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Titre et sous-titre

Prise de décision axée sur la performance pour la gestion des actifs : enseignements tirés et boite a outils du praticien

Les gouvernements — y compris les agences de transport — adoptent de plus en plus des
approches axées sur la performance pour la gestion et pour la prise de décision, et ce,
afin de contribuer a I'atteinte des résultats escomptés et de favoriser la responsabilité
financiere, la responsabilisation et la transparence de la gouvernance.

Les ressources financiéres étant plus limitées et les gouvernements recherchant le
meilleur rapport qualité-prix, les agences de transport sont de plus en plus tenues
d’effectuer des investissements a I'aide de méthodes de compromis entre les actifs et de
méthodes d’optimisation dans le but d’accroitre la transparence et la crédibilité au
moyen d’une approche axée sur la performance pour la prise de décision.

Malgré les progres récents, il y a encore beaucoup a apprendre sur la prise de décision
axée sur la performance et sur les meilleures techniques pour en assurer le succes. Bon
nombre d’agences de transport sont a la recherche d’exemples et d’outils pratiques
qu’elles pourraient utiliser pour faire progresser leurs pratiques de gestion des actifs,
pour accroitre la transparence de la prise de décision et pour optimiser les
investissements dans le réseau. Le présent rapport contribue a pallier a ce manque de
connaissances en faisant le bilan des enseignements tirés quant a la prise de décision
axée sur la performance et en développant une boite a outils susceptible d’aider les
praticiens a identifier les outils a mettre en ceuvre pour les différents besoins a satisfaire
dans le cadre du processus de gestion des actifs.
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A la mémoire du D' Ralph Haas

Le docteur Ralph Haas est décédé subitement avant la publication du présent rapport. En tant que
coauteur, le docteur Haas a contribué largement et utilement aux recherches ayant mené a la
production de ce rapport. Ses travaux précurseurs dans le domaine de I'ingénierie des revétements et
de la gestion des actifs — dont une partie est reflétée dans ce rapport — a fait progresser les pratiques en
matiére de gestion des actifs dans I’'ensemble du Canada et dans d’autres pays.

Parmi les nombreux prix et distinctions qu’il a regus tout au long de sa vie, le docteur Haas fut
professeur émérite au département de génie civil de I'Université de Waterloo, membre de I'Ordre du
Canada, de la Société royale du Canada et de I'Institut canadien des ingénieurs, et Fellow de I’Académie
canadienne du génie.

Fier ingénieur, universitaire avisé, auteur prolifique et expert de renommée internationale dans les
domaines de la conception des chaussées et de la gestion des actifs, le docteur Haas a été également un
membre honoraire a vie distingué, décoré et dévoué de I'ATC. Il a agi activement comme bénévole au
sein de nombreux conseils et comités pendant plus de 50 ans.

Le docteur Haas était totalement engagé a redonner a son pays et a sa profession. Aussi, il a été I'un des
membres fondateurs de la Fondation de I'ATC, qui appuie I'apprentissage et le perfectionnement des
professionnels de demain dans le domaine des transports. Il n’a pas uniquement donné de son temps et
de son expertise, mais il s’est montré extrémement généreux envers la Fondation comme en
témoignent ses dons personnels pendant de nombreuses années.

En tant que ses coauteurs, nous osons espérer que le présent rapport mettra a profit cet héritage; nous
sommes trés honorés d’avoir pu travailler avec le docteur Haas dans le cadre de ce projet.
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Sommaire

Les gouvernements —y compris les agences de transport — adoptent de plus en plus des approches
axées sur la performance pour la gestion et pour la prise de décision, et ce, afin de contribuer a
I'atteinte des résultats escomptés et de favoriser la responsabilité financiere, la responsabilisation et la
transparence de la gouvernance.

Les ressources financiéres étant plus limitées et les gouvernements recherchant le meilleur rapport
qualité-prix, les agences de transport sont de plus en plus tenues d’effectuer des investissements a
I'aide de méthodes de compromis entre les actifs et de méthodes d’optimisation, dans le but d’accroitre
la transparence et la crédibilité au moyen d’une approche axée sur la performance pour la prise de
décision.

Malgré les progres récents, il y a encore beaucoup a apprendre sur la prise de décision axée sur la
performance et sur les meilleures techniques pour en assurer le succés. Bon nombre d’agences de
transport sont a la recherche d’exemples et d’outils pratiques qu’elles pourraient utiliser pour faire
progresser leurs pratiques de gestion des actifs, pour accroitre la transparence de leur prise de décision
et pour optimiser leurs investissements dans le réseau. Le présent rapport contribue a pallier a ce
manque de connaissances en faisant le bilan des enseignements tirés quant a la prise de décision axée
sur la performance et en développant une boite a outils susceptible d’aider les praticiens a identifier les
outils a mettre en ceuvre pour les différents besoins a satisfaire dans le cadre du processus de gestion
des actifs.

La présente étude vise trois grands objectifs :

e Etablir un bilan des pratiques concernant les processus et les techniques d’évaluation,
d’optimisation et de prise de décision axés sur la performance.

e Identifier les lecons retenues, formuler des recommandations et identifier les facteurs a
considérer a l'intention des agences publiques dans le but d’améliorer les processus
d’évaluation et de prise de décision.

e  Offrir aux agences des outils pratiques qu’ils pourront échanger et qui leur permettra
d’améliorer les processus et les techniques d’évaluation.

L’étude comporte cing taches principales :

e Unexamen complet de plus de 100 publications nationales et internationales sur la prise de
décision axée sur la performance.

e Une enquéte exhaustive en ligne auprés des agences membres de I’ATC en vue d’obtenir de
I'information sur le programme de gestion des actifs de chacun d’eux, avec 53 réponses regues
de partout au Canada.

e Des entretiens téléphoniques avec 15 agences qui ont été sélectionnées en fonction de leurs
réponses a 'enquéte en ligne.

e Des études de cas visant a illustrer des applications de processus décisionnels axés sur la
performance, y compris : (1) I'optimisation multi-actif; (2) le développement et la mise en ceuvre
d’un programme de gestion des actifs axée sur la performance; (3) I'affectation des ressources
au sein d’une société de transport en commun, et (4) la gestion des chaussées.
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e Un atelier de visualisation permettant d’identifier les outils a inclure dans la boite a outils
destinée aux praticiens.

Prise de décision axée sur la performance

On définit la gestion de la performance dans la documentation comme « la pratique consistant a établir
des buts et des objectifs, un processus continu de sélection de mesures, d’établissement de cibles et
d’utilisation de mesures dans la prise de décision en vue d’atteindre les résultats de performance
souhaités, et la communication des résultats », (Grant et al., 2013).

Les agences de transport ont intégré des principes de gestion de la performance dans leurs processus de
planification et de programmation afin d’atteindre ce qui suit :

e Améliorer le programme et I'exécution des projets quant aux résultats de performance
souhaités

e Soutenir la prise de décision lorsqu’il s’agit de I'allocation des fonds et des investissements

e  Offrir transparence et responsabilisation au public

e Se conformer aux pratiques de bonne gouvernance

La mise en ceuvre de la prise de décision axée sur la performance commence par les éléments d’une
orientation stratégique de haut niveau et d’une analyse de la planification. Ces éléments contribuent
aux décisions de programmation qui, elles, interagissent avec les activités de mise en ceuvre et
d’évaluation. Les résultats d’un contréle continu et d’'une rétroaction sur I'évaluation, pris en compte
dans des stratégies et des plans élaborés, créent un cycle de gestion qui oriente la prise de décision au fil
du temps. Des données quantitatives et qualitatives soutiennent fondamentalement I'ensemble des
éléments de la prise de décision axée sur la performance. Par conséquent, on doit mettre I'emphase sur
la collecte de données valables pour le suivi, I'analyse et la prise de décision.

Les mesures de performance peuvent étre classées en entrées, en sorties et en résultats. Les mesures
des entrées reflétent les ressources disponibles au sein d’une société pour réaliser la tache. Les mesures
des sorties refletent la fagon dont ces ressources sont utilisées, I’étendue ou I'ampleur des activités
réalisées et I'efficacité avec laquelle les ressources affectées sont converties en un produit. Les mesures
des résultats refletent le degré de succes de la société dans I'atteinte de ses buts et de ses objectifs.
Bien que la documentation mette I'accent sur le besoin d’une utilisation accrue des mesures des
résultats, les sociétés suggeérent qu’'une combinaison de mesures de sorties et de mesures de résultats
soit prise en compte.

Lors de la sélection des mesures de performance, on doit tenir compte des exigences suivantes : la
mesurabilité, la prévisibilité, la clarté, I'utilité, la pertinence, la multimodalité, les effets dans le temps et
I’envergure géographique. A un haut niveau, les catégories courantes pour mesurer la performance des
réseaux de transport incluent : la sécurité, la préservation du réseau, les opérations du réseau, la qualité
ou le niveau de service, la fiabilité, la connectivité, I'accessibilité, la mobilité des marchandises, la vitalité
économique, la durabilité de I'’environnement, la sécurité énergétique, la longévité, la résilience et
I’excellence organisationnelle. Etant donné que les mesures de performance choisies par une agence
déterminent les types de projets qui seront priorisés, il importe que ces mesures soient reliées aux buts
et aux objectifs de cette derniére.

Les différents avantages de mettre en ceuvre une prise de décision axée sur la performance pour les
agences de transport et pour les parties prenantes qu’elles servent sont constamment mentionnés dans
la documentation. Toutefois, malgré ces avantages, des défis émergent a mesure que les approches de
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gestion de la performance évoluent, particulierement a mesure qu’elles deviennent plus complexes
quant a l'utilisation des données et des outils, plus exhaustives dans leur application aux différents
modes et aux différentes classes d’actifs, et plus aptes a traiter d’objectifs concurrentiels au sein d’une
agence.

Dans les juridictions canadiennes, la préservation du réseau de transport (soit, la gestion des actifs) est
I"application des mesures de performance la plus avancée et la plus évoluée.

Gestion des actifs et prise décision axée sur la performance

Le but sous-jacent de la gestion des actifs est d’offrir une valeur accrue au réseau ainsi qu’un bon niveau
de service aux utilisateurs finaux grace a des améliorations apportées a I'efficacité du programme et a la
performance du réseau. Cela peut étre accompli en maintenant un inventaire complet des actifs, une
évaluation a jour de I'état du réseau, des outils analytiques permettant de prévoir les changements dans
I’état, le service ou la performance du réseau au fil du temps, des lignes directrices concernant le
traitement, et des modeles pour estimer les colts des traitements, des interventions et de I'efficacité.

Les budgets étant de plus en plus limités, une gestion robuste des actifs, combinée a une
communication financiére valable, s’avere essentielle pour maintenir de maniére efficace et efficiente
les réseaux d’infrastructures. Cependant, malgré le lien crucial qui existe entre la gestion des actifs axée
sur la performance et la prise de décision financiére, ce ne sont pas toutes les agences qui relient ces
processus administratifs. Dans les faits, les problémes couramment cités comme des obstacles a la mise
en ceuvre d’un programme de gestion des actifs axée sur la performance sont des problémes de
leadership, administratifs et institutionnels. On a constaté que ces obstacles survenaient en raison de la
ségrégation fonctionnelle de nombreuses sociétés, d’'un manque de leadership supérieur constant, d’un
financement imprévisible, d’objectifs concurrentiels au sein de I'organisation, d’influences politiques et
de mandats externes pour établir les données de référence et pour rendre compte de la performance.
Un leadership engagé, un engagement a I’échelle de I'agence envers la gestion des connaissances, et
I’adoption de pratiques saines sur le plan technique et axées sur les données ont été identifiés comme
contribuant a résoudre ces problemes.

Les programmes de gestion des actifs évoluant, des probléemes concernant |'établissement des priorités
entre les éléments d’un programme ont émergé. Ces probléemes peuvent s’étendre a tous les modes
et/ou a toutes les classes d’actifs. Il en résulte par conséquent le besoin de disposer d’une définition et
d’une application uniformes des mesures des résultats afin de relier avec succes la performance du
réseau a la programmation du projet.

Au cours des derniéres années, I'accent de la gestion des actifs a été mis davantage sur I'atteinte d’un
réseau durable. Aussi, est-il nécessaire de disposer de pratiques de gestion des actifs pour s’aligner sur
des objectifs généraux de nature économique, sociale et environnementale. Qui plus est, on reconnait
que la durabilité, lorsqu’il s’agit de gestion des actifs, comporte une prise en compte proactive des
demandes actuelles et futures des utilisateurs pour des infrastructures routieres et pour une adoption
responsable de politiques et de technologies a la demande.

Une mise en ceuvre efficace d’une prise de décision axée sur la performance repose sur la disponibilité
de données fiables. La documentation met I'accent sur I'importance de développer des stratégies de
gouvernance des données a I’échelle d’une agence, sur la désignation d’intendants des données et sur la
mise en ceuvre de systemes flexibles d’entreposage des données en vue d’accroitre la robustesse d’un
programme de gestion des actifs.
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Méthodes d’optimisation en matiére de gestion des actifs

L'affectation de ressources limitées au sein d’'une agence nécessite des outils techniques et un jugement
shr de la part d’un éventail de décideurs. Bien que de nombreuses méthodes et techniques potentielles
soient disponibles pour I'optimisation de I'affectation des ressources, les outils actuels sont mal adaptés
pour orienter les processus pratiques de prise de décision qui s’étendent au-dela des types d’actifs (par
ex., chaussée ou pont), du mode (par ex., route ou actifs de transport en commun), de la catégorie de
travaux (par ex., entretien, fonctionnement, construction) ou de I'objectif (par ex., sécurité,
conservation, mobilité). Par conséquent, il existe une large gamme de facteurs et d’enjeux associés a
I’optimisation du financement en matiere de gestion des actifs, et les agences doivent connaitre ces
problémes lorsqu’elles appliquent des méthodes d’optimisation qui répondent aux buts et aux objectifs
qui leur sont propres.

Les méthodes conventionnelles de prise de décision utilisées pour gérer les actifs comprennent le
jugement technique et des outils d’ingénierie économique, tels que la valeur actualisée et le rapport
colt-efficacité.

L'application de principes d’ingénierie économique a la gestion des actifs est devenue pratique
courante, et ce, malgré les limitations concernant les incertitudes quant aux taux d’actualisation, la
monétisation de certains types de colts et d’avantages, I'incapacité de tenir compte des points de vue
de multiples parties prenantes, le décalage potentiel des résultats des analyses économiques par
rapport aux objectifs de I'agence, et le besoin d’intégrer des techniques probabilistes axées sur le risque.
La documentation désigne ces types d’outils comme des outils de quasi-optimisation. Les autres outils
d’optimisation disponibles comprennent I’évaluation et la gestion des risques, I'optimisation multi-
objectif, I'analyse des compromis et I’optimisation multi-actif.

Bien qu’elles se révelent avantageuses pour les programmes de gestion des actifs, I'’évaluation et la
gestion des risques exigent un niveau important d’efforts et d’expertises, font fi éventuellement des
données qualitatives dans un type d’analyse de plus en plus quantitatif et requiérent des protocoles
clairs de communication des risques aux décideurs et aux autres parties prenantes.

Quant a I'optimisation multi-actif, malgré les avancées techniques, la plupart des pratiques actuelles de
gestion d’actifs de transport abordent I'affectation des ressources au sein d’une seule classe d’actifs.
L’éventualité d’'une approche plus globale a motivé les sociétés a rechercher des approches structurées
multi-actif. Diverses méthodes d’optimisation multi-objectif ont été mises en place avec succes par
différentes agences.

Mise en ceuvre d’une prise de décision axée sur la performance pour la gestion des actifs

Selon I'enquéte menée auprés des agences, les chaussées constituent le plus souvent la classe d’actifs
pour laquelle la plupart des agences canadiennes disposent de programmes de gestion des actifs en
place, suivies des ponts.

En général, lorsqu’on examine tous les types de programmes de gestion des actifs, I'enquéte révele que
les agences sont tres satisfaites de leurs programmes de gestion des actifs quant a la quantité des
données, a la qualité des données, a I'intégralité des données et a I'actualité des données. De plus,
parce que les programmes de gestion des chaussées sont en place depuis plus longtemps que d’autres
types de programmes, ils générent le plus haut taux de satisfaction quant a la quantité des données. En
revanche, les taux de satisfaction les plus bas pour tous les programmes de gestion des actifs sont a
I’égard des sentiers et des trottoirs en raison des capacités logicielles, de I’actualité des données et du
roulement de personnel.
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Les actifs incorporels comme les données et le capital humain, sont pour la plupart exclus des
programmes de gestion des actifs des agences. Toutefois, pour ces sociétés qui exploitent des
programmes de gestion des actifs pour les actifs incorporels, les données sont citées comme étant les
actifs incorporels les plus courants.

Quant a I'optimisation multi-actif, I'enquéte révele que la plupart des sociétés ne recourent pas a ce
genre d’optimisation. Pour celles qui y ont recours, la combinaison la plus courante de classes d’actifs
dans les programmes multi-actif sont les suivantes :

e Chaussées et ponts

e Chaussées et infrastructure souterraine
e Ponts et ponceaux

e Chaussées et ponceaux

e Chaussées et sentiers et trottoirs

Quant a I'affectation des ressources a la gestion des actifs en matiere d’infrastructures de transport, les
enjeux les plus couramment identifiés par les sociétés participantes sont les suivants :

e Ladisponibilité limitée du temps du personnel et des ressources des entrepreneurs pour
développer, pour exploiter et pour maintenir un programme, ainsi qu’un budget et des
ressources limités pour se doter des effectifs nécessaires.

e L’assurance d’'une compréhension approfondie et commune de tous les besoins en actifs requis
pour I'entretien, pour la croissance et pour I'expansion (soit dresser un inventaire des actifs et
effectuer une évaluation de leur état actuel).

e lLacohérence et I'exécution rapide du programme en raison du financement et d’effectifs
insuffisants; des retards dans la mise en ceuvre de traitements de conservation pour le bon actif
au bon moment, qui donnent lieu a une détérioration accélérée qui commande des traitements
plus colteux.

e lLacomplexité de la technologie et le besoin d’expertises autres que le génie civil.

e Des conditions météorologiques et géotechniques extrémes (par ex., du pergélisol).

e Une méthode d’affectation multi-actif bien établie qui optimise les investissements entre les
différentes classes d’actifs au sein de I'ensemble du réseau de transport.

e L’absence de pratiques exemplaires en matiere de gestion des actifs pour les éléments autres
que les chaussées et les structures (par ex., haltes routiéres, stations d’inspection des camions,
services de traversiers, aéroports en régions éloignées, éclairage, glissiéres de sécurité, glissieres
de sécurité médianes, feux de circulation, panneaux, ddémes de sel, entrepo6ts de sels).

e latransition vers une approche de gestion des actifs davantage axée sur le service plutét que le
modele plus ancien et plus traditionnel centré sur les actifs, qui inclut une perspective
multimodale et de transport actif et collectif.

e Des enjeux institutionnels tels que le processus d’approvisionnement en programmes logiciels
et la modification des plans d’investissement dans les infrastructures.

e Les pressions politiques pour d’autres immobilisations.

e |’absence de leadership et de compréhension de la part des décideurs de haut rang concernant
la valeur d’un programme de gestion des actifs.

Les trois études de cas réalisées dans le cadre du présent projet ont révélé ce qui suit :

e La conception, le développement et la mise en ceuvre d’un programme de gestion des actifs
axée sur la performance requiérent de la vision et un bon leadership, de la collaboration et de
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I’engagement qui ont été également identifiés dans la documentation comme des éléments clés
du succes.

