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INTRODUCTION:  

Les tests reguliers pour determiner la valeur des peintures mises 
A l'essai pour le marquage des routes se deroulent dans des con-
ditions d'une usure acceleree. Les resultats de ces tests per-
mettent au Ministere des Transports de determiner les meilleures 
marques de peinture et d'attribuer des contrats de fourniture de 
materiel au fabricant dont l'echantillon a obtenu le meilleur 
rapport prix-performance. 

Le Conseil du tresor a remis en cause cette politique en deman-
dant de lui demontrer que cette formule n'est pas inutilement 
dispendieuse. 

Pour ce faire, nous decrivons, d'abord, de quelle fagon, nous en-
tendons repondre A la question posee par le Conseil du tresor. 
En second lieu, nous analyserons les tisultats de l'experience 
speciale, realisee en 1984. Finalement, nous regarderons les re-
sultats d'un ensemble de 25 paires de peintures que nous avons 
forme I partir des tests reguliers de 1984. 

DESCRIPTION DE L'EXPERIENCE:  

a) Definition de la question principale:  

La question principale posee par le Conseil du tresor fitait de 
determiner si les tests de performance, realises pour determiner 
les meilleures marques de peinture, sont vraiment indicatifs 
d'une meilleure duree de vie utile lorsque ces peintures sont ap-
pliquees sur la route dans des conditions normales, conduisant 
ainsi I des economies substantielles meme si le coOt d'achat de 
ces peintures est, au depart, plus eleve. 

Cette question, bien qu'en apparende simple et claire, porte, en 
realite, le germe d'une confusion, en ce qui a trait A la signi-
fication reelle de l'expression "durfie de vie". 

De prime abord, l'expression "duree de vie" signifie simplement 
la duree de la peinture en termes de jours, de semaines, de mois 
ou d'annees. En ce qui regarde one marque sur la chaussee, il 
est important de constater que cette marque sur la chaussee doit 
etre visible pour un observateur situe dans on vehicule roulant 
50, SO ou 100 km I l'heure, et dela dans des conditions parfois 
fort changeantes, passant en effet d'un temps clair et ensoleil-
le, A une nuit noire avec brouillard, le lecteur etant libre d'i-
maginer touteS sortes d'autres conditions meteorologiques plus ou 
moins difficiles. Il nous faut egalement remarquer que ces mar-
ques sont d'abord faites pour des conditions difficiles de con-
duite, et dans cette optique, ces marques doivent donc repondre A' 
des criteres beaucoup plus selectifs; en effet, la peinture a 
cette propriete d'être facilement visible dans les meilleurs con-
ditions, et dela quelque soit son apparence. 
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Ii n'en va pas ainsi dans des conditions de semi-obscurite. de 
temps pluvieux ou de brouillard. 

Par consequent, il nous faut precise's davantage la definition de 
"duree de vie" en fonction de ces difficultes. 	Trois criteres 
ont ete retenus pour determines la "valeur reelle" d'une marque 
sur la chaussee: l'apparence, la durabilite et la visibilite de 
nuit. Ces criteres comptent respectivesment pour 10,40 et 50% de 
la qualite globale. L'apparence est on critere plutot general, 
en rapport avec la qualite de la blancheur, ou du jaune, de la 
peinture, sa capacite de garder son eclat, et de ne s'impregner  
de saletes. La durabilite est, en quelque sorte, la capacite de 
resister a l'usure des hasards de la route: freinage, etc et en 
particulier, du passage de quantites de vehicules. Ii s'agit de 
la simple capacite de resister sans tenir compte des autres fac-
teurs. Le troisieme et plus important, car c'est lui qui deter- 
mine la veritable valeur d'une peinture pour des conditions plus 
difficiles, c'est-A-dire dans les moments oU les marques sur la 
chaussee deviennent un element securitaire et absolument neces-
saire. Ce dernier facteur est evalue avec un appareil Ecolux qui 
simule la refraction de la lumiere sur la peinture pour un obser-
vateur place dans un vehicule. 

Finalement, on considere que ces trois facteurs ont atteint leur 
limite, lorsque la valeur de l'evaluation est de 4 sur une echel- 
le de 10, et on determine la duree de vie d'une marque peinture 
par le temps T. qui est le nombre de jours depuis de l'evalua-
tion, jusqu'au jour ou l'un ou l'autre des 3 facteurs a atteint 
la valeur 4. Il s'agit la de la definition de la duree de vie 
utile de la peinture. 

La principale consequence de cette definition est que les marques 
sur la chaussee doivent etre toujours de bonne qualite (au moms 
40% de leur valeur absolue) pour etre considerees comme valables. 
Nous avons donc comme objectif de remplacer des marques par de 
nouvelles, si celles-ci, bien qu'encore visibles dans de bonnes 
conditions, ne le seraient plus dans des conditions difficiles. 

La question, posee par le Conseil du tresor, doit etre analysee 
dans cette perspective: 	la duree de vie d'une peinture est liee 
A ces trois facteurs. De plus, pendant la duree de vie, la qua- 
lite de la peinture doit etre suffisante pour etre visible dans 
des conditions difficiles, c'est-A-dire au moment oU ces marques 
ne sont pas seulement utiles, mais absolument necessaires pour la 
securite des utilisateurs de nos routes. 

b) Description de l'experience  

Les tests de performance consistent a appliquer, transversalement 
A la route, des marques semblables dans leurs caracteristiques A 
celles cue l'on retrouve au centre de la route, ou sur les Cotes de la route. 
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Ces marques sont appliques vers la fin du printemps et observes 
periodiquement jusqu'A ce que l'on atteingne une valeur aux envi-
rons de 4 sur une echelle de 10. Fait important, les oservations 
sont faites dans les rouliares. Par rapport aux conditions nor-
males oil l'on retrouve ces marques au centre de la route, ou sur 
les cotes, cette fagon de proceder correspond A un test accelere 
par rapport aux conditions normales. 

D'une certaine fagon, cela permet de tester plus rapidement les 
differentes marques de peinture et c'est lA un grand avantage. 
Par contre, cela presente des inconvenients-  importantS. 	En ef- 
fet, l'usure rapide est accelfiree d'une fagon incorrecte avec 
l'arrivee de l'hiver. En effet, l'utilisation de crampons A 
pneus par certains automobilistes, la presence d'abrasifs sur la 
chaussee, les vehicules de deneigement, etc... amenent une usure 
particuliere dans les rouliares. Ii n'est donc pas du tout cer-
tain que dans les derniares semaines des tests qui se situent ge-
neralement en decembre, la degradation des peintures se fait 
d'une fagon proportionnelle A la qualite de ces peintures. 	Par 
consequent, la duree de vie avant d'atteindre la valeur 4 pour-
raft etre tributaire de cette degradation faussee et ainsi, modi-
fier les valeurs relatives des differentes marques de peinture. 

