res, la différence entre la définition de trava1]
et affaire n'est pas clairement percue par tous les repondants, ce qui
peut fausser ]es résultats de 1'étude en cause.

. Image auprés du public

La procédure actuelle d'échantillonnage a 100% utilisée présentement
lors des enquétes origine - destination provogque souvent du mécontentee
ment de la part des persdnnes sollicitées, dont notamment les camion-
neurs, et ce, en raison des délais d'attente.
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Attribution des contrats

Les contréts concernant les enquétes origine - destination'(OeD) ne
peuvent &tre attribués avant le mois de juillet en raison des formali-
tés administratives. En effet, &tant donné que les mandataires affec-
tent généralement leur personnel d'expérience pour les .contrats débu-
tant au printemps, les enquétes 0-D sont souvent effectuées par un per-
sonnel moins qualifié, ce qui peut diminuer la fiabilité des résul-
tats.

. Planification

I1 est difficile pour le Service des relevés techniques de planifier
d'avance la localisation des compteurs a installer pendant 1'année pour
les &tudes origine - destination, du fait de 1'incapacité de connaitre
d'avance les sites de ces études d'opportunité.

. Traitement

Les enquétes sont exécutées par des firmes externes qui effectuent aus-

‘si la saisie des données ce qui peut occasionner des. délais pour effec-
tuer le traitement informatique des données et retarder d'autant la

publication du rapport d'enquéte 0-D.

3.2.2 Autres études de circulation

En général, le fait que beaucoup d'utilisateurs des données de circula-
tion ne connaissent pas les différentes méthodes de cueillette, procé-
dures, études et autres activités fournies par le Service des relevés
techniqdés, implique souvent qu'ils ne peuvent optimiser les capacites
de ce Service ainsi que certaines données, résultats ou rappokts four-

nis par ce dernier.
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3.3 METHODES DE CALCUL ET D'ANALYSE DE LA CAPACITE

3.3.1 Non-uniformisation des méthodes utilisées entre différentes
unites administratives ; o v

— e g G - e e — e o~ S g Ar—e - S v e o — —es m— —

Chaque unité administrative traitant de la capacité la présénte sous
des formes différentes. Certains utilisent la capacité en terme horai-
re d'autres, la capacité en terme journalier, et d'autres les deux.

Ainsi une unité administrative présente, via 1'inventaire Capacité -
Courbes &t Pentes, la capacité en terme journé]ier (DJMA) alors due»les
analyses effectudes dans une autre unité administrative se font' sur 1a
base du quart d'heure le plus chargé de 1'heure de base, et les résul-
tats sont habituellement présentés sous forme horaire. SR

3.3.1.2 H.C.M. 1965 versus H.C.M. 1985
Une unité administrative utilise le H.C.M. 1965 pour évaluer. la capaci-
té, alors qu'une autre utilise celui de 1985. ' R

En terme de différence, la méthode du H.C.M. 1965 refléte les caracté-
ristiques des véhichles et le comportement des usagers des années
cinquante, alors que celui de 1985 constitue une mise & jour de la
recherche 'en transport. Strictement pour illustrer que 1le -dernier
document a comme concept 1'intégration de 1'évolution dans le domaine,
il est publié sous forme non reliée en vue d'inclure q'éventué11es
modifications, le cas échéant. -
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Le manuel de 1985 présente une approche structurée qui ‘laisse moins de
place 3 )'interprétation que celui de 1965. Il s'agit'd'gne procédure
détaillée par étapes et par niveaux. Aussi & titre d'exemple; mention-
nons que la capacité de base d'une route d 2 voies en milieu rural
&tait de 2,000 véhicules/heures selon le H.C.M. 1965, ceci peu importe
la répartition directionnelle du trafic, alors que .selon le >H C‘M
1985, elle varie entre 2,000 (100/0) a 2,800 (50/50) véhicules/heure en

* fonction de la répartition directionnelle du trafic.

3.3.2 Non-uniformité de 1'interprétation et de . 1' app11cat1on de
certa1ns parametres par rapport au calcul de capacite -

3.3.2.1 Le milieu d'évolution

Les caractéristiques du H.C.M. 85 servant & définir le milieu d'évolu-
tion sont développées pour des milieux facilement identifiables ou
mesurables tels qu' un milieu urbain d'importance ou une zone rurale.
Par contre, les milieux suburba1ns et les moyaux urbains en milieu
rural ne sont pas couverts par la méthode; ce qui laisse p]apeva inter-

_prétation. = Comme plusieurs des interventions du- Ministére sur le

territoire québécois sont dans ce type de milieu, il importe premiére-
ment de def1n1r certains barémes servant a les identifier, deux1eme-
ment, d'établir une approche pour analyser les infrastructures desser-
vant ces milieux. - o

