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FAITS SAILLANTS

9.1 Nousavons vérifié, pour lapériode du 1= avril 1994 au 31 mars 1995, certaines
activités du ministére des Trangports liées ala sécurité du réseau routier dont il est
responsable.

9.2 Au Québec, les accidents de la route sont encore la cause de nombreux déces
et de blessures graves. |ls entrainent des colts annuels de plus de 3 milliards de
dollars pour la société québécoise. Le comportement des conducteurs est un facteur
déterminant dans lamgjorité des accidents, maisil existe éggalement un lien étroit
entre la genése des accidents et les infrastructures routiéres. A notre avis, le ministére
des Transports n'a pas, jusgu'a récemment, suffisamment assumeé son réle dans
I'amélioration de la sécuritéroutiére. |1l atoutefois éaboré en 1994, conjointement
avec la Soci été de |'assurance automobile du Québec, une politique visant a définir
des orientations et des priorités dans ce domaine. Méme sil n'a pas encore mis en
place un plan d'action précis, il compte notamment sur la mise en cauvre de cette
politique pour améliorer son efficacité en matiere de sécuritéroutiere. Voici les
principal es lacunes que nous avons observeées.

9.3 Laplanification du Ministére quant ala sécurité routiére comporte des
déficiences. Les données disponibles et les systémes d'information en place ne

lui permettent pas d'avoir I'assurance qu'il pose les gestes les plus susceptibles de
réduire le nombre et |la gravité des accidents et qu'il intervient aux endroitsles plus
problématiques. |l ne réalise pas d'études colts-avantages afin d'optimiser ses
interventions. |l n'évalue pas non plus lesinterventions qu'il effectue; il ne sait donc
pas jusqu'a quel point elles sont vraiment bénéfiques sur le plan de la sécurité. Par
allleurs, laformation de ses employés en matiére de sécurité routiére est insuffisante.

9.4 Lagestion du programme de sécurité routiere du Ministére, portant sur la
correction des endroits dangereux et sur |'installation et le remplacement de glissiéres
de sécurité devrait étre revue, notamment en raison du fait qu'il n‘a pas |'assurance
dintervenir aux endroits les plus problématiques ni de fagon optimale, et que des
problémes subsistent concernant les glissiéres de sécurité.

9.5 Lecontréle des acceés au réseau routier est pour ainsi dire inexistant, principale-
ment en raison d'un manque de cohérence entre les interventions du ministére des
Transports et celles des municipalités et des ministéres engagés dans I'aménagement
du territoire. Une prolifération d'accés au réseau routier du Ministére et plusieurs
échangeurs autoroutiers situés a proximité les uns des autres accroissent les risques
d'accident. Un grand nombre d'accés ne sont pas conformes aux normes du Ministére
et certains présentent des risques pour les usagers.
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9.6 Lesusagersde laroute ne sont pas suffisamment protégés contre les objets fixes
en bordure des chaussées. Au Québec, entre 1991 et 1993, 14 p. cent des accidents
mortels et 11 p. cent des accidents avec blessés graves ont é&é des collisions avec des

objets fixes.

9.7 LeMinistére ne dispose pas de politique ni de plan global visant aassurer la

visibilité du marquage des chaussées pour I'ensemble de son réseau routier, en tout

temps. Le marquage des chaussees est inadéquat a plusieurs endroits, et ce, pendant

plusieurs mois de I'année car les produits a base de peinture résistent mal aux passages

répétés des véhicules, aux intempéries et aux produits abrasifs.

9.8 Des orientations insuffisantes en matiére d'éclairage routier n‘assurent pas le

Ministére que ses décisions d'éclairer les routes, particuliérement en milieu rural,
sont bénéfiques sur le plan de la sécurité. Une meilleure gestion dans ce domaine

entrainerait des économies.

9.9 Deslacunes danslagéométrie des routes, |'orniérage des chaussées ains que

des accotements non pavés réduisent |a sécurité des usagers de laroute.

9.10 Lespanneaux de signalisation ne sont pas toujours conformes ala
réglementation et leur entretien est déficient a plusieurs égards.

9.11 LeMinistére nerend pas compte de fagcon compléte de I'utilisation des

sommes provenant de la Soci été de |'assurance automobile du Québec. L'information
contenue dans le rapport annuel du Ministére ne constitue pas une reddition de comptes
suffisante relativement al'atteinte des objectifs et al'administration des programmes.

Vued ensemble

912 Lesdonnées statistiques obtenues

du minigtére des Transports révelent que le
trangport routier est le moins sécuritaire des
modes de transport, et ce, méme en tenant
compte du nombre de personnes vehicul ées et
des distances parcourues. Au Québec, en 1993,
letrangport routier était responsable de 98 p. cent
des déces survenus dans I'ensembl e des modes
de transport.

913 Magréunetendance alabaisse,

depuis 1986, du nombre de décés conséetifs
aux accidents de laroute au Québec, ceux-ci
représentent toujours une préoccupation
importante pour lasociété. En effet, entre

1988 et 1990, pas moins de 30 p. cent des morts
violentes étaient attribuables aux accidentsde la
route. |ls congtituent la premiére cause de décés

chez | es personnes de moins de 25 ans et sont
auss une cause importante de blessures graves.

9.14 Lavaeur des dommages occasionnés par
les accidents delaroute est consdérable. En effet,
entre 1990 et 1994, dlle atteignait en moyenne prés
de 3 milliards de dollars par année, incluant le colit
de I'indemnisation des victimes d'accident par la
Société de I'assurance automobile du Québec.

9.15 Lecomportement des conducteurs est un
facteur déterminant dans lamajorité des accidents.
Il existe également un lien &roit entre lagenése
des accidents et lesinfrastructures routieres. En
effet, une é&ude américaine révéle que, pour
environ 27 p. cent des accidents éudiésen

milieu urbain et 33 p. cent en milieu rural,
lesinfrastructures routieres étaient en cause.

9016  Soixante p. cent des accidents mortels
au Québec se produisent sur e réseau du
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Ministére, qui compte environ 27 500 kilométres
d'autoroutes, de routes nationales, régionales
€t collectrices.

9.17 A titre de premier responsable des
infrastructures et des systémes de transport,

tant sur le plan de I'daboration des normes et
desregles que sur celui delagestion et dela
conception desinfragtructures, le Ministére
assume un role déterminant dans I'amdioration
de la sécurité dans les déplacements sur routes.
Dialleurs, laLoi sur le ministére des Transports
dtipule que le ministre des Transports a
notamment pour fonctions d'éaborer et de
proposer au gouvernement une politique relative
aux transports &t, plus particuliérement, de
promouvoir |e développement et lamise en
oauvre de programmes de sécurité et de
prévention des accidents.

0.18 Laplanification stratégique 1994-1997
du Ministere refléte d'ailleurs cette préoccupation
puisque son premier projet vise aassurer la
mobilité et |a séeurité des usagers par le maintien
en bon état des infrastructures et de |'équipement
detransport.

Objectifs et portée

denotre verification

9.19 Notre vérification avait pour but
d'évaluer lagestion de certaines activités du
ministere des Transports liées ala sécurité du
réseau routier dont il est responsable. Notre
examen a essentiellement porté sur lesinfrastruc-
turesroutieres. Bien que plusieurs autres facteurs
interviennent dans la sécurité routiere, telsquele
facteur humain et le véhicule, notre vérification
n'apas porté sur ces derniers. Nostravalx

ont comporté des rencontres avec |e personnel

du Ministere dans notamment 5 directions
territorides sur 16. Nous avons principalement
tenu compte de lapériode du 1 avril 1994

au 31 mars 1995.

9.20  Nousavons également examiné le rapport
annuel de 1993-1994 du Ministere, afin d'évaluer
laqualité de sareddition de comptes.

Résultats de notre vérification

Planification des activités, évaluation des
interventions et formation en S&curité routiére
921 Laplanification desactivitésliéesala
séeurité du réseau routier du Ministére comporte
plusieurslacunes. En effet, bien quele Ministere
Se soit récemment donné des orientations et

des priorités en cette matiére, il ne dispose pas
encore d'un plan d'action précis comportant

des objectifs mesurables. Lesdonnéeset les
systemes dinformation en place ne lui permettent
pas d'avair |'assurance quiil pose lesgestesles
plus susceptibles de réduire le nombre et la
gravité des accidents et qu'il intervient aux
endroitsles plus problématiques. |l nerédise
pas d'éudes colits-avantages afin d'optimiser
sesinterventions. 1l n'évaue pas non plusles
interventions quiil réalise et ne sait pas s eles
sont vraiment bénéfiques sur le plan de la sécurité.
Finaement, laformation en sécurité routiére est
insuffisante.

Poalitique de sécurité dans

lestransports (volet routier)

et plan d'action
922 Afindaméiorer lasécurité de son réseau
routier, le Ministére doit disposer d'orientations et
de prioritésains que d'un plan d'action précis.

9.23  Unepolitique de sécurité dans les
transports (volet routier) a été éaborée
conjointement avec la Société de 'assurance
automobile du Québec. Lesresponsabilitésdu
Ministére touchent aux infrastructures et aux
systémes de transport, alors que cellesdela
Société sont de promouvoir la séeurité routiere
pour les aspects relatifs au comportement des
usagers et aux normes de sécurité des véhicules.

9.24 Lapolitique atteste de la préoccupation
du Minigtére et de la Société quant ala sécurité
routiére et elle définit les orientations et les
priorités qu'ils entendent se donner &fin de
réduire le nombre et la gravité des accidents
tout en préservant le plus possible lamobilité
des personnes et des marchandises. Ellea

pour objectif de réduire de 25 p. cent le nombre
annuel de déces et de blessés graves par rapport
alamoyenne des cing derniéres années
(1990-1994), et ce, dici I'an 2000.
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LeMinigtere
n'apasencore
de plan d'action
comportant

des objectifs
mesurables

en matiére

de séeurité
routiere.

Les données sont
incomplétes,
pas toujours

fiableset non
intégrées.

9.25 LeComitédedirection du ministere des
Trangports a approuveé cette politique en mars
1994. Elle n'atoutefois été diffusée aupres des
intervenants externes concernés qu'en avril 1995.

9.26  Pour étre en mesure datteindre

I'objectif fixé, e Ministére doit mettre en place
un plan d'action précis comportant des objectifs
mesurables. Ne disposant pas encored'un tel
plan d'action, il peut difficilement cibler ses
interventions et prévoir les sommes d'argent
quiil faut investir en sécurité routiére.

9.27 Nousavonsrecommandéau Ministére
de concevoair, danslesmeilleursdéais, un
plan d'action précis comportant des objectifs
mesur ables pour sesinterventionsen matiére
desécuritéroutiere.

Concertation avec le milieu municipal
9.28  Pour améliorer lasécurité detousles
usagersde laroute, e Ministére doit Sassocier
aux municipalités responsables de la gestion du
réseau routier local. En effet, il estimportant que
les actions du Ministére et celles des municipaités
soient cohérentes car elles doivent viser des
objectifs communs de sécurité. Le Ministére
n'apas mis en place tous les mécanismes
nécessaires a une concertation efficace avec
le milieu municipal visant al'assurer que ses
interventions et celles des municipalités sont
cohérentes.

9.29 Nousavonsrecommandéau Ministére
desassocier davantage aux municipalitésafin
d'améliorer la séeuritédu réseau routier dans
son ensemble.

Données et systemesd'information

9.30 Lesdonnées nécessaires pour

intervenir avec efficacité en sécurité routiére
sont principalement de trois types : données sur
les accidents, sur lesinfrastructures routiéres et
sur lacirculation. Elles sont complémentaires et
doivent étre intégrées de fagon a permettre au
Ministere de déterminer en tout tempsles
ééments non sécuritaires de son réseau, de
prévoir les correctifs les plus appropriés, de
fixer les priorités, d'éablir des stratégies
dintervention et deles évaluer pour en

dégager des tendances.