Nous avons donc tente de concevoir une experience speciale qui 
nous permettrait de tenir compte de ce facteur. 

Pour des raisons d'ordre pratique nous avons decide de conserver 
la methode des marques transversales. Cependant, nous avons de-
cide de prendre des mesures au centre entre les 2 rouliares, et 
au centre de la route, car A ces deux endroits, nous croyons que 
llusure se rapproche des conditions normales. Notre objectif se 
reduisant donc ainsi A etablir une correlation entre les resul-
tats dans les rouliares et les resultats ailleurs que dans les 
rouliares, c'est-A-dire dans des conditions se rapprochent de la 
normalite, car en obtenant cette correlation, ii tie ferait plus 
aucun doute que les tests accfileres nous indiquent veritablement 
que dans des conditions normales. on obtiendrait des resultats 
equivalents, c'est-A-dire qu'une meilleure performance dans des 
conditions pormales. 

Nous avons choisi de considerer deux sortes de peintures. La 
peinture nol, codee BF8301, est une peinture qui a obtenu, lors 
des tests de 1983, en WT de 1212,79, ce qui la classe superieure 
A notre deuxiame peinture codee BF8302, dont le WT etait de 
1129,97 pour la meme armee. Compte tenu de l'erreur associee aux 
tests, ces deux peintures ont des valeurs rfiellement differentes. 
L'experiences s'est deroulee sur 4 planches d'essai ou les 
volumes de circulation sont assez differents; en effet, pour 
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l'endroit 4, les volumes sont beaucoup plus faibles, ce qui en-
traine des resultats fort differents. 

Tableau 1 
Volume de circulation sur les quatres planches Wessel en 1984, vole de droite 

Numero de la 
planche d'essai 

Endroit Jours moyens 
annuels 

1 Autoroute 20, vole de droite, direction ouest 10 260 
St-Appol inai re 

2 Autoroute 20, vole de droite, direction est 14 090 
St- Romuald 

3 Autoroute 40, vole de droite, direction ouest 12 520 
Beauport 

4 Autoroute 73, vole de droite, direction sud 3 210 
Breakeyville 

Tableau 2 
Resultats des tests pour les peintures 6E8301 et 6E8302 selon rendroit 

Planche d'essai BF8301 6E8302 

1 1 458,27 718,20 

2 1 272,94 758,67 

3 1293,42 811,91 

Resultats combines 1 341,54 762,93 

4 237478 1 305,71 

Les volumes de circulation etant beaucoup plus faibles sur la 
planche no 4, la performance des peintures augmente de fagon im-
portante. Cela indique, en particulier, que l'usure est forte-
merit renee aux volumes de circulation. 

Pour une description detainee de l'experience, on pourra se re- 
ferer 	l'annexe 1, qui et une description du projet avant sa 
realisation. A ce projet, nous avons ajoute un element supple-
mentaire: nous avons pris des mesures au centre de la route et 
au centre de la bande entre les 2 rouliares, pour toutes les 
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c) Deroulement de l'exp6rience et de l'analyse  

Periode l'observation  

La degradation etant plus lente A l'exterieur des rouliares. 	ii 
aurait fallu prolonger les observations pendant l'hiver. Or, ce- 
la n'est pas possible pour plusieurs raisons. 	En premier lieu, 
les observations doivent etre faites lorsque le pav. age est sec et 
propre. 	Or l'hiver, on tie rencontre pratiquement jamais ces con- 
ditions: par beau'temps, il arrive souvent que le pavage est 
souille par un depot de poussiare blanche qui est constitue de 
sel dissous. Donc, ii n'est pas possible de prendre de bonnes 
mesures. 	Ii a done fallu attendre au printemps suivant. Or, A 
ce moment-la, une visite des 4 sites nous a montrfi que des cotes 
inferieures a 4 6taient d6ja atteintes, sauf a l'endroit no 4. 
Des mesures furent donc prises seulement pour le 4e endroit au 
cours de l'annee 1985. Par consequent, il a fallu proc6der par 
extrapolation au lieu d'interpolation pour determiner le temps T 
avant d'atteindre le facteur 4. 

Choix des 2 peintures  

En second lieu, nous n'avons pu faire le choix parfait pour la 
paire de peintures. En effet, pour les deux choix retenues, 
soient les peintures codees BF8301 et BF8302, bien que la premia-
re etait - nettement superieure A la seconde, ii arriva que l'appa-
rence et la durabilite de la seconde qui au total compte pour 
50 % de la performance, etaient superieures a la premiere. 	Cela 
ne sera pas sans amener quelques difficultes dans l'analyse des 
resultats. 

Extrapolation versus interpolation  

Lorqu'une peinture atteint pour chacun de ses facteurs une valeur 
inferieure A 4, il est relatiyeMent facile de determiner, par 
interpolation, le moment précis o l'on a atteint la valeur 4. 
On le fait generalement par simple interpolation lineaire en 
prenant les deux derniares mesures. 

Par contre, si la valeur 4 n'a pas 6te atteinte et que l'on tie 
peut ptoceder a des observations, on doit produire quand mame 
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une estimation et on le fait par extrapolation. 	Pour estimer 
la degradation, il nous faut alors utiliser la degradation ob- 
servee entre les 2 dernieres mesures. 	Or, ces deux dernieres 
sont souvent assez rapprochees, car lorsque l'hiver arrive, on 
procade A des observations plus frequentes, car la degradation 
est plus accentuee. Toutefois. si  pour differentes raisons, 
telles que les faibles volumes de circulation, la degradation 
tarde a s'accelerer, il se peut bien que celle-ci demeure rela-
tivement faible. Ainsi pour les mesures prises au centre de la 
bande, ou au centre de la route, la degradation est beaucoup 
plus faible. Dans tous ces cas, extrapoler au lieu d'interpo-
ler comporte des ecueils importants. En effet, si l'on est re-
lativement loin du facteur 4, la base de notre estimation 
(c'est-e-dire l'ecart entre les 2 derniares observations) ris-
que de ne pas avoir de commune mesure avec la periode pour 
laquelle on produit une estimation. Dans certains cas, cela 
nous a conduit A des absurdites, ou A tout le mains A des re-
sultats inattendus. 

