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1. INTRODUCTION:

Les tests réguliers pour déterminer la valeur des peintures mises
3 1'essal pour le marquage des routes se déroulent dans des con-
ditions d'une usure accélérée. Les résultats de ces tests per-
mettent au Ministére des Transports de déterminer les meilleures
marques de peinture et d'attribuer des contrats de fourniture de
matériel au fabricant dont 1'échantillon a obtenu le meilleur
rapport prix-performance. .

Le Conseil du trésor a remis en cause cette politique en deman-

dant de lui démontrer que cette formule n'est pas inutilement
dispeudieuse.

Pour ce faire, nous décrivons, d'abord, de quelle fagon, nous en-
tendons répondre a la question posée par le Comnseil du trésor.
En second lieu, nous analyserons les résultats de 1l'expérience
spéciale, réalisée en 1984. Finalement, nous regarderons les ré-
sultats d'un ensemble de 25 paires de peintures que mnous avons

-

formé a partir des tests réguliers de 1984,

2, DESCRIPTION DE L'EXPERIENCE:

a) Définition de la question principale:

La question principale posée par le Conseil du trésor était de
déterminer si les tests de performance, réalisés pour déterminer
les meilleures marques de peinture, sont vraiment indicatifs
d'une meilleure durée de vie utile lorsque ces peintures sont ap-
pliquées sur la route dans des conditions mnormales, conduisant
ainsi 3 des économies substantielles méme si le cofit d'achat de
ces peintures est, au départ, plus é&levé,.

Cette question, bien qu'en apparence simple et claire, porte, emn
réalité, le germe d'ume confusion, en ce qui a trait 3 la signi-
fication réelle de l'expression "durée de vie”,.

De prime abord, l'expression "durée de vie" signifie simplement
la durée de la peinture en termes de jours, de semaines, de mois
ou d'amnnées. En ce qui regarde une marque sur la chaussée, il
est important de coustater que cette marque sur la chaussée doit
€tre visible pour un observateur situé dans un véhicule roulant 3
50, 80 ou 100 km 3 l'heure, et cela dans des conditions parfois
fort changeantes, passant en effet d'un temps clair et ensoleil-
1€, 3 une nuit noire avec brouillard, le lecteur &tant. libre d'i-
maginer toutes sortes d'autres conditions météorologiques plus ou
moins difficiles., Il nous faut également remarquer que ces mar-
ques sout d'abord faites pour des conditions difficiles de con-
duite, et dans cette optique, ces marques doivent donc répondre 3"
des critéres beaucoup plus sélectifs; en effet, la peinture a
cette propriété d'étre facilement visible dans les meilleurs con-
ditions, et cela quelque soit son apparence.



11 n'en va pas ainsi dans des conditions de semi-obscurité. de
temps pluvieux ou de brouillard.

Par conséquent, il nous faut précisés davantage la définition de

"durée de vie” en fonction de ces difficultés. Trois critéres
ont &té retenus pour déterminés la “"valeur réelle” d'une marque
sur la chaussée: 1'apparence, la durabilité et la visibilité de

nuit. Ces critéres comptent respectivesment pour 10,40 et 50% de
la qualité globale. L'apparence est un critdre plutdt général,
en rapport avec la qualité de la blancheur, ou du jaune, de 1la
peinture, sa capacité de garder son &clat, et de ne s'imprégner
de saletés. La durabilité est, en quelque sorte, la capacité de
résister 3 l'usure des hasards de la route: freinage, etc et en
particulier, du passage de quantités de véhicules. Il s'agit de
la simple capacité de résister sans tenir compte des autres fac-
teurs. Le troisiéme et plus important, car c'est lui qui déter-
mine la véritable valeur d'ume peinture pour des conditiomns plus
difficiles, c'est-d-dire dans les moments o les marques sur la
chaussée deviennent un é&lément sécuritaire et absolument néces-
saire. Ce dernier facteur est &valué& avec un appareil Ecolux qui

simule la réfraction de la lumidre sur la peinture pour un obser-
vateur placé dans un véhicule,

Finalement, on cousidére que ces trois facteurs ont atteint leur
limite, lorsque la valeur de 1'évaluation est de 4 sur une &chel~
le de 10, et on détermine la durée de vie d'une marque peinture
par le temps T. qui est le nombre de jours depuis de 1'é&valua-
tion, jusqu'au jour ou l'un ou l'autre des 3 facteurs a atteint

la valeur 4. Il s'agit 13 de la définition de la durée de vie
utile de la peinture,.

La principale counséquence de cette définition est que les marques
sur la chaussée doivent &tre toujours de boune qualité (au moins
40% de leur valeur absolue) pour &tre considérées 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 counditions difficiles.

La question, posée par le Comnseil du trésor, doit étre analysée
dans cette perspective: la durée de vie d'une peinture est liée
8 ces trois facteurs. De plus, pendant la durée de vie, la qua-
1ité de la peinture doit &tre suffisante pour étre visible danms
des conditions difficiles, c'est-3a-dire au moment ol ces marques

ne sont pas seulement utiles, mais absolument nécessaires pour 1la
sécurité des utilisateurs de nos routes.

b) Description de l'expérience

Les tests de performance consistent 3 appliquer, transversalement
34 la route, des marques semblables dans leurs caractéristiques 3

ﬁelies gue l'on retrouve au centre de la route, ou sur les co6tés
€ la rdute.
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Ces marques sont appliquées vers la fin du printemps et observées
périodiquement jusqu'd ce que l'on atteingne une valeur aux envi-
rons de 4 sur une échelle de 10. Fait important, les oservatiomns
sont faites dauns les rouli@res. Par rapport aux conditions nor-
males ol l'on retrouve ces marques au centre de la route, ou sur
les cOtés, cette fagon de procéder correspond 3 un test accéléré
par rapport aux conditions normales.

D'une certaine fagon, cela permet de tester plus rapidement les
différentes marques de peinture et c'est 13 un grand avantage.
Par contre, cela présente des inconvénients importants. En ef-
fet, l'usure rapide est accélérée d'une fagon incorrecte avec
l'arrivée de 1l'hiver. "En effet, 1l'utilisation de crampons 3
pneus par certains automobilistes, la présence d'abrasifs sur 1la
chaussée, les véhicules de déneigement, etc... aménent une usure
particuliére dans les rouliéres. Il n'est donc pas du tout cer-
tain que dans les derniéres semaines des tests qui se situent gé-
néralement en décembre, la dégradation des peintures se fait
d'une fagon proportionnelle 3 la qualité de ces peintures. Par
conséquent, la durée de vie avant d'atteindre la valeur 4 pour-
rait étre tributaire de cette dégradation faussée et ainsi, modi-
fier les valeurs relatives des différentes marques de peinture.