La gestion du changement axée sur les données s’avere essentielle. La mise en place d’une
preuve de concept permet une rétroaction tout au long du processus, ce qui permet une
amélioration constante. Une approche axée sur les données peut également démontrer la
valeur de bonnes pratiques de gestion des actifs.

Un investissement dans la collecte et dans la maintenance des données aidera grandement a
soutenir les décisions basées sur les données. Des données de qualité sont considérées comme
I'actif le plus important d’'un programme de gestion des actifs solide, les investissements dans
les infrastructures ne pouvant avoir lieu sans I'acces a des données de bonne qualité. Afin de
permettre a une agence de faire valoir avec succes I'importance des données, il faut évaluer la
valeur de remplacement des données détenues et les conséquences de I'absence de telles
données sur le processus de gestion globale des actifs.

Les principaux parameétres pouvant étre utilisés pour évaluer la valeur opérationnelle dans le
cadre d’un systeme de soutien a la prise de décision en matiére de gestion des actifs sont : la
stratégie et les politiques, I'expérience client, les parties prenantes et la réputation, I'efficacité
de I'entreprise, les ressources humaines, la slireté et la sécurité accrues et les avantages accrus
pour I'environnement.

L'importance relative de tous les parametres utilisés dans la prise de décision doit étre évaluée
chaque année afin d’assurer I'atteinte des objectifs de I'entreprise.

La mobilisation des parties prenantes s’avere essentielle pour assurer une collaboration a toutes
les étapes du processus. Il en résulte une confiance accrue et des partenariats qui assureront

le succes.

Une stratégie efficace de relations publiques est bénéfique, notamment pour mobiliser les
parties prenantes.

Une formation spécialisée en gestion des actifs pour le personnel peut contribuer au succés d’un
programme. Le but est de toujours s’assurer que les compétences du personnel sont a jour
guant aux pratiques exemplaires.

La documentation de tous les processus que comporte un programme de gestion des actifs est
essentielle si 'agence subit une réorganisation, cette documentation permettra une transition
plus réussie et mieux intégrée, avec un minimum d’interruptions dans le programme de gestion
des actifs.

viii
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1. Introduction

1.1 Contexte de I’étude et besoins

Pour atteindre les résultats de performance souhaités et pour favoriser la responsabilité financiére, la
responsabilisation et la transparence de la gouvernance, les gouvernements et les agences de transport
se tournent de plus en plus vers des approches de prise de décision et de gestion axées sur la
performance. La motivation derriere I'adoption de telles approches provient a la fois de I'intérieur et de
I'extérieur de la société. A I'interne, I'approche permet a une société de prendre des décisions, d’en
assurer le suivi et d’en évaluer les conséquences sur les politiques et les programmes avec une
perspective claire des objectifs a atteindre. A 'externe, elle permet les comparaisons entre les agences
de différentes juridictions et accroit la transparence de la prise de décision dans un contexte ou les
ressources se font rares et ou les attentes du public face a la sécurité, au niveau de service, a I'état des
infrastructures et a la durabilité sont élevées.

Fondamentalement, la prise de décision axée sur la performance sous-entend I'établissement de buts et
d’objectifs élevés et réalisables qui contribuent a ces buts (Cambridge Systematics, 2000; Grant et
Smith, 2013). Les mesures de performance (ou indicateurs) servent a mesurer les progrés réalisés vers
un objectif fixé et peuvent étre classées plus largement en entrées, en sorties et en résultats. Un
indicateur des entrées reflete les ressources disponibles pour accomplir une tache. Un indicateur des
sorties refléte la fagon dont les ressources sont utilisées, I'ampleur ou I'’étendue des activités réalisées et
I’efficacité a convertir les ressources allouées en un produit. Un indicateur des résultats indique le degré
de succes avec lequel la société a atteint ses buts et ses objectifs.

La capacité de mesurer de maniere fiable les indicateurs de performance est essentielle au succes de la
prise de décision axée sur la performance. Malheureusement, la collecte et I'analyse de données sur les
indicateurs comportent couramment un piege que résume bien I'axiome connu : Nous gérons ce que
nous pouvons mesurer. Trop souvent, les agences réalisent et mesurent involontairement des activités
qui ne cadrent pas avec les buts et les objectifs fixés et trés souvent, cela se produit parce que les
indicateurs d’entrées et de sorties sont plus facilement mesurables et suivis que les indicateurs de
résultats. Mais ils ne contribuent pas aux progres réalisés pour atteindre un but.

La prise de décision axée sur la performance est au cceur des pratiques actuelles de gestion des actifs.
Au Canada, les investissements faits chaque année dans les infrastructures de transport s’averent
insuffisants pour répondre aux besoins, ce qui résulte en des retards croissants et persistants en matiére
d’entretien et de remise en état (parfois désignés comme déficit infrastructurel). Ce probleme est
omniprésent et représente un défi de taille vu les budgets restreints et la demande accrue pour I'usage
d’infrastructures. Reconnaissant cet enjeu, beaucoup de recherche et de développement ont été
consacrés a I'optimisation de I'utilisation des fonds publics pour des projets et pour des programmes qui
favorisent le plus I'atteinte des résultats fixés par une agence. La progression réalisée entre la pratique
de gérer des actifs (souvent au sein d’une seule classe d’actifs) et un concept plus global de gestion des
actifs tout au long du cycle de vie d’un actif et pour toutes les classes d’actifs constitue une étape
importante. Cette évolution a été formalisée a I'échelle internationale grace a la norme /SO 55000
Gestion d’actifs (Organisation internationale de normalisation, 2019).

La mise en place d’une infrastructure de transport dans le but de répondre a la demande du public
constitue une autre reconnaissance importante, ce qui a donné lieu a des politiques de gestion des actifs
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axées sur la demande qui répondent mieux aux besoins changeants des utilisateurs (Forum international
des transports, 2018). Bien qu’une perspective axée sur la demande soit une avancée importante, cette
approche pose de nombreux problemes complexes quant a la gestion des compromis entre les modes
(par ex., accorder la priorité aux infrastructures pour camions ou celles pour piétons), entre les
différents sous-réseaux ou régions au sein d’une juridiction, et entre les classes d’actifs.

Les approches axées sur les données pour appuyer la prise de décision en matiére de gestion des actifs,
y compris les différents types de méthodes d’optimisation et probabilistes, ont permis aux décideurs
d’exploiter I'information disponible et de tenir compte plus explicitement des incertitudes dans le
processus décisionnel (Cambridge Systematics, 2005). Ces approches reposent sur I'analyse et sur
I'intégration d’ensembles de données quantitatives et qualitatives. Dans les faits, I'extréme importance
des données dans les processus de prise de décision axée sur la performance a poussé bon nombre de
juridictions a adopter des pratiques de gouvernance des données qui refletent le besoin de gérer les
données comme un actif en soi (Gharaibeh et al., 2017).

Les ressources financiéres étant plus limitées et les gouvernements recherchant le meilleur rapport
qualité-prix, les agences de transports ont de plus en plus tenues d’effectuer des investissements a
I'aide de méthodes de compromis et d’optimisation multi-actif afin d’accroitre la transparence et la
crédibilité au moyen d’une approche de prise de décision axée sur la performance. Le manque de
compréhension quant aux conséquences de ce type d’approche demeure un enjeu important. En outre,
il y a encore beaucoup a apprendre sur la prise de décision axée sur la gouvernance et sur les meilleures
techniques pour en assurer le succes. De nombreuses agences de transport sont a la recherche
d’exemples et d’outils pratiques qu’elles pourraient utiliser pour améliorer leurs pratiques de gestion
des actifs, pour accroitre la transparence de leur prise de décision et pour optimiser les investissements
dans le réseau. Le présent rapport contribue a combler ce manque de connaissances en résumant les
enseignements tirés quant a la prise de décision axée sur la performance et en développant une boite a
outils susceptible d’aider les praticiens a identifier des outils a mettre en place pour les différents
besoins que comporte le processus de gestion des actifs.

1.2 Objectifs de I’étude

Les objectifs de la présente étude sont les suivants :

e Faire le bilan des pratiques en matiére de processus et de techniques d’évaluation,
d’optimisation et de prise de décision axées sur la performance

e Identifier les enseignements tirés, formuler des recommandations et identifier les facteurs a
considérer a l'intention des agences de transport en commun dans le but d’améliorer les
processus d’évaluation et de prise de décision

e Fournir des outils pratiques aux sociétés afin qu’elles puissent les partager et améliorer les
processus et les techniques d’évaluation

La portée du projet inclut les sujets suivants :

e Processus, applications, objectifs clés et comparaisons en matiere de processus décisionnels
axés sur la performance

e Expériences, résultats et pratiques exemplaires en matiere de prise de décision axée sur la
performance

2 Octobre 2021



Prise de décision axée sur la performance pour la gestion des actifs : nx
Enseignements tirés et Boite a outils du praticien

e Solutions de rechange visant a améliorer I'optimisation et la prise de décision axées sur
la performance

e Besoin d’outils axés sur la performance en matiere de gestion des actifs et affectations multi-
actif

e Défis associés a I'affectation des ressources et a I'optimisation des fonds d’investissement

e Méthodes d’optimisation utilisées pour la gestion des actifs et pour I'évaluation des options de
financement, y compris des exemples, I'évolution des méthodes pour les chaussées et les ponts,
et I'efficacité

e Niveau de service associé a I'affectation des ressources pour différentes classes d’actifs

e Pratiques exemplaires quant a I’établissement de la durée d’analyse du cycle de vie
d’actifs multiples

e (Questions de cycle de vie, de développement durable, d’exploitation et de capital selon les
différents modes et de types de priorités et d’investissements

1.3 Méthodologie de I’étude

Analyse documentaire

Un examen complet de la documentation nationale et internationale sur la prise de décision axée sur la
performance a été réalisé. L’examen a porté sur les sujets suivants :

e Prise de décision axée sur la performance — Qu’est-ce que c’est? Pourquoi y a-t-on recours? En
quoi consiste-elle? Qui I'utilise? Quels sont les principaux objectifs de la prise de décision axée
sur la performance?

e Facteurs a considérer dans un cadre de prise de décision axée sur la performance — |l s’agit entre
autres des questions relatives aux cycles de vie, au développement durable, a I'exploitation et
au capital, et a I’établissement des priorités entre les éléments du programme.

e Meéthodes et techniques d’optimisation en matiére de gestion des actifs — Quelles techniques
sont disponibles et qui les utilisent? Quelle est la justification derriére la mise en ceuvre de ces
techniques? Quelles sont les caractéristiques de ces techniques? Quelles techniques
s’appliquent aux chaussées, aux ponts et a d’autres infrastructures? Quelle est la performance
des actifs depuis que les sociétés sont passées d’une gestion des actifs reposant sur I'approche
« le pire en premier » a une méthode d’optimisation?

e Analyse de I'affectation des ressources a des actifs multiples — Elle inclut les pratiques
traditionnelles, les approches en matiere d’affectation des ressources, les modeles décisionnels
et les facteurs a prendre en compte dans I'analyse du cycle de vie.

L’analyse documentaire a porté également sur les périodiques et sur les revues d’ingénierie, sur les
articles et les textes facilement accessibles, sur les travaux de congres et sur les rapports universitaires,
gouvernementaux et de I'industrie. Cette analyse a identifié plus de 150 publications qui portent sur les
questions étudiées dans le cadre du présent projet et apres un examen approfondi, pres de

100 publications ont été jugées pertinentes.

Enquéte en ligne

Une vaste enquéte en ligne a été réalisée auprés des agences membres de I’ATC afin d’obtenir de
I'information sur le programme de gestion des actifs de chacun d’eux. Les questions de I'enquéte ont
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été distribuées dans toutes les juridictions des membres de I'ATC et les réponses ont été recueillies a
I'aide d’un logiciel d’enquéte en ligne interactif. Les provinces, les organismes fédéraux, les services
publics et les autorités ou associations de transport constituaient le public cible. Le questionnaire final

de I'enquéte figure a I’Annexe A.

L’enquéte en ligne a regu 53 réponses completes : 24 de la part de municipalités, 27 de provinces et de
territoires, une d’une agence fédérale et une d’une association de transport. Les réponses multiples
provenant du méme agence, mais soumises par différents répondants, ont été considérées comme une

seule réponse. Figurent au Tableau 1 les agences qui y ont répondu.

Municipalités (19)

Provinces/Territoires (10)

Tableau 1 : Agences qui ont répondu a 'enquéte en ligne

Airdrie, AB
Brantford, ON
Calgary, AB
Charlottetown, PEI
Courtenay, BC
Greater Sudbury, ON
Leamington, ON
Leduc, AB

Montréal, QC

New Tecumseth, ON

Prince George, BC
Regina, SK
Saskatoon, SK
Spruce Grove, AB
St. John's, NL
Toronto, ON
Vaughan, ON
Winnipeg, MB
Région de York, ON

Alberta
Colombie-Britannique
fle-du-Prince-Edouard
Manitoba

Nouveau-Brunswick

Nouvelle-Ecosse

Ontario

Saskatchewan
Territoires-du-Nord-Ouest

Yukon

Gouvernement fédéral (1) Parcs Canada

Régie régionale de transport (1) TransLink

Entretiens téléphoniques

Des entretiens téléphoniques ont été réalisés aupres de 15 agences (voir Tableau 2) sélectionnées selon
les critéres suivants :

e Ceux qui ont répondu a I'enquéte en ligne et qui ont indiqué qu’ils étaient satisfaits de leurs
programmes de gestions des actifs; 'emphase a été mise sur ceux qui ont déclaré gérer des
actifs multiples, qui ont mis en ceuvre I'optimisation multi-actif ou qui ont utilisé diverses
méthodes d’optimisation

e Ceux qui ont des membres siégeant au Comité directeur du projet

e Ceux qui ont représenté une variété de tailles de populations et d’organismes gouvernementaux
(soit les municipalités, les provinces et les sociétés de transport en commun)

4 Octobre 2021



Prise de décision axée sur la performance pour la gestion des actifs : nx
Enseignements tirés et Boite a outils du praticien

Ces entretiens ont été réalisés en ao(t 2019 et ont comporté des conversations téléphoniques d’une
durée de pres d’une heure sur les sujets suivants :

e Le programme de gestion des actifs de la société :

- Structure globale et développement

- Actifs gérés (corporels et incorporels)

- Outils de gestion des actifs (soit les programmes logiciels ou les plateformes)
e La gestion axée sur la performance et le cadre décisionnel du programme :

- Méthodes d’affectation des ressources

- Outils qui s’averent trés bénéfiques pour la société pour la prise de décision axée sur la
performance

- Processus d’optimisation multi-actif
e Enjeux et enseignements tirés :

- Enjeux rencontrés par la société au cours du processus de développement, de mise en
ceuvre et d’exploitation d’un programme de gestion des actifs

- Messages clés identifiés par la société quant a la fagon d’accroitre I'optimisation axée sur la
performance et d’améliorer la prise de décision en matiére de gestion d’actifs

Tableau 2 : Agences sélectionnées pour les entretiens

Airdrie, AB Courtenay, BC
Municipalité (6) Brantford, ON Région de Halton, ON
Calgary, AB Région de York, ON
Alberta Ontario
Provinces/Territoires (6) fle-du-Prince-Edouard Saskatchewan
Manitoba Yukon
R R Rt (El Metrolinx, ON Autorité régionale de transport
gleres P TransLink, BC métropolitain (ARTM), QC

Etudes de cas

Suite aux entretiens et en consultation avec le Comité directeur du projet, trois agences ont été choisis
pour des études de cas. Ces études de cas ont eu pour but de présenter des processus décisionnels axés
sur la performance et des méthodes d’optimisation qui incluent ce qui suit : (1) une optimisation multi-
actif; (2) le développement et la mise en ceuvre d’un programme de gestion des actifs axée sur la
performance; (3) I'affectation des ressources au sein d’une société de transport en commun, et (4) la
gestion des chaussées. Les agences choisies pour ces études de cas sont la Municipalité régionale de
York, TransLink (Régie des transports de la céte Sud de la Colombie-Britannique) et le ministére de la
Voirie de la Saskatchewan.

Atelier de visualisation

Un atelier de visualisation a été tenu a Winnipeg en novembre 2019 dans le but d’identifier les outils a
inclure dans la boite a outils du praticien. Le choix des outils repose sur I'analyse documentaire,
I’enquéte en ligne et les entretiens téléphoniques. La boite a outils a pour but d’aider les praticiens avec
des outils pratiques, faciles d’emploi, transparents et axés sur les résultats en vue d’une prise de
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décision axée sur la performance. Elle contient des outils qui s’inscrivent dans trois grandes catégories :
gestion des données, analyse et évaluation, et communication.

1.4

Structure du rapport

Partie A — La base de connaissances techniques du présent rapport comporte quatre chapitres :

Le Chapitre A.1 traite des éléments fondamentaux de la prise de décision axée sur la
performance. Il introduit le concept de prise de décision axée sur la performance, décrit les
éléments de ce type de prise de décision et traite des avantages et des défis qu’il présente.

Le Chapitre A.2 traite de la gestion d’actifs dans le cadre d’une prise de décision axée sur la
performance. Il identifie les mesures de performance en vue de la gestion des actifs, traite de
problémes en matiére de gestion des actifs axée sur la performance et offre un survol des
méthodes d’optimisation en matiéere de gestion d’actifs. Les détails de ces méthodes sont
fournis a la Partie B — Bofte a outils du praticien.

Le Chapitre A.3 résume |’état actuel des pratiques quant a la mise en ceuvre d’une prise de
décision axée sur la performance pour la gestion des actifs au Canada et aux Etats-Unis. Ce
chapitre présente les résultats de I'enquéte menée aupres des sociétés dans le cadre de ce
projet de méme que trois études de cas réalisées dans le but d’en savoir plus sur les pratiques
actuelles des agences canadiennes sélectionnées.

Le Chapitre A.4 présente une série d’enseignements tirés de I’étude, qui viennent appuyer la
mise en ceuvre d’une prise de décision axée sur la performance dans le cadre de programmes de
gestion des actifs.

Partie B — La Boite a outils du praticien contient les outils sélectionnés et développés en fonction de
I'information tirée de I'analyse documentaire, de I'enquéte réalisée auprés des agences, des entretiens
téléphoniques et des études de cas. Ces outils sont pratiques, transparents, axés sur les résultats et
reposent sur de solides connaissances techniques. lls ont pour but de guider les praticiens a des niveaux
de prise de décision supérieurs.
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A.1 Eléments fondamentaux de la prise de décision
axée sur la performance

Le présent chapitre introduit le concept de la prise de décision axée sur la performance, en décrit les
éléments clés et traite des avantages et des défis qui y sont associés.

A.1.1 Qu’est-ce que la prise de décision axée sur la performance?

Depuis les vingt ou trente derniéres années, les agences de transport d’Amérique du Nord ont de plus
en plus recours a la gestion des actifs pour étayer des décisions susceptibles de les aider a atteindre les
résultats souhaités en matiere de performance. La gestion de la performance est « la pratique qui
consiste a se fixer des buts et des objectifs, un processus constant de sélection de mesures,
d’établissement de cibles et d’utilisation de mesures pour la prise de décision en vue d’atteindre les
résultats de performance souhaités, et la communication des résultats. » (Grant et al., 2013).

Aux Etats-Unis, |a |égislation fédérale sur les transports — notamment I'Intermodal Surface
Transportation Efficiency Act (ISTEA) de 1991 et la loi Moving Ahead for Progress in the 21° Century
(MAP-21) de 2012 — ont motivé les sociétés d’états, municipales et de transport en commun a mettre
en ceuvre des approches de gestion de la performance. Au Canada, méme en 'absence d’un méme
niveau de supervision fédérale, de nombreuses agences de transport utilisent des mesures de
performance pour évaluer leur réseau routier (ATC, 2006).