Methode de calcul des facteurs de performance  

Les facteurs de performance sont une moyenne des observations 
effectuees. Cette moyenne est une moyenne ponderee de la facon 
suivante: 	on prend chaque valeur et on la multiplie par le 
temps ecoule depuis la derniare observation, on additionne cha-
cun des resultats et on divise le tout par le temps total A 
partir de l'application jusqu'au moment oil l'on a atteint la 
valeur 4. Cette facon de proceder est parfaitement valable 
dans le cas, oil les observations sont relativement frequentes 
jusqu'au moment oil l'on atteint la valeur 4. 	Il n'en va pas 
ainsi lorsque l'on procade par extrapolation et que la degrada-
tion est relativement faible vers la fin des observations. 
Dans ce cas, le resultat obtenu donnera une valeur moyenne pour 
la performance relativement faible pour une peinture de meil-
leure qualite, ou qui a une "duree de vie" particuliarement 
longue. En effet, les valeurs plus faibles ont un poids rela-
tivement plus important, car la courbe de degradation tend A se 
stabiliser avec des valeurs relativement faibles. 

Compte tenu de tous ces facteurs, nous devons etre tras atten-
tifs lors de l'analyse des resultats. Notre premier objectif, 
soit etablir une correlation entre les valeurs dans les roulia-
res et les valeurs en-dehors des rouliares, devra etre modi- 
fie. 

Nous chercherons plutat A analyser chacun des facteurs de per-
formance separement et observer si oui ou non il y a une ten-' 
dance nette indiquant que de meilleurs resultats dans les 
rouliares impliquent egalement. de meilleurs resultats en-dehors 
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des roulieres. Nous ferons cela pour les deux peintures de 
l'experience speciale. Par la suite, nous chercherons A determi-
ner si pour toutes les peintures, testes regulierement en 1984, 
nous avons des resultats semblables. 

3. ANALYSE DES RESULTATS POUR LES 2 PEINTURES DU TEST SPECIAL  

On notera, en premier lieu, que les mesures de l'apparence ne fu-
rent prises que dans les roulieres, alors que celles de la dura-
bilite et de la visibilite de nuit furent prises dans les roulie- 
res, au centre de la bande et au centre de la route. 	A l'annexe 
2, sept graphiques nous donnent les resultats comparatifs entre 
les 2 marques de peintures pour chacun des 4 endroits du test. 

a) Facteur "Apparence"  

Tableau 3 
Resultats des tests de l'apparence dens les roulieres 
pour les deux marques de peinture. Experience speciale 1984 

Planche 
d'essai 

BF8301 BF8302 
Valeur moyenne Nombre de lours Valeur moyenne Nombre de lours 

1 7,28 218 6,30 223 

2 6,69 264 6,34 303 

3 8,43 159 7,23 157 

4 5,66 574 5,94 536 

Total 7,02 304 6,46 305 

Ce petit tableau nous montre une apparence superieure pour la 
peinture no BF8301. Le graphique no 1 semble demontrer egalement 
cette meme conclusion. En effet, meme si le temps T avant d'at-
teindre la valeur 4 est legerement plus grand pour la peinture 
BF8302, la courbe de la peinture BF8301 a une meilleure forme. 
Les deux petits graphiques suivants resument ces deux formes de 
courbe: 
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La courbe de forme "Type no 1" reprfisente une bien mei.11eure 
peinture, car - elle dfimontre qu'une degradation significative tar-
de A venir, meme si par la suite, elle se fait assez rapidement 
avec l'arrivfie de l'hiver. 

D'autre part, on notera que pour les premieres observations, 
l'apparence semble moins bonne que pour les suivantes, sauf A 
St7Appolinaire et A Beauport. Cela peut-etre dU A des facteurs 
externes et tie reprfisente certainement pas un comportement signi-
ficatif. 

Nous ne pourrons comparer ces resultats avec des mesures au cen-
tre de la route ou au centre de la bande, car ces mesures n'ont 
pas ete prises pour des raisons inconnues.. Par contre, nous 
pourrons faire cette comparaison pour la durabilite qui est un 
facteur beaucoup plus important dans le calcul de la performance 
de la peinture (40% au lieu de 10%). 

b) Facteur "Durabilite  

Tableau 4 
Resultats des tests pour la durabilite dons les roulieres 
pour les deux marques de peinture. Experience speciale de 1984. 

Planche 
d'essai 

BF8301 BF8302 
Valeur moyenne Nombre de jours Valeur moyenne Nombre de lours 

1 7,48 218 7,10 270 

2 7,31 269 6,90 313 

3 8,66 159 8,68 160 

4 6,18 483 6,33 531 

Moyenne 7,41 282 7,25 319 

Ce tableau demonte que la peinture BF8302 a une meilleure durabi-
lite que l'autre peinture particulierement en ce 'qui a trait au 
nombre de jouTa avant d'atteindre la valeur 4. Le graphique no 2 
de l'annexe 2 dfimontre sensiblement les memes rfisultats. 	Il est.  
A noter que les deux marques de peinture 
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donne de tras bonnes courbes quant A leur forme; de plus, les 
valeurs moyennes sont sensiblement les mames 

Tableau 5 
Resultats des tests pour la durabilite au centre de la bande 
pour les deux marques de peinture. Experience speciale de 1984. 

Planche 
d'essai 

BF8301 BF8302 
Valeur moyenne Nombre de jours Valeur moyenne Nombre de jours 

1 6,28 653 6,70 1054 

2 5,96 653 6,66 986 

3 8,70 169 7,87 251 

4 6,95 1900 6,99 2190* 

Moyenne 6,97 844 7,06 1120 

* On notera que tous les resultats de ce tableau ont ete obtenus par extrapolation. 
2 190 jours representent 6 ens, ce qui est beaucoup, et c'est la un maximum que l'auteur 
de l'etude a juge bon d'imposer. 

On notera que tous les rfisultats de ce tableau ont fitfi obtenus 
par extrapolation. 2190 jours representent 6 ans, ce qui est 
beaucoup, et c'est-la un maximum que l'auteur de l'fitude a jugfi 
bon d'imposer. 

Les resultats obtenus ici sont en concordance avec le tableau 
prfiCedent. Les valeurs moyennes sont d'a peu pras de mgme valeur 
pour les deux peintures. Toutefois, l'ecart entre les deux du-
rfies est beaucoup plus importante que dans les rouliares. Ii 
s'agit donc d'un resultat important puisqu'il tend a demontrer 
que si l'on se rapproche de conditions plus normales, la durfie de 
vie d'une meilleure peinture augmente plus que celle d'une moins 
bonne peinture. C'est la une rfisultat satisfaisant par rapport a 
notre hypothase que les tests donnent des resultats significa-
tifs. 