Les appellations pour le type de terrain sont connues: "pTat, valonné
ou montagneux. Mais la définition pour peremettre la c1a551f1cat10n de
ces facteurs, bien qu'elle soit inscrite au H.C.M. 85, s' avere trés

vague et laisse aussi place'd beaucoup d'interprétations.
. . P P
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Pour les calculs generaux (i.e. qui ne concernent pas une pente spec1-
fique) les tables utilisées présupposent que le débit de cam1ons est
composé a 50% de camions dont le poids total (incluant la charge) exce-
de 35,000 1bs et a 50% de camions dont le poids total est inférieur a
35,000 1bs. | o

Pour des pentes spécifiques, i1 est considéré que le débit est composé
a 14% de camions et & 4% de véchicules récréationnels. Aucun-autobus
n'est considéreé. o

I1 est & souligner que ces critéres ne sont pas spec1a1ement adaptes au
contexte reg1ona1 et provincial. Ce probléme se pose de fagon part1cu—
1iére lorsqu'une demande d'interventions au réseau origine des dep]ace-
ments des camions 1ourds -

3.3.2.4 Efl?SﬁSQ_QS‘lﬂiﬁlflﬁitlpﬂ.gﬁé.!Pl?é.l?ﬂ?ﬁs

Les éritéres de justification de voies lentes différént se]on:les orga-
nismes. Par exemple, 1'A.A.S.H.T.0. n'utilise pas les mémes'seuils que
le H.C.M. 85. ' | :

Il existe des différences d'app]ication entre les différentes unités du
Ministére, le Cahier des normes utilise une theor1e d1fferente de
1" Inventalre Capacité - Courbes et Pentes. ' '

3.3.2.5 _Qeﬁyyg_n_d_e_lnegr_e_ g_e__b_a_sg _3_03 heure gu__a_u_t_r;e_s_
I1 existe une utilisation non-uniforme de 1'heure de base a 1'intérieur
d'une méme unité administrative et aussi entre différentes unités admi-
nistratives. Comme i1 s'agit d'un facteur prépondérant dans 1%évalua-
tion de la capacité, il y a 1a un probléme fondamental. |
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3.3.3 Absence de critéres servant & justifier des corrections ponc-
tuelles’ , 4

Parfois ceftaines mesures pourraient &tre privilégiées pour améliorer
la capacité d'une infrastructure routiére. Mais 1'absence de critéres
empéché de favoriser des aménagements tels les voies de dépassement éh
terrain plat, des redressements de courbes sous-standards ou-autres.

3.3.4 Critéres techniques de décision

Actuellement, le baréme utilisé au sein du Service des pfbjets pour
déterminer la désuétude d'une route est la valeur maximale au niveau du
service D. Ce ceuil est uniforme pour tous. Toutefois, ce choix a été
établi de maniére informelle. 11 faudrait donc expliquer les raisons
pour lesquelles la capacité est déterminée a ce seuil. -

3.3.5 Applicabilité du H.C.M.

Due d la vocation du ministére des Transports, plusieurs de ses 1nter-
ventions sont en périphérie d'un milieu urbain ou al' 1nter1eur d'un
petit noyau urbain dans un milieu dont la fonction predom1nante est

rurale.

Comme i1 fut exposé antérieurement (point 3.3.2.1), le H.C.M. 85
établit clairement 1a methode de calcul dans les milieux urbain et
rural mais le ca]cu1 pour une infrastructure en per1pher1e urbaine
laisse p]ace i interprétation. Actuellement, le choix du milieu est
intimement lié d la vocation de la route. Toutefois, afin d un1form1-
ser 1' ana]yse des orientations doivent étre deve]oppees
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Par ailleurs, la climatologie n'est pas intégrée au calcul de la capa-
cité, alors qu'il s'agit d'un facteur influengant de maniére indéniable
le calcul de la capacité. Par contre, & cause des paramétres de base
utilisés, il n'y a a toute fin pratique aucun impact. ‘

3.4 Inventaire capacité - courbes et pentes

3.4.1 Les instruments de relevés et les données

Le ministére des Transports utilisait depuis de nombreuses années . les
mémes instruments pour la cueillette des données des caractéristiques
des données géométriques du réseau routier. La désuétude de ces ins-
truments laissait perplexe méme si tous les "moyens du bord" &taient
utilisés pour les remettre a neuf ou les rendre plus performants.

Toutefois, au cours des derniers mois, le Service des relevés techni-
ques a procédé a un rajeunissement des équipements ce qui devrait amé-
liorer ces aspects. :

De pTus,*certains facteurs, telle la surcharge du coffre du véhicule,
devraient étre pris en compte lors des mesures puisque la calibration
effectuée dans. des conditions optimales s'en trouve faussée et peut
affecter les résultats. La fiabilité des données peut ainsi tre mise
en doute par les utilisateurs. L

3.4.2 Systéme 152

Le systéme de:calcul des capacités, courbes et pentes est basé sur le
H.C.M. de 1965. Ce guide date déja de vingt ans et en conséquence il

'ne tient pas compte de 1'évolution des concepts et n'intégre pas les

nouvelles approches développées. La derniére version du H.C.M. a été
publiée en 1985 et elle apparait plus appropriée.
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La mise & jour du syStéme 152 en relation avec la version du H.C.M. de
1985 impliquefa de grands changements et entrainera la révision de
certains types de relevés et de procédures. De méme, i1 faudra adapter
les concepts du H.C.M. de 1985 au contexte québécois. ‘