931 Lesdonnéessur lesaccidents
proviennent des rapports d'accident, rédigés par
lespaliciers. Ces documents ne comportent pas
lesinformations nécessaires & une locdisation
précise des accidents sur le réseau routier afin de
déterminer notamment |es déficiences liées aux
infrastructures routiéres. Cette lacune sexplique
principalement par le manque d'uniformité des
données recuelllies, I'absence de points de repére,
telles des bornes kilométriques, sur la plupart des
routes du Ministére en milieu rural et le manque
de sensibilisation des policiers aux besoins des
utilisateurs des rapports. De plus, |'absence

de validation de certains champs contenant

des informations utiles au moment delasaisie
informatique des rapports d'accident fait en sorte
que les données produites par |e systéme ne

sont pasfiables. Par conséquent, les utilisateurs
doivent retourner au rapport d'accident, ce qui
augmente considérablement le temps consacré a
I'analyse des données.

032 Deleur cbté, les données produites

par le systéme dinventaire desinfrastructures

de trangport (systeme 0012) ne sont pas fiables,
parce qu'elles ne sont ni complétes ni ajour. Etant
désuet, le systéme lui-méme est difficile autiliser
s bien quel'onyy recourt peu. D'ailleurs, ce
systeme n'a pas été congu pour traiter des aspects
touchant ala séeurité; il ne contient que des
données quantitatives sur le réseau routier.

9.33  En conséquence, pour dresser l'inventaire
destravaux a effectuer, pour préparer les éudes
requises pour laréalisation d'un projet et pour
mettre ajour le systéme quand les travaux sont
complétés, |es responsables doivent chague fois
serendre sur leslieux, ce qui entraine des colts.

9.34  Quant aux données sur lacirculation,
elles répondent aux besoins de fagon générale
hien qu'dlles nécessitent certaines améliorations.
Un systéme informatisé est actuellement en
éaboration pour en faciliter I'acces.

9.35 Enfin, les systémes dinformation
nintégrent pas | es différentes données pour
répondre aux besoins des utilisateurs en matiere
de Scurité routiére. Cependant, le Ministérea
entrepris une démarche afin de se doter de
systémes visant aintégrer ces données.
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0.36 Desdonnéesinsuffisantes et non intégrées
ne permettent donc pas au Ministére de définir
I'ensemble des besoins d'intervention en matiére
de sécurité routiére,

9.37 Nousavonsrecommandéau Ministére
desassurer dedisposer desdonnéeset des
systemes nécessaires afin d'améiorer ses
interventions en sécuritéroutiére.

Etudes coits-avantages
9.38 LeMinistéredoit optimiser ses
interventions en choisissant celles qui contribuent
le plusaréduire le nombre et lagravité des
accidents. Pour cefaire, il doit effectuer des
études qui tiennent compte des colits des
interventions en relation avec les avantages
escomptés d'une réduction de I'insécurité pour
les usagers de laroute et des colits associés aux
dommages corporels et matériels. Le Ministére
neréalise pas de telles &udes.

9.39 |l existe pourtant des modéles qui
permettent d'optimiser lesinterventionsen
matiére de scurité routiére. Toutefois, ilsne
peuvent étre utilisés actuellement au Québec en
raison de |'absence des données nécessaires pour
les alimenter, notamment celles qui portent sur la
typologie des accidents (colt moyen des accidents
selon leur gravité, taux d'accident par type de
routes, ec.).

940 Nousavonsrecommandéau Ministére
deréaliser desétudes colits-avantages qui lui
permettraient d'optimiser sesinterventions.

Evaluation desinterventions
941 LeMinistére ne procede pasa
|'éval uation systématique des interventions
quil rédise. Jusquamaintenant, il Sest limitéa
effectuer I'évaluation de quelquesinterventions
dans une seule direction territoriale. Pourtant,
des méhodes d'analyse informatique des projets
visant & accroitre la séeurité sont en usage depuis
plusieurs années, notamment aux Etats-Unis.
Ces méthodes permettent de faire une évaluation
systématique des interventions et de déterminer
les plus efficaces pour I'ensemble du réseau. Par
alleurs, il ne diffuse pas les solutions retenues et
les résultats obtenus, ce qui empéche les directions
territoriales de profiter du savoir-faire acquis.

Lesinterventions
ne sont pas
justifiées par

des éudes
colits-avantages.

942  En conséquence, le Ministére ne connait
pas vraiment I'incidence de sesinterventions sur
laréduction du nombre et de la gravité des
accidents.

943 Nousavonsrecommandéau Ministére
d'évaluer systématiquement sesinterventions
en seeuritéroutiereet d'en diffuser les
réaultats.

Formation en sécuritéroutiére

944  Leshbesoinsde formation en sécurité
routiére sont importants en raison notamment

de I'absence d'experts en sécurité dans plusieurs
directionsterritoriales. Cesbesoins sont

encore plus pressants depuis la réorgani sation
administrative du Ministére, en avril 1993,
laquelle aeu pour effet de décentraliser certaines
activités, notamment celles qui se rapportent a
I'analyse de lieux d'accident, al'établissement

de diagnostics sur la séeurité, al'évaluation des
interventions et alasignaisation. Nous avons
constaté que, dans plusieurs régions, le personnel
n'avait pas les connai ssances requises, notamment
en cequi concerne l'installation et I'entretien des
systemes de retenue.

945 Defagon générde, le personne des
directionsterritoriales n'est pas suffisamment
formé pour intervenir efficacement en matiére

de stcuritéroutiére. Lesactivités de formation
offertes depuis la réorganisation n'avaient pour
objectif que de transmettre une connaissance de
base en sécurité. Des efforts importants en ce sens
sont nécessaires afin d'accroitre le niveau actuel
des connaissances en sécurité.

946 LeMinigtére ne sest pasencore donné de
plan complet de formation en cette matiére. Le Ministére

ne connait

pas vraiment
I'incidence de
sesinterventions
sur la Séeurité.,

947 Nousavonsrecommandéau Ministére
desedoter d'un plan complet deformation
en SLeuritéroutiereet d' offrir lescours
nécessaires a son personnel.

Gestion du programme de sécurité routiére
948 LeMinigéreamisen place, en 1990, un
programme de sécurité portant sur la correction
des endroits dangereux (points noirs) et sur
I'installation et le remplacement de glissiéres

de sécurité. 1l aaing investi respectivement 25
et 29 millions de dollars entre 1990 et 1994.
Toutefois, lagestion de ce programme est
déficiente.
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La gestion du
programme de
sécuritédu
Ministere
devrait étre
revue.

Lecontrole
des acces

au réseau
routier est
pour aing dire
inexistant.

949  Concernant la correction des endroits
dangereux, le Ministére n'a pas'assurance

qu'il intervient aux lieux les plus problématiques,
ni defacon optimale. En effet, comme nous
l'avonsdgasignaé, il ne dispose pas des données
nécessaires pour déerminer précisament les
endroits dangereux de son réseaul. Les projets

qui figurent ala programmation quinquennale
concernent des endroits relevés par le personne

et par des agents du milieu (secteur de la santé,
municipalités, etc.). Ces projets sont par lasuite
validés par une analyse des accidents survenus a
cesendroits. Par ailleurs, plusieurs projets prévus
alaprogrammation 1994-1995 n'ont pas &é
réalisés, car le personnel des directions territoriales
du Ministere n'avait pas effectué les travaux
préalables aleur exécution.

950 Quant aux glissieres de séeurité, le
Minigtére n'apasfait I'inventaire complet des
besoins pour I'ensemble de son réseau. Méme

sil aéabli, il y aquelques années, I'urgence de
corriger certaines glissieres installées derriére des
bordures ou non fixées aux parapets de ponts et
de viaducs, ce probléme subsiste ainsi que celui
de glissiéresen mauvais éat. Aucune priorité
daction nN'aéé arrétée.

951 Lemode de répartition des crédits aloués
pour les glissiéres de séeurité n'est pas effectué en
fonction des besoins|es plus urgents sur le plan
delasécurité, mais selon des critérestels que la
longueur du réseau, laquantité de glissiéreset le
nombre de centres de services par direction
territoriae.

952 LeMinistére n'apas encore procédé aune
évaluation de son programme de sécurité afin d'en
mesurer |'efficacité.

9.53 Nousavonsrecommandéau Ministére

derevoir lagestion de son programmede
Seurité.

Eléments qui réduisent

la séeurité du réseau routier

954  Leréseau routier dont le Ministére est
responsable comporte de nombreuses lacunes
qui augmentent considérablement lesrisques
d'accident pour les usagers delaroute.

955 Dansles paragraphes qui suivent, nous
traitons des déficiences qui nous sont apparuesles

plusimportantes, soit la prolifération des acces
aux routes, dont plusieurs ne sont pas conformes
aux normes du Ministére, la présence d'objets
fixes en bordure des routes, le marquage déficient
des chaussées et d'autres faiblesses relatives a
I'éclairage, aux caractéristiques des routes et
alasignaisation.

Accésau réseau routier

956 Lecontrdle desaccés au réseau routier
du Ministere est pour aing direinexistant. En
effet, le développement du territoire le long du
réseau routier du Ministére seffectue sanstenir
suffisamment compte de la sécurité. Enmilieu
urbain, le trop grand nombre d'échangeurs situés
aproximité les uns des autres empéche |'autoroute
de remplir safonction principae. Le controle
de la conformité des accés avec les normes du
Ministére et des servitudes de non-acces est
déficient. Plusieurs de ceslacunes ont pour
origine le manque de cohérence entre les
interventions du ministere des Transports et
celles des municipalités et des ministeres
engagés dans I'aménagement du territoire.

957 Pludeurs éudes américaines et
canadiennes ont établi que la plusimportante
cause d'accident, liée aux infrastructures routieres,
était le trop grand nombre d'accés aux routes de
trandgit.

958 Ledéveloppement du territoirelelong
du réseau routier du Ministere seffectue sans
un contrdle suffisant des accés, ce qui nuit ala
Séeurité et alamobilité des usagersaing quala
qualité deviedesriverains. En effet, lelong du
réseaul routier congu pour lacirculaion de transit
simplantent diverses constructions a desfins
commerciaes, industrielles et résidentielles.
Ces congtructions engendrent une circulation
locae importante qui entre en conflit avec la
circulation de trangit et augmente lesrisques
d'accident, car les usagers de chaque type de
circulation n'ont pas |e méme comportement.

959 Cette prolifération d'accés explique

en grande partie la perte de fonctionnalité et

de sécurité des routes national es et régionales.
Le nombre élevé d'acces, lafaible distance
entre chacun, ceux qui sont situéstrop pres des
intersections, les entrées qui ne satisfont pas aux
normes de distance et de visibilité sont tous des
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ééments qui ont une incidence directe sur
lasécurité des usagers. Une analyse de I'état
du réseau du Ministere démontre des lacunes
importantes sur environ 9 p. cent de ce réseau,
relativement & safonctionnalité et a sa séeurité.
De plus, ce réseau risque de devenir non
fonctionnel ou non sécuritaire dans une autre
proportion de 10 p. cent, s les pratiques
observées se poursuivent.

960 LeMinigtére nesest pasdonné
dorientations et de priorités et n'a pas déterminé
les outils et les moyens quiil comptait utiliser pour
corriger ceslacunes. 1l napas mis en place des
mécanismes efficaces de concertation, notamment
avec les autorités municipal es responsables de
I'aménagement du territoire.

961 Conséquemment, les plans de lotissement
sont gpprouvés et |es permis de construction sont
émis sans que le Ministére soit associé al'analyse
desprojets. Par exemple, une étude récente du
Ministére révéle lanécessité dune intervention
rapide sur un axe routier important, en raison

du taux éevé d'accident depuis de nombreuses
années, imputable ala prolifération des acces, a
I'aménagement anarchique des abords de laroute
et alaconfusion entre les différents usages de
laroute (circulation de transit par rapport a
lacirculation locale).