Le graphique no 3 nous montre figalement tras clairement que la 
peinture BF8302 tend a garder une meilleure durabilit6 plus long-
temps que l'autre, et cela avec un ecart qui augmente avec le 
nombre de jours. Les mesures dans les rouliares (voir graphique 
no 2) exprimaient cette mame tendance, mais de fagon beaucoup 
moms fividente. Par consequent, dans des conditions plus norma-
les d'usure, les deux marques de peinture tendent A se differen-
cier davantage. 1 
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Enfin, des mesures prises au centre de la route tendent I confir-
mer les memes resultats, meme si la tendance est un peu plus fai-
ble. A cet effet, on pourra consulter le graphique no 4. 

c) FACTEUR "VISIBILITE DE NUIT"  

Tableau 7 
Resultats des tests pour la visibilite de nuit dans les roulieres 
pour les deux marques de peinture. Experience speciale de 1984. 

Planche 
d'essai 

8F830l BF8302 
Valeur moyenne Nombre de jours Valeur moyenne Nombre de jours 

1 6,61 205 5,23 114 

2 7,14 169 4,48 . 	135 

3 7,76 148 5,10 120 

4 5,91 409 6,20 134 

Moyenne _ 	6,86 	_ 186 5,25 126 

Ces donnees demontrent que tant pour la valeur moyenne que pour 
le nombre de jours, la peinture BF8301 est superieure I l'autre 
pour le facteur "visibilite de nuit". L'analyse du graphique no 
5 demontre que la courbe de la peinture BF8301 demontre un bien 
meilleur comportement que celle de la peinture BF8302, et cela 
pour chacun des endroits. 

Ce comportement est similaire pour les mesures prises au centre 
de la bande et au centre de la route. 	Les graphiques 6 et 7 en 
temoignent. La peinture BF8301 garde donc son bon comportement 
ailleurs que dans les roulieres. Le calcul des valeurs moyennes, 
donne dans les tableaux suivants le demontre egalement. 

1 

1 
1 
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Tableau 8 
Resultats des tests pour la visibilite de nuit au centre de la bande 
pour les deux marques de peinture. Experience speciale de 1984. 

Planche 
d'essai 

BF8301 BF8302 
Valeur moyenne Nombre de jours Valeur moyenne Nombre de jours 

1 6,34 419 6,96 138 

2 7,03 273 4,90 135 

3 9,06 162 6,33 153 

4 6,77 800 5,61 458 

Moyenne 7,30 414 5,95 221 

Tableau 9 
Resultats des tests pour la visibilite de nuit au centre de la route 
pour les deux marques de peinture. Experience speciale de 1984. 

Planche 
d'essai 

BF8301 8F8302 
Valeur moyenne Nombre dejours Valeur moyenne Nombre de jours 

1 6,42 519 5,64 338 

2 6,70 483 4,90 156 

3 9,17 167 6,11 153 

4 6,93 1642 6,11 705 

Moyenne _ 	7,31 703 _ 	5,69 338 

On notera que les valeurs moyennes sont I peu pres les &dines pour 
les 2 peintures quelque soit l'endroit oil les mesures sont 
prises. Par contre, la duree en jours augmente de fagon signifi-
cative, de meme que l'ecart relatif entre les deux marques de 
peinture. Ii faut donc en conclure que les differences observees 
dans les rouliZres sont donc significatives d'une meilleure qua-
lite et d'une meilleure durabilite. Si la valeur moyenne ne 
change pas beaucoup, par contre, celle-ci "dure" beaucoup plus 
longtemps. 

1 
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d) Influences des volumes de circulation  

Tableau 10 
Etude comparative des resultats pour la planche d'essai no.1 

Durabilite 
BF8301 BF8302 

Valeur moyenne Nombre de jours Valeur moyenne Nombre de lours 

Dens les roulieres 7,48 218 7,10 270 

Au centre tie la bande 6,28 653 6,70 1 054 

Au centre de la route 8,57 506 6,85 578 

Visibilite de nuit 

Dens les roulieres 6,61 205 5,23 114 

Au centre de la bande 6,34 419 6,96 138 

Au centre de la route 6,42 519 5,64 156 

Volumes de circulation, vole de droite: 10 260 vehicules par jour. 

Tableau 11 
Etude comparative des resultats pour la planche d'essai no. 2 

Durabilite 
BF8301 BF8302 

Valeur moyenne Nombre de jours Valeur moyenne Nombre de jours 

Dans les roulieres 7,31 269 6,90 313 

Au centre de la bande 5,96 653 6,66 986 

Au centre de la route 7,23 536 7,43 574 

Visibilite de nuit 	_ 

Dens les roulieres 7,14 169 4,48 135 

Au centre de la bande 7,03 273 4,90 135 

Au centre de la route 6,70 483 4,90 156 

Volumes de circulation, vole de droite:14 090 vehicules par jour 

1 
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Tableau 12 
Etude comparative des resultats pour la planche d'essai no.3 

Durabilite 
BF8301 BF8302 

Valeur moyenne Nombre de jours Valeur moyenne Nombre de jours 
Dans les roulieres 8,66 159 8,68 160 

Au centre de la bande 8,70 169 7,87 251 

Au centre de la route 8,58 172 7,43 440 
Visibilite de nuit 

Dans les roulieres 7,76 148 5,10 120 

Au centre de la bande 9,06 162 6,33 153 

Au centre de la route 9,17 167 6,11 153 

Volumes de circulation, vole de droite: 12 520 vehicules par jour. 

Pour les planches d'essai 1 et 2 (voir tableaux 10 et 11), on ne 
note pas de differences importantes. En effet, les nombres de 
jours pour la durabilite et la visibilitfi de nuit sont beaucoup 
plus importants au centre de la bande (ou au centre de la route) 
par rapport A ceux observes dans les roulieres. Les ficarts ob-
serves dans les roulieres sont dans la plupart des cas, augmentes 
ou maintenus. 	Par contre, pour la durabilit6 au centre de la 
route, on remarque une diminution de l'ficart, et cela pour les 2 
planches d'essai. En ce qui a trait au nombre de jours pour ces 
2 planches, on note les ecarts globaux suivants: 

Tableau 13 
Facteur de performance  

Durabilite 	Visibilite de nuit  

Dans les roulieres 
	

20% 	 50% 

Ailleurs 
	

36% 	 191 % 

Le portrait est toutefois different pour la planche d'essai no 3 
qui comporte des volumes de circulation de meme ordre de 
grandeur. 

Tableau 13A 
Facteur de performance  

Durabilit6 	Visibilitfi de nuit  

Dans les roulieres 
	

1 % 	 23 % 

Ailleurs 
	

102 % 	 8 % 
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En ce qui regarde la planche d'essai no 3, les resultats sont 
donc beaucoup plus ambivalents. Ii faut cependant constater que 
si l'on considare les 2 marques separement, les differences 
observ6es entre les valeurs dans les rouliares et les valeurs au 
centre de la bande (ou de la route) sont beaucoup moins 
importantes que pour les planches d'essai no 1 et 2, malgr6 des 
volumes de meme ordre de grandeur. La seule explication valable 
A cet effet viendrait du fait que la planche d'essai no 3 
contrairement aux autres, etait situee dans un secteur urbait et 
imm6diatement apras une entrée. Cette situation genare sans 
doute beaucoup plus de changements de voles que dans une section 
rurale loin d'entrees et de sorties, ce qui a pour effet de 
causer une usure supplementaire importante en-dehors des 
rouliares. 