Alors qu’ils ont vu le jour dans le secteur privé, les principes de gestion de la performance ont été mis en
ceuvre par les agences de transport dans leurs processus de planification et de programmation (Grant et
al., 2013; Barolsky, 2005; Cambridge Systematics, 2000) aux fins suivantes :

e Améliorer le programme et I'exécution des projets quant aux résultats de performance
souhaités

e Soutenir la prise de décision lorsqu’il s’agit de I'allocation des fonds et des investissements

e  Offrir transparence et responsabilisation au public

e Se conformer aux pratiques de bonne gouvernance

Les principes de gestion de la performance peuvent étre appliqués aux processus de planification et de
programmation a court terme et a long terme de nombreuses activités des sociétés en vue d’atteindre
les résultats souhaités en matiere de performance quant au réseau de transport. Ces activités
comprennent la planification du transport, la conception, la construction, I'exploitation et la sécurité,
I’entretien et la gestion des actifs, et la réglementation. En outre, la gestion de la performance soutient
les décisions organisationnelles internes concernant le programme dans son ensemble ou I'évaluation
des projets, les solutions de rechange en matiére d’investissements et I'affectation des ressources
(Cambridge Systematics, 2000; Cambridge Systematics 2010; Grant et al., 2013).

Octobre 2021 9



A:‘ Prise de décision axée sur la performance pour la gestion des actifs :
Enseignements tirés et Boite a outils du praticien

A.1.2 Eléments de la prise de décision axée sur la performance

A.1.2.1 Cadre de gestion de la performance

Misant sur les travaux antérieurs de Cambridge Systematics (2000) et de Cambridge Systematics (2010),
Grant et al. (2013) ont développé un cadre de travail a I'intention des agences de transport qui leur
permet d’intégrer les principes de gestion de la performance dans leurs processus de planification et de
programmation. Ce cadre contient des éléments propres aux pratiques de gestion de la performance du
monde entier (FHWA, 2010c). Représenté a la Figure 1, ce cadre comprend les éléments suivants :

e Orientation stratégique (ou vers quoi tend I'agence) — La vision stratégique (ou la mission) d’'une
société s’articule autour des commentaires des parties prenantes et du public et est atteinte en
établissant :

- Des buts, qui portent sur les résultats souhaités

- Des objectifs, qui soutiennent les buts a I'aide d’énoncés mesurables ou réalisables plus
spécifiques

- Des mesures de performance qui soutiennent les objectifs en fournissant une base axée sur
les données pour I'analyse, la surveillance et I'évaluation

e Analyse de la planification (ou comment I’'agence y parviendra) — Les sociétés réalisent des
analyses axées sur les données pour concrétiser des investissements et des politiques et pour en
définir les priorités. Cela comporte :

- L’identification des tendances et des cibles (soit I'orientation ou le niveau de performance
souhaités pour une mesure de performance)

- Lidentification de stratégies et I'analyse de solutions de rechange pour évaluer des
approches permettant de s’aligner sur la tendance ou d’atteindre la cible

- La définition des priorités en matiéere d’investissements qui permet de s’aligner sur la
tendance et d’atteindre la cible

e Programmation (ou ce qu’il faut) — 1l s’agit de choisir des investissements spécifiques qui
viendront appuyer |'atteinte des tendances et des cibles tout en équilibrant adéquatement les
compromis pertinents. Les programmes sont précisés a I'aide de :

- Plans d’investissement (de divers horizons temporels)
- Affectation des ressources a des projets spécifiques

e Mise en ceuvre et évaluation (ou comment performe I'agence) — Cela se produit au moyen de la
mise en ceuvre du projet et comprend :

- Le contrdle des mesures de performance

- L'évaluation de I'efficacité des stratégies ou des projets dans I'atteinte des résultats
souhaités

- La communication des résultats aux décideurs politiques, aux parties prenantes et au public

Comme le montre la Figure 1, I'approche de gestion de la performance commence par une orientation
stratégique et une analyse de la planification de haut niveau. Ces éléments contribuent aux décisions
concernant la programmation, qui interagissent avec les activités de mise en ceuvre et d’évaluation. Les
résultats d’une surveillance constante et une rétroaction sur I’évaluation sont intégrés dans des
stratégies et des plans raffinés, créant ainsi un cycle de gestion qui oriente la prise de décision au fil du
temps (Grant et al., 2013).
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Les données quantitatives et les données qualitatives (y compris les données recueillies aupres des
parties prenantes et lors de consultations publiques) sous-tendent essentiellement tous les éléments de
I"approche de gestion de la performance (Grant et al., 2013). Aussi, I'accent doit étre mis sur la collecte
de données valables pour la surveillance, I'analyse et de la prise de décision (Melaniphy, 2013;
Cambridge Systematics, 2010). La création de systemes de gestion des données nécessite le
développement de pratiques de gouvernance et d’intendance des données et de gestion pour la
collecte, le nettoyage, I'analyse et la diffusion des données ainsi que pour I'accés a ces dernieres
(Gharaibeh et al. 2017; Cambridge Systematics, 2010).

La boite a outils dont il est fait mention dans le présent rapport contient un ensemble d’outils pour la
gestion des données, y compris des outils pour la gouvernance des données, |'assurance de la qualité, la
planification de la collecte de données, I'entreposage des données, le stockage des données et I'acces
aux données.

Figure 1 : Cadre de gestion de la performance

Orientation
stratégique

Analyse de la
planification

Mise en ceuvre
et évaluation

Programmation <

Données
Participation du public

A.1.2.2 Mesures de performance

Le processus de sélection des mesures de performance! commence par la définition d’une vision de buts
et d’objectifs stratégiques pour la société (Grant et al., 2013). Les mesures de performance peuvent étre
classées comme mesures des entrées, mesures des sorties et mesures des résultats :

e Les mesures des entrées refletent les ressources disponibles au sein d’une société pour réaliser
la tache.

1 La documentation utilise indifféremment plusieurs termes pour désigner les mesures de performance, y compris les termes
indicateurs, parametres et indices.
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e Les mesures des sorties refletent la facon dont ces ressources sont utilisées, I'étendue ou
I"ampleur des activités réalisées et I'efficience de la conversion des ressources affectées en un
produit.

e Les mesures des résultats refletent le niveau de succes de la société a atteindre ses buts et
ses objectifs.

Les mesures de performance des entrées et des sorties sont couramment utilisées dans la pratique,
essentiellement parce qu’elles tendent généralement a étre plus faciles a contréler et a communiquer,
gu’elles sont moins colteuses a utiliser, qu’elles fournissent plus rapidement des indicateurs de
performance (comparativement aux résultats a long terme) et qu’elles offrent une base pour relier les
réalisations aux ressources de la société requises. Bien que la documentation mette I'accent sur une
utilisation accrue des mesures des résultats (Cambridge Systematics, 2000), les sociétés suggerent
d’envisager une combinaison de mesures de sorties et de mesures de résultats (NCHRP, 2006).

Bien que le nombre de mesures de performance doive étre limité, celles-ci doivent couvrir I'ensemble
des objectifs de la société. Les exigences importantes en matiére de mesures de performance de qualité
incluent, mais sans s’y limiter, les caractéristiques suivantes (Romell et Tan, 2011; ATC, 2006; Cambridge
Systematics, 2000) :

e Mesurabilité — La société dispose-t-elle de la capacité et des outils pour générer de maniere
uniforme la mesure? Les données requises sont-elles disponibles? La société contrble-t-elle les
moyens grace auxquels la mesure est générée?

e Prévisibilité — La mesure peut-elle étre utilisée de facon fiable dans le but de comparer d’autres
projets ou stratégies?

e (larté — Les décideurs et les parties prenantes comprennent-ils la mesure?

e Utilité — La mesure a-t-elle trait directement au sujet de préoccupation? Peut-elle permettre de
diagnostiquer le probléme?

e Pertinence — La mesure est-elle valable pour suivre les progres réalisés quant aux objectifs fixés
et est-elle utile pour les évaluer?

e Multimodalité — La mesure s’applique-t-elle a de multiples modes de transport? Peut-on
I"appliquer objectivement et équitablement dans le but de prendre des décisions pour chaque
mode?

e [Effets dans le temps — La mesure garde-t-elle son sens au fil du temps? Peut-elle étre effectuée
en temps voulu pour appuyer les décisions?

e FEnvergure géographique —La mesure est-elle applicable a toutes les envergures géographiques
appropriées, y compris au-dela des limites administratives?

Etant donné que les mesures de performance choisies par une agence déterminent les types de projets
qui y sont priorisés, il importe qu’elles soient clairement liées aux buts et objectifs de celle-ci (Cambridge
Systematics, 2000). Bon nombre de services de transport devenant plus multimodaux et 'emphase
étant moins mise sur le niveau de service d’un réseau routier comme principale mesure, de nombreuses
sociétés ont recours a plusieurs mesures pour évaluer un réseau dans une catégorie de buts. Par
exemple, une société peut définir la performance dans la catégorie « mobilité » a I'aide de mesures du
temps de déplacement, des retards, des facteurs de chargement et des heures-personnes de
déplacement en plus du niveau de service du réseau routier. Certaines sociétés mettent en place une
approche par paliers qui permet d’ajouter des mesures plus novatrices au processus d’évaluation a
mesure que les capacités de collecte de données s’améliorent.
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La pratique de la gestion de la performance ayant évolué, les agences ont entrepris d’appliquer le cadre
de travail a de nombreuses activités, telles que la gestion des actifs (voir Chapitre A.3). Hales et al.
(2012) ont examiné les différents cadres de travail pour les systemes de mesure de la performance
organisationnelle proposés pour le transport. L'examen résume les recommandations qui ont été
formulées par différentes sociétés au fil des ans :

e La FHWA a proposé six mesures comme facteurs importants pour un réseau d’infrastructures
routieres réussi : la sécurité, la conservation du réseau, la fiabilité du réseau, le transport des
marchandises et la vitalité économique, la durabilité de I’'environnement et la longévité.

e Le Bi-Partisan Policy Centre (un groupe de réflexion en matiére de politiques de Washington
D.C.) arecommandé la mesure de la performance en transport dans cinq catégories : la
croissance économique, la connectivité nationale, I'accessibilité au métro, la sécurité
énergétique et la protection de I'environnement ainsi que la sécurité.

e L'AASHTO a proposé de mesurer la performance en transport dans six catégories : la sécurité, la
conservation, la congestion, le fonctionnement du réseau, I’environnement, et le fret et
I’économie.

e Le département des Transports des Etats-Unis a quant a lui proposé de mesurer les six
catégories de performance suivantes en transport : sécurité, congestion réduite, connectivité
globale, gérance de I'environnement, sreté/préparation/réponse, et excellence
organisationnelle.

Une enquéte aupres des juridictions canadiennes a révélé que les mesures de performance utilisées par
ces dernieres devraient dépendre des conditions, buts, ressources et publics spécifiques d’'une agence
(ATC, 2006). L'enquéte a révélé également que la conservation du réseau (soit la gestion des actifs) était
I"application de mesures de performance la plus développée et la plus évoluée au sein des juridictions
canadiennes. La performance de la sécurité est une question prioritaire alors que la durabilité et la
qualité de I'environnement étaient évaluées dans une certaine mesure.

Bien que ce ne soit pas mentionné spécifiquement dans I'’examen de Hales et al. (2012), les sociétés de
transport en commun ont également adopté des approches de gestion de la performance (Grant, 2011;
Parks et al., 2010). Historiguement, I'utilisation de mesures de performance pour le transport en
commun s’est limitée aux problémes tels que I'achalandage et le rapport co(t-efficacité du service.
Toutefois, une utilisation plus efficace des mesures de performance pour le transport en commun est
nécessaire pour soutenir la prise de décision en matiere d’investissements. Selon un sondage réalisé a
I’échelle des Etats-Unis, les deux tiers des ministéres des transports de tous les Etats ont affirmé
disposer de quelques mesures de performance du transport en commun. Qui plus est, certaines agences
ont mis a I'essai I'utilisation de données sur la performance pour améliorer leurs décisions a long terme
en matiere de planification. Les mesures courantes utilisées sont :

e Les mesures de I'achalandage

e Les mesures de la disponibilité (par ex., nombre moyen de jours par semaine ou le service est
disponible)

e Les mesures des colts et de I'efficience

e Les mesures de la qualité du service

e Les mesures de la gestion des actifs pour les composants physiques (par ex., I’age du parc)

e Les mesures qui portent sur les impacts sur la collectivité
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A.1.2.3  Etablissement de cibles et étalonnage

Les cibles fixées offrent un contexte essentiel pour I’évaluation de I'efficacité des décisions
d’investissements, dans le cadre d’une approche de prise de décision axée sur la performance
(Cambridge Systematics, 2010). La fixation de cibles est étroitement liée a I'établissement (et a
I'amélioration) de mesures de performance qui orientent de maniére significative les activités d’une
agence vers les objectifs et les buts de cette derniere. Les cibles peuvent fournir une motivation interne
puissante pour une agence, notamment lorsque les unités opérationnelles qui atteignent constamment
les cibles fixées sont récompensées. La surveillance et I’évaluation constantes a l'interne, I'étalonnage
externe ou la rétroaction sur la satisfaction de la clientele peuvent déclencher des révisions périodiques
des cibles de performance.

Alors que la fixation de cibles aide les agences a communiquer ce qui peut étre ou non réalisé avec
certains niveaux de financement et a comprendre le public et les représentants élus, les facteurs a
considérer en matiere de capitaux propres et les incertitudes quant aux données et aux outils
techniques donnent lieu a une certaine réticence a appliquer des cibles dans le cadre de la prise de
décision axée sur la performance. Les agences peuvent mettre I'emphase sur la mise en ceuvre d’une
stratégie axée sur la performance plut6ét que sur I'atteinte de cibles en tant que base de la
responsabilisation (Guerre et al., 2009).

L’étalonnage est un élément important de I'approche de prise de décision axée sur la performance
(Crossett et al., 2019; Parks et al., 2010). Il sous-entend |'utilisation de données et de mesures
compatibles pour comparer les résultats et les pratiques organisationnelles en matiere de performance
parmi les organisations qui exercent des activités semblables, et ce, dans le but d’améliorer
constamment la qualité et la performance. Cette pratique permet aux sociétés d’acquérir une
perspective plus large, de documenter la fixation des cibles de performance, de découvrir des pratiques
intéressantes, d’identifier des secteurs qui doivent étre améliorés, de stimuler I'innovation et de
soutenir la transparence et la responsabilisation.

Les deux principaux types d’étalonnage identifiés par Crossett et al. (2019) sont indépendants (oU une
société individuelle procede I'étalonnage a I'aide de données publiques et communique avec des
sociétés paires pour recueillir de I'information a des fins de comparaison) et les réseaux d’étalonnage
(ou un groupe d’organisations conviennent d’une série de mesures, définissent la facon dont elles sont
calculées et utilisent un modele de rapport standard pour échanger les résultats). Les étapes suivantes
de I'étalonnage ont été identifiées (Crossett et al., 2019) :

e Préparer le terrain en identifiant clairement un chef, en développant un énoncé d’objet clair et
en établissant des regles de base.

e Sélectionner des sociétés paires qui partagent une disponibilité de données, un emplacement,
une économie, des caractéristiques du réseau de transport semblables et autres.

e Définir 'approche en choisissant et en définissant des mesures avec lesquelles comparer la
performance.

e Obtenir des données de qualité suffisante pour une analyse significative. Ces données peuvent
étre d’origine nationale ou provenir de pairs.

e Analyser les données afin de produire des mesures de référence. Les données doivent étre
exactes et statistiquement significatives.

e Identifier les pratiques intéressantes ayant trait a la structure organisationnelle, aux efforts de
collecte des données, aux processus opérationnels et de gestion, au perfectionnement des
employés et a la mise en ceuvre d’outils.
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—are

e Communiquer les résultats a la haute direction et aux parties prenantes.
e Recommander des améliorations selon I'expérience et poursuivre le processus d’étalonnage.

Dans le cadre de ce processus général, des considérations spécifiques peuvent étre nécessaires pour
effectuer un étalonnage dans un secteur d’activité donné. Le Tableau 3 identifie les activités et les
problémes liés a la pratique de I'étalonnage a des fins de gestion des actifs (Cooksey et al., 2011) et de
mesure de la performance des sociétés de transport en commun (Parks et al., 2010).

Malgré les avantages apparents que présente |'étalonnage, on doit s’assurer avant tout qu’il offre une
orientation significative a I'approche de gestion de la performance qu’adopte une agence.
Reconnaissant les enjeux que pose I'étalonnage, I’ATC (2006) a déclaré que le développement d’un
classement national a I'aide de mesures de performance n’est pas instructif, les sociétés exercant leurs
activités dans des circonstances différentes, comme avec des objectifs ou des ressources disponibles

différents et autres facteurs externes.

Tableau 3 : Activités et problémes liés a I’étalonnage —
Gestion des actifs et performance des sociétés de transport en commun

Eléments du modele d’étalonnage a des fins de gestion

des actifs (Cooksey et al., 2011)

Facteurs a considérer pour I'étalonnage de la
performance des sociétés de transport en commun

Culture de gestion des actifs : Mesurée quant a la
présence de défenseurs de la gestion des actifs, aux
perceptions de la gestion des actifs, a la communication
au sein d’une société et de ses instances dirigeantes et
au mandat de la société qui est de servir de catalyseur a
I"'adoption

Information de qualité et analyse : Dépend d’un
inventaire des actifs complet et exact, d’un systéme
commun de référencement spatial, de données a jour sur
I’état des actifs et d’un cadre de gestion des données
formel

(Parks et al., 2010)

Collecte de données uniforme, essentielle pour une
société de transport en commun, pour que la
communication de ces données ait de la valeur.

Etalonnage qui peut valider les forces d’une agence et
révéler les possibilités d’amélioration. L'approche a
adopter des le début est que la société est déterminée a
s’améliorer.

Buts et objectifs des politiques : Il s’agit de choisir les
domaines prioritaires d’investissement et d’établir des
mesures et des cibles de performance valables pour
relier les buts politiques aux décisions de planification

Disposer d’une structure qui permet systématiquement
de recueillir, d’analyser, de communiquer et de stocker
de lI'information qui peut étayer les activités
quotidiennes d’une société de transport en commun et
qui peut soutenir les activités d’étalonnage moins
fréquentes.

Planification et programmation : Il s’agit de 'affectation
des ressources et des décisions s’y rapportant, fondées
sur la performance escomptée

Il importe de distinguer les changements dans la
performance résultant de changements locaux des
changements dus a des problemes de données.

Exécution du programme : Il s’agit de |'évaluation des
options tout en tenant compte des codts, des avantages
et des risques relatifs, a la fois immédiats et a long terme

Il peut étre opportun de recourir a des mesures de
performance par habitant, qui prennent en compte la
population et la taille de la région a desservir.

Sources : Cooksey et al., (2011) ; Parks et al. (2010)

Les réseaux d’étalonnage peuvent fournir une plus
grande connaissance des possibilités de partage des
colts et des avantages que les activités individuelles de
comparaison avec les pairs.
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A.1.3 Avantages et défis liés a la prise de décision axée sur la
performance

Les agences de transport ont de plus en plus recours a la prise de décision axée sur la performance

parce que celle-ci leur offre d’innombrables avantages ainsi qu’a leurs parties prenantes. La
documentation cite constamment ces avantages comme des raisons d’améliorer continuellement
I"'approche de gestion de la performance. Toutefois, de nombreux défis se posent. Certains d’entre eux
sont devenus plus apparents, les sociétés améliorant leur approche de gestion de la performance,
perfectionnant leur utilisation des données et des outils, adoptant une application plus globale a tous les
modes et a toutes les classes d’actifs et étant plus en aptes a faire face a des objectifs concurrentiels.