962 LeMinigéreintervient souvent en
dargissant des voies de circulaion, en construisant
des voies de contournement de ville ou de village
et en installant desterre-pleins. Aing, selon une
anadyse quil aréalisée, les prévisions budgétaires
1992-1997 comprennent 260 millions de dollars
pour des projets visant en bonne partie arétablir la
fonctionnalité des routes ou aréduire I'incidence
négative des acces pour lesriverains. S I'on sefie
al'expérience passée, ces mesures risquent d'avoir
uneincidence relativement bréve parce que, peu
de temps aprés I'intervention du Ministére, les
routes réaménagées font souvent I'objet d'un

dével oppement urbain non controlé.

9.63 En 1993, le Minigtére atoutefois
entrepris une démarche visant a éablir une
concertation soutenue, notamment avec les
autorités municipales, afin daméliorer le
controle desaccés. A cejour, peu de résultats
concrets ont été obtenus.

Localisation et aménagement des acces

9.64 Pour desraisons de sécurité, le
Ministére peut interdire un accés a proximité
d'une intersection, d'un passage a niveau et aux
endroits ou ladistance de visibilité est inférieure
alanorme. Les caractéristiques des acces sont
régies par des normes, mais ces derniéres ne
sont pas appliquées systématiquement par les
directionsterritoriales. Par exemple, lamoitié
de ces directions que nous avons visitées ne
Sassurent pas que ladistance de visibilité des
acces situés notamment dans des courbes ou des
pentes est suffisante au moment de I'émission
d'un permisd'accés. Il est raisonnable de penser
quele Ministére émet des permis sans sassurer
que les accés sont séeuritaires, puisque nous
n'avons retracé aucun refus d'acces dans ces
directionsterritoriales.

9.65 Lesnormesdu Ministére concernent
égaement |'aménagement des acces. Les
véhicules empruntant une entrée doivent pouvoir
sengager sur laroute ou, al'inverse, dégager la
route auss facilement que faire se peut, de fagon
ane congtituer un obstacle alacirculation que

le moinslongtemps possible. Afin de contrdler
la conformité des acces, le Ministére aprévu
notamment |'émission d'un permis d'acces et d'un
certificat de conformité, ains qu'une procédure
pour rendre conformes les accés qui ne respectent
pas les normes.

9.66 Enl'absence de mécanismesintégrant
I'émission des permis d'accés du Ministere et

des permis de construction des municipalités
locales, le Ministére n'a pas |'assurance que tous
les nouveaux accés font 1'objet d'une demande
de permis. Il n'est pas non plusinformé des
modifications aux acces existants, puisquiil ne
procede pas a des inspections périodiques sur son
territoire pour relever les cas de non-conformité.

9.67  Par conséquent, le Ministere tolére depuis
plusieurs années quantité d'aménagements non
conformes asesnormes et il devient difficile de
faire appliquer cdlles-ci aux nouveaux accés. A
cet effet, nous avons congtaté que les pratiques
visant arendre les accés conformes varient d'une
direction territoride al'autre. Par exemple, en ce
qui concerne l'application de la procédure pour
assurer la conformité des acces, nous avons
congtaté que, dans une direction territoriale,
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alicune action n'est entreprise apres'envoi
d'un premier avis de non-conformiteé.

968 LeMinigéreaestiméaaumoins

90 000 |e nombre d'accés non conformes sur

son réseall routier. Les cas de non-conformité

le plus fréquemment rencontrés concernent les
caractéristiques physiques et géométriques des
accésaing que les obstacles dans 'emprise et les
fermetures de fossés. Le colt pour remédier aces
problémes a é&é évalué a 100 millions de dollars.

9.69 Certains acces non conformes présentent
des risques importants pour |es usagers de laroute.
En effet, des anénagements situés dans I'emprise
des routes qui délimitent les acces (ouvrages de
magonnerie, murets, lampadaires, etc.) ont é&é en
cause dans 475 accidents, dont 6 mortels et 28
avec blessés graves entre 1989 et 1991.

Servitudes de non-acces

9.70  Une servitude de non-acces est un droit
immobilier interdisant ou limitant I'accés d'un
immeuble riverain aune empriseroutiére. Cette
interdiction est imposée selon des normes, surtout
pour des questions de séeurité, afin par exemple
d'assurer lavisibilité a des endroits stratégiques
delaroute. Le Minigtére dédommage les proprié-
taires riverains au moment de l'imposition de
servitudes. 11 doit donc exercer une surveillance
constante sur le réseau routier afin de sassurer de
leur respect. Lagestion des servitudes de non-
acces est déficiente.

9.71 Uneseuledesdirectionsterritoriales
visitées connaissait le nombre des servitudes

de non-acces et leur emplacement exact sur le
territoire. Particulierement en milieu urbain, il
existe peu de repéres visuels permettant de
délimiter les servitudes de non-accés. Aucun
programme d'inspection périodique des servitudes
n‘aencore é&é misen place. Danstoutes|les
régions visitées, nous avons repéré des acces
situésal'intérieur de ces servitudes.

9.72  Par alleurs, unedirective interne

du Ministére prévoit la possibilité de lever en
totalité ou en partie une servitude de non-acces
acertaines conditions. Lorsgu'une demande est
jugée recevable, une évauation de laplus-value
attribuable alalevée de la servitude est effectuée
et cdle-ci doit étre récupérée avant d'accorder
I'autorisation en question. Toutefois, cette
directive nefait aucune référence aux conditions

techniques quiil faut respecter en matiere de
Sécurité. Aing, nous avons releve un cas ou une
levée de servitude a été accordée sans éude de
répercussions sur la sécurité. Dans un autre cas,
malgré les incidences négatives sur la sécurité
énoncées dans|'étude, lalevée de servitude a été
accordée en consentant méme des largeurs d'accés
non conformes aux normes. De plus, le Ministére
n'applique pastoujours sadirective relative ala
récupération de |lajuste valeur marchande au
moment de lalevée de servitudes de non-acces.
Dans un cas, par exemple, aprés que lademande
aétéjugée recevable, lajuste valeur marchande
de laservitude, alors estimée a plus de 387 000
dollars, n'a pas été récupérée, e ce, sans
judtification.

Echangeurs autoroutiers

9.73  L'urbanisation du territoire exerce des
pressions sur |e réseal autoroutier, notamment
par une augmentation du nombre des échangeurs.
Laproximité des échangeurs crée des conflits
entre lescirculaions de trangit et locae et rend
périlleuses les mancauvres d'entrée et de sortie.
Nous avons effectivement observé des taux
d'accident devés dansles zones ou les
échangeurs sont rapprochés.

9.74 Il setrouve actuellement environ 500
échangeurs autoroutiers au Québec et ladistance
moyenne entre chacun est de 3,6 kilométres. En
milieu urbain, ladistance entre deux échangeurs
est souvent inférieure aun kilométre.

9.75 Uneéudedu Minigérerévélequela
majorité des échangeurs autoroutiers ne sont pas
conformes aux normes actuelles du Ministére
quant aladistance qui les sépare. Cesnormes
prévoient des distances respectives de huit et de
trois kilometres en milieux rural et urbain. De
plus, 50 p. cent des échangeurs relient I'autoroute
ades boulevards urbains (23 p. cent) ou adesrues,
routes et rangs (27 p. cent), tandis que, d'aprésles
normes, seules les routes régionales, nationales

et parfois collectrices devraient y étre reliées.

9.76  Nousavons constaté des espacements trop
courts entre les échangeurs, ce qui empéche une
signdisation adéquate. Une distance minimale
entre lasignalisation et I'échangeur est nécessaire
pour laisser au conducteur un temps de réaction
suffisamment long pour lui éviter des mancauvres
précipitées pouvant causer des accidents.
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9.77  Conséquemment, particulierement en
milieu urbain, I'autoroute ne remplit plus sa
fonction principale qui est d'acheminer une
circulation de transit; elle devient un boulevard
urbain qui dessert principalement une circulation
locale, ce qui influe négativement sur la séeurité.

9.78 Nousavonsrecommandéau Ministere:

de sedonner, en concertation avec les autres
responsables de I'aménagement du territoire,
desorientationset despriorités pour améliorer
le contr 6le des acces au réseau routier;

de déterminer lesoutilset lesmoyensqu'il
compte utiliser pour corriger lesdéficiences
constatées et pour sassurer du respect des
normes éablies;

devoir au respect des servitudes de non-
acces imposées, de vérifier que cdlesqui sont
levées ne contreviennent pasala séeurité et
d'enrécupérer lajuste valeur marchande,
le cas échéant;

de prendredesmesuresen vue d'amédiorer
la séeuritédu réseau routier eu égard aux
échangeursautoroutiers.

Objetsfixesen borduredesroutes

9.79 Denombreux objets fixes en bordure des
routes peuvent constituer un danger. De maniére
aassurer laséeurité du réseau routier, le Ministére
doit protéger les usagers de laroute contre les
impacts possibles avec ces objets.

9.80  Au Québec, entre 1991 et 1993, 14 p. cent
des accidents mortels et 11 p. cent des accidents
avec blessés graves ont été des collisions avec
des objetsfixes. Parmi ceux-ci, leslampadaires,
les supports latéraux fixes de signalisation
(signaisation dindication) et |les poteaux de
services publics sont le plus souvent frappés,
soit dans une proportion de 39 p. cent (accidents
mortels). Sur les autoroutes, les collisions avec
des objets fixes représentent respectivement

26 et 25 p. cent de tous les accidents mortels et
avec blessés graves.

Qupports de signalisation et lampadaires

981 Il aétédémontré que, sur destalus
modérés, 85 p. cent des véhicules qui quittent
lachaussée y reviennent ou sarrétent al'intérieur
d'une distance moyenne de neuf métres, mesurée
|atéralement a partir de lavoie quiils ont quittée.

Lanorme du Ministére, modifiée récemment,
prévoit que tout nouveau support fixe de
signalisation latérale en dega d'un dégagement
latéral de 12,5 metres sur autoroute doit étre
traité adéquatement (fragilisation ou dispositifs
de retenue).

90.82 Différents dispositifs permettent de
réduire la gravité des accidents liés a un impact
avec desobjetsfixes. Aing, il est possible de
fragiliser les supports fixes de signalisation
latérale et de munir leslampadaires de bases
congues pour céder sous l'impact d'un véhicule.
Ces dispositifs peu coliteux permettent de
diminuer lagravité desblessures et les
dommages aux véhicules.

9.83  Actudlement, laplupart des supports fixes
des panneaux de signalisation latérale ne
respectent pas la norme de dégagement du
Ministére et, de plus, ils ne sont pasfragilisés. Sur
les autoroutes, ils sont en général installés

acing ou sept métres du bord de la chaussée

et laplupart ne sont pas protégés par un

dispositif de retenue.

984 En 1988, lesministéres du Tourisme

et des Transgports implantaient un nouveau
systéme de signalisation des produits touristiques
québécois (panneaux bleus). Lapolitique de
sgnalisation touristique ne prévoyait pas de
distance minimale de dégagement par rapport
alachaussée pour les supports latéraux fixes.
Defacon générde, le Ministére aingtallé cette
signalisation sur des supports fixes entre cing et
sept métres de la chaussée au lieu de neuf metres,
comme |e prévoyait lanorme au moment de
I'implantation de cette sgnalisation. Par
conséguent, les panneaux de signalisation
touristique présentent des risgues accrus

pour |es usagers.

9.85 Par contre, le Ministere exige de la Société
québécoise de promotion touristique, chargée de
lagestion de la politique relative ala signalisation
de services (restaurants et stations-service) sur les
autoroutes, qu'elle respecte lanouvelle norme
quant au dégagement latéral. Paradoxa ement,
nous avons constaté que certainesinstallations
récentes de panneaux de signalisation avec
supportsfixesfaites par le Ministére ne
respectent pas cette norme et ne sont pas
fragilisées.
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9.86 Enfin, de nombreuses ingtallations, dont
certaines sont récentes, ne respectent pasles
critéres d'espacement minimal sécuritaire entre
les supports, ni ceux qui se rapportent ala hauteur
hors-sol des bases de béton sur lesquellesles
supports de signalisation sont installés.