Globalement, pour les trois premieres planches d'essai, nous 
observ ons les resultats suivants; 

Tableau 14 
Facteur de performance  

Durabilite 	Visibilite de nuit  

Dans les rouliares 
	

15 % 	 41 % 

Ailleurs 
	

44 % 	 126 % 

En ce qui regarde la 4i"e planche d'essai, les volumes de 
circulation sont particuliarement faibles et ressemblent sans 
doute I la plus grande partie de notre reseau qui requiert des 
marques sur la chaussge. Les ecarts entre les 2 marques de 
peinture sont maintenues tant pour la durabilit6 que pour la 
visibilite de nuit. On notera cependant qu'en valeur absolue, 
ces ficarts deviennent tras importants. 

Tableau 14A 
Facteur de performance  

Durabilite 	Visibilite de nuit  

Ecart 
relatif  

Ecart 
absolu 

 

cart 
relatif relatif 

 

Ecart 
absolu  

       

Dans les rouliares 	13 % 	37 	 105 % 	275 

Ii faut siMplement en conclure que les conditions sfivares des 
rouliares ne sont pas aussi sevares sur des routes A faible 
volume. 
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Ii ressort de cette analyse les points suivants: 

a) Tout en obtenant une durablilitfi et une visibilitfi de nuit 
conformes pendant line pfiriode plus longue en-dehors des rou-
liares, c'est-A-dire dans des conditions normales, de facon 
generale, nous pouvons conclure que les ficarts observes dans 
les rouliares entre deux marques de peinture rfivalent des 
ficarts relativement plus importants en-dehors des rouliares. 

Si nous faisons une analyse plus detaillfie pour chacune des.  
planches d'essai, nous observons que ces ficarts sont plus ou 
moins maintenus selon les conditions de circulation. 
D'abord, sur des routes en secteur rurale ayant de forts vo-
lumes, les teats indiquent que ces ficarts observes dans les 
rouliares dans des conditons d'usure accelerfie entratnent des 
ficarts plus importants dans des conditions plus normales de 
circulation. Sur des routes en secteur rurale, ayant de fai-
bles volumes, les ficarts se maintiennent sans relativement 
augmenter de facon significative. Enfin, pour les routes en 
secteur urbain, et ayant de forts volumes, les ficarts rela- 
tifs tie sont pas maintenus pour la visibilitfi de nuit. 	Ii 
semblerait que les frequents changements de vole auraient 
tendance A accfilfirer l'usure, mame en-dehors des rouliares. 
Dans ce cas, c'est-A-dire des conditions particuliarement 
difficiles pour des marques sur la chaussfies, les ficarts de 
qualite seraient beaucoup moms fividents et appreciables. 

4- ANALYSE DES RESULTATS POUR 25 PAIRES DE MARQUES DE PEINTURE.  

Nous venons d'etablir que pour deux peintures donnees, les tests 
revalent dans des conditions d'usure accelfirfie des ficarts A par-
tir desquelles on peut extrapoler des ficarts encore plus impor-
tants dans des conditions normales. 

Notre second objectif est de regarder l'ensemble des peintures 
testfies en 1984, de former des paires de peintures de valeur me-
gale et de reproduire en quelque sorte sur ces paires l'analyse 
precIdente. 

Notre etude se fera, cependant, de facon plus globale. De plus, 
il existe, pour les tests de 1984, au-dela de 350 paires possi-
bles. Nous avons pris un echantillon aleatoire de 25 paires par-
ml celles-ci, en posant comme unique restriction que les deux 
peintures d'une mame paire devraient Etre de la mame couleur 
(blanches ou jaunes). 	Finalement, ces peintures ne furent 
teatees que sur les planches 1 1 3. 
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Nous avons fait une etude de correlation entre les resultats pour 
chacun des facteurs de performance dans les roulieres et les re-
sultats en-dehors des roulieres. Nous avons egalement considere 
la correlation entre les ecarts des deux marques de peinture de 
chaque paire tels qu'observes dans les rouiieres, et les ecarts 
observes en-dehors des roulieres. 

Suite A cette etude, dont nous ne reproduisons pas id i tous les 
details, ii apparait que si une peinture est globalement meilleu-
re qu'une autre dans les roulieres, elle ne l'est pas necessaire-
ment en-dehors des roulieres. L'etude de correlation demontre, 
de plus, que la correlation lineaire est assez aleatoire entre 
les resultats obtenus dans les roulieres et ceux obtenus 
l'exterieur des roulieres. Cette etude a ete faite pour chacun 
des facteurs de performance. 

Cette conclusion semble vouloir temperer nos conclusions du 
chapitre precedent. Plusieurs motifs nous portent cependant a 
croire qu'il faut quand meme garder nos premieres conclusions. 

Tout d'abord, l'etude de la correlation indique que globalement 
(c'est-a-dire le facteur WT qui est le resultat d'une combinaison 
des 3 facteurs et du temps T), ii existe A tout le moms une fai-
ble, mais positive, correlation lineaire entre les valeurs dans 
les roulieres et celles en-dehors des roulieres. Deuxiemement, 
nous avons vu au chapitre precedent, que selon les planches 
d'essai, les resultats peuvent etre assez differents et qu'en 
somme les volumes de circulation et les conditions de circulation 
ont une importance capitale; ainsi, ii n'est done pas possible 
d'expliquer la correlation par un seul facteur. 	Lorsque nous 
faisons une analyse de correlation pour chacun des endroits, nous 
obtenons les resultats suivants: 

Tableau 15 
Resultats de l'analyse de correlation entre les valeurs du WT 
dans les roulieres et celles en dehors des roulieres 

Planche d'essai Au centre de la bande Au centre de la route 

1 0,45 0,56 

2 0,83 0,00 

3 0,93 0,93 

Global 0,66 0,34 

1 
1 
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Ces chiffres demontrent assez bien que lorsque les facteurs 
"volumes de circulation" et "conditions de circulation" sont ain-
si elimines, la correlation devient beaucoup plus forte, sans 
toutefois etre parfaite. 

Finalement, sous cet aspect, il nous faut considerer un autre 
point. En effet, des differences egales dans les rouliares pour 
plusieurs paires de peintures n'entrainent pas nacessairement ds 
differences de mame importance en-dehors des rouliares. Une etu-
de de la correlation entre ces differences demontre tras peu de 
correlation entre les valeurs de la performance globale. 

