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INTRODUCTION 

Difffirents fichiers informatisfis du MTO comprennent un grand nombre de 
donnfies sur le rfiseau routier. Le traitement de ces donnfies est plut8t 
limit 6 et elles sont rarement synthfitisfies pour caractfiriser le rfiseau 
routier de facon globale. 

Nous allons dfifinir les paramatres de ce problame, dfiterminer prficisfiment 
les donnfies disponibles, voir de quelle maniare on pourrait analyser puis 
synthfitiser celles-ci et enf in, ouvrir de nouvelles perspectives. L'objec-
tif premier de tout ce travail est de voir quelle sorte d'image du rfiseau 
routier on pourrait ainsi obtenir. 

I. DEFINITION DU PROBLEM 

Beaucoup de donnfies sur le rfiseau routier sont actuellement disponibles 
dans les difffirents systames informatisfis au ministare des Transports. 

Ces donnfies peuvent nous donner les caractfiristiques physiques, l'utili- 
sation et l'fitat des sous-sections ou sections de routes. 	On peut 
figalement obtenir certaines donnfies relatives aux travaux effectufis. 
Ces donnfies sont, par leur nature, particuliares en ce sens qu'elles se 
rfifarent a des entit6s plut8t petites. C'est pour cette raison que leur 
utilisation vise des objectifs dont la portfie est assez restreinte. 

Ii faut donc trouver un moyen de rendre ces donnfies plus disponibles, 
particuliarement a ceux qui dfisirent se faire une image plus globale du 
rfiseau routier. En effet, ii faudrait pouvoir rfipondre a toutes sortes 
de questions relatives a l'ensemble du rfiseau routier, ou a tout le 
moms, a des entitfis plus vastes que la section ou la sous-section de 
route. Par exemple, on peut chercher a connattre les caractfiristiques 
du rfiseau dans telle ou telle rfigion, A dfiterminer dans quel fitat ii 
est, quel est son utilisation, comment il se compare avec d'autres 
rfigions, ou encore avec l'ensemble du rfiseau, comment il fivolue dans le 
temps... On devrait donc pouvoir analyser le rfiseau routier globale-
ment, c'est-a- dire au niveau d'entitfis telles que le district, la 
rfigion, la circonscription filectorale ou encore la municipalit6 rfigiona-
le de comtfi. Ii faudrait pouvoir dfigager les impacts qu'auraient sur le 
rfiseau routier un ensemble d'interventions particuliares faites, fividem-
ment, sur plusieurs sous-sections ou sections de route. 

Beaucoup de donnfies sont disponibles et le problame est de dfiterminer de 
quelle facon on obtiendra des statistiques qui nous permettront de 
rfipondre a des questions visant l'ensemble du rfiseau routier, ou A tout 
le moms, des entitfis plus larges que la section ou la sous-section de 
route. 



2. DONNEES DISPONIBLES 

Ii faut daterminer quelles sont les variables disponibles et suscepti- 
bles de rapondre aux questions poses. 	Ii faut toutefois se rendre 
compte qu'a ce niveau, tout n'est pas bien dfifini. Le plus souvent, le 
temps et l'usage permettent de dfigager les variables les plus importan-
tes. Dans un premier temps, il faut donc voir quelles sont les varia-
bles thfioriquement disponibles. On peut les diviser en deux groupes: 
celles qui dfifinissent les entitfis auxquelles se rapportent les donnfies 
ou variables circonstancielles, et les autres, celles qui dfifinissent 
les caractfiristiques du rfiseau. 

a) Variables circonstancielles 

La plus petite unit fi du rfiseau routier est la sous-section de route 
et dans plusieurs systames informatis6s, elle est l'unita de base. 
Pour toutes les autres variables circonstancielles, il faut faire des 
regroupements, ce qui implique un traitement des donnfies de base. 
Void i une liste de variables circonstancielles que nous retrouvons 
dans un ou plusieurs des systames: 

route 
troncon 
section 
sous-section 
rfigion 
district 
municipalitfi 
circonscription filectorale provinciale (CEP) 
municipalita rfigionale de comta (MRC) 
milieu 
classification fonctionnelle du rfiseau 

Ii faut tout d'abord remarquer que par le numfiro de route, nous 
pouvons dfiterminer quelle est le type de la route, ce qui en quelque 
sorte nous donne une variable supplamentaire. 	D'autre part, la 
classification fonctionnelle du rfiseau n'est pas encore opfirationnel-
le et pour cette raison les donnfies sont toujours manquantes a ce 
niveau. 

Sauf pour des etudes de nature tras particuliare, les regroupements 
au niveau de la section, du troncon et de la route n'ont pas un tras 
grand intfirat, ni une tees grande signification. Les regroupements 
de plusieurs routes en fonction du type de route prasentent un 
intfirat certain, puisque le type de route est intimement lie aux 
programmes du Ministare, principalement pour la construction. 