Nous avons donc tenté de councevoir une expérience spéciale qui
nous permettrait de tenir compte de ce facteur.

Pour des raisous d'ordre pratique, nous avons décidé de conserver
la méthode des marques transversales, Cependant, mnous avons dé-
cidé de prendre des mesures au centre entre les 2 roulidres, et
au centre de la route, car 3 ces deux endroits, nous croyous que
l'usure se rapproche des conditions normales. Notre objectif se
réduisant donc ainsi 3 établir une corrélation entre les résul-
tats dans les rouliéres et les résultats ailleurs que dans les
rouliéres, c'est-3-dire dans des conditions se rapprochent de 1la
normalité, car en obtenant cette corrélation, il ne ferait plus
aucuu doute que les tests accélérés mnous indiquent véritablement
que dans des counditions mnormales. on obtiendrait des résultats
équivalents, c'est-3d-dire qu'une meilleure performance dans des
conditions normales, »

Nous avons choisi de counsidérer deux sortes de peintures. La
peinture nol, codée BF8301, est une peinture qui a obtenu, lors
des tests de 1983, en WT de 1212,79, ce qui la classe supérieure
a notre deuxiéme peinture codée BF8302, dont le WT &tait de
1129,97 pour la méme année. Compte tenu de l'erreur associée aux
tests, ces deux peintures ont des valeurs réellement différentes.
L'expériences s'est déroulée sur 4 planches d'essal ou les
volumes de circulation sont assez différents; en effet, pour



l'endroit 4, les volumes sont beaucoup plus faibles, ce qui en-
traine des résultats fort différents.

Tableau 1
Yolume de circulation sur les quatres planches d'essai en 1984, voie de droite

Numéro de la Endroit Jours moyens
planche d'essai annuels
1 Autoroute 20, voie de droite, direction ouest 10 260>
St-Appolinaire
2 Autoroute 20, voie de droite, direction est 14090
St- Romuald
3 ' Autoroute 40, voie de droite, direction ouest 12520
Beauport -
4 Autoroute 73, voie de droite, direction sud 3210
Breakeyville
Tableau 2 _

Résultats des tests pour les peintures BF8301 et BF8302 selon 1'endroit

Planche d'essai BF8301 BF8302

1 1 458,27 718,20

2 1 272,94 - 758,67

3 1293,42 811,91
Résultats combinés 1341,54 __162,93
4 2374,78 ‘ 1 305,71

Les volumes de circulatiom é&tant beaucoup plus faibles sur 1la
planche no 4, la performance des peintures augmente de fagon im-
portante, Cela indique, en particulier, que 1l'usure est forte-
ment reliée aux volumes de circulatiomun.

Pour une description détaillée de 1l'expérience, on pourra se ré-
férer 3 1'annexe 1, qui et une description du projet avant sa
réalisation. A ce projet, mnous avous ajouté un é&lément supplé- .
mentaire: nous avons pris des mesures au centre de la route et
au centre de la bande entre les 2 rouliédres, pour toutes les
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c) Déroulement de l'expérience et de l'analyse

Période l'observation

La dégradation &étant plus lente 3 l'extérieur des roulidres. {1
aurait fallu prolonger les observations pendant 1'hiver. Or, ce-
la n'est pas possible pour plusieurs raisous. En premier lieu,
les observations doivent &tre faites lorsque le pavage est sec et
propre. Or l'hiver, on ne rencontre pratiquement jamais ces comn-
ditious: par beau'temps, il arrive souvent que le pavage est
souillé par un dépdt de poussidre blanche qui est constitué de
sel dissous. Donc, 1l n'est pas possible de prendre de bonnes
mesures, Il a donc fallu attendre au printemps suivant, Or, 3
ce momemnt- la, une visite des 4 sites nous a montré que des cotes
inférieures & 4 &étaient dé&j3d atteintes, sauf 3@ l'endroit no 4.
Des mesures fureut donc prises seulement pour le 4e endroit au
cours: de l'ammée 1985, Par conséquent, il a fallu procéder par
extrapolation au lieu d' interpolation pour déterminer 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 1la
paire de peintures. En effet, pour 1les deux choix retenues,
soient les peintures codées BF8301 et BF8302, bien que la premid-
re était nettement supérieure 3 la seconde, il arriva que l'appa-
rence et la durabilité de la seconde qui au total compte pour
50 % de la performance, &taient supérieures 3 la premilre. Cela

ne sera pas sanus amener quelques difficultés dans 1° analyse des
résultats.

Extrapolation versus interpolation

Lorqu'une peinture atteint pour chacun de ses facteurs une valeur
inférieure 3 4, il est relativement facile de déterminer, par
interpolation, le moment précis ol l'on a atteint la valeur 4.

On le fait géuéralement par simple iuterpolation 1linéaire en
prenant les deux dernidres mesures.

Par contre, si la valeur 4 n'a pas été atteinte et que l'on mne
peut procéder 3 des observations, on doit produire quand méme



une estimation et on le fait par extrapolation. Pour estimer
la dégradation, il nous faut alors utiliser la dégradation ob-
servée eutre les 2 derniéres mesures. Or, ces deux dermiéres
sout souvent assez rapprochées, car lorsque 1l'hiver arrive, oun
procéde 3@ des observations plus fréquentes, car la dégradation
est plus accentuée. Toutefois. si pour différentes raisous,
telles que les faibles volumes de circulation, 1la dégradation
tarde 3 s'accélérer, il se peut bien que celle-ci demeure rela-
tivement faible. Ainsi pour les mesures prises au centre de la
bande, ou au ceuntre de la route, la dégradation est beaucoup
plus faible. Dans tous ces cas, extrapoler au lieu d'interpo-
ler comporte des écueils importants. En effet, si 1'on est re-
lativement 1loin du facteur 4, la base de notre estimation
(c'est-3-dire 1'écart entre les 2 dermnidres observations) ris-
que de ne pas avoir de commune mesure avec la période pour
laquelle on produit une estimatiomn. Dans certains cas, cela
nous a conduit 3 des absurdités, ou 3 tout le moins 3 des ré-
sultats inattendus.