3.4.3 Rapport 1

Les cartes incluses dans les inventaires représentent la situation la

- plus extréme puisque les calculs sont effectués en appliquant un taux

de croissance annuel de la circulation de 1'ordre de 5% ce qui ne
représente pas la réalité pour toutes les routes du réseau. Toutefois,
certains tableaux présentent les résultats de calculs de capacité
effectués avec un taux oscillant de -5 3 5 %. Ces tableaux n'étant pas
présentés sous forme de cartes, ils passent souvent inapergus et sont
en conséquencé peu utilisés malgré leur pertinence pour certaines caté-
gories de routes. '

Egalement, les Inventaires Capacité - Courbes - Pentes fdurnisseqt‘des
données préliminaires, qui sont en réalité des indicateurs de déficien-
ce du réseau et beuvent servir dans le choix de décisions ou d'orienta-
tions du personnel ‘intéressé. Cependant, sa diffusion.trési}arge de
méme que son utilisation par des personnes non qualifiées, qui ne peu-
vent faire toutes les nuances nécessaires, peuvent entrainer certaines
confusions et conduire a des interprétations fausses.

Enfin, toutes les valeurs connues du volume de circulation sont intro-
duites systémétiquement dans .le systéme 152 & 1'unité prés (ex.: 6247
véhicules/jour). 11 faudrait revoir la pertinence et le degré'de pré-
cision requis pour ces données. Il n'est peut-8tre pas indispensable
d'étre aussi précis dans ce genre de calculs puisqu'ils servehtJa_titre
d'indicateurs; une procédure par tranche de données serait_pfobabiement
tout aussi représentative (ex.: circulation variant entre 6 000 et
6 500 véhicules/jour). '
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3.4.4 La correspondance avec les autres inventaires

Il n'existe pas de correspondance parfaite au niveau du ché?ndge avec
d'autres systémes, tel- que le systéme 12. . '

3.4.5. Les contrats

La méthode utilisée pour 1'octroi des contrats pour le relevé des don-
nées géométriques implique que le ministére des Transports choisisse la
plus basse soumission. Ceci peut amener certains soumissionnaires peu
compétents a obtenir un contrat qu'ils ne peuvent remplir adéquatement.
Un contrdle plus strict au niveau des exigences de compétence pourrait
améliorer la situation. - -

3.5 Lles invehtaires d'accidents

3.5.1 Les relevés et repérages des accidents

La forme actuelle du rapport d'accident, soit un espace en blanc pourv
les commentaires, ne permet pas d'obtenir .une constaﬁce}“dans les
détails rapportés. Ainsi le nombre et la précision des données pedvent
varier d'un policier 3 1'autre. o

Le croquis de 1'accident ne permet pas toujours d'identifier~précisé-
ment la branche d'intersection ol a eu lieu 1'accident.

De plus, 1'utilisation de 1a méthode Mercator par les po]fciefé pour le
repérage des accidents, n'est pas compatible avec le systéme utilisé
par le ministére des Transports. Cette incompatibilité oblige a trans-
poser d'un systéme 3 1'autre ce qui peut entrainer des erreurs de loca-
1isation;,' ' - :
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Le facteur humain de méme que 1‘hétérogénéité des véhicules sont
souvent négligés dans 1'analyse des causes d'accident. ~ De -méme, il
n'‘existe présentement aucune estimation de la vitesse des véhicules,
malgré 1'importance de ce paramétre comme cause présumée d'accident.

La prec1s1on des relevés de circulation, surtout au niveau du vo]ume
de circulation, est de prem1ere importance puisque la sous- -estimation
d'un débit de circulation peut entrainer 1'identification d'un faux
point dangereux. De méme, 1a surestimation peut entrainer 1'inverse.

Le type de circulation ne'correspond pas nécessairement au milieu_ideh-
tifié, que ce soit le milieu rural, urbain ou semi-urbain. I1 faudrait
changer 1'approche ﬁrésentement utilisée de fagon a se servir de la
vitesse affichée pour déterminer le milieu traversé.

3.5.2 La banque de données

La compilation effectuée par la RAAQ ne contient pas tous-les accidents
avec dommages matériels, ce qui oblige a retourner aux microfilms qui
recensent toutes ces informations.

Les donndes de la RAAQ couvrent 1'ensemble du réseau numéroté et non
numéroté de la prov1nce, incluant 1'Ile de Montrea] laquelle ne falt
pas 1' obJet d'analyse de 1a part du ministére des Transports.

Les commentaires du rapport d'accident ne sont pas codifiés ce qui nous
obligent a retourner aux microfilms pour obtenir les causes' présumées

et certains autres détails supplémentaires.