9.87  Plusieurs supports de panneaux de
signdisation (signalisation au sol) sont munis

de contreventements afin de les solidifier. Cette
ingtallation congtitue pourtant un danger, car elle
risque de ne pas céder sous un impact et latige de
métal servant de contreventement peut pénétrer
dansI'habitacle du véhicule. 1l existe sur le
marché des dispositifs plus sécuritaires pour

ce genre de signalisation qui, de surcroit,
permettent d'en réduire les colts d'entretien.

9.88 Encequi concerneleslampadaires, il est
recommandé de lesinstaller sur une base cédant
sousimpact. Plusieurslampadaires en bordure
des routes n'en sont pas munis. De plus, des bases
de ce genre, installéesil y aplusieurs années, ne
sont plus adaptées aux conditions d'aujourdhui

en raison de |'existence de véhicules plus 1égers.
Enfin, plusieurs lampadaires constituent un
danger, car labase de béton sur laguelleils

sont posés et trop élevée.

9.89 Danslamgorité desdirectionsterritoriales
visitées, nous avons remarque que, lorsque des
lampadaires non munis de base cédant sous impact
sont endommagés, le Ministére n'ingtalle pas
systématiquement une base friable lorsquiil les
remplace.

9.90 Findement, le Ministere n'apas

encore procédé a une véritable évaluation des
différents types de supports cédant sous impact
disponibles sur le marché. 1l n'est pas en mesure
de déterminer ceux qui répondent le mieux ases
besoins et ne peut donc encadrer adéquatement
lesdirectionsterritoriaes.

Systémes de retenue

991 Lessystémes de retenue comprennent
notamment les glissiéres de séeurité et les
atténuateurs dimpact. L'utilisation de dispositifs
de retenue doit toutefois étre limitée aux endroits
ou lapossihilité d'accident grave est dlevée et ou
le risque dimpact avec le dispositif de retenue a
des conséguences moindres qu'avec les objets
fixes a protéger.

9.92 Dansle cadre de son progranme de
Séeurité routiére, le Ministére aremplacé ou
gjouté des glissiéres de séeurité plutdt que,
lorsque cela était possible, de tenter d'dliminer
les objetsfixes, deles doigner de lachaussée ou
delesfragiliser. Le Ministére ne dispose pas
duninventaire des objetsfixesadiminer, a
éoigner delaroute ou afragiliser.

993 Lesglissiéresde sécurité sont detrois
types: flexibles, semi-rigides et rigides. Le choix
du type de glissére ains que son emplacement
dépendent des conditions du lieu. A I'occasion
dune callision, les glissieres flexibles subissent,
acause de leur souplesse, une déformation
considérable qui permet de faibles décélérations
des véhicules, ce qui peut épargner de graves
blessures aux occupants. Paradoxaement, il
existe trés peu de glissiéres de ce type dansle
réseau du Ministere, méme si bon nombre de
lieux possedent les caractéristiques propresa
leur ingtallation. Une seule des directions
territoriales visitées avait répandu |'usage
desglissiéresflexibles.

9.94  Quant aux atténuateurs dimpact,

ils servent a protéger I'usager quandil y a
collision avec un obstacle situé a proximité de
lavoie decirculaion. 1lspossédent lacapacité
dimmohiliser le véhicule sur une courte distance
en réduisant le choc pour les occupants du
véhicule. Le Minigtére en aingtallés surtout
dans les musoirs (objets fixes) aux sorties
d'autoroutes. Bien que I'efficacité de ces
dispositifs soit reconnue, le Ministére n'a

pas encore déterminé quels éaient ses

besoins dans ce domaine.

Entretien des dispositifs de sécurité

9.95 LeMinigtére n'apas adopté de
programme précis d'inspection et d'entretien

des dispositifs de sécurité, afin de sassurer gu'ils
remplissent adéguatement leur fonction. Par
exemple, relativement aux glissieres de sécurité,
le Ministére se limite a une inspection visuelle,
sommaire laplupart du temps. Dans certains
cas, des glissiéres sont réparées jusqu'a deux

ans aprés qu'elles ont éé endommagées.

9.96 Nousavonsrecommandéau Ministére
d'amédiorer la sécuritéreativement aux
obstaclesen bordure dela chaussée et d'utiliser
les dispositifs de sécurité les plus efficaces.
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[l devrait aussi ingtaurer un programme
efficace d'ingpection et d'entretien des
dispositifsde séeurité.

Marquage des chaussées
997 Lemarquageest un dément clé
pour indiquer leslimites delachaussée et la
réglementation alaquelle est soumis|'usager. |
congtitue I'un des premiers ééments dinformation
que regoit le conducteur; deplus, il représente
I'une des interventions les moins coliteuses et
les plus efficaces en matiere de sécurité. Le
Ministére doit viser aassurer lavisihilité du
marquage toute I'année sur I'ensemble du réseau
routier.

9.98 Une étude américaine de 1992 indique
que le marquage longitudina de laroute aurait
pour effet de réduire de 21 p. cent lafréquence
des callisions et que le marquage latéral des
routes rurales a deux voies contribuerait ala
diminuer de 8 p. cent. De plus, le marquage
permet d'augmenter lafluidité delacirculation.

9.99 Lavighilité du marquage est déficiente
aplusieurs endroits sur le réseau routier du
Ministére, et ce, pendant plusieurs mois de
I'année. Le Ministére n'apas déterminé les
zoneslesplusarisque et il n'utilise pas toujours
les produits de marquiage les plus appropriés
pour en assurer lavisibilité alongueur d'année.

9.100 Des produits a base de peinture sont
utilisés dans une proportion d'environ 95 p. cent
et, quant au reste, on utilise des produits de
moyenne et de longue durées. Or, les produits
abase de peinture résistent mal aux passages
répetés des véhicules, aux intempéries et aux
produits abrasifs. Les conditions climatiques
ne permettant pas d'appliquer du marquage a
longueur d'année, il en résulte que, pendant
plusieurs moais, le marquage est déficient ou
inexistant sur plusieurs routes, particulierement
celles qui subissent un haut débit de circulation,
ce qui diminue la séeurité des usagers.

0.101 Lesproduits de marquage de moyenne

et de longue durées permettent d'en assurer
lavisibilité al'année, car leur durée devie
respective est de deux et de quatre ans. Deplus,
|'utilisation de ces produits réduit les entraves ala
circulation, puisque lafréquence desinterventions
de marquage et moindre, et ellediminuela
pollution puisgu'ils ne dégagent pas de substance

toxique, contrairement au marquage a base de
peinture utilisé par le Ministére. Les colits
d'achat et de pose de ces produits sont plus élevés.
Toutefois, selon une é&ude américaine de 1992,

il est plus économique dans bien des cas d'utiliser

du marquage de longue durée s I'on tient compte  Le marquage
du nombre d'applicationsdu marquage abasede  deschaussées
peinture nécessaire pour assurer savisihilitéa est inadéquat
longueur d'année. aplusieurs
endroits.

9.102 LeMinigtére ne dispose pasdune
politique de marquage, précisant ses orientations
et sespriorités, ni d'un plan global pour I'ensemble
de son réseau qui permettraient de désigner les
produits a utiliser afin d'assurer le plus possible
lavisibilité du marquage alongueur dannée. De
plus, il n'a pas déterminé de seuil minimum pour
laréflectivité du marquage.

9.103 Lesdirectionsterritoriaes ne regoivent
pas d'instruction précise quant al'utilisation des
produits de marquage de moyenne et de longue
durées. 1l n'existe pas de directive au sujet du
choix des produits a utiliser, de lafagon deles
appliquer et de les entretenir. Aucune formation
particuliére n'a été donnée au personnel chargé
d'effectuer lasurveillance de la pose de ce type
de marquage, bien que lafagon d'appliquer ces
produits soit déterminante pour en assurer un
rendement optimal.

9.104 LeMinisteretarde adéterminer les
produits de marquage de moyenne et de longue
durées les plus efficaces. Pourtant, ses premiers
sde produits de marquage de longue durée
datent du milieu des années 1980. Deplus, le
Ministére n'a pas encore véritablement testé les
produits quiil pourrait utiliser pour |'entretien du
marguage de longue durée.

9.105 Lefait queleMinistere utilise plusieurs
types de produits de moyenne et de longue durées
auneincidence sur le colt du marquage. 11 achéte
de faibles quantités de chague type de produit, ce
qui I'empéche d'obtenir les meilleurs prix.

9.106 Par ailleurs, nous avons constaté que
certaines directionsterritoriales utilisent dela
peinture pour masquer le marquage. |l n'est

pas recommandé d'utiliser ce produit puisque la
peinture sefface rapidement et laisse réapparditre
I'ancien marquage, ce qui crée de l'insécurité
pour les usagers de laroute. Des équipements
permettent I'effacement complet du marquage.
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Lesorientations
en matiere
d'éclairage sont
insuffisantes.

9.107 Nousavonsrecommandéau Ministére
desedoter d'une politique et d'un plan global
demarquage pour |'ensemble de son réseau.

Eclairageroutier
9.108 Leréseau routier du Ministére compte
environ 60 000 luminaires. Lerdle del'éclairage
routier est de fournir un environnement visuel
adéquat pour la prévention des accidents. 1l
y aplusieurs raisons pour éclairer lesroutes,
particuliérement en zones urbaines, telles que
la séeurité, lafacilité d'écoulement dela
circulation et le confort. 1l n'existe cependant
pas de démonstration précise de l'incidence de
I'éclairage sur laséeurité routiére.
9.109 LeMinigtére ne dispose pas d'orientations
suffisantes pour le guider dans ses décisions
d'éclairer ou non les routes, particuliérement
enmilieurural.

9.110 Lanormedu Minigtérerelativea
I'éclairage routier, révisée récemment, est basée
sur laprémisse que plusil y ade circulation sur
une route, plusles risques d'accident augmentent
et plusil faut éclairer. Aing, on accorde trés peu
dimportance aux données sur les accidents et
alagéométrie delaroute, qui sont pourtant des
facteurs déterminants. Le Ministére n'apas éudié
I'efficacité del'installation de systémes d'éclairage
sur le plan de la sécurité. |l napas non plus
déterminé les endroits ol I'éclairage pourrait étre
réduit sans compromettre la sécurité. Nous avons
congtaté que certains trongons de route en milieu
rurad sont éclairés, méme s le Ministére juge
guel'éclairage n'y est pas nécessaire.

9.111 |l existe pourtant des modéles qui
permettent de justifier le besoin d'éclairer
uneroute. Ces modeles sont efficaces selon le
Minigtére, maisils ne peuvent é&re utilisés encore
au Québec, notamment en raison du mangue

de données disponibles sur les accidents. Une
anayse portant sur des trongons d§ja éclairés
adémontré que I'application de tels modéles
réduirait de fagon importante le nombre d'endroits
ou unetelle luminosité est nécessaire.

9.112 Par ailleurs, le Ministére ne dispose
pas d'orientation en matiére d'éclairage qui
permettrait de guider les concepteurs de
projets dans leur choix entre lesluminaires

conventionnels et lestours d'éclairage. Lefait
que I'utilisation de lampadaires conventionnels
augmente le nombre d'objets fixes en bordure
delachaussée nintervient pas dans e choix du
type d'éclairage; seulsles colits d'acquisition et
dingallation des systémes d'éclairage sont retenus
comme critéres. On netient pas compte non plus
des coltts d'entretien de chague type d'éclairage
(I'entretien des tours d'éclairage est moins colteux
que celui des lampadaires conventionnels).

Facturation du colt de I'éclairage

9.113 L'éclairage desroutes entraine des colits
importants pour le Ministere. En effet, presde

10 millions de dollars sont consacrés annuellement
alaconsommation d'électricité deslampadaires.
Le Ministere paie sur labase d'un tarif fixe annud,
selon la puissance de chaque lampe installée sur

le réseaul.