Méthode de calcul des facteurs de performance

Les facteurs de performance sont une moyenne des observations
effectuées. Cette moyeune est une moyenne pondérée de la fagon
suivante: on prend chaque valeur et on la multiplie par le
temps &coulé depuis la derniére observation, on additionmne cha-
cun des résultats et on divise le tout par le temps total 3
partir de l'application jusqu'au moment ol l'on a atteint la

valeur 4. Cette fagou de procéder est parfaitement valable
dans le cas, ol les observations sont relativement fréquentes
jusqu'au moment ol l'on atteint la valeur 4. Il n'en va pas

ainsi lorsque l'on proc&de par extrapolation et que la dégrada-
tion est relativement faible vers la fin des observations.
Dans ce cas, le résultat obtenu donnera une valeur moyemnne pour
la performance relativement faible pour ume peinture de meil-
leure qualité, ou qui a une "durée de vie" particulidrement
lonugue. En effet, les valeurs plus faibles ont un poids rela-
tivement plus importaut, car la courbe de dégradation tend 3 se

stabiliser avec des valeurs relativementvfaibles.

Compte tenu de tous ces facteurs, nous devons étre trés atten-
tifs lors de l'analyse des résultats. Notre premier objectif,
soit &tablir une corrélation entre les valeurs dans les roulié-

res et les valeurs eun-dehors des roulidres, devra étre modi-
fie.

Nous chercherons plutdt 3 analyser chacun des facteurs de per-
formance séparément et observer si oui ou mnom il y a une ten--
dance mnette indiquant que de meilleurs résultats dans les
rouliéres impliquent &galement. de meilleurs résultats en-dehors



des rouliéres. Nous ferons cela pour les deux peintures de
l'expérience spéciale. Par la suite, nous chercherons 3 détermi-

ner si pour toutes les peintures, test8es régulidrement en 1984,
nous avons des résultats semblables. e

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 rouliéres, alors que celles de la dura-
bilit€ et de la visibilité& de nuit furent prises dans les roulis-
res, au centre de la bande et au centre de la route. A 1l'annexe
2, sept graphiques nous donnent les ré&sultats comparatifs entre
les 2 marques de peintures pour chacun des 4 endroits du test.

a) Facteur "Apparence”

Tableau 3
Résultats des tests de 1'apparence dans les rouliéres

pour les deux marques de peinture. Expérience spéciale 1984

Planche BF8301 BF8302
d'essai Valeur moyenne | Nombre de jours | Valeur moyenne | Nombre de jours
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 supérieuré pour 1la

peinture no BF8301.
cette méme conclusion.

courbe:

Le graphique no 1 semble démontrer Egalement

En effet, méme si le temps T avant d'at-
teindre la valeur 4 est l&gérement plus grand pour la peinture
BF8302, la courbe de la peinture BF830]1 a une meilleure forme.
Les deux petits graphiques suivants ré&sument ces deux formes de

Type no1

Type no 2




La courbe de forme "Type no 1" représente une bien meilleure
peinture, car elle démontre qu'umne dégradation significative tar-

de 8 venir, méme si par 1la suite, elle se fait assez rapidement
avec l'arrivée de 1l'hiver.

D'autre part, on notera que pour les premiéres observations,
l'apparence semble moins bomne que pour les suivantes, sauf &
St-Appolinaire et @ Beauport. Cela peut-&tre di & des facteurs

externes et ne représente certainement pas un comportement signi-
ficatif.

Nous mne pourrous comparer ces résultats avec des mesures au cem-
tre de la route ou au centre de la bande, car ces mesures n'omnt
pas &été prises pour des raisons inconnues. Par contre, mnous
pourrous faire cette comparaison pour la durabilité qui est un

facteur beaucoup plus important dans le calcul de la performance
de la peinture (40%Z au lieu de 10%).

b) Facteur "“Durabilité

Tableau 4
Résultats des tests pour la durabilité dans les rouliéres
pour les deux marques de peinture. Expérience spéciale de 1984.

Planche _ BF8301 BF8302
d'essai Valeur moyenne | Nombre de jours | Valeur moyenne | Nombre de jours
1 7,48 218 7,10 270
2 7,31 v 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 démoute que la peinture BF8302 a une meilleure durabi-
1lité que l'autre peinture. particulidrement eun ce qui a trait au
nombre de jours avant d'atteindre la valeur 4. Le graphique no 2
de l'amnnexe 2 démontre sensiblement les mémes résultats. Il est
4 noter que les deux marques de peinture



valeurs moyennes sont sensiblement les mémes

Tableau S

Résultats des tests pour la durabilité au centre de la bande

pour les deux marques de peinture. Expérience spéciale de 1984.

"donne de trds bomnnes courbes quant 3 leur forme; de plus, les

Planche BF8301 BF8302
d'essai Veleur moyenne | Nombre dejours | 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 résultats de ce tableau ont été obtenus par extrapolation.
2 190 jours représentent 6 ans, ce qui est beaucoup, et c'est 1& un maximum que 1'auteur

‘unombre de jours,

de V'étude a jugé bon d'imposer.

On notera que tous les résultats de ce tableau ount été obteuus
par extrapolatiomu. 2190 jours représentent 6 ans, ce qui est
beaucoup, et c'est-13 un maximum que l'auteur de 1'étude a jugé
bon d'imposer. :

Les résultats obtenus ici sont en concordance avec le tableau
précédent. Les valeurs moyennes sont d'da peu prés de méme valeur
pour les deux peintures. Toutefois, 1'écart euntre les deux du-
rées est beaucoup plus importante que dans les rouliéres. 11
s'agit donc d'umn résultat important puisqu'il tend 3 démontrer
que si 1l'on se rapproche de conditiouns plus mnormales, la durée de
vie d'une meilleure peinture augmente plus que celle d'umne moius
boune peinture., C'est 13 une résultat satisfaisant par rapport i
notre hypothése que les tests dounent des résultats significa-
tifs.