3.5.3 Le traitement et 1'analyse

Le nombre de personnes affectées au traitement et a 1'ana]yse‘est,trés
limité, ce qui oblige certains usagers a procéder eux-mémes 3 ces Opé-
rations sans posséder toutes les compétences requises.
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A cette situation s'ajoute le fait que la structure du systéme actuel
oblige souvent & dépouiller manuellement un trés grand nombre. de
dossiers.

I1 n'existe pas de corrélation statistique entre le débit et les acci-
dents qui permettrait de prédire le nombre et 1a localisation des acci-
dents. | |

L'accident est la conséqdence de toute circulation, il faut donc étre
prudent dans la juxtaposition des accidents avec les débits de circula-
tion car ceux-ci dépendent fortement de la méthode de cueillette des
débits. '

Un taux d'accident élevé n'indique pas automatiquement 1a,présenceld'un
point dangereux; une analyse plus poussée doit alors étre effectuée
afin de tenir compte des contextes particuliers. La méthode utilisée
présentement ne permet pas d'identifier clairement les points suscepti-
bles d'étre dangereux. |

L'absence d'intégration entre les différentes banques de données du

“Ministére et les données d'accidents oblige a réaliser manuellement

plusieurs opérations mathématiques afin d'obtenir les taux d'accidents.
De plus, 1'incapacité d'obtenir des données fiables et de fagon rapide
sur 1'ensemble du réseau limite les possibilités de réaliser les études
dans un délai trés-court.

Actuellement, il est pratiquement impossible d'obtenir .des données com-
parativesfde'sections similaires pour pouvoir tirer des conclusions
quant au danger que représente une section particuliére. L'absence de
telles données oblige a faire référence a@ des données américaines dont
les caractéristiques telles que les conditions c]imatiques-névsont pas
toujours identiques aux notres.
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4.0 -IDENTIFICATION DES PRINCIPAUX BESOINS EN DONNEES
DE CIRCULATION

Les principaux besoins en données de circulation nécessaires-3 1'analy-
se ont été identifiés au tableau 5. Ces besoins ont été‘fdentifiés de
fagon préliminaire -aprés consultation auprés de. d1fferents represen-
tants des Services de la Direction de la planification routiére. -

Ces besoins devront -Btre analysés de fagon plus approfonﬂié eh tenant

compte des colits-bénéfices de cueillette et d'utilisation ‘de chacune
des données de circulation. L



hE R =N N

™~

Tableau 5 - DONNEES DE BASE EN CIRCULATION NECESSAIRES A L‘ANALYSE

DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES

DONNEES DE BASE

‘SERVICES

PROJETS

PLANIFICATION

ENVIRONNEMENT

Circulation

Débit journalier (DJMA, DJME, DJMH)

Débit horaire

Débit horaire d'analyse (30iéme heure)

pébit journalier moyen (DJMA) des données
antérieures (Croissance du trafic)

> > > |x

x [» 1> X

Distribution directionnelle du trafic

Facteur de pointe instantané

Classification des véhicules

Enquéte origine-destination

Délai de parcours

Délai au carrefour

Taux de fréquentation des stationnements

> > [x ix > [Xx [Xx

Rapport poids/puissance (camion)

Distribution de la vitesse

Vitesse opérationnelle ponctuelle

x> [ {x [ |>x |x (> |X [Xx

Vitesse de design

Vitesse sécuritaire

x

Distribution du temps de passagé aux
carrefours controlés '

Accidents

Géométrie - milieu et autre

Longueur des sections

Nonbre de voiesvde-circulation

Largeur des voies de roulement

Largeur des accotements

Largeur et type de bande médiane

x> i > [» |x

Profil longitudinal

MW oIx x> > [x

Pourcentage de non-dépassement
(visibilité disponible)

»x Ix |»x [x |x (> {X

Profil vertical -
- pente % :
- longueur de la pente

Géométrie des carrefours 3 niveau et étagés

Inventaire et localisation des protections
en place

*»

Localisation noeudale

Juridiction

Classification fonctionnelle

Numérotation

»x x> > |x

Type de milieu

x| x [x

Relevé de signalisation

>
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5.0 SYNTHESE DE QUELQUES EXPERIENCES ETRANGERES

Plusieurs états américains, tels la Pennsylvanie, New York, certains

pays européens ainsi que plusieurs provinces canadiennes . telles

1'Ontario et le Manitoba ont procédé au cours des derniéres années a
une évaluation de ]eurkplan de comptage. Ce sont les coupures budgé-
taires, le développement de nouvelles technologies ainsi que 1'évolu-
tion des besoins en données pour la gestion du réseau routier qui ont

entrainé une remise en question des programmes existants et l1a mise en

place de systéme intégré de comptage.

Le but de 1'exercice de rationalisation était habituellement de réduire

le nombre de sites de comptages, de fagon a diminuer les coiits d'en-

tretien et de personnel, tout en offrant une fiabilité, une qualité et

une précision optimale.

Plusieurs options sont disponibles pour rationaliser. un programme de
comptage: " '

- réduire 1'ampleur de la couverture du programme;

- allonger les sections de référence;

- changer les critéres-seuils qui déterminent 1es'sections;

- échantillonner a partir d'une méthodologie statistique des sections
représentatives afin d'estimer de fagon relativement faible les
autres sections de route.