Le Tableau 4 résume les conclusions de I'analyse documentaire concernant les avantages courants et les
défis associés a la mise en ceuvre d’une prise de décision axée sur la performance.

Selon un rapport de Cambridge Systematics (2000), certaines agences sont plus susceptibles de
bénéficier de la mise en place d’approches de gestion de la performance, notamment si elles sont
responsables de la gestion d’un réseau de transport dans des régions qui :

e Connaissent une croissance rapide

e Sont tres urbanisées ou engorgées

e Ont manifesté leur soutien a des solutions de transport multimodal et aux investissements s’y
rapportant

e Eprouvent des contraintes financiéres importantes ou qui ont des besoins importants en
matiere d’entretien des infrastructures, ou les deux

e Hésitent entre la croissance ou des politiques ou des choix d’investissement

e Ont du mal a atteindre les buts fixés en matiere de qualité de I'air
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—are

Tableau 4 : Avantages et défis liés a la prise de décision axée sur la performance

Avantages Défis s’y rapportant

Démontre le lien entre les buts de la société, les
décisions d’investissement et les résultats de
performance

Accroit I’'harmonisation entre les buts de la société et
ceux souhaités par les usagers et le grand public

Accroit I'efficacité de la prise de décision en matiéere
d’investissements en utilisant des données et des
mesures de performance pour affecter les ressources
de maniere a atteindre les résultats souhaités

Les restrictions quant au financement des projets au
moyen de différentes sources de financement
peuvent rendre difficile le choix des investissements
destinés a soutenir les buts et les objectifs

Les préoccupations quant aux risques encourus dans
la fixation des cibles, les sociétés ayant peu de
controle sur les facteurs externes

Les colts élevés de la collecte, de I'analyse et de la
gestion des données et complexité de la
transformation des données en information (soit en
des mesures de performance significatives)

Accroit la responsabilisation et la transparence en
matiere de prise de décision

Le décalage entre la mise en ceuvre des améliorations
apportées au réseau de transport et les changements
aux mesures de performance qui en résultent peut
rendre le lien entre la prise de décision et les résultats
peu évident

Améliore la planification stratégique interne, la
gestion et I’évaluation des programmes et des
services, notamment entre les silos traditionnels de
I'agence

Les sociétés ne disposent pas des outils appropriés, de

capacités analytiques et de pratiques de gouvernance
des données pour appliquer de maniere efficace la
prise de décision axée sur la performance au sein de
tous les services internes

Améliore la compréhension d’autres plans d’action

Minimise les colts du cycle de vie en maintenant les
réseaux de transport en bon état

Les outils et les données permettant de prédire avec
exactitude les résultats de performance futurs des
investissements et des stratégies ne sont pas
disponibles ou ne sont pas suffisamment développés
pour de nombreuses catégories de performance

Le reglement des questions du cycle de vie au niveau
du programme exige de prévoir la performance et les
besoins de financement futurs, et I'établissement de
politiques qui décrivent les types de travaux a
exécuter en fonction de I'état de I'actif

Sources : Spy Pond Partners (2019), Gharaibeh et al. (2017), Grant et al. (2013), Hales et al. (2012); Cambridge Systematics
(2006), TAC (2006), Neuman and Markow (2004), Cambridge Systematics (2000)
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A.2 Gestion des actifs et prise de décision axée sur la
performance

Le présent chapitre identifie les mesures de performance pour la gestion des actifs, traite des problemes
liés a la gestion des actifs axée sur la performance et offre un apercu des méthodes d’optimisation en
matiere de gestion des actifs. Les détails de chacune de ces méthodes figurent dans la Partie B — Boite a
outils du praticien.

A.2.1 Application de la prise de décision axée sur la performance
pour la gestion des actifs

L'application de la prise de décision axée sur la performance pour la gestion d’actifs devient pratique
courante pour les sociétés de transport. Aux Etats-Unis, cette pratique a été motivée par la législation
fédérale qui exige des Etats qu’ils développent des plans de gestion des actifs axés sur les risques afin de
préserver et d’améliorer le réseau routier, qui incluent I’état sommaire des chaussées et des ponts, les
objectifs et les mesures en matiére de gestion des actifs, les écarts de performance, I'analyse des co(ts
du cycle de vie et de la gestion des risques, les plans financiers et les stratégies d’investissement (FHWA,
2016).

Une approche axée sur la performance et sur les politiques en matiere d’affectation et de
consommation des ressources pour la gestion des infrastructures de transport est le fondement méme
de la gestion d’actifs de transport (Neumann et Markow, 2004). Selon Bryce et al. (2018), la gestion
d’actifs de transport est un concept large qui a de nombreuses définitions. Toutefois, 'une des plus
récentes définitions a été fournie par MAP-21, qui définit ce type de gestion de « processus stratégique
et systématique d’exploitation, d’entretien et d’amélioration des actifs corporels, qui met I'accent sur
une analyse technique et économique fondée sur une information de qualité, afin d’identifier une
séquence structurée d’actions en matiere d’entretien, de conservation, de réparation, de remise en état
et de remplacement, qui permettra d’atteindre le bon état souhaité et de le maintenir tout au long du
cycle de vie des actifs, a un co(t praticable minimal » (23 U.S.C. 101(a)(2), MAP-21 1103).

Le but sous-jacent de la gestion des actifs est d’adopter une approche large pour |'affectation des
ressources et pour les décisions de programmation dans le but d’offrir une valeur ajoutée au réseau et
un bon niveau de service aux utilisateurs finaux, grace a des améliorations apportées a |'efficacité du
programme et a la performance du réseau (Cambridge Systematics, 2006). Qui plus est, les pratiques en
matiére de gestion d’actifs de transport permettent aux sociétés d’optimiser les fonds disponibles
destinés a améliorer la performance globale des réseaux de transport (Porras-Alvarado, 2016). Les
principes de base de la gestion d’actifs sont (Cambridge Systematics, 2006) :

e Les décisions en matiere d’affectation des ressources doivent reposer sur un ensemble bien
défini de buts et d’objectifs politiques.

e La gestion d’actifs doit étre axée sur la performance, ou les objectifs politiques sont convertis en
mesures de performance du réseau qui peuvent étre appliquées quotidiennement ou a des fins
de gestion stratégique.

e |’allocation des fonds doit s’appuyer sur des preuves probantes résultant d’une analyse de la
facon dont les différents fonds alloués (par ex., entretien préventif plutot que remise en état, ou
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une classe d’actifs par rapport a une autre) auront un impact sur I'atteinte des objectifs
politiques.

e Toutes les décisions doivent reposer sur des données crédibles, actuelles et de qualité.

e Les résultats de performance doivent faire I’objet d’un suivi pour en mesurer les impacts et pour
en garantir I'efficacité et doivent étre communiqués régulierement.

Neumann et Markow (2002) identifient les exigences suivantes pour disposer d’un programme solide de
gestion des actifs axée sur la performance :

e Uninventaire complet des infrastructures de transport existantes, qui détaille clairement les
caractéristiques de chaque type d’actif.

e Les mesures de I'état actuel et du niveau de service ou de la performance de chaque classe
d’actifs.

e Des outils analytiques pour prédire des changements dans I’'état, le service ou la performance au
fil du temps.

e Des normes ou des lignes directrices qui fournissent de I'information concernant le traitement
approprié pour un état donné.

e Des modeles pour estimer le colt de chaque traitement ainsi que le niveau de réparation des
installations ou le prolongement de leur durée de vie.

e Des modeles pour prévoir la portée des investissements associés aux divers traitements et leurs
effets sur la performance du réseau et sur les usagers du réseau de transport.

Il est a noter que la mesure de la performance seule ne résulte pas en une gestion des actifs efficace
(Amekudzy et Meyer, 2011). Les mesures de performance doivent aussi s’appliquer a la prise de décision
en matiere d’affectation des ressources afin de s’assurer que les buts stratégiques sont atteints. Un
programme de gestion des actifs réussi compte moins de buts stratégiques, mais des buts plus clairs qui
sont associés aux mesures de performance utilisées pour la prise de décision en matiére d’affectation
des ressources. Qui plus est, des efforts sont nécessaires pour éliminer les incertitudes et pour combler
les lacunes procédurales afin d’améliorer la qualité des données sur les résultats de performance et le
processus de gestion de la performance global.

A.2.2 Maesures de performance pour la gestion des actifs

Comme pour tout autre domaine d’activité d’une agence, le développement et I'application de mesures
de performance significatives sont essentiels a un systeme de gestion des actifs efficace. Les mesures de
performance sont des indicateurs de I'efficacité d’un réseau et appuient I'affectation efficace de
ressources limitées entre des objectifs concurrentiels et des solutions de rechange (Haas et al., 2014).
Toutefois, elles continuent d’évoluer dans le contexte de la gestion des actifs, et les sociétés ne sont pas
toutes au méme niveau de maturité (Amekudzy et Meyer, 2011). Aussi, vu I'importance de I'affectation
des ressources, tout cadre de travail pour les mesures de performance doit inclure des considérations
d’ordre fonctionnel, technique, environnemental, sécuritaire, économique et institutionnel (Haas et al.,
2014).

Haas et al. (2014) indiquent que les mesures de performance pour la gestion des actifs doivent pouvoir
permettre ce qui suit :

e Evaluer I'état physique et le niveau de service offert aux usagers de la route qui en résulte
e Déterminer la valeur des actifs
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:

e Servir de mécanisme de surveillance pour évaluer I'efficacité des politiques et leur conformité
avec des objectifs politiques prédéfinis

e  Offrir de I'information aux usagers

e Servir d’outil d’affectation des ressources pour quantifier I'efficacité relative des
investissements dans des solutions de rechange concurrentielles

e Servir d’outil de diagnostic pour I'identification précoce de la détérioration accélérée des actifs

Cambridge Systematics (2006) identifie les mesures de performance comme de bonnes pratiques de
gestion des actifs, notamment celles qui ont trait a la conservation des actifs, a la mobilité et
I'accessibilité, aux opérations et a I'entretien, et a la sécurité. Parmi ces secteurs, le développement et
I"application de mesures de performance pour les actifs corporels (chaussées et ponts) sont les plus
évoluées. Les mesures de performance pour d’autres secteurs (comme la mobilité, I'accessibilité et la
sécurité) tendent a étre moins évoluées.

Pour illustrer I’état actuel des pratiques, I'encadré 1 résume les conclusions d’un échange entre pairs
aux Etats-Unis sur les mesures de performance pour la gestion des actifs. En général, I’échange révéle
que les Etats étaient préts & mettre en ceuvre des mesures de performance pour les chaussées, les ponts
et la sécurité, mais I'étaient moins pour d’autres secteurs (Guerre et al., 2009). L’'encadré présente une
perspective municipale et les enseignements tirés de la mise en place d’une prise de décision axée sur la
performance pour la conservation des chaussées.

Encadré 1 : Conclusions d’un échange entre pairs sur les mesures de performance pour la gestion des actifs

Mesures de performance pour les chaussées

L'indice de rugosité international (IRI) est |la seule mesure de I'état de la chaussée recueillie par tous les ministéres
des Transports. Toutefois, deux problemes ont été signalés concernant I'IRI : (1) le manque d’uniformité dans la
collecte des données et (2) I'incapacité a représenter |'état structurel global. Différents équipements et protocoles
ont été identifiés comme des problémes causant des écarts dans la collecte d’IRI entre les différents Etats. Certains
Etats mesurent la qualité du service actuelle (PSR), alors que d’autres mesurent la durée de vie restante ou
combinent la résistance de la structure et le confort de roulement en une seule mesure.

Mesures de performance pour les ponts

Les déficiences structurales sont la mesure la plus couramment utilisée pour évaluer I’état d’un pont. Les trois
recommandations émanant de I’échange entre pairs sont les suivantes :

- Utiliser une mesure qui permet d’identifier les ponts qui se détériorent avant qu’ils ne deviennent déficients.
Le fait de disposer de seuils « bon/mauvais/passable » contribue aux stratégies mises en place pour I'entretien
préventif, la remise en état ou la reconstruction.

- Tenir compte des déficiences structurales causées par I'état de la surface plutot que par la déficience globale.
Les ponts qui sont déficients en raison de leur surface peuvent étre moins prioritaires que ceux qui présentent
des déficiences au niveau de la superstructure ou de I'infrastructure.

- Tenir compte des ponts ol les risques de rupture sont critiques comme mesure.

Autres secteurs

Les mesures de performance quant a la sécurité progressent. Les deux recommandations émanant des discussions
sont : (1) un nombre moins élevé de mesures qui permettrait de se concentrer et qui améliorerait la réussite globale,
et (2) la reconnaissance de différences entre les Etats quant aux conditions de base et a I'établissement d’objectifs
uniques en fonction de celles-ci. De plus, les participants ont recommandé I'intégration d’une analyse co(ts-
avantages dans le processus de mesure et découragent le recours a la méthode « le pire en premier ».

Source : Guerre et al. (2009)
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Encadré 2 : Enseignements tirés d’'un programme municipal de conservation axée sur la performance

Critéres de sélection d’une mesure de performance

Le programme de conservation des chaussées de la Metropolitan Transportation Commission (MTC) de San
Francisco prévoit I'application de mesures de performance axées sur les résultats pour soutenir les pratiques
d’entretien et I'allocation de fonds. La difficulté a été de trouver une mesure de performance « universelle » qui
peut s’appliquer équitablement a toutes les juridictions locales, de différentes tailles. Le Local Streets and Roads
Working Group a déterminé que les mesures de performance doivent:

e &tre mesurables

e étre les plus objectives possible

e permettre une application et une évaluation équitables
o utiliser des données qui sont largement disponibles

e étre significatives (soit promouvoir des objectifs de gestion des actifs)

La mesure de performance développée qui est conforme aux critéres énoncés repose sur le rapport « dépenses
réelles au titre de I'entretien préventif » et « montant de dépenses recommandé » pour chaque juridiction, a
I'aide du logiciel d’optimisation StreetSaver. Le modele d’allocation attribue les fonds régionaux en fonction
d’une combinaison de facteurs, dont la population, le kilométrage de voie, la part de déficit et la performance
des arteres et des routes collectrices.

Enseignements tirés

Les enseignements tirés du processus de mise en ceuvre des mesures de performance sont les suivants :

e Les pratiques de gestion d’actifs doivent étre mises en ceuvre avant I'adoption de mesures de
performance la ol il y a un acces a un inventaire de qualité et a des données sur I'état.

e Une approche ascendante collaborative est essentielle au développement de mesures qui sont acceptées
par les juridictions locales.

e |’établissement de principes directeurs clairs importe pour le développement de mesures de performance
axées sur les résultats.

e Latransparence quant a la fagon dont les mesures de performance sont calculées et a la fagon dont elles
sont utilisées pour I'affectation des ressources est importante afin d’assurer qu’elles sont équitables et
impartiales.

Source : Romell and Tan (2011)

A.2.3 Problemes de gestion des actifs axée sur la performance

Plusieurs questions doivent étre considérées pour un développement, une mise en ceuvre et un
fonctionnement réussis d’un programme de gestion des actifs axée sur la performance. Ces questions
peuvent étre percues tant comme des obstacles que comme des opportunités. Certaines d’entre elles
peuvent refléter des problemes potentiels ou existants ou des pieges qui ont été souvent rencontrés et
qui exigent des actions spécifiques pour les surmonter (par ex., 'absence d’intégration, le travail en
silos, des capacités limitées d’analyse des données) D’autres questions a considérer, telles que le
développement durable, représentent I’évolution constante de la gestion d’actifs vers des réseaux
durables, qui comprend la croissance économique, le développement social et la protection de
I’environnement. Les questions suivantes sont abordées dans le présent chapitre :

e Problemes de leadership, administratifs et institutionnels
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e Problemes liés au cycle de vie

e Problemes de développement durable

e Probleme de fonctionnement et de capitaux

e Problemes de priorités entre les éléments du programme
e Problémes de données

A.23.1 Probléemes de leadership, administratifs et institutionnels

Selon Cambridge Systematics (2006), I'un des aspects les plus importants d’'un programme de gestion
d’actifs de transport consiste a répondre aux besoins des gens au sein de I'organisation. Le fait que les
structures organisationnelles de la plupart des agences soient séparées d’un point de vue fonctionnel
constitue un défi de taille. Il en résulte le besoin d’aider les gens a comprendre les avantages que
présente un processus de gestion des actifs du point de vue de I'organisation tout entiére et non
seulement de leur point de vue individuel. Veiller a ce que la haute direction accepte le processus
s’avere essentiel a la réussite. Cette idée est renforcée par Lownes, Zofka et Pantelias (2010) qui
affirment qu’il est essentiel d’avoir des défenseurs visibles et actifs qui guident et qui soutiennent la
mise en ceuvre et le fonctionnement réussi d’un programme de gestion d’actifs de transport. Les
auteurs déclarent qu’un soutien robuste et cohérent de la part de la haute direction est essentiel pour
faire connaitre le programme.

Amekudzi et Meyer (2011) ont identifié les pressions suivantes qui peuvent influencer I'approche d’une
agence en matiere de procédures de mesure de la performance et de gestion des actifs :

e Changement de leadership aux niveaux supérieurs

e Nouvelles sources de financement

e Influences politiques

e Mandats externes pour établir les données de référence
e Rapports sur la performance

Les changements au niveau du leadership ne sont pas les seuls problémes de ressources humaines
susceptibles d’influencer I'approche qu’une agence adopte en matiere de mesure de la performance et
de gestion des actifs. Spy Pond Partners (2015) traite de I'importance de la gestion des connaissances
pour les sociétés de transport. Le rapport définit la gestion des connaissances comme une expression
générique englobant diverses techniques servant a acquérir, a mettre a profit et a maintenir le savoir-
faire et I'expérience des employés d’une organisation. La gestion des connaissances est essentielle parce
que savoir ce qu’il faut faire, quand et comment le faire et ce qu’il ne faut pas faire est essentiel au
succes des programmes de gestion des actifs. En outre, la gestion des connaissances peut aider a
développer une expertise interne et a réduire I'impact des transitions des effectifs. Le rapport présente
les quatre étapes suivantes pour la gestion des connaissances :

1. Evaluer les risques et les opportunités — Cette étape permet d’identifier les domaines
d’intervention selon leurs caractéristiques actuelles telles que les retraites prévues, le mentorat,
et les pratiques en matiére de documentation des processus et de stockage de I'information.

2. Développer une stratégie de gestion des connaissances — Cette étape comprend la production
d’un document écrit qui définit ce que la société de transport souhaite accomplir et comment
elle s’y prendra. L'étape doit porter essentiellement sur I’évaluation des risques de perte de
connaissances et sur I'amélioration de I'adaptabilité de I'organisation.
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3. Créer un plan de mise en ceuvre de la gestion des connaissances — Cette étape permet de définir
les buts, de décrire les initiatives que I'agence souhaite poursuivre et de désigner une personne
ayant autorité qui la fera progresser.

4. Suivre les résultats — Cette étape permet d’assurer la responsabilisation en mesurant les co(ts,
les sorties, I'exposition et les résultats du programme des gestion des connaissances.