Le graphique no 3 nous montre également trés clairement que la
peinture BF8302 tend 8 garder une meilleure durabilité& plus long-
temps que l'autre, et cela avec un &cart qui augmente avec le
Les mesures daus les rouliéres (voir graphique
no 2) exprimaient cette méme tendance, mais de fagon beaucoup
moins évidente. Par couséquent, dans des conditions plus mnorma-
les d'usure, les deux marques de peinture tendent 3 se différen-
cier davantage.
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Enfin, des mesures prises au centre de la route tendent & confir-
mer les mémes résultats, méme s8i la tendance est un peu plus fai-
ble. A cet effet, on pourra consulter le graphique no 4.

¢) FACTEUR "VISIBILITE DE NUIT"

Tableau 7
Résultats des tests pour la visibilité de nuit dans les rouliéres
pour les deux marques de peinture. Expérience spéciale de 1984.

Planche BF8301 ' BF8302
d'essai Yaleur 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 1 s.ao0 120
4 5,91 409 6,20 134
Maoyenne 6,86 186 5,25 126

Ces données démontrent que tant pour la valeur moyenne que pour
le nombre de jours, la peinture BF8301 est supérieure 3 l'autre
pour le facteur "visibilité& de nuit”. L'analyse du graphique no
5 démontre que la courbe de la peinture BF8301 démontre 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
témoignent. .La peinture BF8301 garde donc son bon comportement
ailleurs que dans les rouliéres. Le calcul des valeurs moyennes,
donné dans les tableaux suivants le démontre €galement.



Tableau 8
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Résultats des tests pour la visibilité de nuit au centre de la bande
pour les deux marques de peinture. Expérience spéciale de 1984.

Planche BF8301 BF8302
d'essai 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

.....

pour les deux marques de peinture. Expérience spéciale de 1984.

11ité et

Planche BF8301 BF8302
d'essai Valeur moyenne | Nombre de jours | Yaleur 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

Ou notera que les valeurs moyemnes sont 3 peu prés les mé&mes pour
les 2 peintures quelque soit 1l'endroit ol les mesures sont
prises. Par contre, la durée en jours augmente de fagon signifi-
cative, de méme que 1'écart relatif entre les deux marques  de
peinture, Il faut donc en conclure que les différences observées
daus les rouliéres sont donc significatives d'une meilleure qua-
d'une meilleure durabilité. Si la valeur moyenne ne

change pas beaucoup, par coutre, celle-ci "dure” beaucoup plus
longtemps.
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d) Influences des volumes de circulatiomn

Tableau 10
Etude comparative des résultats pour la planche d'essai no.1
BF8301 BF8302
Durabilité Yaleur moyenne [Nombre de jours | Yaleur moyenne [Nombre de jours
Dans les rouliéres 7,48 218 7,10 270
Au centre de 1a bande 6,28 653 6,70 1 054
Au centre de la route 8,57 | S06 6,85 578
Visibilité de nuit
Dans les rouliéres 6,61 205 5,23 114
Au centre de la bande 6,34 419 6,96 138
Au centre de la route 6,42 S19 5,64 156
Yolumes de circulation, voie de droite: 10 260 véhicules par jour.
Tableau 11
Etude comparative des résultats pour la planche d'essai no. 2
BF 8301 BF8302
Durabilité Valeur moyenne | Nombre de jours | Valeur moyenne | Nombre de jours
Dans les rouliéres 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 S74
Visibilité de nuit
Dans les rouliéres 7,14 169 4,48 135
Au centre de 1a bande 7,03 273 4,90 135
Au centre de la route 6,70 483 4,90 156

Yolumes de circulation, voie de droite: 14 090 véhicules par jour
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Tableau 12

Etude comparative des résultats pour la planche d'essai no.3

BF8301 ' BF8302
Durabilité Valeur moyenne [Nombre de jours | Yaleur moyenne |Nombre de jours
Dans les routiéres 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
Yisibilité 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

Yolumes de circulation, voie de droite: 12 520 véhicules par jour.

Pour les planches d'essai 1 et 2 (voir tableaux 10 et 11), on mune
note pas de différemnces importantes. En effet, les mnombres de
jours pour la durabilité et la visibilité de nuit sont beaucoup
plus importauts au centre de la bande (ou au centre de la route)
par rapport 3 ceux observés dans les roulidres. Les écarts ob-
servés dauns les rouliéres sont dans la plupart des cas, augmentés
ou maintemnus. Par coutre, pour 1la durabilité au centre de 1la
route, ou remarque une diminution de 1'écart, et cela pour les 2
planches d'essai. En ce qui a trait au nombre de jours pour ces
2 planches, on note les écarts globaux suivants:

Tableau 13
Facteur de performamnce
Durabjilité Visibilité de muit
Dans les rouliéres 20 % 50 %

Ailleurs ‘ . .+ 36 % 191 %

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

Tableau 13A

Facteur de performance

Durabilité Visibilité de nuit
Dans les rouliéres 1 % 23 %

Ailleurs 102 7% 8 %
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En ce quili regarde la planche d'essali no 3, les résultats sont
donc beaucoup plus ambivalents. 11 faut cependant coustater que

si 1l'on cousiddre les 2 marques séparément, les différences
observées euntre les valeurs dans les roulidres et les valeurs au
centre de 1la bande (ou de 1la route) sont beaucoup moins

importantes que pour les planches d'essai no 1 et 2, malgré des
volumes de méme ordre de grandeur, La seule explication valable
& cet effet viendrait du fait que 1la planche d'essal mno 3
contrairemeut aux autres, €tait située dans un secteur urbain et
immédiatement aprés une euntrée. Cette situation génére sans
doute beaucoup plus de changements de voies que dans umne section
rurale loin d'entrées et de sorties, ce qui a pour effet de
causer une usure supplémeuntaire importante en-dehors des
rouliéres.

Globalement, pour 1les trois .premiéres planches d'essal, nmnous
observons les résultats suivauts;

Tableau 14
Facteur de performance
Durabilité Visibilité& de nuit
Dans les rouliéres 15 7 ' 41 %

Ailleurs ' 44 % 126 %

En ce qui regarde 1la 4ieme planche d'essai, les volumes de
circulation sont particuliérement faibles et ressemblent saus
doute 3 la plus grande partie de mnotre réseau qui requiert des

marques sur la chaussée, Les &carts entre les 2 marques de
peinture sout maiuntenues tant pour la durabilité que pour 1la
visibilité de nuit. Ou notera cependant qu'en valeur absolue,

ces écarts deviennent trés importants.