Cette derniére option est celle qui est recommandée dans la majorité .

des cas. Le concept & la base est le regroupement et 1'identification

de patrohs-types. I1 existe une variété de méthodes de regroupement.

La méthode 1a plus utilisée est celle du “"Bureau of Public Roads" (BPR)
ot le regroupement se fait selon des facteurs mensuels. Dans une autre
méthode, celle du "Cluster . Analysis Technique" utilisée en Grande-
Bretagne, le regroupement est effectué plutdot sur la variation saison-

niére.
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Au Canada, 3 provinces procédent par le regroupement;eh patrbns-tyﬁes: :
la Co]ombie-Britanique utilise le facteur de la trentiéme heure, le
Manitoba se base sur des facteurs hebdomadaires tandis que 1'Ontario :
utilise des facteurs bimensuels (voir tableau 5). Ces méthodes sont

essentiellement similaires a la méthode du BPR.

Egalement, nous avons observé dans les différents ministéres des Trans-
ports aux Etats-Unis (voir tableau 6), au Canada et en Europe les ten-

dances suivantes concernant 1'équipement de comptage utilisé:

- la mise en place de compteurs a mémoires électroniques;

- 1'implantation de la télémétrie pour les stations permanentes en

remplacement de la cueillette manuelle des données de circulation;

- 1'utilisation de compteurs possédant diverses fonctions, dont le

débit de circulation, le calcul de la vitesse et la classification

des types de véhicules.
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R S Tableau :6- - COMPARAISON ENTRE LES PROVINCES
POUR LE TYPE ET LE NOMBRE DE SITES DE COMPTAGE

PAYS /_PROVINCE NOMBRE DE CARACTERISTIQUES REMARQUES
OU ETAT SITES PERMANENTS .

COLOMBIE BRITA- | 35 PTC Facteur de groupement

NIQUE - . , 30e heure /JMA -

ALBERTA : 73 PTC | Aucune é]assification spécifique | 8 groupes de base
‘ - En révision

SASKATCHEWAN 31 PTC Classification en 5 catégories: Groupé selon rang
| Transcanadien, Touristique, de JMA
Urbain, Sub-Urbain et , 600
Rural. ' 600 -1500
1500-2000
2000

MANITOBA 31 PTC Regroupement sur base de la

: v moyenne des facteurs hebdomadai-
res - avec rapport de JMA sur
moyenne du volume de circulation

s

ONTARIO® . {21 PTC- - | Regroupement.en 14 patrons-types
- . - ‘| Chaque section est échantillon-
‘née de fagon cyclique

' Source: "Grouping of Permanent Traffic. Counters and -Classification of Rural Highways
According to user Characteristics”, by S.C. Sharma and A. Werner. Tribune de
1 ARTC, vol. 5, no. 2, pp. 23-30. )

RN/




Tableau 7 - NOMBRE DE SITES DE COMPTAGE PAR TYPE D'EQUIPEMENT

ETATS TYPE D'EQUIPEMENT UTILISE (nombre de sites) NOMBRE DE SITES NOMBRE DE SITES
Electro-mecanique | Cassette | Circuit integre | Total | Permanents | Telémétrie | DE CLASSIFICATEURS
‘Alabama -~ 6000 - 174 6174 87 87 N.D.
Arizona 1000 - 400 1400 28 28 2
Arkansas 12750 - 24 12774 25 0 100
Californie 1500 - 10 1510 22 0 320
Connecticut 5500 - 24 5524 24 0 - 38
Floride . 8400 - 87 8487 87 N.D. N.D.
Georgie 3992 - 89 4081 67 N.D. N.D.
I1linois 19407 - - 19407 84 0 80
Kansas - 7787 - - 7987 N.D. N.D. 65
Massachussetts 1834 - - 1834 99 N.D. N.D.
Minnesota 13117 - - 13117 104 N.D. 1
Mississipi 4000 400 4400 70 1 200
Nebraska 3852 - - 3852 45 N.D. N.D.
New-dJersey 2260 29 - 2289 N.D. N.D. N.D.
New Mexico - 1643 - 57 1757 54 N.D. N.D.
New-York 7700 - 13 7713 33 1 20
Ohio 3500 200 - 3700 N.D. N.D. N.D.
Oregon 521 - - 521 115 0 1
Pennsylvanie 3500 - 2500 6000 61 61 2500
Rhode Island 20 - 42 62 70 0 N.D.
Caroline du Sud 13626 - - 13626 21 0 N.D.
Dakota du Sud 1442 - - 1442 N.D. N.D. N.D.
Tennessee 9916 - 80 9996 30 12 N.D.
Utah 928 - 72 1072 72 70 N.D.
Vermont 660 - - 660 55 0 N.D.
Virginie 49944 - - 49944 N.D. N.D. - N.D.
Washington 2281 3 - 2349 68 62 ~N.D.
Wisconsin 6950 - - - - 6950 70 70 N.D.
Wyoming 4650 20 79 4749 86 65 N.D.
Colombia 450 - 310 760 N.D. N.D. - N.D.