Outre ces pressions, il y a également la question des objectifs concurrentiels entre les personnes ou
entre les divisions au sein d’'une organisation qui résultent des différentes priorités internes de la part
des parties prenantes (par ex., la division des chaussées peut se concentrer sur la conservation des actifs
alors que la division des ponts peut se concentrer sur I'entretien des actifs) ou du fait de se concentrer
sur les budgets a court terme (FHWA, 2007). Ces questions concurrentielles doivent étre réglées au
moyen d’une concordance avec les objectifs politiques, une compréhension des compromis et la
recherche d’un consensus.

Haas (2011) présente les ingrédients importants suivants pour réussir quant a la gestion des chaussées
axée sur la performance :

e Le leadership et I'engagement au niveau de l'institution et des personnes

e Un cadre de travail global pour la gestion des chaussées et des actifs

e Une vision des besoins techniques, économiques et institutionnels en matiére de gestion
des actifs

e Une compréhension des technologies et des pratiques exemplaires disponibles, un appui aux
progres constants et la reconnaissance des forces motrices dans I’évolution de la gestion des
chaussées et des enjeux futurs s’y rapportant.

e L’acquisition de données et d’information et/ou 'accés a ceux-ci

e Une vaste équipe expérimentée

e L’intégration d’une approche liée au cycle de vie

e |’acceptation d’un niveau raisonnable de risque

e La création de produits/guides a I'intention de la communauté d’utilisateurs

e Une philosophie inhérente qui veut que la planification de la succession soit un processus qui
perdure dans le temps, non seulement pour les personnes mais aussi pour les progres réalisés
dans les domaines de la technologie, de I'information, de I'’éducation et de la formation, de
I’engagement des ressources et de la durabilité

A.2.3.2  Problémes liés au cycle de vie

Les co(ts du cycle de vie sont la série de colits engagés pour acquérir ou pour construire un actif, puis
pour I'entretenir pendant son cycle de vie (Spy Pond Partners, 2019). Le propriétaire d’un actif doit
effectuer des investissements en temps opportun pour maintenir celui-ci en bon état et pour réduire la
probabilité de devoir faire des réparations plus colteuses plus tard. Prenons I'exemple du Texas ou les
co(its engagés pour un trongon de route de 10 milles (16 km) I'ont été selon deux stratégies
d’investissement : des réparations répétées au fil du temps et un entretien réactif, insuffisant. Avec des
réparations répétées, I'état de service global tout au long de la vie utile de I'actif a été amélioré et ses
co(its globaux étaient inférieurs de plus de 15 % (Spy Pond Partners, 2019).

Selon Spy Pond Partners (2019), les pratiques sont bien établies pour recourir a I'analyse des co(ts du
cycle de vie a des fins de comparaison de différentes variantes de conception des chaussées et des
ponts. Toutefois, ces pratiques sont généralement utilisées au niveau du projet, aprés qu’un nombre
important de détails aient été établis. La pratique d’une gestion efficace des actifs exige de tenir
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compte, par programmation, des co(ts du cycle de vie, a I'aide des concepts des colts du cycle de vie
pour établir les montants des budgets et pour prédire la performance et les besoins de financement
futurs. L'application de concepts au niveau du programme nécessite d'établir des politiques qui
décrivent le type de travaux a effectuer au fil du temps en fonction de I'état. Essentiellement, les colts
du cycle de vie doivent étre un facteur clé a considérer dans tous les processus de sélection du projet, y
compris ceux dans le cadre de I'affectation des ressources multi-actif.

Le cycle de vie d’un actif comprend la planification, la construction, I'entretien, le renouvellement et en
dernier lieu, la désaffectation (AASHTO, 2013). La planification du cycle de vie doit tenir compte de
questions telles que la fagon dont les décisions influeront sur la performance de sécurité d’un actif et le
type d’affectation a faire pour les changements climatiques lors de la conception d’un nouvel actif avec
une longue durée de vie. Les occasions de réduire les colts du cycle de vie sont généralement plus
importantes au stade de la planification, ou I'on décide de prés des trois quarts des facteurs qui influent
sur les colts (AASHTO, 2013). Cette étape inclut les aspects comme le cadrage et I'évaluation et la
sélection des options. Une fois I'actif construit, il devient primordial de se concentrer sur la facon la plus
rentable possible de gérer et d’assurer I'entretien et de faire la bonne chose au bon moment pour
garantir la rentabilité de I'investissement des services fournis par I'actif.

Les systemes de gestion des actifs actuels (par ex., les systémes de gestion des chaussées et des ponts)
peuvent ne pas intégrer pleinement tous les aspects des colts du cycle de vie. Par exemple, Haas et al.
(2011) identifient les améliorations suivantes au systéme de gestion des chaussées quant aux co(ts du
cycle de vie :

e (Quantification des avantages du systeme de gestion des chaussées et des activités de soutien
comme la collecte de données

e Protocoles d’analyse du cycle de vie a trés long terme

e (Quantification des avantages ou des co(ts supplémentaires de la diversité de I'exposition aux
risques

e Programmes incitatifs pour améliorer les processus du systéeme de gestion des chaussées et
pour leur application a la fois dans le secteur privé et dans le cadre de contrats de partenariat
public-privé (PPP)

A.2.3.3  Problémes de développement durable

Les réseaux durables comprennent la croissance économique, le développement social et la protection
de I'’environnement (Faghih-Imani et Amador-Jimenez, 2013).

Le Forum international des transports (2018) identifie les recommandations suivantes relatives au
développement durable en lien avec la gestion des actifs :

e |l est impératif d’inclure les gestionnaires des actifs trés t6t dans le processus de mise en ceuvre
de nouvelles technologies et de systémes logistiques, I'adaptation des pratiques de conception
et d’entretien prenant du temps.

e Une approche proactive a la gestion des actifs est requise pour traiter les probléemes
d’infrastructure vieillissante, ce qui prévient les dommages structurels importants avant qu’ils
ne surviennent et méne a une utilisation optimale des actifs.

e lasurveillance de la circulation, plus particulierement la circulation des camions, est essentielle
pour une gestion durable des actifs. Cependant, il est crucial de ne pas juste procéder au
dénombrement des camions, mais plutot de comprendre la nature sous-jacente de la demande
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en matiére de transport routier des marchandises. Cela inclut les répartitions géographique,
temporelle et modale, les relations entre les marchandises, les distances des trajets et la
configuration des camions ainsi que les nouvelles tendances en matiére de logistique.

e L’approche qui consiste « a ne rien faire » quant a I'application des réglementations n’est pas
viable et il en résultera une hausse croissante du débit de circulation de véhicules lourds et une
usure accrue de l'infrastructure routiére.

En outre, le Forum international des transports (2018) présente des catégories de politiques suivantes
auxquelles on peut avoir recours pour prolonger la durée de vie des actifs routiers :

e Politiques qui répondent a la demande — Ces politiques visent une approche proactive face a
I’entretien des actifs et a I'anticipation de la demande croissante sur les réseaux routiers. De
telles pratiques doivent éventuellement s’appliquer a tous les groupes d’actifs.

e Politiques qui réglementent la demande — Ces politiques visent a améliorer la productivité du
transport routier, I'utilité de I'usage routier et le recouvrement des codts afin d’encourager un
changement de comportement dans les opérations de transport.

e Politiques qui influent sur la demande — Ces politiques visent a influencer les décisions et les
comportements en temps réel et a plus long terme en matiere de transport routier des
marchandises et a améliorer la performance environnementale de ce type de transport. Un bon
exemple de ce type de politiques est la tarification des infrastructures qui incite les expéditeurs
et les transporteurs a réduire le nombre de kilomeétres parcourus pour le transport des
marchandises.

Un autre exemple plus local est le ministére des Transports de I'Ontario (MTO) qui a mis en ceuvre des
stratégies de conservation des chaussées comme moyen durable de maximiser les économies en lien
avec la réparation et I'entretien des chaussées (Chan, Lane et Kazmierowski, 2011). Pour chacune de ces
stratégies (scellement des fissures, coulis de scellement bitumineux, enrobé coulé a froid avec
polymeéres, traitement de surface, enrobé ultra mince, traitement de surface additionné de fibres,
rapiécage a chaud et thermorégénération sur place), le MTO a comparé la consommation d’énergie et
les émissions de gaz a effet de serre (GES) générées avec les traitements types de remise en état et de
reconstruction. On a constaté que cette approche semble améliorer la qualité et la durabilité des
chaussées et prolonger la durée de vie de ces derniéres, tout en réduisant la consommation d’énergie et
les émissions de GES (Chan, Lane et Kazmierowski, 2011). Les auteurs recommandent les initiatives
suivantes pour construire des chaussées plus durables :

e Miser sur les partenariats actuels industrie-ministere pour le développement de spécifications et
de procédures de conception-construction améliorées

e Favoriser I'innovation constante auprées des entrepreneurs chargés de la conservation des
chaussées de la province

e Soutenir les programmes de recherche dédiés pour faire avancer la technologie

e Accroitre le transfert de technologie au niveau provincial et national afin d’accélérer I'adoption
de concepts de conservation des chaussées

A.2.3.4 Problémes de fonctionnement et de capitaux

Une budgétisation et une attribution de fonds appropriées pour les opérations et pour les
investissements de capitaux constituent un défi en matiere de gestion des actifs; toutefois, les
approches axées sur la performance peuvent aider a le relever. Cambridge Systematics (2008) affirme
gu’une bonne gestion des actifs, combinée a des rapports financiers sérieux, est essentielle a un
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entretien efficient et efficace des réseaux d’infrastructures. Plus spécifiquement, ce rapport conclut ce
qui suit quant aux répercussions financieres des décisions prises en matiere de gestion des actifs axée
sur la performance :

e |l existe souvent une relation réciproque entre les cibles de performance et les budgets, ol ces
cibles orientent les budgets qui, a leur tour, peuvent orienter davantage les cibles de
performance.

e Plusieurs agences de transport considerent la comparaison entre les dépenses prévues et les
dépenses réelles comme beaucoup moins importante que la comparaison entre |'état ciblé et
I’état réel.

e La préparation d’'information sur la gestion de la performance génere une interaction
importante entre les gestionnaires d’actifs et les unités financieres, ce qui est précieux pour les
agences.

e Enl'absence de passion pour la gestion des actifs, peu de progrés peuvent étre réalisés d’un
point de vue financier.

Grant (2011) rend compte d’un sondage qui a été mené auprés de 43 sociétés de transport en commun
aux Etats-Unis concernant la prise de décision axée sur la performance. Le sondage révéle que 40 % des
participants ont déclaré utiliser des mesures de performance du transport en commun pour justifier
I'allocation des fonds de fonctionnement, et 25 % ont affirmé recourir aux mesures de performance du
transport en commun pour justifier I'allocation des fonds d’investissement.

Malgré le lien important qui existe entre la gestion des actifs axée sur la performance et la prise de
décision financiere, ce ne sont pas toutes les agences qui réussissent a relier ces processus
administratifs. Par exemple, dans le cadre d’'un examen international des pratiques de gestion de la
performance en Australie, en Grande-Bretagne, en Nouvelle-Zélande et en Suéde, la FHWA (2010c) a
identifié que malgré des programmes de gestion de la performance soigneusement définis, planifiés,
documentés et exploités, la gestion de la performance n’a pas joué un réle important dans la
budgétisation sur les plans législatifs. Bien que la gestion de la performance ait démontré la facon dont
les fonds sont dépensés et a quelles fins, les réseaux n’ont pas semblé inclure une boucle de rétroaction
qui a conduit a des décisions législatives en matiére de crédit.

A.2.3.5 Problémes de priorités entre les éléments d’un programme

Au fur et a mesure qu’un programme de gestion des actifs évolue, des problémes liés a I'établissement
des priorités entre les éléments du programme apparaissent. Ces problémes peuvent s’étendre a tous
les modes et/ou a toutes les classes d’actifs.

Wiegmann et Yelchuru (2012) ont développé un cadre d’analyse a utiliser comme guide pour affecter les
ressources dédiées a la conservation des réseaux routiers aux différents groupes d’actifs, d’activités de
conservation et de régions. Le rapport repose sur une analyse documentaire approfondie et sur une
série d’entretiens portant sur les pratiques en matiere d’affectation des ressources. Le cadre inclut le
calcul des besoins de conservation selon les décisions, les objectifs et I'information stratégiques relatifs
aux inventaires, aux co(ts, aux cotes de performance et aux vitesses de détérioration. Le rajustement
des affectations est optimisé selon les besoins, le financement disponible et les contraintes. Si les fonds
disponibles ne répondent pas aux besoins de conservation, on peut rajuster les objectifs de performance
ou I’engagement de financement global. Figurent ci-aprés les principales conclusions du rapport :

26 Octobre 2021



Prise de décision axée sur la performance pour la gestion des actifs : nx
Enseignements tirés et Boite a outils du praticien

Il'y a peu d’information disponible sur I'inventaire, I'état, la détérioration et sur co(ts de
conservation parmi les sociétés de transport, rendant ainsi difficile I'application d’une approche
analytique compléete pour I'affectation des ressources.

La détérioration contribue fortement aux besoins de conservation. Lorsque les besoins de
conservation excédent les ressources financieres, on s’attend a ce que la performance régresse.
Dans ces cas, une allocation optimisée des fonds disponibles tendra a minimiser la régression de
la performance parmi les groupes d’actifs.

Des recherches plus poussées sont nécessaires pour soutenir des méthodes améliorées servant
a déterminer les vitesses de détérioration moyennes.

Les stratégies d’optimisation privilégiées different d’'une agence a I'autre; par conséquent, les
sociétés devraient développer des fonctions d’optimisation qui sont bien adaptées a leurs
besoins et qui reposent sur I'expérience d’autres agences.

Plus récemment, Maggiore et Ford (2015) ont présenté un cadre global pour I'affectation optimale de
ressources limitées aux différentes classes d’actifs. Les conclusions générales de leur étude sont comme

suit :

De la méme fagon, la FHWA (2012) a identifié trois principaux é

L’absence générale d’une liste convenable de propositions de projet et d’'information adéquate
sur les détails des projets et sur leurs conséquences sur la performance constitue un enjeu pour
bon nombre d’agences. L'approche suggérée est de nature « ascendante », ol tous les projets
possibles sont regroupés et sont classés par ordre de priorité.

Les systemes et les outils de gestion doivent pouvoir s’appliquer aux approches d’optimisation
de nature « ascendante » au niveau du projet et de maniére « descendante » au niveau

du réseau.

L’établissement de cibles de performance et la pondération (importance) relative des mesures
de performance exigent un travail de développement des politiques important et itératif.

éments de |'affectation des ressources

quant aux investissements :

L’élaboration de plans d’investissement dans le but d’aider a décrire les compromis a faire et a
fournir une compréhension au niveau du réseau

Une programmation a court terme dans le but d’aider a documenter des engagements
spécifiques

L’établissement de cibles et de tendances en fonction de ce qui est possible avec les ressources
actuelles et de ce qui est attendu compte tenu des stratégies et des investissements

Le rapport précise que le fait de relier la performance du réseau a la programmation des projets
nécessite une définition et une application cohérentes de mesures de résultats. De plus, certaines
agences adoptent I'approche par corridor routier qui permet I’élaboration de stratégies pour les
principaux corridors, puis en établit les priorités en fonction du financement disponible et des
contraintes. De nombreuses agences ont recours a des techniques d’optimisation qui n’identifient pas
nécessairement les meilleurs projets, mais qui mettent plutét en évidence les projets qui maximise la
performance d’un programme complet, sous réserves des contraintes. Une mise en ceuvre réussie
nécessite de suivre la performance et de la comparer avec les cibles escomptées.
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A.2.3.6

Problemes de données

Tel que décrit au Chapitre A.2, une mise en ceuvre efficace de la prise de décision axée sur la
performance repose sur la disponibilité de données fiables. Parmi les principales difficultés associées a la
gestion des actifs axée sur la performance, qui ont été identifiées dans la documentation, nombreuses
sont celles qui ont trait a la production et au maintien rentables de données cohérentes, opportunes et
de qualité (voir Tableau 4).

Gharaibeh et al. (2017) résument les problemes de données généraux suivants que présente un
programme de gestion des actifs axée sur la performance :

Une approche de gouvernance des données qui soit davantage descendante est souhaitée,
grace a laquelle les instances dirigeantes peuvent réussir a accroitre la valeur des données
stockées dans les silos de diverses agences en vue d’une plus grande intégration et d’un plus
grand partage.

Bien que les agences de transport recueillent une multitude de données —y compris des
inventaires de chaussées et de ponts, les données sur la surveillance de la circulation et les
données sur les collisions — bon nombre d’entre elles ne disposent pas d’une estimation fiable
du volume de données qu’elles maintiennent. Qui plus est, il est nécessaire de désigner des
intendants des données et d’utiliser des systéemes adéquats d’entreposage des données.

Des problemes tels que les méthodes de référencement multisites et les systémes de gestion
des données non compatibles constituent des obstacles a une intégration appropriée des
données. L'utilisation accrue du stockage de données sur le Web et de systemes de gestion des
données compatibles sont les principaux éléments du succes pour une agence.

L’emphase est beaucoup mise sur 'actualité et sur I'exactitude des données et sur I'acces
sécuritaire a ces derniéres.

La cohérence des données est I'aspect qualitatif le moins évalué par les sociétés de transport.
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A.2.4 Méthodes d’optimisation en gestion des actifs pour
I’affectation des ressources

A.24.1 Besoin d’outils décisionnels

L'affectation de ressources limitées au sein d’'une agence nécessite des outils techniques et un jugement
shr de la part des divers décideurs. Il existe de nombreuses méthodes et techniques possibles qui sont
utilisées pour optimiser |'affectation des ressources. L'applicabilité ou I'efficacité de chaque méthode
dépend de nombreux facteurs, dont les ressources dont dispose la société, les préférences et les
objectifs primordiaux de la société de méme que la classe d’actifs a laquelle une méthode donnée est
appliquée.

Selon Uddin, Hudson et Haas (2013), on doit tenir compte de plusieurs facteurs lors de la sélection d’'une
méthode d’évaluation économique appropriée pour I'affectation des ressources parmi les programmes
ou les options :

e Le degré d’'importance des dépenses initiales en immobilisations comparativement aux
dépenses futures escomptées

e Le niveau de compréhension de la méthode chez les décideurs

e la pertinence de la méthode par rapport aux exigences de I'agence

e L’inclusion ou non des mesures des avantages ou de |'efficacité dans I'analyse.

Cambridge Systematics (2005) précise que les outils existants sont mal adaptés pour orienter les
processus de prise de décision qui franchissent la limite du type d’actif (par ex., une chaussée plutot
gu’un pont), du mode (par ex., une route plutét que des actifs de transport en commun), la catégorie
des travaux (par ex., la maintenance, les opérations, la construction) ou I'objectif (par ex., la sécurité, la
conservation, la mobilité). Le rapport identifie plusieurs difficultés intersectorielles :

e (Conservation ou mobilité — Faire des compromis explicites entre les programmes qui peuvent
inclure des objectifs et des mesures de performance trés différents.

e Entretien ou capitaux — Déterminer la meilleure combinaison d’entretien et d’investissements
de capitaux dans l'infrastructure afin de réduire les colts du cycle de vie et d’évaluer la
rentabilité des différentes politiques d’entretien préventif par rapport aux politiques d’entretien
différé.

e Solutions rentables — Déterminer la solution la plus rentable a un probleéme, sans se limiter a un
type de solution en particulier (par ex., opérations, entretien ou capitaux).

e Combinaisons optimales de projets — Identifier des groupes de projets qui peuvent générer les
avantages et les économies de co(t a long terme les plus importants (par ex., en coordonnant le
calendrier des travaux pour un site en particulier) ainsi que des regroupements de projets de
différents types qui ont des effets correspondants.

e (Conséquences des critéres de besoins du projet et des normes de conception— Explorer la facon
dont les variantes dans les normes de conception ou dans les criteres de besoins du projet
peuvent influer sur les colts a long terme et les mesures de performance du réseau.

e Evaluation d’objectifs multiples — Comprendre les impacts d’un groupe de projets donné et
reconnaitre que chaque projet peut avoir des répercussions positives et négatives quant aux
différents objectifs de performance et qu’il peut y avoir des effets croisés entre les projets
(c’est-a-dire qu’un projet peut entrainer la réduction ou la hausse de I'efficacité d’un second
projet).
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Par conséquent, il existe un large éventail de facteurs et d’enjeux qui sont associés a I'optimisation des
fonds en matiere de gestion des actifs. Les agences doivent étre conscientes de ces problémes
lorsqu’elles appliquent des méthodes d’optimisation qui conviennent aux buts et aux objectifs qui leur
sont propres.