Tableau 14A
Facteur de performance

Durabilité " Visibilité de unuit
Ecart Ecart Ecart Ecart
relatif absolu relatif absolu

Dans les rouliéres 13 % 37 105 % 275

I1 faut simplement en conclure que les conditions sévéres des
rouliéres mne sout pas aussi sévéres sur des routes & faible
volume.
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Il ressort de cette analyse les poiuts suivants:

a) Tout en obtenant une durablilité et une visibilité de nuit
couformes pendant une période plus longue en-dehors des rou-
liéres, c'est-3d-dire dauns des conditions mnormales, de fagon
générale, nous pouvons couclure que les é&carts observés daus
les rouliéres entre deux marques de peinture révéleut des
écarts relativement plus importants en-dehors des roulilres.

b) Si nous faisons une amnalyse plus détaillée pour chacune des
planches d'essai, nous observons que ces &carts sont plus ou
moins maintenus selon les couditious de circulatiou.
D'abord, sur des routes en secteur rurale ayant de forts vo-
lumes, les tests indiquent que ces &écarts observés dans les
roulidres dans des couditons d'usure accélérée entratnent des
écarts plus importants dans des conditious plus normales de
circulation. Sur des routes en secteur rurale, ayant de fai-
bles volumes, les é&carts se maintiennent sauns relativement
augmenter de fagon sigunificative. Enfin, pour les routes emn
"secteur urbain, et ayant de forts volumes, les &carts rela-
tifs ne sount pas maintenus pour la visibilité de nuit. 11
semblerait que 1les fréquents changements de voie auraieunt
tendance 3 accélérer l'usure, méme en-dehors des roulidres.
Dans ce cas, c'est-3d-dire des conditions particuliérement
difficiles pour des marques sur la chaussées, les &carts de
qualité seraient beaucoup moins &videunts et appréciables.

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

Nous venons d'établir que pour deux peintures domnnées, les tests
révéleut daus des conditiouns d'usure accélérée des écarts a3 par-
tir desquelles oun peut extrapoler des é&carts encore plus impor-
tants dauns des conditions normales.

vNotre second objectif est de regarder l'ensemble des peintures

testées en 1984, de former des paires de peintures de valeur iné-
gale et de reproduire en quelque sorte sur ces paires l'amnalyse
précédeute.

Notre étude se fera, cependant, de fagou plus globale. De plus,
il existe, pour les tests de 1984, au-del3d de 350 paires possi-
bles. Nous avons pris un échantillon aléatoire de 25 paires par-

-mi1 celles-ci, en posant comme unique restriction que les deux

peintures d'une méme paire devraieut @étre de la méme couleur
(blanches ou jaumnes). Finalement, ces peiuntures une furent
testées que sur les planches 1 3 3.
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Nous avons fait une &tude de corrélation entre les résultats pour
chacun des facteurs de performance dans les rouliéres et les ré&-

.sultats en-dehors des rouliéres. Nous avons €galement consid&ré

la corrélation entre les Ecarts des deux marques de peinture de
chaque paire tels qu'observés dans les rouliéres, et les &carts
observés en-dehors des rouliéres.

Suite & cette &tude, dont nous ne reproduisons pas 1ici tous les
détails, il apparait que si une peinture est globalement meilleu-
re qu'une autre dans les rouliéres, elle ne l'est pas nécessaire-
ment en-dehors des rouliéres. L'étude de corrélation démontre,
de plus, que la corrélation linfaire est assez al&atoire entre
les résultats obtenus dans les roulidres et ceux obtenus i
l'extérieur des rouliéres. Cette étude a &t& faite pour chacun
des facteurs de performance.

Cette conclusion semble vouloir tempérer nos conclusions du

chapitre précédent. Plusieurs motifs nous portent cependant 3

croire qu'il faut quand méme garder nos premiéres conclusions.

Tout d'abord, 1'étude de la corrélation indique que globalement
(c'est-a-dire le facteur WT qui est le résultat d'une combinaison
des 3 facteurs et du temps T), il existe 3 tout le moins une fai-
ble, mais positive, corrélation linéaire entre les valeurs dans
les rouliéres et celles en-dehors des rouliéres. Deuxiémement,
nous avons vu au chapitre précédent, que selon les planches
d'essai, les résultats peuvent &tre assez différents et qu'en
somme les volumes de circulation et les conditions de circulation
ont une importance capitale; ainsi, il n'est donc pas possible
d'expliquer la corrélation par un seul facteur. Lorsque nous
faisons une analyse de corrélation pour chacun des endroits, nous
obtenons les résultats suivants:

Tableau 15
Résultats de 1'analyse de corrélation entre les valeurs du WT
dans les rouliéres et celles en dehors des rouliéres

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




Ces chiffres démontrent assez bien que lorsque 1les facteurs
"volumes de circulatiou” et "couditions de circulation” sont ain-
si é€liminés, la corrélation devient beaucoup plus forte, saus
toutefois étre parfaite,.

Finalement, sous cet aspect, 11 nous faut cousidérer umn autre
point. En effet, des différeuces égales dans les roulidres pour
plusieurs paires de peintures n'entraimnent pas nécessairement des
différences de méme importance en-dehors des roulidres. Une &tu-
de de la corrélatiou eutre ces différences démoutre tréds peu de
corrélation entre les valeurs de la performance globale.

Pourtant, tout comme pour les peintures du test spécial, des
écarts dans les rouliéres entratunent des écarts en-dehors des
rouliéres.

En effet, au ceutre de la route, dans 16 cas sur 25, des &carts
positifs dans les rouliéres ont entrainé des é&carts positifs au
centre de la route, et qui sont eu moyenne 3 fois plus élevés que
daus les rouliéres. Au ceutre de la bande, dans 22 cas sur 25,
on a obteuu, en moyenne, des &carts plus é€levés de 30%. Cela
veut donc dire que ‘daus plus de 75% des cas, les &carts daus les
rouliéres entre les 2 peintures ount entrainé des é&carts similai-
res eun-dehors des rouliéres.

Le tableau no 16 résume l'ensemble de ces résultats:

Tableau 16
Fréquence et importance de 1a conservation des écarts observés
dans les rouliéres pour les facteurs globaux de performance

Au centre de 1a bande Au centre de la route
Facteur de performance Freéquence Yaleur de Fréguence Yaleur de
en 8 (2) I'écart (1) en 8 (2) I'écart (1)
W7 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 1'écart en dehors des rouliéres vaut celui dans ies rouliéres
pour les cas ou 1'écart est demeuré positif.