Tiré de: TRAFFIC DATA COLLECTION AND ANALYSIS:

METHODS AND PROCEDURES.

TRB, Washington, May 1985, 113 pages.

ey
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6.0 RECOMMANDATIONS

6.1 Plan de comptage et d'échantillonnage
des debits de circulation

Afin d'assurer la fiabilité et la représentativité statistique du plan
de comptage et d'échantillonnage des débits de circulation, aihsi que
1'optimisation des relevés, il est recommandé de réaliser une étude
dont le mandat comprend:

1. la révision des méthodes d'échantillonnage pour établir une méthode
fiable et valable statistiquement;

2. 1'@tude statistique des compteurs permanents afin d'établir Tles
caractéristiques propres a chaque site;

3. 1'étude des profils de circulation afin de dégager des.pfofilé-
types et effectuer le regroupement des compteurs selon ‘les

profils-types identifiés et des caractéristiques des sites;

4. la proposition d'un plan d'ensemble pour la localisation des comp-
teurs; -

5. 1'@laboration de stratégies afin d'optimiser 1'obtention de données
de débit de circulation;

6. 1'informatisation maximum de 1a mise a jour des données;
7. la proposition d'un plan intégré du cheminement des relevés.
La recommandation de réaliser cette &tude ayant déja été proposée et

approuvée par la Direction générale du génie, le mandat a été confié en
juillet 1987 & un groupe de travail composé de MM. Jean David et Claude
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Ouimet, statisticiens du Service de la statistique, ainsi que M. ‘Huan
Nguyen, ingénieur en circulation, du Service des projets de Québec. Ce
groupe de travail dont le mandat s'étend sur une période d'environ deux
ans, a élaboré un plan préliminaire de travail impliquant les principa-

les étapes suivantes:

1. une ana]yse»statistique de chaque station de comptage permanente
afin de déterminer le niveau de stabilité des profils de circula-
tion et de variations annuelles pour les principaux indicateurs de
circulation (ex. DJMA, DJIME et 30 heure); | '

2. une classification des compteurs permanents selon les caractéristi-

ques du milieu;

3. une analyse de la stabilité des profils de circu]atiod'des‘gutrés
types de stations de comptage (station semi—permanentg,vd'échdnti]—
lonnage et de contrdle) par rapport aux stations de comptage perma-

nentes;

4. la préparation d'un rapport préliminaire présentant les résultats
obtenus et un plan d'action pour la suite du dossier.

L'étape 1.du plan de travail est présentement en cours et devrait étre
terminée au mois de novembre 1987. De fagon périodique, le gkoupe de
travail ‘doit faire état des résultats de ses travaux aux membres du
Comité de révision des données de planification routiéere. D'ai]léurs,
i1 prévoit compléter la premiére étape de ce plan au cours du mois de

novembre 1987.

6.2 Compteurs

Compte tenu de la désuétude de 1'ensemble du parc des compteurs, il est
recommandé d'acquérir de nouveaux compteurs a micro-processeur intégré
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et ce, af1n de remplacer gradue]lement les vieux compteurs. D' ail-
leurs, le Serv1ce des re]eves techniques vient d'acquérir quinze nou-
veaux compteurs relevant le type de véhicule, la vitesse et le débit de
circu]ation; ainsi que trois compteurs relevant en plus des caractéris-
tiques des compteurs précédents, les créneaux ("Gap") et lés pelotons
("Platoon"). '

Egalement, i1 est recommandé que 1'acquisition du nombre et du type de
compteurs soit en conformité avec les résultats de 1'étude portant sur
le plan de comptage et les débits de circulation.

6.3 Opérations de cueillette des données de circulation

Compte tenu des coiits de main-d'oeuvre et de transport pour effectuer
les relevés, des délais relativement importants de détection de mal-
fonctionnement des compteurs ainsi que des délais d'accés aux données
pour fins d'analyse, i1 est recommandé:

- de réaliser une &tude de 1'opportunité d'utiliser la té1émétrie com-
me méthode de transmission des données de circulation 3 partir des
compteurs permanents;

.- d'effectuer une mission dans deux ou trois ministéres des Transports

qui porterait principalement sur les méthodes de cueillette et de
traitement des deb1ts de circulation dont, notamment la télémétrie.

I1 est a noter que de plus en plus les ministéres des Transports en
Amérique du Nord se dotent de la télémétrie.

6.4 Méthodés de trditement et de diffusion des débits de circulation

Compte tenu que le systéme des compteurs routiers (0094) est trés peu
flexible et trés peu accessible aux non-spécialistes en raison de sa
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complexité et des difficultés d'exploitation par les utilisateurs, ce
qui entraine des délais importants encourus dans la production “des
résultats, i1 est recommandé de réviser complétement ce systéme au plan
informatique afin d'assurer son utilisation par 1'ensemble des usagers

concernés.