Pourtant, tout comme pour les peintures du ,test special, des 
ecarts dans les rouliares entrainent des acarts en-dehors des 
rouliares. 

En effet, au centre de la route, dans 16 cas sur 25, des Ocarts 
positifs dans les rouliares onl entraine des ecarts positifs au 
centre de la route, et qui sont en moyenne 3 fois plus eleves que 
dans les rouliares. Au centre de la bande, dans 22 cas sur 25, 
on a obtenu, en moyenne, des ecarts plus elevas de 39%. Cela 
veut done dire que .clans plus de 75% des cas, les ecarts dans les 
rouliares entre les 2 peintures out entralne des ecarts similai-
res en-dehors des rouliares. 

Le tableau no 16 resume l'ensemble de ces resultats: 

Tableau 16 
Frequence et importance de la conservation des karts observes 
dans les roulieres pour les facteurs globaux de performance 

Facteur de performance 
, 

Au centre de la bande Au centre de la route 
Frkuence 
en % (2) 

Valeur de 
l'ecart (1) 	_ 

Frkuence 
en % ( 2) 

Valeur de 
l'ecart (1) 

WT 88 1,3 fois 64 3,1 fois 

W 80 0,7 fois 68 1 fois 

T 93 2,0 fois 72 19,2 fois 

( 1) Nombre de fois que l'ecart en dehors des roulieres vaut celui dans les roulieres 
pour les cas oü l'ecart est demeure positif. 

(2) Sur 25 paires de peintures, pourcentage de paires 00 un kart positif dans 
les roulieres a entraine un kart positif en dehors des roulieres. 
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Ces rfisultats dfimontrent que dans la tras grande majoritfi des 
cas, des ficart positifs dans les rouliares entrainent aussi des 
ficarts positifs de performance en-dehors des rouliares. De plus, 
lorsqu'il en est ainsi, en moyenne, les ecarts sont, non seule-
ment conservfis, mais augmentfis de fagon apprficiable 

Par consequent, cette derniare conclusion renforce celle du cha-
pitre precedent, en ce sens que ce que nous avons alors observe, 
se reproduit, en general, plus souvent qu'autrement. 

5. CONCLUSION  

De fagOn gfinfirale, nous retenons donc que les ficarts observes 
entre les peintures dans les rouliares reflatent des ficarts enco-
re plus importants en-dehors des rouliares. 

Nous retenons figalement que cela tie se manifeste pas egalement 
partout dans toutes les conditons et pour tous les volumes de 
circulation. Des peintures d'infigale qualitfi lors des tests 
auront une durabilite et une visibilitfi de nuit difffirentes dans 
des conditions reelles de circulation. Cependant, la tendance 
generale est qn'une peinture de meilleure qualitfi, telle que 
vfirifiee dans les rouliares, sera egalement et plus que propor-
tionnellement de meilleure qualite dans des conditons normales. 

Le besoin pour une telle peinture se determine en fonction des 
programmes de marquage des chaussees et du besoin de l'automobi-
liste d'avoir toujours sous les yeux des marques bien visibles 
qui lui assureront une conduite confortabls et securitaire sur 
nos routes. 	C'est ainsi que finalement, on pourra dire au 
Conseil du tresor que la politique du ministare, en matiare de 
marquage, vaut les sous qui y sont investis. 
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Lors des tests de 1984, on effectuera tine experience qui visera 

essentiellement les deux buts suivants. Premiarement, on cherchera 

determiner avec precision dens quelle mesure la densitomEtrie permet de 

mesurer la durabilite des peintures de pavage. Lots des tests de 1981, 

nous avons fait tine premiere tentative mais, cependant, nous avons fait 

plusieurs erreurs et les rEsultats sont douteux. Nous voulons donc, 

d'une part, reprendre cette expfirience en esperant que cette fois-ci, 

elle sera concluante. Pour s'assurer de meilleurs resultats, nous 

avons l'intention de consulter des specialistes dans le domaine. 

Deuxiament, nous essayerons de quantifier en termes de durfie et de 

qualit6 ce que peut reprfisenter sur is route, tine peinture de meilleure 

tel qu'atabli lors des tests de quanta. Par cet objectif, on 

vise particuliarement I chercher tine reponse A la preoccupation du Con-

seil du trlsor, a aavoir si cela vaut vraiment is peine de payer pour 
une meilleure qualitfi de peinture. En d'autres termes, les differences 

de WT, le critare de performance, conduisent-elles vers des differences 

apprficiables dans is qualitfi et is durabilitfi de la peinture lors de 

son application reguliare. Actuellement, cela est ftabli de facon in-

directe lors des tests et on n'a pas le moyen de l'etablir directement 

et de facon incontestable. 

Le prasent rapport a pour but essentiel d'etablir un avant-ptojet 

d'experiences pour rEpondre au deuxiame objectif. 	Cet avant-projet 

sera discute lors de la prochaine reunion du comitfi de normalisation. 

Quant au premier objectif,'nous esparons bien le remplir au cours de la 

mame experience, mais a proprement parler, ii n'est pas l'objet du 

present rapport. 

1 



DESCRIPTION DU PROJET  

Actuellement, on teste les peintures A l'aide de bandes transver-

sales et let mesures sont prises dans les rouliares. Cela correspond 

done A des conditions extremes et l'usure de la peinture se trouve en 

quelque sorte A etre acceleree.: Les peintures sont classees selon les 

resultats obtenus lors de ces tests. La question qui eat posee eat de 

savoir si les &carts observes lors de ces tests entre les peintures 

sont significatifs d'un kart de qualite appreciable lors de leur uti-

lisation dans des conditions normales, c'est-A-dire pour le marquage 

des routes. Plus precisement, peut-on esperer un gain reel A utiliser 

la meilleure peinture compte tenu du prix dans un rapport direct, par 

le fait d'une durabilite accrue, ou encore d'une meilleure visibilite 

de nuit pendant une periode de temps donnee. En d'autres termes, si 

l'on doit payer plus cher pour une peinture parce qu'elle eat plus que 

proportionnellement meilleure lors des tests, aura-t-on, dans les con-

ditions normales, une esperance de duree et de qualite qui tout au 

mains compensera pour son coOt d'achat plus Cleve. 