9.114 Laplupart desdirectionsterritoriales
visitées ne disposent pas d'un inventaire complet
deleurslampadaires, ce qui neleur permet pas
de vérifier lafacturation du colt de I'dectricité.
Une direction territoriale a effectué un décompte
de seslampadaires, ce qui a permis de réduire de
13 p. cent lafacture d'éectricité pour ceterritoire.

9.115 Par ailleurs, le Ministére apayé plus de
20 000 dollars de péndité pour paiement tardif
de sesfactures d'électricité en 1994-1995.
Programme d'économie d'énergie

9.116 Danslebut de diminuer de 40 p. cent la
consommation d'énergie relative al'éclairage
routier, le Ministére amis en place en 1992-1993
un programme de remplacement des luminaires
au mercure par desluminaires au sodium a haute
pression. Chaque dispositif remplacé entraine
une économie annuelle d'environ 55 dollars. Ce
programme, d'une durée de quatre ans, prévoit

le remplacement d'environ 30 000 luminaires,
pour une économie récurrente annuelle estimée
al1,7 million de dallars quand la conversion sera
terminée. Larécupération de l'investissement
est prévue sur neuf ans.

9.117 LeMinigtére n'effectue pas un suivi
systématique de la réalisation de ce programme
€t ne connait donc pas son degré d'avancement.
Nous avons constaté que le programme accuse
des retards dans certaines directionsterritoriaes.
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9.118 Nousavonsrecommandé au
Ministére d'adopter desorientationsen
matiered'éclairageroutier afin de préciser
sesbesoins et de mieux encadrer le choix du
typed'éclairage.

Il devrait disposer des données nécessaires
pour mieux vérifier lesfacturesd'dectricité et
effectuer un suivi systématique du programme
d'économie d'énergie.

Caractéristiquesdesroutes
Géométrie des routes

90119 Lescaractéristiques géométriquesdela
route et de ses abords sont déterminantes pour la
séeurité des usagers. L'homogénéité du tracé est
un facteur important de sécurité. Par exemple, les
courbes sous-standard créent dimportants écarts
de vitesse et forcent les conducteurs aralentir
brusquement pour étre en mesure d'y adapter

leur conduite. Une réduction du rayon de courbure
de 25 220 degrés permet, dans certains cas, une
diminution de 20 p. cent du nombre d'accidents.
LeMinistére ainvesti environ 324 millions de
dollars entre 1990 et 1994 pour améliorer la
géométrie des routes.

9120 En 199%, le Ministére aétudié|'éat de
son réseaul en utilisant des seuils critiques quil
a définis comme |a déficience au-dessous de
laguelle les conditions existant sur un trongon
donné compromettent la sécurité des usagers.
Aing, 3 p. cent du réseau du Ministére est
déficient quant au profil longitudinal des routes
(courbes et pentes sous-standard). Quant au profil
transversal des routes (largeur desvoies et des
accotements), 19 p. cent du réseau n'est pas
conforme aux seuilsfixés. Lesaccotements
trop étroits constituent la déficience laplus
commune (13 p. cent du réseav).

Orniérage

9.121 Onestime qu'environ 20 p. cent des
accidents avec blessures se produisent sur des
chaussées mouillées. L'eau accumulée sur la
chaussée pendant les averses et retenue par

les orniéres sinfiltre entre les pneus et le
revétement et réduit la surface de contact des
pneus. Combinée aune haute vitesse, I'eau peut
réduire a zéro la surface de contact des pneus,
cequi rend le véhicule incontrolable. 1l sagit
du phénomene d'aquaplanage.

9.122 Desreevésont éé effectués en 1994

sur environ 12 000 kilométres de route (47 p. cent
du réseau), principalement des autoroutes et des
routes nationaes. |1 aéé établi que 8 p. cent de
ces routes présentent des problémes notables
d'orniérage (profondeur de 10 millimétres ou

plus).
Pavage des accotements

9.123 Le pavage des accotements contribue
aaugmenter la sécurité de laroute en offrant
de meilleures conditions de roulement aux
véhicules qui quittent lavoie de circulation.
Les dénivellations fréquentes entre |'asphalte
et le gravier peuvent causer des dérapages
incontrélables et méme des collisons s le
véhicule revient sur lavoie de circulation.
D'autres avantages sont auss attribuables aux
accotements pavés, tels que |'augmentation de
laséeurité des cyclistes, ladiminution des colits
d'entretien et la protection supplémentaire de
lastructure de la chaussee.

9.124 LeMinigtére n'apas déterminéles
accotements non pavés les plus arisque de son
réseall, ce qui nelui permet pas dintervenir en
priorité aux endroits les plus dangereux.

9.125 Lanormedu Minigtére stipule queles
accotements des autoroutes doivent étre pavés
sur toute leur largeur. Quant aux routes ayant un
débit de circulation supérieur a5 000 véhicules
par jour, il est recommandé de paver lamoaitié
de l'accotement. Quinze p. cent des accotements
des autoroutes, 63 p. cent de ceux des routes
nationales et 93 p. cent de ceux des routes
régionaes, dont le débit de circulation est de
5000 véhicules par jour ou plus, ne sont

pas pavés.

9126 Par allleurs, bien que les avantages de
paver une largeur minimale de 400 millimétres
d'accotement aient &é démontrés sur le plan
économique, aucun programme n'existe
actuellement a cet égard.

9.127 Nousavonsrecommandéau Ministéere
d'améliorer la géométrie desroutes, d'éiminer
I'orniérage et de paver lesaccotements aux
endroitslesplusarisquelorsquel'économie
et la séeurité le commandent.
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Signalisation routiere
9.128 Lasgndisation routiére a pour objectif
de transmettre des messages al'usager de laroute,
notamment al'aide de panneaux. Ces messages
informent I'usager des réglements auxquelsil est
assujetti et des dangersdelaroute. Un organisme
américain, la Federal Highway Administration,
révele qu'une signaisation visible et explicite
figure parmi les mesures les plus efficaces en
matiére de sécurité.
9.129 Laréglementation sur lasigndisation
routiere n'est pas toujours respectée, tant sur
le réseau routier du Ministére que sur celui des
municipalités. Le Ministére ne dispose pas
d'un plan directeur pour lasignalisation, ni
d'information suffisante pour gérer adéquatement
les panneaux de signalisation. L'entretien dela
signaisation est également déficient aplusieurs
égards. Par ailleurs, laréglementation sur la
publicité le long des routes n'est pas respectée.

Conformité dela signalisation
routiere avec laréglementation

9.130 En 1989, un reglement relatif ala
signalisation routiére au Québec a été adopté

en vertu de l'article 289 du Code de la sécurité
routiére. 11y est notamment précisé que toute
sgnalisation installée sur un chemin public doit
étre conforme aux normes établies par le ministre
des Trangports. Par ailleurs, le ministre peut
enlever toute signalisation qui ne respecte pas
les normes quiil aétablies, et ce, tant sur le
réseau routier du Ministere que sur celui

des municipalités.

Réseau routier du Ministére

9.131 |l setrouve, principalement sur les
autoroutes, 8 100 panneaux de signalisation
dindication (supersignalisation) installés sur
des supports fixes aériens ou latéraux, tandis
que 250 000 aLtres panneaux sont généralement
fixés a des poteaux d'acier ancrés au sol
(sgnalisation au sol).

9.132 LeMinigtére n'apas|'assurance quela
signdisation respecte lesnormes. En 1989, il a
lancé une opération afin de rendre conforme aux
normes en vigueur la signalisation par panneax,
et ce, selon un calendrier séchelonnant de 1991 a
1994. |l n'a pas effectué un suivi systématique de
cette opération. |l n'aévalué quelesrésultatsdela

premiére phase qui portait sur lasignalisation au
s0l sur lesautoroutes. Au terme delaphase de
1991, lasignalisation au sol éait toujours non
conforme dans des proportionsvariant de 8 a
33 p. cent, selon lesrégions.

9.133 Par ailleurs, le Ministére ne dispose pas
d'un plan directeur qui I'assurerait de la cohérence
delasigndisation dindication (signalisation verte)
en particulier. Une éude du Ministére, rédisée

en 1994, révéle des lacunes importantes en matiére
de signalisation d'indication sur certains trongons :
manque de continuité dans les messages et
présignalisation déficiente sur les échangeurs
complexes. Ces déficiences sont dues au non-
respect des normes existantes et al'insuffisance

de normes pour lasignalisation dindication en
milieu urbain. 11 en résulte des difficultés a
sorienter, surtout en milieu urbain, ce qui
contribue a augmenter les risques que les
conducteurs doivent faire des manoauvres
dangereuses de rattrapage.

Réseau routier des municipalités

9.134 LeMinigtére ne sassure pas que les
normes de signalisation sont respectées par
lesmunicipalités. |l n'apas misen place de
gtructure de contréle, ni de mécanismes incitant
les municipalités a respecter les normes de
signdisaion.

9.135 Dgaen 1987, lerapport du comité
Paradis sur lasignalisation routiére indiquait
queles principaux problémes rencontrés étaient
liés au non-respect des normes de signalisation par
plusieurs municipalités. La Table de consultation
sur lasignalisation, formée par le Ministére

en 1993 ala suite de nombreuses plaintes du
public, révéle notamment des problémes dus au
mangue duniformité de la signalisation entre
lesmunicipalités et le Ministere. De nombreux
signaux et pannealx non réglementaires ont été
retracés; d'autres ne respectent pas les normes
dingallation. Deplus, il arrive fréquemment
gu'une signalisation non requise soit installée
sous lapression du public. Ce probléme est
particulierement aigu dans le cas des panneaux
d'arrét qui sont souvent utilisés a outrance, de
sorte que les conducteurs peuvent avoir tendance
ane paslesrespecter. Par ailleurs, nous avons
condtaté que le Ministére n'enléve pasla
signdisation qui ne respecte pas ses normes.

CHAPITRE 9 152

LE VERIFICATEUR GENERAL DU QUEBEC — RAPPORT DE 1995



9.136 Finaement, le Ministére n'apas
suffisamment informé les représentants des
municipaités sur laréglementation en matiére
de signalisation. A I'occasion d'un sondage récen,
plus de lamoitié des municipalités consultées
ont affirméignorer que lasignaisation sur leur
territoire devait étre conforme aux normes du
Ministére.

9.137 Nousavonsrecommandéau Ministére
de prendreles mesures nécessair es pour
sassurer quelasignalisation routiérede
I'ensemble du réseau routier québécois est
adéquate et conforme a sesnormes.

Gestion dela signalisation
Information sur |es panneaux de signalisation

0.138 Pour gérer efficacement ses panneaux de
signalisation et maintenir ainsi un niveau éevé de
séeurité, le Ministére doit notamment disposer de
I'information indiquant |e type de panneau, son
emplacement exact, ses dimensions, ladate de son
ingtallation et celle deladerniére ingpection, la
mesure de saréflectivité et son éat général.

9.139 LeMinigtére ne posséde pas cette
information pour les panneaux de signalisation
ausal. |l dispose par contre d'un relevé des
panneaux de supersignalisation pour chagque
direction territoriale, maisil estincomplet et
n'est pasajour.

Entretien dela signalisation

9.140 LeReéglement sur lasignalisation
routiére prévoit certaines dispositions concernant
I'entretien de lasignaisation. Les panneaux
doivent faire I'objet d'inspections périodiques
dejour et de nuit. Tousles panneaux doivent
étre munis de pellicul es réfl échissantes assurant
leur visibilité et leur lisibilité lanuit. Avecle
temps, ces pellicules se dégradent et perdent leur
propriété réflective, s bien quiil devient difficile
delire les messages pendant la nuit.