En raison de 1'utilité et du grand nombre d'utilisateurs du diagramme
de la circulation et du rapport annuel de débit de circulation, ainsi
que du retérd important au niveau de leur publication, il est recomman-
dé que les délais de publication de ces deux documents soient réduits.
Ces problémes démontrent 1'urgence d'améliorer le systéme 0094.

6.5 Enquéte origine - destination

En raison de la difficulté pour les répondants de saisir la différence
entre travail et affaire, il est recommandé de réviser .la définition
des termes utilisés dans les questionnaires d'enquéte.

En raison des problémes de congestion et de mécontentement rencontrés
chez les personnes sollicitées par les enquéteurs, il est recommandé
d'élaborer et -de proposer une méthode d'échantillonnage ddaptée aux
enquétes 0 - D.

" En raison des délais trés importants rencontrés dans 1'attribution des |

contrats, il est recommandé d'examiner, en collaboration avec le Servi-
ce des contrats, la possibilité de réduire les contraintes administra-

tives.

En raison de 1'incapacité de connaitre & 1'avance la localisation des
sites d'études, i1 est recommandé d'é&laborer un plan des besoins. prévi-
sibles.
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6.6 Méthodes de calcul et d'analyse de la capacité

Afin d'assurer une certaine homogéndité dans 1'utilisation des méthodes
de calcul de la capacité de méme que pour le traitement et 1'interpre-
tation des résultats entre les différents services de 1a Direction de

la planification routiére, il est recommande:

1. D'effectuer une étude dont le mandat englobe les @éléments sui-

vants:

1. La synthése des méthodes de caicul de capacité utilisées;

2. L'uniformation dans 1'utilisation du guide de référence,
"Highway Capacity Manual";

3. L'uniformation des méthodes de calcul; plus spécifiquement en

_ce qui concerne 1'élaboration de critéres d'uniformisation des
facteurs servant a calculer la capacité tels type de terrain,
type de milieu, camion-type, etc.;

4. La définition de jalons quant au traitement et 1'interpréation
de certains parametres utilisés pour évaluer e niveau de

~ service;

5. L'établissement d'une politique commune entre les différents
services pour identifier le seuil de déficience justifiant une
intervention; ‘

6. La détermination de 1'applicabilité du "Highway Capacity

“Manual" de 1985 au contexte québécois.
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“Afin de réaliser les tdches stipulées dans le mandat ci-haut, il

est recommandé d'affecter a temps plein un ingénieur en circula-
tion sur une période d'au moins deux ans. Celui-ci devra faire
état de fagon périodique des résultats de ses travaux au Comité de
révision des données de planification routiére.

6.7 Inventaire capacité, courbes et pentes

Compte tenu que 1'inventaire capacité, courbes et pentes s'appuie sur
les méthodes du H.C:M. de 1965, plutdt que sur celles du H.C.M. de 1985
par les deux Services des projets, qu'ils risquent non seulement de
créer des attentes dans les milieu non conforme a la réalisation, mais
égalemént de devenir conflictuel avec des analyses plus approfondies
desdits Services des projets, i1 est recommandé:

1.

de réviser les indicateurs utilisés a 1a lumiére du H.C.M. de 1985
et de facon a ce qu'ils présentent un &tat des besoins de planifi-
cation de 1'ensemble du réseau routier;

d'axer le rapport Capacité, courbes et pentes sur le domaine des
relevés, de fagon a séparer 1'aspect analyse, notamment le volet
capacité. L'analyse des données serait traitée dans un autre

rapport;

de revoir la forme sous laquelle est présenté 1'inventaire ainsi

que son niveau de diffusion;

ajuster le chainage de fagonié_pouvoir‘intégrer parfaitement les
données des autres systemes. '
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6.8 Accidents
I1 est recommandé:

1. d'appuyer et méme d'accélérer le développement et 1‘1mp1antation du
systéme RADAR de fagon a obtenir un systéme de repérage adéquat et

permettre 1'intégration des informations de d'autres systémes du

ministére des Transports.
2. de créer un groupe spécifique pour 1'étude plus approfondie du
domaine puisque le présent comité n'a effectué qu'un survol du

sujet. Ce groupe devrait amorcer, en particulier, 1'examen des

points suivants:

- &tudier la possibilité de développer une méthodologie d'analyse
simple qui permettrait d'obtenir rapidement des recommandations
préliminaires de la part des analystes;

- de déterminer les besoins des utilisateurs;

- d'identifier des points de comparaison.

6.9 Besoins en données de circulation

I est recommandé dfeffectuer 1'analyse des besoins en données de cir-
culation identifiés dans chaque secteur d'activités par rapport aux
données. existantes disponibles afin de déterminer les problémes et les
lacunes:ginsi que de proposer des améliorations.
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6.10 Diffusion des études de p]énification routiére .

En raison de 1'absence d'information sur les &tudes de planification
réalisées dans les différents services, il est recommandé que le Servi-
ce de la plan1f1cat1on du systéme routier €labore et mette en oeuvre un
systéme d' 1nformat10n présentant de fagon périodique la liste des dif-
férents documents ou &tudes réalisées a 1'intérieur de 1a Direction de
la p]an1f1cat10n routiére.