D'autre . part, les regroupements au niveau des districts et des ea-
gions prfisentent un intarat beaucoup plus grand a cause, fividemment, 
de la structure du Ministare. 	C'est un objectif important que 
d'avoir une image du rfiseau routier et de voir son fivolution au 



niveau des regions. 

Au niveau des municipalit6s, 
particuliarement des personnes 
sont Egalement des intervenants 
interats plus'particuliers qu' 
besoins exprim6s. 

des CEP et des MRC, l'intaret vise 
qui sont extfirieures au MTQ, mais qui 
a divers titres. Ii y a donc la des 
ii y a lieu de satisfaire selon les 

En ce qui regarde le milieu (urbain ou rural) et la classification 
fonctionnelle, tout comme pour le type de route, 1'int6ret est 
beaucoup plus technique, se situant au niveau de la planification et 
de la programmation. 

b) Autres variables 

Les autres variables disponibles peuvent se diviser en trois groupes. 
Un premier groupe de cinq variables servent A dfifinir des caract6ris-
tiques physiques de la route: 

longueur de la sous-section 
largeur de l'accotement de la route 
largeur de l'emprise 
nombre de voies 
largeur de la voie 

Le second groupe de variables nous eclairent sur l'utilisation de la 
route. 	Ii s'agit du jour moyen annuel (jma), du pourcentage de 
camions et du nombre d'accidents. D'autre part, si nous combinons la 
longueur de la sous-section avec le jma, nous obtenons une variable 
qui dfifinit particuliarement bien l'utilisation de la sous-section, 
soit le nombre de v6hicules-kilomatres. Cette variable permettra de 
comparer et de regrouper les rfisultats de plusieurs sous-sections. 

Enf in, un dernier groupe de variables, soit le coefficient de roule-
ment, la dfiflexion, le drainage et le nombre de courbes sous-
standards nous permettent de connaitre l'etat de la route. 

Les variables, contenues dans les differents systames, peuvent done 
etre spares en deux groupes: les variables circonstancielles qui 
serviront d'unitfis pour faire differents regroupements, et les autres 
variables qui dafinissent le reseau sous divers aspects et qui seront 
analyses en fonction des premiares. 

3. ANALYSE DES DONAES 

L'analyse des donnfies devra se faire en deux grandes &tapes. 	La 
premiare afdpe tonsistera A dAterminer le taux de donnfies manquantes et 
le taux d'erreurs dans les donnees. La deuxiame &tape sera l'analyse 
statistique de ces donn6es. 



Dans un premier temps, il nous faut donc d6terminer le pourcentage de 
donn6es manquantes. Ii s'agit lA d'une &tape assez simple et qui peut 
se faire rapidement. Ce travail doit 6tre effectu6 pour chacune des 
variables. En second lieu, il faudra determiner le taux d'erreurs pour 
chacune des variables. Pour ce faire, ii n'est pas n6cessaire de 
v6rifier chacune des donn6es. En effet, on peut se limiter A un 6chan-
tillonnage du fichier. Dans le cas des variables circonstancielles, ii 
s'agit d'un travail assez simple. Pour les autres variables, le travail 
est plus complexe. Pour certaines de ces variables, on ne peut pas 
r6ellement faire de verifications, puisque les mesures ne peuvent atre 
reprises (d6flexion, coefficient de roulement, drainage, etc.). Par 
contre, pour d'autres variables (les caract6ristiques physiques, par 
exemple), on peut v6rifier les donnees A l'aide de plusieurs fichiers. 
Ces analyses pourront orienter les futures cueillettes de donn6es dans 
le sans de compl6ter ce qui manque et d'am6liorer la precision des 
donn6es la oa c'est n6cessaire. 

La seconde 6tape sera de faire l'analyse proprement dite des dorm-6es. 
Notre objectif principal sera d'analyser chacune des variables en 
fonction des variables circonstancielles dans le but de caract6riser le 
reseau routier de facon plus globale, c'est-a-dire au niveau d'ensembles 
plus larges que ceux de la route, du troncon ou de la section. Ces 
analyses devront permettre de faire des comparaisons entre les differen-
tes entit6s de mame niveau, de suivre 1'6-volution du reseau au niveau de 
ces entites et ainsi d'être un outil de gestion, de - programmation et de 
planification. Ces analyses seront d'ordre statistique: on calculera 
des moyennes, des ficarts-types, des distributions de frequences at 'dame, 
on tentera de mettre en corr6lation certaines variables. Tenant compte 
des taux d'erreurs et de donn6es manquantes, on analysera les variables 
pour lesquelles on aura des r6sultats ayant un bon degr6 de prEcision. 
En annexe 1, on donne une description plus d6taill6e des statistiques 
qui seront calculees pour chacune des variables. 