0.141 LeRéglement prévoit également que

les panneaux endommagés doivent ére réparés
ou remplacés et que ceux dont laréflectivité n'est
pas au moins égale a50 p. cent de laréflectivité
d'un panneau neuf doivent étre remplacés.
D'ailleurs, une directive du Ministere exige que
laréflectivité des panneaux soit mesurée la nuit.

9.142 Toutefais, les normes actuelles n'imposent
pas de fréquence précise quant a leur inspection.

Il est généralement reconnu gue tous |es panneaux
doivent &tre inspectés au moins une fois par an et
que cette vérification doit comporter deux volets
pour &re compléte, a savoir une inspection durant
lejour et une autre durant lanuit, de maniérea
évaluer laréflectivité des panneaux et adéceler les
problémes. Par exemple, des endroits dangereux
nécessitant des panneaux de signalisation ou des
panneaux mal placés par rapport aux dangers
qu'ils annoncent sont souvent plusfacilesa
repérer [anuit quelejour.

9.143 Nous avons constaté qu'aucune des
directionsterritoriales visitées ne procede a des
ingpections systématiques de lasigndisation, ni
ne mesure laréflectivité des pelicules comme
le prévoit laréglementation.

9.144 Engénérd, le Ministére répare ou
remplace |es panneaux endommagés ou jugés
désuetslorsquiil en est informé par ses employés
ou par les usagers delaroute. Plusieurs panneaux
de supersignalisation ont ééinstalésil y al5ou
20 ans, méme sil est généralement reconnu que
leur durée de vie moyenne est d'environ 10 ans.

9.145 Par allleurs, le Ministére n'effectue pasun
suivi des garanties offertes par les fournisseurs sur
les pellicules réfléchissantes. Ces garanties sont
de sept et dix ans respectivement pour les deux
types de pelliculesles plus utilisées. Le Minigtére
adépensé en 1993-1994 environ 840 000 dollars
pour I'achat d'environ 45 000 métres carrés de
pellicules.

Entretien des structures

de signalisation aérienne

9.146 Il y aenviron 6 500 structures supportant
8 100 panneaux, dont 1 700 structures qui
soutiennent environ 3 000 panneaux de
signalisation aérienne. Ces structures se
trouvent surtout en milieu urbain. Les premiéres
ont éé installées au début des années 1960 et
elles doivent faire I'objet dingpection et d'entretien
périodigues pour sassurer qu'elles demeurent
Sécuritaires, particulierement les structures de
signalisation aérienne qui pourraient causer

des accidents graves en cas de bris.
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9.147 Actuellement, deux équipes se

partagent |'inspection et I'entretien des structures
de signalisation aérienne sur I'ensemble du
territoire. Nous avons constaté qu'une des

deux équipes n'est pas dotée d'un programme
d'ingpection systématique des structures de son
territoire. Elle répond aux demandes ponctuelles
dintervention. A lasuite de certaines vérifications
sur un trongon de ce territoire effectuées en 1990,
plusieurs défauts ont été congtatés, tels que des
fissures importantes pouvant compromettre la
capacité des structures de porter les charges en
place. Quelques réparations urgentes ont d§ja
ééfatesmaisil n'y apasencore eu dinspection
systématique de I'ensemble des structures de
signalisation aérienne de ce territoire.

9.148 Nousavonsrecommandé au
Ministére de sassurer quetoutes ses
directionsterritoriales disposent de
I'information nécessaire relativement

aux panneaux de signalisation installés sur
leur territoire pour éreen mesuredeles
gérer avec efficacité, qu'elesingpectent
systématiquement la signalisation routiere,
commele prévoit laréglementation, et
gu'dles effectuent un suivi des périodes de
garantie des pellicules r éfléchissantes.

Nous lui avons également recommandé de

sasurer quelesstructuresde signalisation
aérienne ne congtituent pas un danger pour
lesusagersdelaroute.

Publicitélelong desroutes
9.149 L'affichageillégal peut nuire al'efficacité
delasignalisation routiére et compromettre la
séeurité des usagers en créant de la confusion.
LaLoi sur lapublicité lelong des routes interdit
dingaller des panneaux-réclame et autres supports
publicitaires lelong des routes du Ministére, a
moins d'avoir obtenu un permis. Cetteloi vise
I'ensemble des routes sauf celles qui sont situées
sur le territoire des communautés urbaines et des
municipdités. Le Code de lasécurité routiére
dtipule également que, quand il est permis de
croire gu'une publicité est susceptible de créer de
laconfusion ou de faire obstacle ala signalisation,
le Ministére peut obliger un propriétaire aenlever
tout signa, affiche ou dispositif installé sur sa
propriété.

9.150 Nousavons constaté que les directions
territorides ne font pas toujours l'inspection de
leur territoire pour repérer |es cas d'affichage
illéga. Despanneaux publicitairesimposants
sont ingtallés depuis longtemps dans |'emprise de
routes, et ce, sanspermis. De plus, le Ministére
tarde a se donner une ligne de conduite quant aux
panneaux de publicité dont les caractéristiques ou
I'emplacement les rendent susceptibles de créer de
la confusion pour les conducteurs et d'engendrer
des accidents graves.

9.151 Nousavonsrecommandé au
Ministéredesassurer defaire appliquer
systématiquement la réglementation en
matiere d'affichage sur son réseau routier.

Reddition de comptes

9.152 LeMinistére nerend pas compte de fagon
compléte de |'utilisation des sommes provenant de
la Société de |'assurance automobile du Québec et
le contenu de son rapport annuel devrait ére
amdioré.

Reddition de comptes

au sujet des sommes provenant
dela Société del'assurance
automobile du Québec

9.153 Entre 1990 et 1995, le Ministere a

investi 782 millions de dollars dans des projets

qui touchaient la sécurité routiere. Ces projets
portaient notamment sur la correction de courbes,
I'gjout ou le remplacement de glissiéres de sécurité
et laréfection ou le renforcement de ponts. Une
partie de ces sommes, soit 625 millions de dollars,
provient de laréserve de stabilisation de la Société
de |'assurance automobile du Québec.

9.154 LeMinigtére est incapable de préciser les
résultats obtenus sur le plan del'améioration dela
Séeurité et ne peut donc indiquer au gouvernement
dans quelle mesure les sommes investies ont
contribué aatteindre |'objectif d'accroitrela
Séeurité routiére.

9.155 Nousavonsrecommandé au

Ministére derendre compte de facon compléte
au gouver nement au sujet des sommesinvesties
en Seuritéroutiére qui proviennent dela
réserve de stabilisation dela Société de
I'assurance automobile du Québec.
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Rapport annuel du Ministere

9.156 Lerapport annuel 1993-1994 du
ministére des Transports, déposé dans les délais
prescrits al'Assemblée nationale, ninforme pas
suffisamment le lecteur sur |'atteinte des objectifs
et I'administration des programmes.

9.157 LeMinigtére a pour mission d'assurer, sur
I'ensemble du territoire québécais, lacirculation
des personnes et des marchandises. Pour cefaire,
il condtruit et entretient des routes et verse des
subventions a des organismes pour le transport

en commun €t le trangport scolaire. Le rapport
ne donne aucune information sur I'ampleur des
besoins que le Ministere est appelé a satisfaire
enfonction desamission. Lelecteur ne peut
donc évauer dans quelle mesure les programmes
administrés répondent aux besoins pour lesquels
ils ont éé congus.

9.158 Lerapport annuel commente les activités
du Minigtére liées adiverseslois, par exemple

le Code de la sécurité routiére ou la Loi sur les
transports, maisil nefait qu'exposer une sé&rie de
constatations quant aux résultats, sans mentionner
les objectifs visés ni leur degré d'atteinte. En effet,
danslaplupart des cas, les commentaires portent
sur le volume des activités et leur évolution.
Aucune comparaison avec les objectifs ou les
résultats d'organismes similaires n'est présentée.
Deplus, le Ministére ne mentionne pasles
ressources qu'il aaffectées ases activités. Aing,
le lecteur ne peut juger delaproductivité

du personnel du Ministére.

9.159 Lerapport est muet sur le degré de
satisfaction de laclientdle desservie par le
Ministére. Pourtant, avec letransfert delavoirie
locale aux municipalités, il aurait &té pertinent de
savoir s les services se sont améliorés sur le
réseall routier géré par le Ministére. Deplus, le
Ministére ne donne aucune information sur les
retombées économiques de ses investissements.

9.160 LeMinistere devrait faire rapport sur
laqualité de son environnement de travail,
puisgue sa principale ressource est la ressource
humaine. Le Ministére prévoit une importante
réorganisation administrative qui feraen sorte que
son effectif, qui éait auparavant de 7 037 postes
réguliers autorisés, diminueraa 5 652 personnes
dici avril 1997. Dans ce contexte, on se serait

attendu & obtenir desinformations sur le climat
organisationnel et sur laformation donnée pour
assurer le maintien de la compétence nécessaire.

9.161 On peut également déplorer I'insuffisance
de renseignements sur les outils mis en place par
le Ministére pour effectuer le suivi de ses activités
et en informer la haute direction.

9.162 Nousavonsrecommandéau Ministére
d'améliorer le contenu de son rapport annuel.

9.163 Commentairesdu Minigtére: « Le
Ministére prend bonne note que sa gestion est
perfectible et qu'il y a beaucoup a faire dansle
domaine de la sécurité routiére; il faut aussi tenir
compte du fait que la mise en place des solutions
répondant aux défis a relever est tributaire des
ressources dont nous disposons.

« Notre premiére remarque d'ordre général

est a l'effet quelerapport sapplique surtout &
souligner que nous n'avons pas encore implanté
telle ou telle mesure. Cependant il demeure que
dans la majorité des cas, |es mesures préconisées
sont en train d'étre mises en place ou gu'on pose
les premiers jalons versI'implantation compléte
d'un programme dont la mise en oavre est prévue
et planifiée.

«Aing, lerapport nefait pas suffissamment état
de notre action et nos remarques semploient pour
beaucoup a préciser, a compléter, voire a replacer
dansleur contexte des affirmations contenues
dans|lerapport.

« Nous constatons que le Vérificateur général a
comme mission de mettre en évidence des lacunes.
Toutefois, nous avons collaboré éroitement a ce
travail de vérification avec I'assurance que nous
mettons en place les meilleurs moyens pour
améliorer la sécuritéroutiére. Nous regrettons
cependant de constater que lerapport est de
nature a soulever outre mesure des craintes
chez|'usager delaroute alorsqueleréseau
routier est de plus en plus sécuritaire comme

en témoigne I'amélioration constante et
remarquable du bilan routier.

Un bilan routier exceptionnel. « Lebilan routier
saméliore constamment et nous nous y employons
avec tous les partenairesimpliqués : le monde
municipal, les services policiers, la Société de
I'assurance automobile du Québec (SAAQ), etc.
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Lebilan routier a atteint un sommet en 1973 avec
2 209 déces; il est passé sousla barre des 1 000
déces depuis 1992 pour selimiter a 824 morts
en 1994. Cesexcellentsrésultats ont &té atteints
malgré lefait que depuis 1970 le nombre de
camions sest multiplié par deux et demi alors
que depuis 1980 le parc automobile sest accru
de présde 40 p. cent et le kilométrage parcouru
deprésde60p. cent! C'est dire comment la
circulation est beaucoup plus sécuritaire quiil

y aquinze ou vingt ans.

« Pendant qu'on observe une augmentation
importante du trafic, le nombre de victimes de

la route a diminué considérablement. Lesactions
du Ministére en regard de I'environnement routier
y contribuent pour une large part comme en
témoignent des résultats exceptionnels.

Transports Québec a |'avant-garde en matiére
de sécuritéroutiére. « Le ministre des Transports
arendu publique récemment une politique de
Séeurité dans les transports (volet routier). Nous
avons pris|'initiative de la réalisation de cette
politique conjointe SAAQ-MTQ qui Sajoute a

une série de mesures en matiére de séeurité.
D'ailleurs nos consultations étroites aupres des
représentants des services policiers et du milieu
municipal nous assurent que ces derniers adherent
aux objectifsdela politique. Ces gestes concrets
Se conjuguent pour renforcer globalement notre
action et celles de nos partenaires, entre autres,
par |'adoption d'objectifs mesurables de réduction
des accidents et des traumatismes routiers.