En raison de ces enjeux, Cambridge Systematics (2005) a identifié le besoin d’améliorer les outils de
gestion des actifs existants et d’en développer de nouveaux dans cing catégories :

e Systémes de gestion — Les outils dans cette catégorie améliorent les systémes existants de
gestion des chaussées et des ponts qui offrent de I'information sur les inventaires et sur I'état,
qui simulent la détérioration et I'application de différents projets, et qui classent les projets
proposés en fonction de I'état et d’une analyse co(ts-avantages. lls soutiennent également les
systemes de gestion de I'entretien mis en place pour planifier, pour ordonnancer et pour suivre
les activités d’entretien.

e Analyse des compromis au niveau des investissements — Les outils dans cette catégorie
permettent d’analyser les compromis en matiére de performance dans et entre les catégories
d’investissement pour une gamme de niveaux budgétaires.

e QOutils qui identifient les besoins et les solutions — L’identification des besoins est une fonction
fondamentale des systemes de gestion des chaussées, des ponts, de la sécurité et de la
congestion routiere. Des approches intégrées sont utilisées pour identifier les besoins et les
solutions a I'aide des sorties des systemes de gestion des sorties, combinés au SIG et aux outils
de recherche.

e  Qutils qui évaluent et qui comparent les options — Ces outils sont utilisés pour évaluer les options
en matiére de projets et de stratégies et/ou pour établir I'ordre de priorité des projets a 'aide
d’une analyse colts-avantages. Les colts du cycle de vie sont généralement analysés dans le
cadre d’une analyse détaillée, au niveau du projet, d’autres choix de conception concernant les
projets de ponts et de chaussées.

e Outils qui assurent le suivi de la performance et des résultats — Ces outils aident une agence a
suivre les progres réalisés dans |'atteinte des buts et des objectifs et soutiennent les
communications a l'interne et a I'externe.

A.2.4.2 Méthodes de prise de décision conventionnelles en matiére de gestion des actifs

Bien que le jugement technique influe sur tout processus de prise de décision, le fait de s’appuyer
exclusivement sur ce jugement, sauf dans les cas les plus simples, peut mener a des biais, a une absence
d’uniformité et a des résultats non optimaux (Uddin, Hudson et Haas, 2013). Dans le contexte de la
gestion des actifs, la collecte et la maintenance de données sur un inventaire de base des actifs et sur
I’état des actifs permet une approche davantage axée sur les données en matiere de prise de décision.
Toutefois, la disponibilité des données ne donne pas nécessairement lieu a une prise de décision
éclairée. Confrontées a des difficultés d’affectation des ressources en lien avec le vieillissement des
actifs, aux inventaires d’actifs imposants et diversifiés, au financement insuffisant, aux longs cycles de
vie et aux priorités concurrentielles, certaines agences utilisent les données sur I'état des actifs, mais
recourent a une approche de gestion des actifs de type « le pire en premier ». Cette approche traite des
défectuosités ou des probléemes immédiats, mais ne laisse aucune ressource pour I'entretien préventif,
les mises a niveau ou la planification de la gestion des actifs de transport (Feunekes et al., 2011; Lownes
et al., 2010; Chan, Lane et Kazmierowski, 2011).
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Les outils d’ingénierie économique facilitent les décisions relatives a I'affectation des ressources en
monétisant les co(ts et les avantages pour I'agence, pour les usagers et pour la société tout au long du
cycle de vie d’un actif (Uddin, Hudson et Haas, 2013). Ces outils permettent de comparer et d’évaluer
d’autres plans d’action en convertissant divers types de co(ts et d’avantages en unités monétaires et en
tenant compte de la valeur temporelle de I'argent a I'aide d’un taux d’intérét (ou un taux
d’actualisation), méme si I'on s’attend a ce que les solutions de rechange aient une durée de vie
différente.

La méthode de la valeur actualisée (ou la valeur actualisée nette) est sans doute la plus connue.
Lorsqu’on I'applique a la gestion des actifs, cette méthode permet de comparer entre eux, en valeur
actualisée, les projets ou les programmes dont le calendrier differe en matiére de flux de trésorerie.
L'idée clé est que les fonds disponibles aujourd’hui peuvent étre investis et acquérir de la valeur au fil du
temps et ainsi, valoir davantage que des fonds du méme montant qui seront uniquement disponibles a
un moment donné plus tard. Par ailleurs, la méthode du taux de rentabilité interne détermine le taux
d’actualisation (ou le taux d’intérét) auquel correspondent les co(ts et les avantages d’un projet. Dans
ce contexte, on présente au décideur la preuve du potentiel d’'investissement de différentes options.
Cela peut mener a la décision de ne pas engager de dépenses a moins qu’on puisse atteindre le taux de
rendement souhaité (Uddin, Hudson et Haas, 2013).

Le concept d’ingénierie économique renforce ce que Uddin, Hudson et Haas (2013) ont identifié comme
des méthodes de quasi-optimisation pour la prise de décision quant a |'affectation des ressources et a la
gestion des actifs. La méthode d’analyse colts-avantages est largement utilisée pour les projets
d’infrastructure, notamment pour les grands projets. Avec cette méthode, le rapport colts-avantages
d’un projet est calculé soit en ce qui a trait a la valeur actualisée, soit en ce qui a trait a la valeur
annuelle uniforme équivalente (soit le flux de trésorerie annuel). Les solutions de rechange au projet,
dont les rapports colts-avantages sont supérieurs a 1,0, sont comparées de facon progressive. Cela
sous-entend le calcul des rapports colts-avantages pour chaque tranche de dépenses et
d’investissements pour des solutions successivement plus colteuses. La premiere tranche prise en
compte s’étend de I'option « ne rien faire » a la premiére option réalisable. Si le rapport différentiel
colits-avantages est supérieur a 1,0, I'option évaluée devient la base de la prochaine tranche. On répete
ainsi cette comparaison par paires jusqu’a ce que toutes les options aient été examinées.

En revanche, la méthode « colt-efficacité », bien que toujours considérée comme non optimale, offre
I’occasion d’évaluer dans quelle mesure un projet satisfait a des objectifs de performance précis
(Khurshid et al., 2011; Uddin, Hudson et Haas, 2013). Cette méthode, qui est beaucoup utilisée pour la
gestion des chaussées, permet de comparer des options qui présentent différentes courbes de
performance. Dans ce contexte, I'efficacité d’une option est calculée comme I'aire située sous la courbe
de performance, multipliée par le débit de circulation et par la longueur du trongon de route. Etant
donné que les valeurs « cot-efficacité » (soit le rapport colt-efficacité divisé par la valeur actualisée des
co(ts sur la durée de vie de I'installation) sont exprimées en indices, elles ne doivent étre utilisées qu’a
des fins de comparaison seulement.

L'application des principes d’ingénierie économique a la gestion des actifs est devenue pratique
courante, et ce, malgré quelques limitations identifiées :

e Les résultats d'une analyse économique sont sensibles au choix du taux d’actualisation qui est
incertain parce qu’il peut changer au cours de la période d’analyse.

e La monétisation de certains types de colts et d’avantages peut s’avérer difficile, voire méme
non recommandée. Bien qu’elle offre une unité commune de comparaison, elle peut faire fi de
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I'information qualitative des effets non tangibles des options envisagées (par ex., les colts
environnementaux ou sociaux) (Amin et Amador, aucune date disponible). Certaines approches
de gestion des actifs font appel au concept du niveau de service pour permettre aux parties
prenantes d’évaluer si les objectifs ont été atteints (AASHTO 2013; Hwang et Lee, 2018).

e Dans une analyse économique, la différence entre ce que constitue un co(t et ce qui constitue
un avantage n’est pas toujours claire (Newnan et al., 2006), de nombreux projets ou
programmes concernant de nombreuses parties prenantes, avec des points de vue différents.
Qui plus est, la catégorisation des colts et des avantages ne cadre pas nécessairement avec
I’entité qui devra assumer ces colts ou bénéficier de ces avantages.

e Une analyse économique peut fournir des renseignements sur I'option la plus intéressante d’un
point de vue économique, mais n’offre pas nécessairement d’indices sur la facon dont une autre
option appuie un ou plusieurs objectifs de performance prédéfinis et potentiellement
contradictoires (Faghih-lmani et Amador-Jimenez, 2013).

e Bien qu’adaptables, les analyses économiques n’intégrent pas, par nature, les notions de risque
et d’incertitude dans le processus analytique (Li et Madanu, 2009).

e Bien que l'application réussie d’une analyse des co(ts du cycle de vie dans une seule classe
d’actifs ait été éprouvée (Bhargava et al., 2013; Al-Kathairi, 2014; Haas et al., 2014),
d’importantes difficultés demeurent quant a I'affectation optimale des ressources entre les
différentes classes d’actifs.

A.2.4.3  Evaluation et gestion des risques

Les techniques d’évaluation et de gestion des risques sont de plus en plus intégrées dans les pratiques
de gestion des actifs (Boadi et Amekudzi, 2013; Boadi et al., 2015; Mohseni et al., 2017), et ce, dans le
but de :

e Combler, de maniére proactive, les lacunes associées aux incertitudes des différents parameétres
d’entrée en matiére de décisions (par ex., au moyen de 'application de diverses méthodes
probabilistes)

e Mieux utiliser des ressources limitées

e Contribuer a réduire les menaces, a maximiser les opportunités et a optimiser I'atteinte des
objectifs fixés

e  Offrir des niveaux de service adéquats aux parties prenantes

L’évaluation des risques est le processus scientifique de mesure des risques de maniére quantitative et
empirique. Elle précede habituellement la gestion des risques qui, elle, est un processus qualitatif qui
consiste a juger de I'acceptabilité des risques et a mettre en place des mesures visant a réduire ces
derniers a des niveaux acceptables (Amekudzi et Meyer, 2011; Proctor et Varma, 2012; AASHTO, 2013).

Amekudzi et Meyer (2011) identifient les principales questions qui doivent étre posées au cours des
processus d’évaluation et de gestion des risques :

e Questions relatives a I’évaluation des risques — Qu’est-ce qui peut mal tourner? Quelle est la
probabilité que ¢a tourne mal? Quelles sont les conséquences d’un échec?

e Questions relatives a la gestion des risques — Que peut-on faire pour atténuer les risques? Quels
sont les compromis a faire en matiére de co(ts, d’avantages et de risques? Quelles sont les
conséquences des décisions de la direction actuelle sur les options futures?
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Cambridge Systematics (2009) propose un processus de gestion des risques qui tient compte de ces
questions a I'aide des étapes suivantes :

Identifier les éléments d’infrastructure critiques ainsi que I'ampleur, la probabilité et la
répartition spatiale des dangers et des menaces

Développer un profil des scénarios éventuels de menace/danger

Estimer les conséquences de ces scénarios, mesurés a I'aide de parametres de sécurité et de
mobilité, tels que la sécurité publique, les dommages matériels et la perturbation du réseau/de
la mission de I'agence

Identifier des stratégies de gestion des risques et les contre-mesures a adopter pour chaque
menace/danger

Etablir des priorités quant a I'atténuation des risques en fonction de I'efficacité et des codts
estimatifs des contre-mesures indiquées

De fagon plus générale, ces étapes peuvent étre réalisées dans un cadre global visant I'affectation
optimale de ressources limitées aux différentes classes d’actifs, comme le proposent Maggiore et Ford

(2015) :

Inclure des objectifs d’atténuation des risques lors de I'établissement des buts et des objectifs
globaux de I'agence

Etablir des cotes d’évaluation des risques comme une fonction de la probabilité et des
conséquences et les inclure comme mesures de performance dans des cadres de gestion

des actifs

Identifier les projets qui permettront d’atténuer une dégradation de la performance structurelle
et prendre en compte l'incertitude des co(ts et des avantages

Déterminer les projets « a réaliser absolument » (soit ces projets qui, s’ils ne sont pas choisis,
comportent des risques inacceptables)

Evaluer les risques financiers inhérents a d’autres scénarios de financement

Enfin, malgré ses avantages, la gestion des risques est soumise aux limitations concernant (Boadi et
al.,2015) :

A.24.4

Le niveau d’effort requis pour mettre en place des processus d’évaluation et de gestion des
risques

La difficulté de recourir a des mesures appropriées pour communiquer les risques

La tendance a ne pas tenir compte des entrées qualitatives dans le cadre d’un exercice
analytique de plus en plus quantitatif

La possibilité d’attribuer de bons résultats a une stratégie d’atténuation des risques en
particulier, alors que des facteurs externes aient pu exercer une plus grande influence

La difficulté de suivre et d’évaluer efficacement I'efficacité des efforts de gestion et
d’atténuation des risques

L'incapacité a communiquer efficacement I'information sur les risques et sur les avantages des
approches de gestion des risques

Analyse d’objectifs multiples ou de compromis

L'un des principes fondamentaux de la gestion des actifs est 'analyse des options et des compromis

(FHWA,

2007). Il faut pour, ce faire, tenir compte de la fagon dont différentes décisions relatives a

I’affectation des ressources compromet la réalisation d’objectifs politiques et influe sur les limitations
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posées par des contraintes de financement réalistes, vu la gamme d’options appropriées et
de compromis.

Bai et al. (2012) expliquent que I'analyse de compromis permet d’examiner les conséquences de
différentes solutions optimales en vertu de différents scénarios de financement et de performance.
Cette approche vise a atteindre un équilibre entre les différents objectifs de performance avec un
budget limité. L'analyse de compromis peut se faire entre deux différents projets, entre les co(ts et les
avantages obtenus (soit la performance) ou encore, entre deux mesures de performance ou les
avantages identifiés par une mesure de performance peuvent étre substitués par ceux identifiés par une
autre mesure de performance (par ex., la sécurité plutét que la congestion routiere).

Différents actifs de transport ont différentes mesures de performance dont on doit tenir compte pour
déterminer les effets globaux de chaque projet (Bai et Labi, 2009; Bai et al., 2012; Boadi et Amekudzi,
2013; Bryce et al., 2018). L'objectif est de maximiser ou de minimiser les fonctions objectives créées
pour chacune des mesures de performance, donnant ainsi lieu a des problemes mathématiques
concernant des actifs et des objectifs multiples. Les mesures de performance au niveau du réseau, telles
que I’état moyen ou le taux de collisions moyen, sont utilisées pour la prise de décision concernant des
actifs et des objectifs multiples. Les contraintes budgétaires peuvent étre intégrées au probleme, ou les
colits peuvent étre considérés comme une mesure de performance avec sa fonction objective propre.

Le concept de Pareto voulant que les solutions et les critéres soient pondérés vient étayer les analyses
d’objectifs multiples et de compromis (Osyczka, 1985; Nakayama et al., 2009; Sinha et al., 2009; Wu et
al., 2009; Bai et al., 2012; Maggiore et Ford, 2015). Une solution, selon Pareto, identifie 'ensemble
d’options qui ne peuvent étre améliorées quant a un critére en particulier, sans nuire a la performance
d’autres criteres. Si les critéres sont pondérés, les options peuvent étre notées et classées en
conséquence. Chaque note d’une option équivaut a la somme des produits des notes des critéres et des
facteurs de pondération. Les solutions de Pareto sont utiles en I'absence de pondération relative
convenue pour les critéres. Si les criteres sont pondérés, les autres options peuvent étre notées et
classées en conséquence. Chaque note d’une option est la somme des produits des notes et des facteurs
de pondération des critéres. Les pondérations sont habituellement calibrées de maniere a refléter la
préférence des parties prenantes. Or, en substance, le décideur doit choisir une solution satisfaisante a
partir d’'un ensemble de solutions optimales de Pareto, selon un certain jugement et un systeme de
valeurs spécifiques.

La documentation identifie de nombreuses méthodes d’optimisation multi-objectif, applicables a la

gestion des actifs de transport. Le Tableau 5 résume les principales caractéristiques de ces techniques :

Tableau 5 : Méthodes d’optimisation multi-objectif applicables a la gestion des actifs de transport

Méthode ‘ Description

Combine différentes fonctions d’objectifs en une seule en pondérant les éléments des
fonctions d’objectifs et en faisant varier cette pondération pour influencer I'ensemble
de solutions de Pareto

Méthode de la
somme pondérée

Méthode de S - . ; TR
roerammation par Minimise la somme pondérée des écarts de toutes les fonctions d’objectifs par rapport
Eutg P a leurs buts respectifs

Méthode de la
fonction d’utilité
multiplicative

Calcule I'utilité de chaque ensemble de solutions; le principe sous-jacent est que tous
les criteres sélectionnés sont mutuellement indépendants du point de vue de I'utilité,
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Méthode ‘ Description

ou le niveau de performance d’un critére est indépendant de la fagon dont d’autres
criteres performent

Méthode de Identifie des solutions qui se rapprochent le plus de la solution idéale qui souvent
programmation des consiste en la minimisation d’un écart normalisé tel que mesuré a I'aide de
compromis parameétres donnés

Optimise un objectif sélectionné de maniére arbitraire tout en convertissant les autres

Méthode €-contrainte I . - .
objectifs en contraintes avec des limites précises

Cadre mathématique servant a analyser et a quantifier les choix qui annoncent de
multiples résultats concurrentiels et qui peut étre utilisé pour étudier les compromis
parmi les classes d’actifs liés a des infrastructures concurrentes, ou il est pratique
d’envisager d’attribuer éventuellement le financement d’une classe a une autre;
I’analyse mesure I'attitude du décideur face aux risques lorsqu’il opte pour un type de
formule d’affectation des ressources plutot qu’une autre lorsqu’il s’agit de la
performance de l'infrastructure.

Théorie de I'utilité
multi-attributs

Processus d’analyse Congu pour une évaluation subjective, offrant une pondération pour exprimer
hiérarchique I'importance relative d’'un ensemble d’options selon des critéres multiples

Ensemble de techniques de recherche fondées sur les mécanismes de la sélection
naturelle pour résoudre des problémes d’optimisation combinatoire complexes; la
recherche et I’élaboration de solutions sont effectuées simultanément, les nouvelles
solutions étant élaborées a I'aide de la reproduction, d’enjambements (cross-over) et
de mutations jusqu’a ce que I'état prescrit soit atteint

Algorithmes
génétiques (variantes)

Sources : Fwa et al. (2000); Amekudzi et al. (2001); Hall et al. (2004); Li and Sinha (2004); Gharaibeh, Chiu and Curian (2006);
Mrawira and Amador (2009); Scheinberg and Anastasopoulos (2010); Lin and Lin (2011); Bai et al. (2012); Wu et al. (2012);
Boadi and Amekudzi (2013); Farashah and Tighe (2014); Uddin, Hudson and Haas (2013); Bai et al. (2015)

A.2.4.5 Optimisation multi-actif

L'affectation des ressources a de multiples actifs est le processus qui consiste a déterminer la fagcon
d’allouer les fonds a de multiples types d’actifs ou investissements (Spy Pond Partners, 2019). Elle
permet d’allouer efficacement les fonds entre les de multiples classes d’actifs, dont les chaussées, les
ponts, et les ouvrages annexes. Malgré les avancées technologiques, les pratiques de gestion des actifs
de transport les plus courantes traitent de I'affectation des ressources uniqguement pour une seule
classe d’actifs, ce qui donne lieu a une approche cloisonnée (en silo) qui réduit I'impact sur la
performance globale du réseau de transport. L’affectation de ressources a de multiples actifs a été
abordée a I'aide de méthodes informelles selon lesquelles un petit groupe de décideurs en arrivent a
une solution négociée aprés avoir examiné subjectivement les données disponibles, se fiant souvent et
fortement aux affectations passées ou effectuées a I'aide de formules. Au cours des derniéres années,
les agences de transport ont cherché a utiliser des approches plus structurées.