Ii nous faut done trouver un moyen d'analyser les peintures dans 

des conditions normales d'usure. En theorie, cela voudrait dire qu'il 

faudrait utiliser toutes les peintures testees pour des marquages nor-

maux sur is route et essayer de be faire dans des conditions similaires 

pour toutes les peintures. En d'autres termes, c'est 	peu pres impos- 

sible a realiser de facon concrete. Ii y a egalement un autre probleme 

d'envergure, soft celui de l'hiver. En effet, a compter du mois de de-

cembre, le pavage est souvent mouille et pour cette raison, par exem-

ple, on ne peut pas mesurer la visibilite de nuit. Ii y a egalement la 

presence des pneus A crampons qui ont tendance a accelerer l'usure de 

la peinture, ou encore les epandages d'abrasifs ou encore be nettoyage 

de la chaussee A l'aide de charrues A neige. Tous ces facteurs ne ren-

dent pas necessairement justice aux'peintures. 
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En rfisumfi, nous avons les deux problames suivants pour la rea-

lisation d'une expfirience permettant d'analyser les peintures: 

il nous faut reproduire quelque part les conditions normales 

d'application des peintures, afin que celles-ci soient toutes sur le 

mime pied; 

en second lieu, nous avons le probleme de la chaussfie mouillee 

qui ne permet pas toujours de faire des observations au moment voulu, 

la chaussfie pouvant demeurer mouillee pendant plusieurs jours cons-

cut ifs. 

Ii n'y a pas, A proprement parler, de solutions parfaites A ces 

deux problames. En ce qui concerne le premier, il y a, je crois, une 

possibilit6 assez intfiressante et qui n'exigerait pas un effort trop 

important. En effet, on pourrait rfialiser cette expfirience bra des 

tests habituels. Les bandes transversales sont appliques sur la voie 

de droite d'une autoroute. Alors, on pourrait ajouter aux mesures tra-

ditionnelles dans les rouliares au moms deux mesures additionnelles: 

]'une pras du bord de la route et l'autre pras du centre de la route. 

Ces deux endroits sur les bandes de peinture se rapprochant beaucoup 

des conditions normales et c'est la be point intfiressant. Ainsi, lors 

des tests habituels, on aurait des conditions se rapprochant beaucoup 

des conditions de marquage des routes. Les tests sont toutefois effec-

tas sur des autoroutes, et non pas sur une route secondaire ou princi- 

pale oil les volumes de circulation sont moms importants. 	On fiva- 

luerait donc plut8t ce qui se passe sur une autoroute. 	On pourra 

toutefois tenter certaines extrapolations, puisque les volumes de cir-

culation ne sont pas les mames aux trois endroits. 

En resume, be projet consisterait A fivaluer les peintures, A la 

fois dans les rouliares comme auparavant etA deux autres endroits au 

bord de la route et pras du centre de la route. On fivatuerait s6pa-

foment les peintures pour les deux types de mesure et nous serious en 

mesure de voir s'il y a ou non un bfinifice A prendre la meilleure 

3 



peinture, par la mesure de l'ficart entre les deux ensembles de pein-

tures. Ainsi, nous verrions si cet kart est proportionnel A la qua-

lite de la peinture. Dana le cas d'une reponse affirmative, nous  

aurions, dans une large mesure, rfipondu aux interrogations du Conseil 

du trfisor. 

En 1981, lors des essais, nous avons photographifi les bandes de 

peintures A quatre reprises et avons pris des lectures densito-

metriques. Nous avons dfija remarqufi dans un rappport precedent que 

notre technique n'fitait pas encore au point, mats que les eisultats 

semblaient tout de meme prometteurs. 	Nous avons alors suggfiee de 

reprendre cette experience en 1984. Je suggare que nous utilisions la 

densitometrie pour calculer cet ficart dont nous venons de parler au 

paragraphe prficfident. Une des principales motivations pour utiliser la 

densitometrie vient du fait que la degradation sera plut8t lente sur le 

bord et au centre et cela pourrait etre plus difficile pour les fivalua-

teurs. On remarquera ici que lors des tests de 1981, nous avions pris 

une lecture densitometrique au centre entre les deux rouliires et on a 

pu observer que l'ficart entre la valeur moyenne dans les rouliares et 

au centre s'agrandissait au fur et a mesure de la degradation ou de 

l'usure des bandes. 	Cela indiquerait donc que la densitomfitrie 

pourrait etre tras utile. 

La modification la plus importante a apporter aux essais tradi-
tionnels touche au problame que represente l'hiver. En effet, au mois 

de dficembre, la peinture se degrade rapidement et on doit prendre des 

mesures sur des pfiriodes beaucoup plus courtes. Les conditions clime-

tiques font en sorte que la chaussfie eat souvent mouillee et pour cette 

raison, il n'est pas toujours facile de prendre les mesures dans des 

conditions idfiales. En ce qui concerne notre experience, ii faut con-

sidérer que les mesures pa: sont pas prises dans les rouliares, mats A 

des endroits oil la dfigralation eat mains impbrtante. Dana ce cas, nous 

pouvons nous permettre d'espacer davantage nos'observations et s'il le 

faut, attendre que les conditions soient idfiales. Cette fagon de pro-

ceder ne fait pas disparaltre le problame, mats elle be simplifie 
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enormement. En d'autres termes, on pourrait faire nos observations 

d'hiver A des periodes assez espacees et profiter des periodes oil la 

temperature nous donne une chaussee seche. On procederait ainsi A des 

observations jusqu'A ce que la valeur 4 soit atteinte aux extremites 

des bandes. Ii va de soit que durant toute cette periode, des observa-

tions sont egalement faits dans les roulieres. On notera egalement 

que le travail des observateurs pourrait se terminer avec la fin des 

essais normaux et que, par la suite, on utiliserait uniquement la den-

sitometrie pour la durabilite et l'appareil Ecolux pour la visibilite 

de nuit. Quant A l'apparence, on pourrait l'associer A la durabilite. 

C'est la l'essentiel du projet. 11 reste i determiner avec preci-

sion tous les details relatifs A cette experience et i esperer que la 

densitometrie nous donnera les resutats souhaites. 
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COMITE DE NORMALISATION DES PEINTURES 

POUR LE MARQUAGE DES ROUTES 
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David, Jean 
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Service de l'Approvisionnement 
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Laboratoire central 
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BUT DE LA REUNION  

Le responsable du sous-comite, Jean-Claude Hebert, rappelle aux partici-

pants it mandat recu du comite de normalisation des peintures pour is mar-

quage des routes qui eat: Formuler un projet permettant de determiner la 

relation entre lex_rgsvaz4z4.44s_. 

des peintures.  

mance et la vie reelle 

   

On vise particuliarement I chercher une reponse I is preoccupation du 

Conseil du Tresor I savoir si cela vaut vraiment la peine de payer plus 

cher pour une meilleure qualite de peinture. En fait, lea differences de 

WT, le facteur de performance, conduisent-elles vers des differences appre- 

ciables dans la durabilite de la peinture dans lea conditions normales 

d'utilisation? 