L'analyse des donnfies se fait donc en deux Stapes bien d6termin6es: 
calcul des taux d'erreurs at de donn6es manquantes at analyse statisti- 
que des variables. 	L'objectif vise est de caract6riser le r6seau 
routier de facon plus globale, tant du point de vue de ses caract6risti-
ques physiques qua de son utilisation at de son 6tat. L'analyse ainsi 
faite devra permettre de suivre l'evolution du reseau routier de facon 
globale. 

4. PERSPECTIVES 

Dans notre analyse du reseau routier jusqu'a maintenant, nous avons 
par16 de ses caracteristiques, de son utilisation et de son Stat. 
Chaque ann6e cependant, beaucoup de travaux sont effectu6s sun le reseau 
at des sommes d'argent importantes y sont consacrees. Il faudrait donc 
figalement analyser le r6seau'routier sous ces deux aspects. 



Actuellement, nous possedons des donn6es sur la programmation des tra-
vaux de construction et d'entretien et certaines donnees sur les depen-
ses effectufies au cours des dernieres annees par le biais du systeme 
0129. Nous pouvons donc avoir une id6e des sommes dfipensfies par sous-
section pour l'amelioration du rfiseau routier. Pour une image complete, 
il nous faudrait obtenir le total des coats annuels d'entretien et de 
construction pour chaque sous-section et cela par type de travaux ou 
d'activites. 

Toutes ces donnees ne sont pas encore disponibles. Cependant, ii faudra 
faire un effort pour les obtenir, car elles repr6senteraient un formida-
ble outil de gestion. En effet, on pourrait mettre en parallele tous 
ces coats et l'etat du reseau, comparer les coats entre les difffirentes 
variantes des variables circonstancielles, suivre l'evolution des coats 
et fitablir une relation entre les coats et toutes les caracteristiques 
du rfiseau routier. 

Ii ne fait donc nul doute que la variable "coat des travaux" est l'une 
des variables les plus interessantes. Ii faut cependant reconnoitre que 
la veritable difficulte est precisement d'fitablir ces coats. Ii faudra 
cependant, A un moment donne, faire ce travail si l'on veut devenir 
veritablement efficace. 

CONCLUSION 

L'analyse statistique des donnees existantes dans les systemes informatises 
pourra nous donner une connaissance globale des caracteristiques physiques, 
de l'utilisation et de l'etat du rfiseau routier. Les donnees sont presen-
tement disponibles au niveau des plus petites entites du rfiseau routier. 
Des variables circonstancielles pourront servir de base pour des regroupe-
ments utiles aux difffirents intervenants. L'analyse statistique de toutes 
ces donn6es determiners le taux de precision et l'image globale du reseau 
routier sous tous les aspects. Dans l'avenir, on pourra meme y ajouter une 
nouvelle dimension: 	celle des coats. A ce moment, tous ces systemes 
informatises auront donc atteint leur veritable objectif: servir a la prise 
de decision A tous les niveaux de gestion. 



ANNEXE 1  

DESCRIPTION - DITAILLE DE- L.IANALYSE STATISTIQUE  



Description dfitaillfie de l'analyse statistique  

Nous avons dfijA dfiterminfi que les variables peuvent se diviser en deux 
grands groupes: les variables circonstancielles et les autres variables. 
Ces dernieres se divisent elles-memes en trois sous-groupes selon leur 
objet: les caractfiristiques physiques, l'utilisation et l'fitat du r6seau. 
Ces variables sont principalement analyses selon des regroupements faits A 
partir des variables circonstancielles. Notre description de l'analyse 
statistique se fera en trois parties selon 1' objet des variables. 

1. Caractfiristiques physiques  

Ii s'agit de dficrire le rfiseau routier pour cheque district et cheque 
rfigion. Selon les demandes, on peut figalement le faire pour les MRC, 
les CEP et les municipalitfis. Ii faut d'autre part, considfirer que les 
caractfiristiques physiques sont fortement &fipendantes du type de route; 
alors, ii faut d6crire en fonction de cette variable et des variables 
circonstancielles dfije nommfies. 

La premiere statistique a obtenir est la longueur du rfiseau routier par 
type de route. Il s'agit l d'une statistique de base. Il faut remar-
quer que cette statistique est dfijA disponible. Toutefois, elle servira 
principalement A verifier l'exactitude du fichier que nous allons 
constituer pour faire l'ensemble du travail. Cette statistique pourra 
egalement etre compile A la fois en fonction du type de routes et du 
nombre de voies. 	Il serait figalement intfiressant de calculer une 
longueur moyenne des sous-sections pour des fins de comparaison entre 
les diverses valeurs des variables circonstancielles (par example, entre 
les r6gions). Cette statistique est une aide lorsque l'on veut fivaluer 
la valeur relative de d'autres statistiques: on veut savoir si les 
donn6es sont vraiment comparables. 