L’analyse documentaire a révélé plusieurs thémes principaux associés a I'affectation de ressources a de
multiples actifs, comme suit (Fwa and Farhan, 2012; Porras-Alvarado et al., 2016; Bryce et al., 2018; Spy
Pond Partners, 2019) :

e Il importe de reconnaitre que les projets qui englobent des actifs multiples répondent a de
multiples objectifs. La pondération des avantages des divers objectifs permet I'élaboration de
cotes de performance afin de comparer les avantages des options de projet selon des regles de
jeu équitables.
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L’équité est un concept important qui doit étre pris en compte dans les modeles décisionnels
relatifs a I'affectation des ressources entre des actifs multiples. Cela signifie que les programmes
doivent recevoir le méme volume de ressources que celles qu’ils contribuent, les stratégies
d’allocation de fonds doivent favoriser les programmes désavantagés, et les ressources doivent
étre affectées selon les besoins réels des différents programmes.

Le concept d’envie est crucial pour la prise en compte et pour la réduction des iniquités au
chapitre des programmes et des actifs.

Il peut étre avantageux pour une agence de recourir a des paramétres connus lorsqu’elle évalue
la performance des systemes d’actifs.

Il importe de tenir compte des effets des différents niveaux de financement sur la réponse au
programme (approche de gestion descendante) de méme que des incidences spécifiques sur la
performance d’un projet éventuel (approche ascendante).

La décision ultime quant au choix d’un projet ou d’'un ensemble de projets dépend des buts, des
objectifs, de la vision et des contraintes budgétaires d’'une agence.

Dans tous les cas, il importe d’inclure des experts dans le domaine et des décideurs provenant
de tous les milieux et de toutes les spécialités qui comportent une gestion des actifs.

Malgré les enjeux associés a I'affectation des ressources multi-actif, des approches ont été élaborées
pour aider les agences dans cette tache (Bryce et al., 2018; Spy Pond Partners, 2019) :

Méthode Delphi — Avec cette méthode, les décisions concernant I'affectation des ressources
sont prises par un comité de décideurs et d’experts (internes ou tiers) provenant de différents
domaines au sein d’une agence. La méthode fait appel a un processus itératif pour prévoir les
résultats de différentes décisions en matiére d’affectation des ressources, puis pour affiner la
prise de décision jusqu’a ce qu’il y ait consensus.

Analyse décisionnelle multi-objectif (MODA) — La méthode MODA ressemble beaucoup aux
techniques d’optimisation multi-objectif identifiées a la Section A.2.4.4. Elle permet de prendre
des décisions optimales quant a I'affectation des ressources, en tenant compte de multiples
objectifs interdépendants et/ou contradictoires. La méthode MODA peut étre exécutée de
maniére descendante ou ascendante. Avec la méthode descendante, une analyse de compromis
au niveau du programme est effectuée pour identifier les niveaux de financement selon la fagcon
dont chaque actif ou chaque programme répondra a un niveau de financement donné. Les
réponses (soit la performance) sont utilisées pour créer des courbes de réponse qui montrent
les mesures de performance comme une fonction du niveau de financement. Les projets sont
ensuite priorisés selon le niveau de financement disponible pour cet actif et leur capacité a
atteindre les objectifs identifiés pour cet actif ou pour ce programme. Avec la méthode
ascendante, un ensemble de projets est sélectionné a partir de propositions de projets couvrant
tous les actifs, qui optimise la mesure de performance globale (soit I'utilité). L’analyse de
compromis est réalisée au niveau du projet. Contrairement a I'approche descendante, aucun
résultat direct n’indique les conséquences du niveau de financement appliqué a la classe
d’actifs. Cela peut donner lieu a des défis techniques en lien avec le développement
d’algorithmes robustes et universels et a la collecte de données de bonne qualité.

L'analyse documentaire a révélé I'utilisation de deux méthodes pour I'affectation de ressources multi-
actif. La premiére est un cadre de travail proposé par Porras-Alvarado et al. (2016). Ce cadre consiste a
identifier d’abord les buts et les objectifs au niveau de I'agence et a établir des relations entre les
niveaux de financement et I’état des actifs. L’exercice d’optimisation se concentre sur trois objectifs : (1)
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maximiser les fonds alloués quant aux besoins concernant I’actif, (2) minimiser les écarts en matiere
d’équité parmi les différents types d’actifs et (3) maximiser la performance du systéme d’actifs. La prise
en compte des cycles de vie d’actifs appropriés lors de la détermination des besoins de financement
peut aider a réduire les risques de sous-financement et d’écarts en matiere d’équité parmi les différents
types d’actifs.

La seconde méthode, proposée par Fwa et Farhan (2012), consiste a identifier d’abord des paramétres
de performance reconnus pour les différentes classes d’actifs au sein du réseau. Cette approche permet
d’établir des relations entre les niveaux de financement et I'état des actifs. L'exercice d’optimisation se
concentre sur la réduction des écarts en matiere d’équité parmi les différents types d’actifs, tout en
maintenant le financement requis pour des niveaux de performance minimaux au sein de chaque type
d’actif.
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A.3 Mise en ceuvre de la prise de décision axée sur la
performance pour la gestion des actifs

Le présent chapitre résume I’état des pratiques au chapitre de la mise en ceuvre de la prise de décision
axée sur la performance pour la gestion d’actifs au Canada et aux Etats-Unis. Jusqu’a maintenant, trés
peu d’information récente n’était disponible sur le sujet dans le contexte canadien. Par conséquent, une
enquéte a été réalisée dans le cadre de ce projet pour combler cette lacune critique de connaissances,
et trois études de cas ont été effectuées pour en apprendre plus sur les pratiques actuelles dans des
juridictions canadiennes choisies. Les résultats de I’'enquéte et des études de cas sont présentés au
présent chapitre. En outre, le chapitre résume la documentation récente sur I'état des pratiques

aux Etats-Unis.

A.3.1 Etat des pratiques au Canada

Tel gu’indiqué au Chapitre A.1, un total de 53 sociétés ont répondu a I'enquéte en ligne concernant la
prise de décision axée sur la performance. La présente section présente les résultats obtenus de la part
des répondants.

A.3.1.1 Fréquence d’utilisation des programmes de gestion des actifs et degré de
satisfaction

La Figure 2 montre la proportion de répondants, pour chaque classe d’actifs, qui disposent d’un
programme de gestion des actifs. Les chaussées représentent la classe d’actifs la plus courante pour
laquelle un programme de gestion des actifs est en place, 89 % des répondants ayant indiqué qu’ils
incluent les chaussées dans leur programme de gestion des actifs. Les ponts constituent la deuxieme
classe d’actifs la plus courante dotée d’'un programme de gestion des actifs, un peu plus des trois-quarts
(77 %) des répondants ayant indiqué qu’ils avaient un programme en place. Peu de répondants (13 %)
ont indiqué qu’ils disposaient d’'un programme de gestion des actifs pour le transport en commun.
D’autres actifs identifiés dans I'enquéte comme étant dotés d’un programme de gestion des actifs ou
étant inclus dans ces derniers sont les aéroports, les embarcadéres pour traversiers, les glissieres, les
batiments et les entrep6ts d’équipements, les parcs, les sites d’enfouissement et les emprises (controle
de la végétation et dangers).

La Figure 3 illustre le degré de satisfaction identifié par les répondants quant a leurs différentes
pratiques et procédures de gestion des actifs. La moitié des répondants qui disposent d’un programme
de gestion des actifs pour les chaussées (51 %) ont indiqué qu’ils étaient plut6t satisfaits des pratiques
et procédures actuelles de gestion des actifs de leur juridiction, tandis que 21 % se sont dits plutot ou
trés insatisfaits. De la méme fagon, un peu plus de la moitié (54 %) des répondants ont indiqué qu’ils
étaient plutot satisfaits des pratiques et des procédures de gestion des actifs pour les ponts. Toutefois,
ils ont indiqué un faible degré d’insatisfaction (12 %) quant aux chaussées. En effet, le degré de
satisfaction face aux infrastructures souterraines est le plus élevé, 86 % des répondants ayant indiqué
qu’ils étaient tres ou plutét satisfaits, suivies des ponts (80 %). Les ponceaux et les sentiers et trottoirs
ont recu les plus hauts degrés d’insatisfaction, avec 26 % et 23 % respectivement.
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Figure 2 : Fréquence d’utilisation des programmes de gestion des actifs
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Figure 3 : Satisfaction des agences face aux pratiques et aux procédures de gestion des actifs
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La Figure 4 présente les raisons/attributs qu’ont indiqués les répondants quant aux degrés de
satisfaction identifiés et mentionnés a la Figure 3. Les attributs fournis aux répondants étaient
les suivants :

Actualité (si le programme est a jour ou si des progres ont été réalisés depuis la mise en place de
de dernier)

Exhaustivité (si le programme englobe tous les aspects requis ou si certains éléments demeurent
incomplets)

Quantité des données

Qualité des données

Disponibilité des données

Capacités logicielles

Roulement de personnel

Savoir institutionnel

Autre

Les principales conclusions de la Figure 4 sont les suivantes :

Globalement, les programmes de gestion des actifs recoivent un assez haut degré de satisfaction
guant a la quantité des données, a la qualité des données et a I'exhaustivité.

Sauf pour les ponts, les ponceaux et les sentiers et trottoirs, les programmes de gestion des
actifs ont un taux de satisfaction relativement élevé quant a I'actualité.

Les répondants qui ont un programme de gestion des actifs en place ont indiqué le plus haut
degré de satisfaction face a la quantité de données et le degré de satisfaction moyen le plus bas
guant au roulement de personnel.

Les répondants dotés de programmes de gestion des actifs pour les ponts ont indiqué le plus
haut taux de satisfaction moyen quant a la quantité et I’exhaustivité des données et le taux de
satisfaction moyen le plus bas quant aux capacités logicielles et au roulement de personnel.

Les taux de satisfaction moyens les plus bas pour tous les actifs ont été identifiés pour les
sentiers et les trottoirs en raison des capacités logicielles, de I'actualité et du roulement de
personnel. Suivent les ponceaux en raison des capacités logicielles et du roulement de
personnel.

Le transport en commun a regu les plus hauts taux moyens de satisfaction, avec les plus hautes
cotes dans la plupart des catégories d’attributs; cependant, le nombre de réponses était faible.
Outre le transport en commun, les taux de satisfaction moyens les plus élevés ont été
enregistrés par les infrastructures souterraines pour I'actualité, par les actifs géotechniques
pour I'exhaustivité, et par la signalisation pour les capacités logicielles.
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Figure 4 : Satisfaction moyenne par attribut pour chaque classe d’actifs
Note : « n » n’inclut pas les répondants qui ont coché « Ne sais pas » quant au taux de satisfaction de la Figure 3
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Le Tableau 6 illustre les classes d’actifs non traditionnels ou incorporels inclus dans les programmes de
gestion des actifs des répondants. Dans la plupart des cas (62 %), les juridictions ont répondu qu’elles
n’incluaient pas les classes d’actifs incorporels dans leur programme de gestion des actifs.

Des 31 répondants qui ne les incluent pas, les données étaient le plus souvent incluses (52 %) dans leurs
programmes de gestions des actifs ainsi que les actifs non traditionnels. D’autres actifs non traditionnels
ou incorporels précisés par les répondants sont les parcs, le logement, les services d’urgence, les
systemes et I'équipement virtuel, les licences de logiciels et les actifs naturels.

Tableau 6 : Classes d’actifs non traditionnels ou incorporels inclus dans les programmes de gestion des actifs

Classes d’actifs non traditionnels/incorporels Nombre de répondants (n=53)
Aucun actif incorporel inclus dans le programme 33
Données 16
Capital humain . 7
Autre 8

Les répondants ont indiqué s’ils avaient mis en ceuvre une optimisation multi-actif dans leur programme
de gestion des actifs. Des 51 répondants, 45 % n’ont pas recours a une optimisation multi-actif dans leur
programme de gestion des actifs, alors que 24 % y ont recours. Les agences qui ont indiqué un certain
niveau de programme de gestion multi-actif comprennent :

e Le gouvernement des Territoires du Nord-Ouest
e Le ministére des Transports de I'Ontario

e La Ville de Winnipeg

e La Ville de Courtenay

e La Ville de Vaughan

e la Ville de Brantford

e La municipalité régionale de York

e La Ville de Montréal

e La Ville de Toronto

Les juridictions/agences qui ont indiqué qu’elles disposaient de programmes de gestion multi-actif ont
été invitées a identifier la combinaison d’actifs qui sont pris en compte ensemble dans un programme
de gestion des actifs. La Figure 5 présente le nombre et la proportion des juridictions sondées qui
tiennent compte de différentes combinaisons d’actifs dans un programme de gestion des actifs. Les
combinaisons de classes d’actifs les plus courantes dans les programmes de gestion multi-actif sont les
chaussées et les ponts (42 %), les chaussées et les infrastructures souterraines (42 %), et les ponts et les
ponceaux (42 %), suivies des chaussées et des ponceaux (33 %) et des chaussées et des sentiers et
trottoirs (33 %).
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—are

Figure 5 : Combinaisons des classes d’actifs dans les programmes de gestion multi-actif
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Note : La valeur figurant dans chaque cellule représente le nombre de répondants pour chaque combinaison de
classes d’actifs. Le pourcentage entre parenthéses représente la proportion des répondants totaux (n=12) qui

disposent de programme de gestion multi-actif.

A.3.1.2

Outils et techniques d’optimisation

Le Tableau 7 indique les types d’outils que les juridictions qui ont répondu utilisent pour soutenir leurs
programmes de gestion des actifs. Les outils SIG sont les outils les plus couramment utilisés, 58 % des
répondant affirmant les utiliser, tandis que les programmes informatiques de gestion des actifs
standards sont les moins utilisés, 32 % des répondants affirmant s’en servir. Certains des outils
couramment utilisés par les juridictions (standards ou sur mesure) pour optimiser |'affectation des
ressources aux actifs sont : Highway Pavement Management Application (HPMA) et Bridge Management
Systems (BMS) de Stantec, Vemax Suites, dTIMS, MS Access, MS Excel, Geomedia et les programmes

ArcGIS.

Tableau 7 : Outils utilisés pour soutenir les programmes de gestion des actifs

Outils Nombre (%) de répondants (n=53)
Outils SIG 31 (58 %)

Logiciel de gestion des actifs standard ou sur mesure 23 (43 %)

Logiciel de gestion des actifs maison 19 (36 %)

Logiciel de gestion des actifs standard 17 (32 %)

Autre 4 (8 %)
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La Figure 6 illustre les techniques d’optimisation que les répondants utilisent pour gérer leurs actifs. Le
jugement technique a été identifié comme la technique d’optimisation la plus couramment utilisée pour
la gestion des actifs (68 %), suivie de cibles en matiere de niveaux de service (60 %) et de I'analyse de
I’exposition aux risques (58 %). La technique la moins courante identifiée est le taux de rendement
interne du capital investi (15 %).

Figure 6 : Techniques d’optimisation utilisées pour gérer les actifs
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La Figure 7 illustre les niveaux de satisfaction identifiés par les répondants quant aux techniques
d’optimisation de la gestion des actifs indiquées a la Figure 6. Bien que la technique d’analyse
multicritere ou de compromis ait été identifiée comme étant en place par un nombre relativement
faible de répondants, elle a recgu le plus haut taux de satisfaction, 40 % de ceux qui utilisent cette
méthode ayant indiqué qu’ils étaient tres satisfaits et 50 % ayant indiqué qu'’ils étaient plutét satisfaits.
Les cibles de niveau de service et les techniques d’optimisation des colts-avantages ont recu les
deuxiémes plus hauts taux de satisfaction (88 % des répondants étant tres ou plutot satisfaits de
chacune d’elles); toutefois, la technique des cibles de niveau de service a recu un taux d’insatisfaction
légerement plus élevé que la technique des colts-avantages (13 % contre 8 % qui ont indiqué qu’ils
étaient plutoét insatisfaits).
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Figure 7 : Niveau de satisfaction envers les techniques d’optimisation de la gestion des actifs
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La technique d’optimisation du taux de rendement interne sur le capital investi a recu le plus faible taux
de satisfaction de la part des juridictions qui ont répondu a I'enquéte, 38 % des répondants ayant
indiqué qu’ils étaient plutot insatisfaits. Suit la technique d’optimisation « le pire en premier », avec

13 % des répondants qui ont indiqué qu’ils étaient trés insatisfaits et 17 % qui ont indiqué qu’ils étaient
plutét insatisfaits.

A.3.1.3  Gestion des actifs et cadre axé sur la performance

Parmi les juridictions/agences qui ont répondu a I'enquéte, 38 % ont indiqué que leur programme de
gestion des actifs s’inscrivait dans un cadre axé sur la performance plus large, 25 % ont indiqué qu’il ne
I’était pas et 38 % ont indiqué qu’ils ne le savaient pas.

La Figure 8 montre le niveau d’'impact que différents objectifs de performance sont censés avoir sur les
décisions en matiére de gestion des actifs des agences. L'objectif de performance qui a été souvent
identifié par les répondants comme ayant le plus grand impact est I'état des actifs, suivi de la sécurité.
La durabilité de I'’environnement et la longévité ont été identifiées comme ayant le moins d’impact sur
les décisions touchant la gestion des actifs.

Le Tableau 8 montre les types de mesures de performance incluses dans les programmes de gestion

des actifs :
e L’état de l'infrastructure
e Les sorties du programme, définis comme |'échelle de I'activité réalisée (par ex., les kilométres
de routes revétues, le pourcentage de ponts déficients)
e Les entrées du programme, définis comme les ressources utilisées (par ex., les dollars investis, le
personnel et I'équipement)
e Les résultats du programme, définis comme le niveau de succés dans I'atteinte des objectifs (par

ex., le niveau de service, le niveau de sécurité, la réduction des émissions, la longévité)
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Le type de mesure de performance le plus couramment identifié par les répondants est |'état de
I'infrastructure (77 %), suivi des résultats du programme (70 %). Les résultats du programme sont la
mesure de performance la moins couramment identifiée (49 %).

Figure 8 : Niveau d’impact de chaque objectif de performance sur les décisions prises en matiéere de gestion des

actifs
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Tableau 8: Types de mesures de performance utilisés par les agences

Types de mesures de performance

Nombre de répondants (n=53)

Etat de I'infrastructure 41 (77 %)
Sorties du programme 37 (70 %)
Entrées du programme 29 (55 %)
Résultats du programme 26 (49 %)
Ne sais pas 2 (4 %)
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La Figure 9 illustre la mesure dans laquelle les différents outils sont bénéfiques pour les agences
sondées, en matiere de prise de décision axée sur la performance. Les répondants ont déclaré que les
outils pour gérer les données sont les plus bénéfiques, suivis des outils pour suivre les résultats. Les
outils permettant de préciser les exigences en matiere de logiciels ont été identifiés comme les

moins bénéfiques.