Deux rapports, dont l'un concernant essentiellement le but de la reunion 

et l'autre des informations sur la densitometrie avaient ete prealablement 

sowqls par M. Jean David aux membres du comite. D'un commun accord, us 

ont convenu d'etudier lea propositions quills contenaient. 
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RECOMMANDATIONS DU SOUS -COMITE  

Le projet recommande par le sous-comite se subdivise en deux Etudes. Une 

autre aussi s'y ajoutera at concernera l'influence du contenu en microbil-

les de verre dans les peintures. Ces etudes sont identifies par les 

lettres A, B et C. Elles peuvent se resumer ainsi: 

En utilisant les essais courants de performance sur les autoroutes, 

ajouter aux mesures habituelles qui se font dans les roulieres deux 

autres series de mesure: Pune prise au bord de la route et l'autre 

au centre de la vole de circulation utilise pour les essais. Ces 

deux sections des bandes d'essais se rapprochent,de l'avis des parti-

cipants,aux conditions normales d'application sur les autoroutes. 

L'etude consiste I evaluer separement les peintures pour les deux types 

de mesure. Par l'evaluation de l'ecart entre les deux ensembles de 

'mesure, mesures habituelles et mesures dans les sections ci-haut men-

tionnees, il sera possible de determiner si cet icart eat proportion- 

nel 	la qualite de la peinture. 

En utilisant deux (2) peintures ayant des performances connues tre's 

differentes en WT, faire des essais sur une route secondaire. 

Cet essai aura pour but de determiner si, sur une route secondaire, 

l'ecart de performance eat proportionnel l'ecart observe sur une au-

toroute. 



C- L'Etude cur les microbilles de verre a pour but de poursuivre les 

travaux entrepris I ce sujet en 1982. DEcidEe 1 cette rEunion, elle 

dEcoule de l'interrogation d'un membre I savoir si les risultats des 

Etudes mentionnEes prEcidemment seront affectes par l'influence des 

contenus en microbilles. A celle-ci, il est rEpondu par is negative 

du fait que toutes les comparaisons impliquEes se feront dans des con-

ditions identiques. 

DETAILS SUR LES ETUDES 

A l'exception de l'Etude cur les microbilles de verre, dont les Evalua-

tions se feront uniquement par les mgthodes habituelles, les deux autres 

se rEaliseront en utilisant Egalement la mdthode densitometrique. 

Celle-ci sert 1 mesurer is durabiliti. Quant l'apparence, elle pour-

ra etre associer 1 cette mesure. 

- 7- 
Cheque peinture sera appliquEe cur une plaque de metal lore de la r6a-

lisation des essais de performance. Chacune servira de reference au 

moment des Evaluations par is densitomEtrie. 

Des inspections se feront jusqu'en dficembre par Is densitomEtrie (4 

Evaluations) et is mEthode conventionnelle (6 Evaluations). Par la 

suite, les Evaluations se feront uniquement par is densitomEtrie. Si 

possible, des Evaluations de is visibilite de nuit par le rfitroreflec-

to:Detre Ecolux seront Egalement effectuEes. 

(Evaluation: janvier ou fEvrier et mars ou avril) 
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Les Evaluations seront arratfes 	is suite de consultations entre 

Jean David et Jean-Claude Hfbert. 

Alin d'en retirer is plus d'information possible, lea calculs relatifs 

is performance seront faits en considfrant simultanfment et aussi 

stparement lea mesures faites pras du bord de la route et pras du 

centre de is route. 

La route secondaire utilisee sera constitute: 

d'un pavage neuf 

d'un accotement de bfton bitumineux. 

On y installers un compteur de vthicules pour ftablir la relation per-

formance et nombre de vfhicules. 

M. Jean David a ete charge de contacter lea responsables pouvant indi-

quer des sections de route appropriees aux essais. Le choix final de 

la-route utilisee sera fait en collaboration par la suite avec Jean-

Claude Hebert. 

Les peintures utilises pour l'etude sur is route secondaire seront 

achetees des fournisseurs dont les peintures blanches se seront clas-

sees, si possible, premiere et derniare en WT lors des essais de per-

formance de 1983. 

Sur is route secondaire at cur lea trois (3) planches d'essais de 

1984 cinq (5) 'fries de trois (3) bandes de chacune des deux (2) 



peintures choisies seront faites. 

L'Etude sur les microbilles de verre sera effectufie sur les trois (3) 

planches d'essais de 1984. La peinture utilise sera celle qui Be 

sera classfie premiere parmi les peintures blanches soumises aux essais 

de performance de 1983. Cette peinture sera en fait la mime que celle 

utilisee pour l'etude sur la route secondaire. 

Pour cette etude sur les microbilles, selon les possibilitfis, une (1) 

ou trois (3) series de trois (3) bandes de peinture seront appliquees 

sur chaque planche d'essai. 

Les quantites de microbilles utilisfies seront respectivement 4, 5, 6 

et 7 livres par gallon de peinture. 

Le'deuxieme document fitudifi lors de la reunion constituait une fibauche de 

travail relatif I la mesure de l'usure des bandes de peinture 	1 aide de 

la densitometrie. 

Quelques modifications et ficlaircissements ont fite apportfis au document. 

AAY 
n-CD6de Hebert, chim. 

,Becretaire du sous -comitfi 

SAINTE-FOY, le 23 janvier 1984  

JCH/fg 



Annexe : 

Graphiques illustrant la degradation 
pour chacun des facteurs de performance 



cote 
10 

9 

7 
6 

5 
4 
3 
2 
1 
0 

0 	50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 

jours 

cote 
10 

9 

7 - 
6 - 
5 - 

4 
3 - 
2 
1 - 

0 50 
	 jours 

100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 

cote 
10 
9 
8 

7 

6 

5 
4 

3 
2 

1 
0 

• 

jours 

MI Mill MI 	 UM Ili MI NIB IIIIIII MN Sill 	MINI Ell MI 	MI UM 

Graphique 1 

APPARENCE 

Mesures dans les roulieres 

Autoroute 20 (St-Appolinaire) 
	

Autoroute 20 (St-Romuald) 

Autoroute 40 (Beauport)  Autoroute 73 (Breakeyville) 

50 100 150 200 250 300 350 400 450 

BF8301 	BF8302 



cote 
10 

9 - 

8 

7 

6 - 

5 

4 

Autoroute 40 (Beauport) 

cote 
10 • 	 

9 
8 

7 

6 

5 

4 

Autoroute 73 (Breakeyville) 

In 	11111 11111 11111 M111 11111 GM NB en UM 1111 SIN NIB MI 	MN INN 

Graphique 2 

DURABILITE 
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DURABILI Tt 
Mesures au centre de la bande 
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Mesures au centre de la route 
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