« La politique de Scurité routiére dégage 30
enjeux lesquels sont priorisés. En rapport avec
Ceux-ci, un certain nombre de pistes d'action

ont éé définies pour étre intégrées dans un plan
d'action. D'ailleursun projet de plan d'action
Sera soumis sous peu pour validation auprés des
unités administratives concer nées.

«LeMinistére et |la SAAQ considérent

qu'en suivant ces pistes d'action, on pourrait
globalement amédiorer d'environ 25 p. cent le
bilan routier d'ici I'an 2000 par rapport ala
moyenne des cing derniéres années (1990-1994).
En termesclairs, cela signifie que le nombre
annuel moyen de décés passerait d'environ
1000 a environ 750, &t que celui desblessés
graves passerait d'environ 6 700 a 5 000.
L'atteinte d'un tel objectif représente une
économie annuelle de prés de 150 millions

de dollars en frais d'indemnisation versés aux
victimes d'accidents. S on tenait compte des
coltts sociaux (valeur dela production perdue,
colts d'indemnisation et coltts de réparation des
dommages matériels), cette économie pourrait
grimper a plusde 750 millions de dollars
annuellement.

« La séeurité routiére se Situe donc au premier
plan de nos priorités ministérielles. Elleafait
I'objet d'un choix stratégique adopté par le
Ministére et qui selit comme suit : « Assurer la
mobilité et la séeurité des usagers par le maintien
en bon état des infrastructures et des équipements
detransports.» En conséquence, nous avons
choisi de bétir un plan d'action cohérent
découlant de la politique. De cette maniere,

il consolidera nos actions et annoncera auss de
nouvelles avenues. C'est donc dans|'ordre des
choses deréaliser ensuite le plan d'action. Nous
I'avions dga amorcé au moment ol Nous avons
Statué sur les objectifs de la politique. Ceplan
d'action seréalise sur la base d'éudes colits-
bénéfices. Par ailleurs, nos gestionnairesen
territoire disposent de |'expertise pour intervenir
aux endroits jugés les plus appropriés.

«Notre politique est un modéle comme peu
d'Etats ou de provinces en possedent a cejour.

Desinvestissements majeurs en matiére de
sécuritéroutiére. « Atitre dillustration,
pendant la période de 1990 & 1994, le Ministere
amisde'avant des programmes d'interventions
al'intérieur desquels sinscrivent des projets
spécifiques visant a amdiorer la séeurité
desusagersdelaroute. Au coursde cette
période, il a corrigé la géométrie d'environ
1500 kilométres de route totalisant prés

de 325 millions de dollars d'investissement.

«Deplus, depuis 1990-1991, le Ministérea mis
sur pied un programme spécifique de séeurité
routiére visant, d'une part, a régler de fagon
systématique les problémes de sécurité par la
correction des sites jugés dangereux e, d'autre
part, arattraper le retard dans|e domaine du
remplacement et de l'amélioration des glissiéres
de séeurité. Le Ministére estime étre intervenu
a 330 endroits jugés prioritaires (24,8 millions
de dollars) et avoir réalisé pour 550 kilométres
de glissiéres de sécurité. Ce programmelui a
permis également de se constituer un inventaire
destesouil devraintervenir au coursdes
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prochaines années. Ce programme, initialement
prévu pour cing ans, a été reconduit pour une
période additionnelle de cing années.

« Autotal en 1994 seulement, nous avons investi
176 millions de dollars répartis en 651 projets
d'amdioration dela sécurité. En plusdes autres
corrections, nous nous attaquons a I'élimination
del'orniérage. Desinvestissements annuels de
prés de 100 millions de dollars ont été consentis
au cours des cing derniéres années en matiére de
réfection de surface, ce qui a permis de sattaquer
Sérieusement au probléme del'orniérage. Une
amélioration notable est d§a observable sur

' ensemble du réseau autoroutier et sur la
majorité du réseau supérieur. Ceci va de pair
avec les efforts concertésen ce qui atrait ala

révision des charges et au contrdle du trafic lourd.

« Ence qui atrait aux objetsfixeslelong des
routes, nous prévoyons graduellement les diminer
S possible, lesfragiliser (basesfriables) ou
aassurer une protection aux usagers par
I'installation de glissiéres de sécurité ou des
atténuateurs d'impacts, et ce sdfon les contraintes
deslieux. D'ailleursnous utiliserons uniquement
des bases fragilisées pour I'implantation de la
signalisation du réseau de camionnage. Maisil
demeure que le comportement des conducteurs
et la principale cause des accidents. Dansce
contexte, notre role sera toujours préventif avec
les limites que cela comporte.

Des campagnes soutenues de sensibilisation
aupreés des usagers. « Deplus, a chaque

hiver nous revenons a la charge pour inciter

les conducteurs québécois a la prudence. Ces
campagnes d'information sur la conduite en

hiver visent a rappeler aux usagers qu'ils doivent
modifier leurs comportements et se préparer aux
conditions hivernales. Nous informons aussi les
usagers de la route des travaux routiers que nous
effectuons chaque éé. Lepublic et aing au
courant de la nature des travaux et des entraves
qu'ils causent ala circulation. Nous sommesen
mesure par ces moyens d'améliorer la séeurité du
public voyageur, aing que celle des ouvriers sur
les chantiers.

« Dansle cas destravaux routiers, tout comme
dans|e cas del'état des routes en hiver, un service
d'information tél éphonique est disponible pour
tousles usagersde laroute. Nos servicesde

renseignements sont d'ailleurs parmi les plus
appréciés des conducteurs et des médias, en &é
comme en hiver. Nous avons également préparé
avec la SAAQ une campagne de sensibilisation
sur le partage delaroute. Elle sadressealafois
aux conducteurs de véhicules lourds et aux
conducteurs d'automobile afin qu'ils adoptent
une conduite davantage prudente et courtoise.

Innovation par lamiseen placed'un réseau

de camionnage. « Pour sa part, lamise en place
du réseau de camionnage vise la conservation

du réseau routier et la sécuritéroutiere. En
orientant le trafic lourd vers des routes désignées
et mieux adaptées pour le recevoir, le Ministere
fait en sorte de faciliter les contrdlesroutiers

et daméliorer la séeurité routiére entourant

ce mode de transport.

« En mettant sur pied le réseau de camionnage,
le Ministére poursuit les objectifs suivants :

«m diriger lesvéhiculeslourds versun réseau
plus approprié afin de minimiser la détérioration
desinfrastructures et de réduire lesinconvenients
que présente la circulation des camions en dehors
desgrandes artéres;

«m faciliter le contréleroutier et aing
atteindre plus facilement les objectifs de
protection du réseau, de sécurité routiére et
d'équité entre lestransporteurs;

« = permettre aux municipalités de planifier

plus facilement la circulation des véhicules lourds
(plaintes liées au bruit, a la pollution, ala vitesse,
aux dommages causés au réseau, €tc.);

«m permettre au Ministére et aux municipalités
decibler lesinterventionsvisant a améliorer le
niveau de service des routes les plus utilisées
(meilleur service aux transporteurs).

« Leréseau de camionnage a &té dlaboré en
tenant compte des postes de douane désignés
aux véhiculeslourds.

Un Ministére responsable qui agit en
concertation avec ses partenaires. « Lerapport
laisse I'impression que nous ne maintenons pas
de liens continus avec nos partenaires. En effet,
il est mentionné que « Le Ministére n'a pasmis
en place tous les mécanismes nécessaires a

une concertation efficace...». Pourtant nous
multiplions les contacts avec le milieu municipal,
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que ce soit, atitre d'exemple, par des
consultations (notamment sur la politique de
Séeurité), par des groupes detravail conjoints,
par des rencontres d'information ou de formation
et par I'intermédiaire d'événements pris en charge
par |'Association québécoise du transport et des
routes (AQTR). Toutes cesinitiatives visent
I'amélioration de la sécurité routiére.

« En effet, des actions générées par différents
groupestelsles groupes de travail régionaux
pour la gestion des corridorsroutiers, la Table
de consultation portant sur la signalisation ou
les unions des municipalités sont présentes, se
poursuivent toujours. Pour sa part, le Comité
permanent de liaison transport-municipalitésa
le mandat d'harmoniser nos actions avec celles
des municipalités dans les différents volets du
transport, incluant celui de la séeurité routiére.
Il yaauss toutes les rencontres d'information
et de formation que le Ministére a réalisées et
qu'il continue d'offrir.

« Plus particuliérement, rappelons I'expérience
de la Montérégie qui réunit tous les partenaires
en matiere de sécurité routiére autour d'une méme
table, et ce, depuislafin desannées 1980. Par
ailleurs, la décentralisation administrative du
Minigtére visait aussi un rapprochement avec les
partenaires et décideurs régionaux et locaux.

Les unités administratives « liaison avec les
partenaires et les usagers », Situées en territoire,
sont lefruit dela derniére réorganisation et eles
traitent régulierement avec les MRC dans e cadre
de modifications aux schémas d'aménagement
affectant le réseau routier.

« Notre base d'opération est constituée de quinze
directionsterritoriales et de soixante et un centres
de services. Deseffortsimportants visent a
développer des outils de support a la gestion,
particulierement dans le domaine de la sécurité,
un secteur que nous privilégions. D'ailleurs, une
unité adminigtrative se consacre exclusivement a
amdliorer la sécurité et elle exerce un leadership
tant al'interne qu'a l'externe.

«Ains la gestion du Minigtére doit étre

auss examinée dans la perspective de cette
réorganisation administrative. Plutét que

d'opter pour une gestion trés centralisée et trés

« normee », nous avons choisi un mode de gestion
qui fait davantage appel al'initiative de nos

gestionnaires et & leur capacité d'intervenir la
ou lesinfrastructures de transport commandent
une action en matiére de sécurite.

« I va de soi qu'en cohérence avec cette approche
et dans un contexte de décentralisation, notre
attitude est davantage a |'effet de favoriser une
plus grande concertation plut6t que de mettre en
place une structure de contrdle ou des mécanismes
incitant les municipalités a respecter les normes
de signalisation comme le mentionne le rapport
du Vérificateur général.

«Encequi atrait ala politique de sécurité,

nous avons auss consulté une cinquantaine de
représentants de 11 organismes partenaires.

Parmi ces organismes, on peut mentionner le
Club automohile, I'Association du camionnage

du Québec, le Bureau du coroner, I'Association
des directeurs dela police et des pompiersdu
Québec, ains que la Sreté du Québec.

«Noustravaillons a notre politique depuis
1992. Pour la premiére fois au Québec, tousles
principaux intéressés a la séeurité routiére ont
uni leurs efforts dans une démarche commune.
Lesinitiatives de prévention des accidents n'ont
pas manqué et jamais elles n'auront été I'objet
duntel effort dintégration. A notre avis, cette
réalisation est digne de mention.

Des politiques et des mesures qui répondent
déja aux recommandations du Vérificateur
général. «Lerapport s emploie davantage a
traiter deslacunes bien connues du Ministére
sans suffisamment mettre en lumiére les solutions
déjaidentifiées et en voie d' éreimplantées. En
effet, notre politique de sécurité s adresse &
ceslacunes et propose de nombreuses pistes

d' amédlioration auxquelles nous nous attaquons
déa. Nousprocédonsalarévisionoua
I'dlaboration soit de lignes directrices, soit de
politiques visant a mettre a jour nos fagons de
faire dans presque tous |es domaines vérifiés.
C'est le cas notamment pour le marquage des
routes (signalisation horizontale), le contrdle des
acces et la gestion dela signalisation. Pour sa
part, la formation en sécurité dansles transports
dispensée a notre personnel est auss une priorité.
D'ailleurs ce programme va en sintensifiant et fait
appel a des ressources tant internes qu'externes.