Pour les autres variables, soit la largeur de l'accotement, la largeur 
de l'emprise et la largeur de la voie, des moyennes et figalement des 
ficarts-types seront calculfis en fonction des types de route et des 
variables circonstancielles. De plus, pour chacune de ces variables, on 
pourra crfier des classes de largeurs significatives et fitablir des 
distributions de frfiquences. Ces moyennes et ces distributions pourront 
etre compares et analyses de diff6rentes manieres. A plus long terme, 
on pourra determiner s'il y a une certaine evolution au cours des ans. 

Les statistiques ainsi obtenues nous fourniraient une description globa-
le du rfiseau routier. Les comparaisons entre les diverses valeurs des 
variables circonstancielles permettraient de constater les 6carts 
pouvant exister et :name d'apercevoir certaines dfificiences si tel est le 
cas. 



Utilisation du rfiseau  

Nous avons trois variables principales qui dficrivent l'utilisation du 
rfiseau routier. Nous avons le jour moyen annuel ou jma, le pourcentage 
de camions et le nombre d'accidents. 	En ce qui concerne les deux 
premieres, ii serait assez simple de calculer des moyennes at des 
ficarts-type. Ces moyennes seraient des moyennes pondfirfies par le 
kilomfitrage et seraient fividemment calculges selon les types de route et 
en fonction des variables circonstancielles. Ii serait figalement possi-
ble de faire des classes de jma et de pourcentage de camions et d'fita-
blir des distributions de frfiquences. Avec les raises A jour de ces 
variables ou encore des actualisations de celles-ci, ii serait alors 
possible de suivre leur Evolution. 

D'autre part, le nombre de v6hicules-kilometres qui est le produit du 
jma par le nombre de kilometres at par le nombre de jours dans une 
ann6e, est une variable qui dfifinit assez prficisament l'utilisation qua 
l'on fait d'une sous-section de route. Cette variable est tout A fait 
comparable d'une sous-section A l'autre et par cons6quent, elle permet 
aisament tous les genres de regroupements. La statistique voulue serait 
donc un nombre total de vahicules-kilomatres at peut-atre un estima 
valable du nombre de kilometres parcourus dans une entita quelconque. 
Cette variable a un autre usage tras important. En effet, elle permet 
de calculer un taux d'accidents par nombre de vahicules-kilomatres et 
rend le nombre d'accidents comparables entre les sous-sections. Ella 
permet figalement l'atablissement d'un taux moyen d'accidents at les 
comparaisons entre diverses entitas. Finalement, elle permet de suivre 
l'avolution du nombre d'accidents. Enf in, par voles de comparaison, on 
peut an arriver A daterminer les endroits les plus dangeureux. 

La variable "nombre de vahicules-kilomatres" permet d'atablir assez. bien 
l'utilisation du raseau routier et rend possible les comparaisons entre 
diverses entitfis. On peut 6galement suivre l'avolution de l'utilisation 
du raseau en termes de jma, pourcentage de camions at nombre d'acci-
dents. 

Etat du rfiseau routier  

Nous voulons dfiterminer l'fitat global du raseau routier. Les statisti-
ques connues sont le coefficient de roulement, la daflexion, le draina-
ge, le nombre de courbes sous-standards et de pentes critiques. Ces 
donn6es sont disponibles par sous-section. Ii s'agit id i de rendre ces 
rasultats disponibles pour des regroupement par type de route, rfigion, 
district, etc. En faisant une moyenne pondarfie par la longueur des 
sous-sections, il serait possible d'obtenir un coefficient de roulement 
moyen at une d6flexion moyenne pour des regroupements de sous-sections. 
Grace A une formula d'actualisation, il est possible d'obtenir des 
rasultats pour la plupart des sous-sections. Les r6sultats seraient 
ainsi plus - significatifs at l'on pourrait agalement, grace agalement A 
des muses A jour, suivre l'avolution de l'fitat du rfiseau. 



Quant au drainage qui est dfifini par des cotes et le nombre de courbes 
sous—standards, la statistique la plus significative serait sans doute 
une distribution de frfiquences. Cela permettrait d'obtenir le nombre de 
sous—sections par cote de drainage et par nombre de courbes sous—
standards. Encore la, ii serait possible de suivre l'fivolution du 
rfiseau. 

Ii apparatt donc qu'il est possible de connattre l'fitat du rfiseau de 
facon globale et de voir comment il fivolue. 

Ii ressort de cette description assez dfitaillfie que certaines statisti—
ques simples permettraient de connattre le reseau routier de facon 
globale et meme de suivre l'fivolution de celui—ci, autant dans ses 
caractfiristiques physiques que dans son utilisation et son Etat. 
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