(2) Sur 25 paires de peintures, pourcentage de paires ou un écart positif dans
les rouliéres a entrainé un écart positif en dehors des roulieres.
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Ces résultats démontrent que dans la trés grande majorité des
cas, des écart positifs daus les roulieéres entralnent aussi des
écarts positifs de performance en-dehors des roulidres. De plus,
lorsqu'il eun est ainsi, eu moyenne, les é&carts sont, mnon seule-
ment couservés, mais augmeutés de fagon appréciable.

Par conséquent, cette derniére conclusion reunforce celle du cha-
pitre précédeunt, en ce sens que ce que nous avons alors observé,

se reproduit, en géuéral, plus souvent qu'autrement.

5. CONCLUSION

De fagou générale, mnous retenouns donc que les &carts observés
entre les peintures daus les rouliéres refléteut des &carts enco-
re plus importants eu-dehors des roulilres.

Nous retenons égalemeut que cela ne se manifeste pas &galement
partout dauns toutes les conditons et pour tous les volumes de

circulatiomn. Des peintures d'inégale qualité lors des tests
auront une durabilité et une visibilité de nuit différeuntes daus
des conditious réelles de circulation. Cependant, la teundaunce

générale est qu'uue peinture de meilleure qualité, telle que
vérifiée dans les rouliéres, sera également et plus que propor-
tionnellement de meilleure qualité dans des conditous mnormales.

Le besoin pour une telle peinture se détermine en fonctiou des
programmes de marquage des chaussées et du besoin de 1'automobi-
liste d'avoir toujours sous les yeux des marques bieu visibles
qui lui assureront une conduite confortable et sécuritaire sur
108 routes. C'est ainsi que fimalement, on pourra dire au
Couseil du trésor que la politique du ministére, eun matiére de
marquage, vaut les sous qui y sout investis.



Annexe 1:

Projet d'expérience pour déterminer 1la duorabilité
réelle des peintures
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PROJET D'EXPERIENCE AVEC LA DENSITOMETRIE
POUR DETERMINER LA DURABILITE REFLLE DRS PEINTURES

Juillet 1983 _ ~ Jean David
. . Service de la statistique
> Ministere des Transports
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Lors des tests de 1984, on effectuera une expérience qui visera
essentiellement les deux buts suivants. Premidrement, on cherchera 3
déterminer avec précision dans quelle mesure la densitométrie permet de
mesurer la durabilité des peintures de pavage. Lors des tests de 1981,
nous avons fait une premiére tentative hais, cependant, nous.avons fait
Plusieurs erreurs et les résultats sont douteux. Nous voulons donc,
d'une part, reprendre cette expérience en espérant que cette fois-ci,
elle sera concluante. Pour s'assurer de meilleurs résultats, nous

avons 1'intention de consulter des spécialistes dans le domaine.

Deuxiément, nous essayerons de quantifier en termes de durée et de
qualité ce que peut représenter sur la route, une peinture de meilleure
qualité tel qu'é@tabli lors des tests de qualité. Par cet objectif, on
vise particulilrement 3 chercher une réponse 2 la préoccupation du Con-
sell du trésor, 8 savoir si cela vaut vraiment 1la peine de payer pour
une meilleure qualité de peinture. En d'autres termes, les différences
de WT, le critéré de performance, conduisent-elles vers des différences
appréciables dans la qualité et la durabilité de la peinture lors de
son application réguliZre. Actuellement, cela est etabli de fagon in-
directe lors des tests et on n'a pas le moyen de 1'établir directement

et de fagon incontestable.

Le présent rapport a pour but essentiel d'établir un avant-projet
d'expériences pour répondre au deuxiéme objectif. Cet avant-projet
sera discuté lors de la prochaine réunion du comité de normalisation.
Quant au premier objectif, nous espérons bien le remplir au cours de la
méme expérience, mais 3 proprement' pafler, il n'est pas 1l'objet du

présent rapport.
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DESCRIPTION DU PROJET

| Actuellement, on teste les peintures 3 1'aide de bandes transver-
sales et les mesures sont prises dans les roulidres. Cela correspond
donc & des conditions extr&mes et 1'usure de la peinture se trouve en

quelque sorte 3 &tre accélérée. Les peintures sont classées selon les

résultats obtenus lors de ces tests. La question qui est posée est de

savoir si les &carts observés lors de ces tests entre les peintures
sont significatifs d'un &cart de qualité appréciable lors de leur uti-
lisation dans des conditions normales, c'est-d-dire pour le marquage
des routes. Plus précisement, peut-on espérer un gain réel 3 utiliser
la meilleure peinture compte tenu du prix dans un rapport direct, par
le fait d'une durabilité accrue, ou encore d'une meilleure visibilité
de nuit pendant une période de temps donnée. En d'autres termes, si
1'on doit payer plus cher pour une peinture parce qu'elle est plus que
proportionnellement meilleure lors des tests, aura-t-on, dans les con-
ditions normales, une espérance de durée et de qualité qui tout au

moins compensera pour son cofit d'achat plus &levé.

11 nous faut donc trouver un moyen d'analyser les peintures dans
des conditions normales d'usure. En théorie, cela voudrait dire qu'il
faudrait utiliser toutes les peintures testées pour des marquages nor-
maux sur la route et essayer de le faire dans des conditions similaires
pour toutes les peintures. En d'autres termes, c'est 3 peu prés impos-
sible & réaliser de fagon concrdte. 11 y a également un autre probléme
d'envergure, soit celui de 1'hiver. En effet, 3 compter du mois de dé-
cembre, le pavage est souvent mouillé et pour cette raison, par exem-
ple, on ne peut pas mesurer la visibilité de nuit. Il y a egalement la
présence des pneus 3 crampons qui ont tendance 3 accélérer 1'usure de
la peinture, ou encore les &pandages d'abrasifs ou encore le nettoyage
de la chaussée 3 l;aide de charrues a8 neige. Tous ces facteurs ne ren-

dent pas nécessairement justice aux’ peintures.