« Par exemple, nous déployons tous | es efforts
pour doter le Ministere d'un systéme intégré des
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plus perfectionnés d'analyse des sites d'accidents.
En effet, nous avons pratiquement terminéla
saisie de données relatives aux sites d'accidents,
apartir de 180 000 rapports d accidents survenus
danslestrois dernieres années. Concurremment,
nous dével oppons un systéme intégré d'analyse
desites (SI1.A.S) qui, de pair avec letravail de
compilation des données relatives aux Sites
d'accidents, nous permettra de sélectionner
encore mieux les endroits ol intervenir de

fagon judicieuse.

« Lamise en place de ce systéme d'analyse de
données aux fins de diagnostic congtitue la base
del'évaluation de nosinterventions. La formation
en matiére d'évaluation est en préparation et elle
sera donnée en 1995-1996, comme prévu au plan
de formation a court terme. L'évaluation des
interventions est liée aussi ala création d'un
systéme expert d'analyse de sites alimenté par
Ceux qui ont procédé a desinterventions. Le
Service dela séeurité dans lestrangportsy
travaille présentement. De plus, le systéme
expert permettra d'ajuster a la réalité du Québec
les données provenant d'autres Etats ou provinces
et portant sur I'impact appréhende des
interventions.

« Quant aux remarques concernant la gestion

de notre programme de sécurité, le processus de
diagnostic de sécurité déa enclenché résoudra
en grande partie le probléme de détermination &
priori des Sites a analyser et permet d'assurer un
meilleur suivi dansla gestion du programme de
Seurité. Par ailleurs, nosdirectionsterritoriales
sont déja tenues de considérer les critéresde
sélection des projets figurant aux ingtructions du
manuel de programmation en ce qui concernela
correction des points noirs (selon la classe de
route, letaux d'accidents et le type d'intersection).
Quant aux demandes de levées de servitudes de
non-acces, le Ministére lesexaminealalumére
desimpacts anticipés sur la sécurité routiére.

«Deplus, lerapport mentionne a quelques
reprises que certaines normes ne sont pas
respectées. Cela sexplique en partie par le
fait qu'en améiorant les normes, certaines
ingtallations construites selon lesnormes en
vigueur au moment de leur implantation, ne
rencontrent plus les nouvelles exigences. Il

ne faudrait pas conclure pour autant que ces
ingtallations sont non sécuritaires ou
dangereuses. Nous pouvons par contre affirmer
quelesnouvellesinstallations et celles qui
remplaceront graduellement |les anciennes
seront encore plus séeuritaires. Cette pratique
visant |e remplacement graduel est généralisée
dans | es organismes et gouvernements qui
gérent I'application de normes. Le Ministére
ne ménagera aucun effort pour poursuivre
I'amélioration de la sécurité routiére et de
concert avec ses partenaires et plus particulie-
rement avec la SAAQ, il entend maintenir son
leadership en matiere de sécurité routiére.

« En conclusion, le rapport apporte peu de
nouvelles pistes d'amédiorations et reprend plutét,
apartir de comptes rendus de discussions et de
documents de travail, des constats déja établis
par le Ministére au cours des derniéres années.
Les correctifsains suggérés correspondent donc
aux mesures identifiées et déja appliquées ou
prévues par le Ministére. »
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Organisation du XX* Congresmondial delaroute

9.164 A lasuiteduneinvitation du ministre
des Transports du Queébec, faiteen 1987 ala
Commission international e permanente de
I'Association internationale permanente des
congrés delaroute (AIPCR), laCommission a
accepté que le XX© Congrés mondial de laroute
setienne aMontréal du 3 au 9 septembre 1995.

9.165 Envertu dune entente entre|'AIPCR,

le gouvernement du Canada et |e gouvernement
du Queébec, ce dernier agit comme interlocuteur
auprés de'AIPCR et comme maitre d'oauvre
pour laplanification, I'organisation, la gestion,
lapromotion et larédisation de ce congreés.
Suivant cette entente, latache del'organisation

et de latenue du congrés a été confiée aun
comité organisateur. Toutefois, compte tenu que
le comité organisateur n'a pas d'existence |égale,
le gouvernement a confié ala Société québécoise
des transports le mandat d'administrer les sommes
nécessaires al'organisation et alatenue du
congres. Le mandat de la Société québécoise
destransports, qui avait débuté le 5 juillet 1994,
Sest terminé en janvier 1995, soit lorsquele
comité organisateur a créé la Société pour
I'organisation du X X© Congrés mondial delaroute,
corporation sans but lucratif. Le ministére des
Trangports a directement assumé lesfrais de
I'organisation du congresjusgu'au 4 juillet 1994
al'égard desquelsil aproduit une réclamation

de 521 000 dollars au X X¢ Congres atitre de
remboursement de certainsfrais.

9.166 Lebudget de dépenses du congrés est
de5,5 millionsde dollars et des revenus de 6,1
millions de dollars sont anticipés. La participation
financiére du gouvernement consiste en une
subvention de 1 050 000 dollars, alaquelleil

faut gjouter le coltt de préts de personnel et de
divers servicesmis ala disposition du comité
organisateur. Le gouvernement du Canada,

pour sa part, assume le colit de certaines activites
(traduction, accueil des congressistes, €tc.)

et gpporte une contribution financiere de

500 000 dollars. Lesautres revenus du congres
proviennent de |'inscription des délégués et des
commandites.

9.167 En octobre 1994, desindications d'une
gestion douteuse des affaires du X X© Congrés
amenaient le ministére des Transports a
demander que des vérifications soient faites
quant al'administration et ala gestion financiere
du congres. Cestaing que le vérificateur interne
du Ministére a procédé a une revue des dépenses
engagées par le XX© Congrés et soumises pour
paiement ala Société québécoise des transports.
Le Contréleur desfinances, pour sapart, arecu
le mandat d'examiner I'administration et lagestion
financiere du XX¢ Congres. Cesveéifications
couvraient principalement lapéiode dejuillet a
octobre 1994.

9.168 Lescommentairesqui suivent sont
extraits des rapports de vérification du Controleur
des finances et du veérificateur interne qui ont éé
transmis au sous-minisire des Transportsle 25
novembre 1994. Nous n'avons pas vérifié les
affairesdu XX Congrés. Nous nous sommes
appuyés sur lestravaux de vérification effectués
par le Contrdleur des finances et par |e vérificateur
interne du Ministére et sur lesinformations regues
des gestionnaires du Ministere, de la Société
québécai se des transports, du comité organi sateur
et des responsables de ces vérifications.

9.169 |l ressort des conclusions des rapports

de vérification que les affaires du XX Congres
n'éaient pas soumises a un cadre administratif
adéquat et que certaines personnes, principalement
le directeur général, n'avaient pasle souci dela
rigueur et de I'économie dans la gestion des
affairesdu congrés. Cependant, le Ministére
nous ainformés que, alasuite de laréception
des rapports de veérification, il amisen cawvreles
mesures visant acorriger I'ensemble des lacunes
et que, en mars 1995, les Situations décrites aux
rapports étaient corrigées.

Administration des sommes nécessaires
al'organisation du congres

9.170 Par ledécret 703-94 du 11 mai 1994, le
gouvernement du Québec autorisait la Société
québécoise des transports a accepter du ministre
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des Transports un mandat relatif al'administration
des sommes nécessaires al'organisation et ala
tenue du congrés, mandat dont |e texte devait
étre substantiellement conforme acelui qui
accompagnait larecommandation du décret.

Or, tel n'éait paslecas. Letexte du mandat
restreignait la portée des pouvoirs confiés ala
Société. En effet, le texte annexé au décret
prévoyait que la Société effectuait les paiements
exigibles sur présentation desfactures (par le
comité organisateur) pour le travail réalisé,
tandis que le texte de I'entente signée par le
ministre des Transports et le président dela
Société mentionnait que celle-ci effectuait

les paiements sur réception des
recommandations de paiement.

9.171 Puisque lesfactures et les pieces
judtificatives n'éaient pas soumises ala Sociéte,
celle-ci ne pouvait sassurer de lajustesse des
dépenses qu'ele remboursait.

Reglesadminigtratives

9.172 Lecomité organisateur sest bien doté de
certaines régles administratives pour encadrer les
activités du XX Congres. Toutefois, elles étaient
muettes en ce qui atrait alagestion desrevenus et
des recettes, elles n'étaient pas complétes et n'‘ont
pas toujours &té suivies.

9.173 Lecontréleinterne setrouvait réduit par
ceslacunes, d'autant plus que les régles existantes
étaient bafouées. Par exemple, I'examen du
processus d'alitorisation et d'gpprobation fait par
le vérificateur interne a permis de retracer des
formulaires de « préautorisation de dépenses »

en blanc et qui portaient lasignature du directeur
généra ou du président du comité organisateur.

9.174 Aucun systéme de comptabilité n'a é&é
Propose au comité organisateur, de sorte que les
revenus, les recettes, les débiteurs, les créditeurs
et les dépenses n'éaient pas adéquatement
enregistrés et le XXe Congrés n'était pasen
mesure de produire un état de Situation de ses
opérations financiéres.

Dépenses abusives

9.175 Td que mentionné, ladirection du

XXe Congrés en place jusqu'en novembre 1994
afavorisé un style de gestion oul larigueur et le
souci de I'économie ne semblaient pas avoir leur
place. Certaines personnes ont profité d'avantages

excessfs et e XXe Congrés aassumé des
dépenses exagérées comme le démontrent
les exemples suivants::

Méme sil aété éabli queledomiciledu
directeur général est Situé aMontrédl, soit dans
laméme locdité que son lieu detravail, ce qui lui
aétéformellement signifié par le sous-ministre
des Transports e 19 mai 1994, desfrais de s§our
variant de 240 2600 dollars par semaine lui
ont été payés pour lapériode demai ajuillet
inclusivement. Par lasuite, desfrais d'assignation
de 380 dollars par semaine lui ont été également
versésjusquau 20 octobre. De plus desfraisde
déplacement totalisant 2 805 dollarslui ont été
payés sur labase du kilométrage déclaré pour des
déplacements entre son domicile et son lieu de
travail.

Le directeur général a effectué desvoyagesa
I'étranger qui n'étaient pas motivés par lesfinsdu
congres.

Ladirection du XX© Congrés aaccordé un
contrat d'une valeur de 25 000 dollarsaune
agence de voyage sans appel d'offres public.
Selon le rapport du vérificateur interne, desliens
damitié et daffaires existaient entre le directeur
général du congres et les dirigeants de I'agence.

Des réceptions et des repas somptueux ont été
offerts a des employés et adesinvités.

Desfrais d'assignation de 380 dollars par
semaine ont été versés a un employé dont le loyer
mensuel est de 300 dollars.

Suites apportées aux rapports

9.176 LeMinigtére nousainformésquele
directeur général a été remplacé, que I'ambiguité
concernant le mandat atribué ala Société
queébécoise des transports a été diminée, qu'un
systéme comptable adéquat a été implanté et
que des regles de gestion et des mécanismes de
reddition de comptes ont éé instaurés. De plus,
une réclamation a été produite al'ex-directeur
général pour obtenir le remboursement des
fraisqui lui ont &é payésindiment.

9.177 Commentaires du ministére des
Trangports: « Le Ministére amisen place

des mesures et des mécanismes spécifiques pour
sassurer d'une gestion budgétaire rigoureuse
de I'organisation du XX® Congrés mondial de
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laroute. Notamment, un nouveau directeur
général a éé nommé. De méme, le mandat dela
Société québécoise des transports (SQT) chargée
d'administrer les fonds provenant du Ministére et
misa la disposition de'organisation du congres
a éé rendu conforme au texte du décret 703-94
du gouvernement. De plus, desinstruments de
contrdle budgétaire ont &éimplantés. Enfin,

les autorités du Ministére se tiennent en éroite
relation avec le directeur général afin d'exercer
un suivi régulier sur I'organisation du congrés. »
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