Afin de favoriser la dissémination et les échanges d'infOrmatidn§ et
d'expériences entre les professionnels de la Direction, il est recom-
mandé que divers types de rencontres soient organiséeé sur une base
périodiqde (une fois a tous les deux mois) qui porteraient, par exem-
ple, sur la présentation d'une nouvelle méthodologie en~caTcu1 de la
capacité, sur un apergu des conférences a un congres ou éﬁun«cohrs-spé-
cialisé donné, etc.

6.11 Permanence du comité

En raison de 1'envergure des travaux a réaliser et des différences
d'approche au sein de la Direction, il est recommandé de rendre le
comité .permanent afin d'assurer le suivi et la coordination des travaux
de d1fferents groupes de travail en matiére de circulation, d'encoura-
ger les échanges d'information entre les différents services de 1la
Direction et permettre 1'intégration et 1’ un1form1sat1on des approches
utilisées:
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DIMA:

DJME:

DJMM:

CP

CsP

CSC :

CE

“ANNEXE
GLOSSAIRE
Débit du jour moyen annuel. Estimation du débit annuel- de cir-
culation a partir de la moyenne mensue]]e‘de circulation.

Débit du jour moyen d'été. Estimation du débit de circulation 3

3 partir de 1a moyenne journaliére pour chaque jour d'été.

Débit ‘du jour moyen mensuel. Estimation du débit mensuel de
circulation a partir de la moyenne de volume de circulation pour’

chaque jour.

Compteur - permanent. Référe & un compteur installé de .fagon

’permanente et qui fonctionne de fagon continue 24-heures par

jour et 365 jours par année. Sert a estimer le DJMA.

Compteur semi-permanent. Référe a un compteur portatif qui
fonctionne de fagon continue 24 heures par jour sur une période
de 5 mois. - |

Compteur station de contrdle. Référe & un compteur portatif qui
fonctionné de fagon continue sur une période de 7.jours. Le
rélévé est repris 3 fois par an avec un intervalie de 2 mois
entre chaque relevé et a des saisons différentes selon la cédule
suivante: (mai ou Jjuin), (juillet ou aoit), (septembre ou
octobre). : ’ ;

Compteur d'échantillonnage. R&fére a un compteur portatif qui
fonctionne sur une période de 48 heures entre le lundi midi et

51



am . | Gl @ | |
] | D S TS =B

Gl G B S s
at _ h ) 4 u

-

le vendredi-midi.  Les relevés sont effectués 2 fois-par année a
1'automne ou au printemps et 1'autre a 1'@té. La province est
couverte selon un cycle de 3 ans. .

Débit de_cjrcu]ation: ‘Mesure quantitative du nombre de véhicules qui

se déplacent dans-un sens ou dans les deux sens sur une chaussée

et passent en un point donné pendant une période de temps déter-
minge (heure, jour, année...). '

Débit horaire: Mesure du débit de circulation pour 1 heure.

Enquéte origine-destination: Etude faite auprés des _usagers des

infrastructures de transport sur 1'origine, la dest1nat1on et
les motifs de leurs déplacements a un point determlng,iguiprea—
lable sur le réseau routier. Elle sert a estimer le DJME .

Classification fonctionnelle: "Hiérarchisation des routes a bartir de
ses fonctions respeétives. Cette hiérarchie est établie d'apres

les critéres démographiques et socio-économiques définis".

Classificateur: 'EQUipement de comptage qui outre le volume de circula-

tion permet de classifier les véhicules selon un certain nombre

de classes préalablement définies..

Télémétrie: Mode de transmission &lectronique des donnees soit par
onde radio ou par llgne téléphonique. '

Pesée dynamique: Systéme mixte automatique et permanent qui permet
d'obtenir le poids des véhicules lourds et plusieurs renseigne-
ments détaillés sur la circulation et qui peut;servir'aussiié la
pré-sélection des véhicules en surcharge.

Patrons-types: . Patrons de circulation utilisés comme. repére. pour un
tel -type de fonction. o
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BAPE
BPR
cAP
CPTAQ

ENQUETE 0-D

HCM
HPMS
HRBB
MTO
PARS
RAAQ
RADAR
RAP -
ROSE:
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- LISTE DES ABREVIATIONS

‘Bureau d'audiences publiques sur 1'environnement .

“Bureau of Public Road

Capac1te calculée

"Comm1ssvon de protect1on du territoire agr1co1e

du Quebec

;‘Enquete Origine - Destination

."Highway Capacity Manua] |
s :;:H1ghway Research Board Bulletin

- Ministére .des Transports du Québec
"lquprogram_Analysis of Rehabilitation SyStem'

e Régie de 1'assurance-automobile du QuébeC» o

Systeme de repérage et d'analyse des acc1dents

;ﬁfNombre d'années avant d'atteindre 1e niveau de service D

_ﬁ;‘Recommend1ng Routing and Sealing of Aspha]t Concrete
31Pavements 1n Cold Areas
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