En résumé&, nous avons les deux problémes suivants pour la réa-

lisation d'une expérience permettant d'analyser les peintufes:

a) 1l nous faut reproduire quelque part les conditions normales
d'application des peintures, afin que celles-ci soient toutes sur le
méme pied; | '

b) en second lieu, nous avons le probléme de la chaussée mduillée
qui ne permet pas toujours de faire des observations au moment voulu,’
la chaussée pouvant demeurer mouillée pendant plusieufs jours consé-

cutifs.

11 n'y a pas, 3@ proprement parler, de solutions parfaites & ces
deux problémes. En ce qui concerne le premier; il y a, je crols, une
possibilité assez intéressante et qui n'exigerait pas un effort trop
important. En effet, on. pourralt réaliser cette expérience lors des
tests habituels. Les bandes transversales sont appliquées sur la voie
de droite d'une autoroute. Alors, on pourrait ajouter aux mesures tra-
ditionnelles dans les roulidres au moins deux mesures additionnelles:
1l'une prés du bord de la route et l'autre prés du centre de la route.
Ces deux endroits sur les bandes de peinture se raéptochant beaucoup
des conditions normales et c'est 13 le point intéressant. Ainsi, lors
des tests habituels, on aurait des conditions se rapprochant beaucoup
des conditions de marquage des routes. Leé tests sont toutefois effec-
tués sur des autoroutes, et non pas sur une route gecondaire ou princi-
pale ol les volumes de circulation sont moins iﬁpor:ants. On éva-
luerait donc plutdt ce qui se passe sur une autoroute.v On pourra
toutefols tenter certaines extrapoiatioﬁs, puisque les volumes de cir-

culation ne sont pas les mémes aux trois endroits.

En résumé, le projet consisterait a évaluer les-peintures, a la

fols dans les roulidres comme auparavant et &8 deux autres endroits au

‘bord de la route et prés du centre de la route. On &valuverait sépa-

rément les peintures pour les deux types de mesure et nous serions en

mesure de voir s'il y a ou non un bénifice & prendre la meilleure



P
;

b EET A e RS L AN T S WL

peinture, par la mesure de 1'écart entre les deux ensembles de pein-
tures. Ainsi, nous verrions si cet &cart est proportionnel & la qua-
11té de 1la peinture. Dans le cas d'une réponse affirmative, nous

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

du trésor.

En 1981, lors ‘des essais, nous avons photographié les bandes de
peintures &8 quatre reprises et avons pris des lectures densito-
métriques. Nous avons d&jda remarqué dans un rappport précédant que
notre technique n'était pas encore au point, mais que les résultats
semblajent tout de méme prometteurs. Nous avons alors suggéré de
reprendre cette expérience en 1984. Je suggére que nous utilisions la
densitométrie pour calculer cet &cart dont nous venons de parler au
paragraphe précédent. Une des principales motivations pour utiliser la
densitométrie vient du fait que la dégradation sefa plutdt lente sur le
bord et au centre et cela pourrait &tre plus difficile pour les &valua-
teurs. On remarquera ici que lors des tests de 1981, nous avions pris
une lecture densitométrique au centre entre les deux rouliéres et on a
pu observer que l'écart entre la valeur moyenne dans les rouliéres et
au centre s'agrandissait au fur et 3 mesure de la dégradation ou de
1'usure des bandes. Cela indiquerait donc que 1la densitométrie

pourrait étre trés utile.

La.modification la plus importante & apporter aux essais fradi—
tionnels touche au probléme que représente l'hiver. En effet, au mois
de décembre, la peinture se dégrade rapidement et on doit prendre des
mesures sur des périodes beaucoup plus courtes. Les conditions clima-
tiques font en sorte que la chaussée est souvent mouillée et pour cette
raison, 11 n'est pas toujours facile de prendre les mesures dans des
conditions idéales. En ce qui concerne notre expérience, i1 faut con-
sidérer que leS’me;ures,ﬁejsont.pas prises dans les roﬁliéres, mais 3
des endroits ou la dégr%{étion est moins importante. Dans ce cas, nous
pouvons nous permettre d'espacer davantage nos ‘observations et s'il le
faut, attendre que les conditions soient idéales. Cette fagon de pro-

céder ne fait pas disparaltre le probléme, mais elle le simplifie




énormément. En d'autres termes, on pourrait faire nos observations
d'hiver 3 des périodes assez espacées et profiter des périodes ou la
température nous donne une chaussée séche. On procéderait ainsi & des
observations jusqu'd ce que la valeur 4 soit atteinte aux extrémités
des bandes. 11 va de soit que durant toute cette période, des observa-
tions sont également faites dans les roulidres. On notera également
que le travail des observateurs pourrait se terminer avec la fin des
-éssais normaux et que, par la suite, on utiliserait uniquement la den-
sitométrie pour la durabilité et 1'appareil Ecolux pour la visibilitd

de nuit. Quant 3 1'apparence, on pourrait 1'associer 3 la durabilité.

C'est 13 1'essentiel du projet. 11 reste 3 déterminer avec préci-

sion tous les détails relatifs a cette expérience et & espérer que la

densitométrie nous donnera les résutats souhaités.
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COMITE DE NORMALISATION DES PEINTURES

POUR LE MARQUAGE DES ROUTES

Sous-comité chargé de formuler un projet permettant de

déterminer la relation: ré&sultats des essais de performance

et vie r€elle des peintures

Procés-verbal de la réunion du 25 novembre 1983

tenue au Complexe scientifique @ Ste-Foy

Etaient présents:
MM. Boss&, André
- David, Jean

.. “Traversy, Yves

Hébert, Jean-Claude
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Ministére des Transports

Service de 1'Approvisionnement
Ministére des Transports

Laboratoire central
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BUT DE LA REUNION

Le responsable du sous-comité, Jean-Claude Hébert, rappelle aux partici-
pants le mandat regu du comité de normalisation des peintures pour le mar-
quige des routes qui est: Formuler un projet permettant de déterminer la

— e ——

re15gigg_gn;xe_las_zésulzatg—des—c i mance et la vie réelle

des peintures.

On vise particuligrement & chercher une réponse & la préoccupation du
Conseil du Trésor & savoir si cela vaut vraiment la peine de payer plus
cher pour une meilleure qualité de peinture. En fait, les différenées de
WI, le facteur de performance, conduisent-elles vers des différences appré-

ciables dans la durabilité de la peinture dans les conditions normales

d'utilisation?

Deux rapports, dont 1'un concernant essentiellement le but de la réunion

et 1'autre des informations sur la densitomtrie avaient &té préalablement

soumis par M. Jean David aux membres du comité. D'un commun accord, ils

ont convenu d'étudier les propositions qu'ils contenaient.



RECOMMANDATIONS DU SOUS-COMITE

Le projet recommandé par le sous-comité se subdivise en deux Etudes. Une

autre aussi 8'y ajoutera et concernera 1'influence du contenu en microbil-

les de verre dans les peintures. Ces Etudes sont identififes par les

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

A- En utilisant les essais courants de performance sur les autoroutes,

ajouter aux mesures habituelles qui se font dans les roulidres deux
autres sfries de mesure: 1'une prise au bord de la route et 1'autre
au centre de la voie de circulation utilisée pour les essais. Ces
deux sections des bandes d'essais se rapprochent,de 1'avis des parti-

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

L'€tude consiste & Evaluer séparément les peintures pour les deux types
de mesure. Par 1'évaluation de 1'€cart entre les deux ensembles de

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

..tionn€es, il sera possible de déterminer si cet &cart est proportion-

nel 3 la qualité de la peinture.

En utilisant deux (2) peintures ayant des performances connues trés

différentes en WI, faire des essais sur une route secondaire.

Cet essai aura pour but de déterminer si, sur une route secondaire,
1'écart de performance est proportionnel 3 1'Ecart observé sur une au-

toroute.
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C- L'Etude sur les microbilles de verre a pour but de poursuivre les

travaux entrepris 3 ce cujét en 1982. DEcidée 2 cette réunion, elle
d&coule de l'interrogation d'un membre & savoir si les tééultats des
Etudes mentionnées précfdemment seront affectésvpar 1'influence des
contenus en microbilles. A celle-ci, il est répondu par la négative
du fait que toutes les comparaisons ihpliquées se feront dans des con-

ditions identiques.

DETAILS SUR LES ETUDES

A 1'exception de 1'€étude sur les microbilles de verre, dont les &valua-
tions se feront uniquement par les m&thodes habituelles, les deux autres
se réaliseront en utilisant €galement la méthode densitométrique.
Celle-ci sert & mesurer la durabilité. Quant & 1l'apparence, elle pour-

ra étre associer @ cette mesure.

- Chaque pé{ﬁture sera appliquée sur une plaque de métal lors de la réa-

lisation des essais de performance. Chacune servira de référence au

moment des &valuations par la densitométrie.

Des inspections se feront jusqu'en décembre par la densitométrie (4
évaluations) et la méthode conventionnelle (6 Evaluations). Par la
suite, les &valuations se feront uniquement par la densitométrie. Si
possible, des Evaluations de la visibilité de nuit par le rétroréflec-
tométre Ecolux seront €galement effectuées.

(Evaluation: janvier ou février et mars ou avril)



Les €valuations seront arrétfes & la suite de consultations entre

Jean David et Jean-Claude Hébert.

= Afin d'en retirer le plus d'information possible, les calculs relatifs

3 la performance seront faits en considérant simultanément et aussi
séparément les mesures faites prés du bord de la route et prés du

centre de la route.

La route secondaire utilisée sera constituée:
a) d'un pavage neuf
b) d'un accotement de bEton bitumineux.

On y installera un compteur de vEhicules pour &tablir la relation per-

formance et nombre de vEhicules.

M. Jean David a Et€& chargé de contacter les responsables pouvant indi-
quer des sections de route approprifes aux essais. Le choix final de
la route utilisée sera fait en collaboration par la suite avec Jean-

Claude Hébert.

Les peintures utilisfes pour 1'€tude sur la route secondaire seront
achetées des fournisseurs dont les peintures blanches se seront clas-
sées, si possible, premiire et derniére en WT lors des essais de per-

formance de 1983.

Sur la route secondaire et sur les trois (3) planches d'essais de

1984, cinq (5) séries de trois (3) bandes de chacune des deux (2)
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peintures choisies seront faites.

- L'Etude sur les microbilles de verre sera effectufe sur les trois (3)
planches‘d'eésais de 1984. La peinture utilisfe sera celle qui se
sera classée premiére parmi les peintures blanches soumises aux essais
de performance de 1983. Cette peinture sera en fait la méme que celle

utilisée pour 1'étude sur la route secondaire.

- Pour cette &tude sur les microbilles, selon les possibilités, une (1)
ou trois (3) séries de trois (3) bandes de peinture seront appliquées

sur chaque planche d'essai.

- Les quantités de microbilles utilisées seront respectivement &4, 5, 6

et 7 livres par gallon de peinture.

Le deuxisme document &tudi&é lors de la réunion constituait une Ebauche de
travail relatif & la mesure de 1'usure des bandes de peinture & 1'aide de

l1a densitométrie.

Quelques modifications et Eclaircissements ont Eté apportés au document.

/ Becrétaire du sous-comité

SAINTE-FOY, le 23 janvier 1984

JCH/fg



Annexe 2:

Graphiques illustrant la dégradation
pour chacun des facteurs de performance



Graphique 1
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Graphique 2

DURABILITE
Mesures dans les rouliéres
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Graphique 3
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Graphique 4

DURABILITE
Mesures au centre de 1a route

Autoroute 20 ( St-Appolinaire) Autoroute 20 ( St-Romuald)

cote ' cote
101 10 -y,

91 91

8 1 8 1

71 77

6 6

5 5 |

41 4

31 z

2 1 2 r

1 ;-

(1] ' ' ' ' ' ' + ' ' + y jours 0 ' ' ' + t ' ' + ' 1+ jours

0 S0 100 150 200 250 300 350 400 450 S00 550 0 SO0 100 150 200 250 300 350 400 450 S00 S50 '
~ Autoroute 40 (Beauport) Autoroute 73 (Breakeyville)

cote l cote
10 g — 101

9 1 9 -

8 1 8 -

71 7 1

6 - 6 4

5 5

4 4

3] 3

21 2

11 1

0 + ' ' 1 jours 0 ' + ' N ' , . + . jours
0 50 100 150 200 0 S0 100 150 200 250 300 350 400 450

— BF8301 = BFE302



Graphique 5

VISIBILITE DE NUIT
Mesures dans les rouliéres
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Graphique 6

VISIBILITE DE NUIT
Mesures au centre de 1a bande
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Graphique 7

VISIBILITE DE NUIT
Mesures au centre de 1a route
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