Figure 9 : Mesure dans laquelle différents outils sont bénéfiques pour la prise de décision axée sur la

performance
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A3.1.4

Sommaire des conclusions de I’enquéte menée auprés des juridictions

Les réponses fournies dans le cadre de I'enquéte menée aupres des juridictions ont permis de tirer les
principales conclusions suivantes :

Trente-huit pour cent (38 %) des agences ont affirmé que leur programme de gestion des actifs
s’inscrit dans un cadre axé sur la performance plus vaste. Cependant, le méme nombre de
sociétés ont affirmé qu’elles ne savaient pas si c’était le cas.

L’optimisation multi-actif est mise en ceuvre dans prés du quart (24 %) des programmes de
gestion des actifs. Les combinaisons de classes d’actifs les plus courantes dans les programmes
multi-actif sont les chaussées et les ponts (42 %), les chaussées et les infrastructures
souterraines (42 %), et les ponts et les ponceaux (42 %).

Les principaux objectifs de performance dans les programmes de gestion des actifs existants
sont I'état des actifs et la sécurité.

Le jugement technique a été identifié comme la technique d’optimisation la plus couramment
utilisée pour la gestion des actifs (68 %), suivi des cibles de niveau de service (60 %) et de
I'analyse de I’exposition aux risques (58 %). Les cibles de niveau de service ont regu un assez
haut niveau de satisfaction, 19 % des répondants ayant indiqué qu’ils sont tres satisfaits et la
plupart des répondants (69 %) ayant indiqué qu’ils sont plutot satisfaits. L’analyse de
I’exposition aux risques a également regu un niveau de satisfaction assez élevée, 32 % des
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répondants ayant indiqué qu’ils sont tres satisfaits et 48 %, qu’ils sont pluto6t satisfaits. Bien que
la technique d’optimisation multicritére (ou analyse de compromis) ait été identifiée comme
étant en place par un nombre de répondants relativement faible, elle a regu le plus haut niveau
de satisfaction, 40 % de ceux qui ont recours a cette méthode ayant indiqué qu’ils étaient trés
satisfaits et 50 %, qu’ils étaient plutot satisfaits.

e Lesrépondants ont identifié des outils de gestion des données et des outils de suivi des résultats
comme étant les plus bénéfiques pour les programmes de gestion des actifs axée sur la
performance.

e Les enjeux les plus couramment cités par les agences participantes relativement a I'affectation
des ressources financieres disponibles a la gestion des actifs concernant les infrastructures de
transport sont les suivants :

Temps du personnel et ressources des entrepreneurs disponibles limités pour développer,
pour exploiter et pour maintenir un programme, et budgets et ressources limités pour la
dotation en personnel requise

Compréhension solide et cohérente de tous les besoins en matiere d’actifs pour I'entretien,
la croissance et I'expansion (soit pour la création d’un inventaire d’actifs et pour I’évaluation
de I'état de ces derniers)

Cohérence et exécution du programme en temps voulu en raison du financement et de la
dotation en personnel inadéquats; retards dans la mise en ceuvre de traitements de
conservation pour le bon actif, au bon moment, ce qui entraine une détérioration accélérée
et par conséquent, des traitements plus colteux

Complexité de la technologie et besoin d’une expertise autre que le génie civil

Conditions météorologiques et géotechniques (pergélisol) extrémes

Méthode d’affectation multi-actif bien établie qui optimise les investissements entre les
différentes classes d’actifs au sein de I'ensemble du réseau de transport

Absence de pratiques exemplaires en matiére de gestion des actifs pour d’autres actifs que
les chaussées et les structures (par ex., les haltes routieres, les stations d’inspection des
camions, les embarcaderes pour traversier, les aéroports en régions éloignées I'éclairage, les
glissieres, les glissieres de sécurité médianes, les feux de circulation, la signalisation, les
doémes de sel, les entrepots de sel)

Orientation vers une approche de gestion des actifs davantage axée sur le service plutot que
le modeéle centré sur les actifs plus traditionnel qui comprend une perspective davantage
axée sur le transport multimodal et actif/collectif

Enjeux institutionnels tels que le processus d’approvisionnement pour les programmes
logiciels et modification des plans pour les investissements dans les infrastructures
Pressions politiques pour d’autres immobilisations

Absence de leadership et de compréhension de la part des décideurs de haut niveau quant a
la valeur d’un programme de gestion des actifs
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A.3.2 Etudes de cas

Trois études cas ont été réalisées afin de donner des exemples d’applications actuelles concernant ce
qui suit : (1) 'optimisation multi-actif, (2) le développement et mise en ceuvre d’un programme de
gestion des actifs axée sur la performance, (3) I'affectation des ressources au sein d’une société de
transport en commun, et (4) la gestion des chaussées. Les agences choisies pour ces trois études de cas
sont la Municipalité régionale de York, TransLink (la Régie des transports de la cote Sud de la Colombie-
Britannique) et le ministére de la Voirie de la Saskatchewan.

Lors de la compilation de ces études de cas, I’équipe de projet s’est appuyée sur I'information fournie
par chaque société de méme que sur les entretiens menés aupres du personnel de ces sociétés. Dans
certains cas, de l'information confidentielle a été partagée avec les auteurs uniquement pour établir le
contexte de I'étude de cas; ces détails ne peuvent étre inclus dans les discussions relatives a I’étude de
cas. Par exemple, la Municipalité régionale de York a consacré beaucoup de temps et de ressources au
développement d’'un cadre complet axé sur les risques pour évaluer les besoins en investissements de
différents actifs, notamment I'optimisation multi-actif. Toutefois, au moment de la publication, les
détails de ce cadre ne sont pas préts a étre divulgués au public. Aussi, I'étude de cas porte sur le cadre et
fournit une discussion de haut niveau a son sujet, mais ne traite pas d’enjeux spécifiques.

Comme deuxieme exemple, TransLink a récemment élaboré une stratégie globale de gestion des actifs
de la société qui I'aide a évaluer et a prioriser les projets aux fins de I’allocation de fonds. Bien que
I’étude cas traite des éléments de la stratégie, elle ne fournit pas de détails sur les criteres, les
mécanismes ou les outils d’analyse utilisés pour faire fonctionner I'outil d’aide a la décision qui évalue
objectivement les options d’investissement. Ces détails ont été fournis aux auteurs de maniere
confidentielle afin de les aider a mieux comprendre le processus et la facon dont les différents éléments
s’articulent entre eux.

A.3.2.1 Municipalité régionale de York

Cette étude de cas illustre 'approche actuelle qu’a adoptée la Municipalité régionale de York pour la
gestion des actifs, y compris I'optimisation multi-actif et les principales lecons tirées du développement
et de la mise en ceuvre d’un programme de gestion des actifs axée sur la performance. Cette approche
s’étend aux services régionaux et évolue constamment a mesure que le programme de gestion des actifs
de la région progresse. L'information requise pour cette étude de cas a été obtenue au moyen
d’entretiens avec le personnel régional, de matériel fourni par la région et du 2018 Corporate Asset
Management Plan (CAMP)? approuvé par le Conseil.

Apergu

La région de York est I'une des régions du Canada dont la croissance est la plus rapide. Elle comprend
neuf municipalités, allant de grands centres urbains a de plus petites communautés rurales : Aurora,
East Gwillimbury, Georgina, King, Markham, Newmarket, Richmond Hill, Vaughan et Whitchurch-
Stouffville (Figure 10). Il est prévu que la région compte 1 790 000 résidents et 900 000 emplois

d’ici 2041.

2Vous pouvez accéder au plan a https://www.york.ca/wps/wcm/connect/yorkpublic/2547467d-711b-482e-8602-
0456b02bc96a/may+3+corporate+ex.pdf?MOD=AJPERES).
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La région exploite un programme complet de gestion des actifs qui englobe 13 zones de service, tel
gu’illustré au Tableau 9, de méme que YorkNet, le réseau de télécommunications de la région. Pour
chacune de ces zones, la région recueille des données sur I’état de son infrastructure —y compris un
inventaire de ses actifs, leur durée de vie moyenne, leur état et la valeur de remplacement a la fois pour
les actifs essentiels et pour les actifs autres. Les actifs essentiels représentent plus de 75 % de tous les
actifs matériels de la région et comprennent les routes, les ponts, les ponceaux et les actifs utilisés pour
la gestion de I'eau, des eaux usées et des eaux pluviales.

Conformément au Réglement de I'Ontario 588/17 — Planification de la gestion des biens pour
I'infrastructure municipale, qui a pris effet en janvier 2018, la région devait identifier le niveau de service
de ses actifs essentiels pour juillet 2021. Le méme réglement exige de la région qu’elle déclare le niveau
de service de tous ses actifs (essentiels et autres) d’ici juillet 2024.

Figure 10 : Région de York
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Tableau 9 : Zones de service comprises dans le plan de gestion des actifs d’entreprise de la région de York3

Groupe de services Zone de service

Services de logement
Services communautaires et de santé Services paramédicaux
Services aux alnés

Gestion intégrée (y compris finances et services Technologie de I'information

intégrés) Services immobiliers
Gestion de I'énergie
Foresterie

Services environnementaux Gestion des déchets

Eaux usées (actif essentiel)
Eau (actif essentiel)

Routes (actif essentiel)

Services de transport
Transport en commun

Police régionale de York Services de police

Dans la zone de service Routes du groupe Services de transport, la région inclut les actifs suivants :
routes revétues en milieu urbain et en milieu rural, y compris I'infrastructure de gestion des eaux de
ruissellement, les ponts, les ponceaux, les feux de circulation, les actifs en bordure de route, les
installations d’entretien des routes, les véhicules et les équipements ainsi que les véhicules de soutien
des zones de service. Dans son Corporate Asset Management Plan de 2018, la région de York a identifié
I’étendue de la zone de service Routes comme suit :

e 4028 kilometres de voie de routes urbaines et de routes régionales en milieu rural
e 152 ponts

e 165 ponceaux (d’une portée de plus de 3,0 métres)

e 41 murs de soutenement (d’une hauteur de plus de 2,0 métres)

e 30000 et quelque feux de circulation

e 5,8 kilometres d’écrans anti-bruit

e 4 immeubles (installations de district réservées a la patrouille)

e 299 véhicules et équipements

Le programme de gestion des actifs de la région de York a évolué considérablement depuis 2016,
période pendant laquelle la région a investi des ressources importantes afin d’améliorer sa collecte de
données. Par conséquent, d'importantes améliorations ont été apportées tant dans la qualité que dans
la quantité de données disponibles pour exploiter le réseau, donnant lieu a de I'information a jour et
compléte qui peut étre utilisée pour des analyses objectives et transparentes.

En 2006, le Conseil régional de York a adopté une politique dans le but d’allouer des fonds a des
réserves destinées a la remise en état ou au remplacement futurs d’actifs essentiels. Avant 2013, la
hausse annuelle de la contribution de la région aux réserves destinées au remplacement des actifs était
de 1 % des taxes imposées I'année précédente. Cette année-Ia, le Conseil a approuvé une nouvelle
politique destinée a accroitre la contribution supplémentaire annuelle de 0,2 % par année jusqu’a ce
qu’elle atteigne 2 % des taxes imposées I'année précédente en 2017. Avec |'orientation politique

3 Région de York (2018), Corporate Asset Management Plan.
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atteinte, les contributions figurant dans le budget de 2018 ont représenté une hausse de 4,2 % par
rapport a 'année précédente. De plus, 100 % des recettes fiscales supplémentaires de la région peuvent
étre ajoutées a ces réserves chaque année, conformément a la politique du Conseil.

Politique et cadre de gestion des actifs

Le Conseil régional de York a d’abord adopté une politique de gestion des actifs de la région en 2013
dans le but de soutenir les programmes de gestion des actifs de la région et de fournir un cadre visant a
assurer une durabilité a long terme des actifs et a démontrer la gestion financiere des actifs de la région.
En 2018, le gouvernement provincial de I'Ontario a adopté le Réglement 588/17 Planification de la
gestion des biens pour l'infrastructure municipale, qui a pour but de garantir une sécurité en vue
d’exigences futures en matiére de planification de la gestion des actifs provinciaux et de favoriser la
durabilité des actifs. Cela a incité la région a mettre a jour sa politique de gestion des actifs de la région
afin de se conformer au nouveau réglement, tout en faisant progresser ses pratiques de gestion des
actifs. Les principales mises a jour a cette politigue comprennent :*

e L’illustration du lien critique entre I'orientation stratégique de la région (par ex., Vision 2051,
Strategic Plan and Fiscal Strategy) et la stratégie de gestion des actifs.

e L’identification de responsables de la gestion des actifs au sein des services, qui assure une
coordination avec les Finances, afin d’offrir des programmes de gestion des actifs au sein des
services qui sont viables sur le plan financier.

e lareconnaissance des avantages que présente la prise de décision axée sur des données
probantes et fondée sur des données portant sur le cycle de vie afin de maximiser la valeur des
actifs obtenue.

e Le soulignement de I'importance de la fourniture de service et de I'intégration des attentes des
clients, dont les municipalités, les résidents et les services régionaux.

e |’harmonisation de la planification de la gestion des actifs avec les approches d’atténuation des
changements climatiques, telles que les objectifs et cibles de réduction des gaz a effet de serre
(GES), parallelement au Plan d’action sur le changement climatique de la région.

e L’intégration de normes et de pratiques exemplaires de I'industrie a la gestion des actifs, y
compris la norme 1SO 55000 pour apporter des améliorations constantes et pour gérer les codts,
la performance et les risques associés aux actifs.

Le programme de gestion des actifs qui en résulte s’inscrit dans un cadre axé sur la performance
beaucoup plus large sur le plan de I'affectation des ressources. En vertu de ce cadre, des objectifs clairs
guant aux pratiques de gestion des actifs au sein de tous les services régionaux assurent une approche
cohérente, coordonnée et abordable aux services fournis. Les objectifs suivants sont offerts dans ce
cadre® :

e Adopter et faire avancer les meilleurs pratiques de gestion des actifs au sein de I'industrie, qui
cadrent bien avec les normes et les lois établies

e Fournir des niveaux de service définis qui sont équilibrés par rapport aux codts et aux risques

e Harmoniser les plans de gestion des actifs avec la stratégie financiere régionale

e Démontrer une gestion du cycle de vie viable sur le plan financier en équilibrant de facon
adéquate le co(t, les risques et la performance afin de tirer pleinement parti des actifs

4 Région de York (2018), Update to Corporate Asset Management Policy.
5 Région de York (2018), Corporate Asset Management Plan.
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e Améliorer la prise de décision fondée sur des données probantes tirées d’actifs en service
concernant les dépenses, I'exploitation et I'entretien

e Assurer la responsabilisation et la transparence de I'organisation en incitant les utilisateurs a
formuler des commentaires sur la planification de la gestion des actifs

Ce cadre axé sur la performance a été créé en 2010 en raison de baisses de performance observées dans
les actifs existants et du besoin de prendre de meilleures décisions quant a I’allocation de fonds a la
réserve de remplacement des actifs. Dans le cadre d’un réseau » axé sur la performance, I'affectation de
ressources est déterminée a I'aide d’évaluations fondées sur la valeur du service. De plus, chaque année,
chaque service rend également compte de la performance de différents actifs a I'aide d’indicateurs clés
de performance (ICP) choisis par I'organisation. Toutefois, il y a des cas ou les avis politiques jouent
également un role dans I'affectation des ressources.

Niveau de service et analyse des risques

La région mesure le niveau de service des infrastructures essentielles en fonction des commentaires des
collectivités et de données techniques, tels que requis par la loi. Les niveaux de service des collectivités
sont définis au niveau de I'organisation au moyen d’objectifs stratégiques et d’indicateurs clés de
performance fixés dans le plan stratégique de la région. Par exemple, un objectif stratégique clé dans le
plan est la « gestion des actifs de la région pour les générations actuelles et futures », et la mesure de
performance correspondante est de « maintenir un pourcentage des actifs régionaux a un niveau de
performance qui varie d’état acceptable a meilleur état ».

Chacune des zones de service identifiées au Tableau 9 a recu une note selon les trois critéres suivants :

e Lla fiabilité, soit la qualité de service qu’offre I'infrastructure selon des normes réglementaires,
les risques, la santé et la sécurité

e la capacité qui mesure la capacité disponible pour répondre aux besoins de service selon la
demande actuelle et la demande prévue au fil du temps

e [’état, soit I'état physique de I'infrastructure selon les dommages et la détérioration observés
avec I'age et l'usure

Figure au Tableau 10 le systéme de notation de I'état physique résultant de I'application de ces critéres®.

Tableau 10 : Systéme de notation de I’état de la région de York

Description Critere concernant I'état Description du critere

R , . Bien entretenu, bon état, nouveau ou remis en

TB Tres bon Bon pour I'avenir X ,

état récemment

, . Acceptable, approchant généralement la

B Bon Adéquat pour l'instant . p PP , .g . .

moitié de sa durée de vie utile prévue

, . . Signes de détérioration, certains éléments

A Acceptable Nécessite une attention ; .

présentent des anomalies

6 Région de York (2018), Corporate Asset Management Plan.
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Note Description Critére concernant I’état Description du critere
M Mauvais Tres susceptible d’influer Se rapproche de la fin de sa durée de vie utile,
sur le service inférieur aux normes, détérioration importante

Pres de la fin de sa durée de vie utile ou
™ Trés mauvais Inapte a un service soutenu | excede cette derniére, détérioration avancée,
actifs peuvent étre inutilisables

Le Tableau 11 présente la performance de la zone de service Routes en vertu de deux des trois critéres
énoncés, selon les mesures spécifiques requises par le Réglement de I’Ontario 588/17. La source de
référence n’inclut pas d’information semblable sur la fiabilité concernant la zone Routes.

La Figure 11 illustre les notes données aux actifs essentiels régionaux quant a leur état’. Comme la
Figure l'indique, 6 % des actifs essentiels ont été classés comme étant dans un mauvais état ou dans un
tres mauvais état. Ces types d’actifs seraient généralement inclus dans un programme de
renouvellement des actifs sur 10 ans et dans les prévisions budgétaires identifiées dans le Corporate
Asset Management Plan de la région. Toutefois, lorsqu’il s’agit d’infrastructures routieres, il existe un
écart important entre les fonds disponibles et le financement requis pour les renouveler, ce qui entraine
un besoin encore plus pressant de disposer d’une affectation des ressources fondée sur des

données probantes.

Tableau 11 : Performance de la zone de service Routes par critére régional

Discussion sur les lacunes et sur les
tendances

Indicateur du niveau de service Réel en 2016

CAPACITE

Nombre de kilométres de voie

0,
d’artéres par superficie (km/km?) L7%

1,329 $ milliards sont actuellement requis
Nombre de kilometres de voie de pour les travaux d’amélioration de la
routes collectrices par superficie 0,6 % capacité routiére prévus dans le plan
(km/km?2) décennal d’immobilisations pour les

Pourcentage de ponts avec des 0% routes.
limites de charge ou de gabarit 0

FIABILITE

Information non disponible sur les
« Routes »

ETAT

Pour les routes revétues, indice

70,0
d’état de la chaussée moyen (IEC) !

7 Ibidem
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Discussion sur les lacunes et sur les
tendances

Indicateur du niveau de service Réel en 2016

Pour les ponts, indice d’état des

74,7 Il existe actuellement un arriéré de
ponts moyen (IEP) .
350 millions $ pour le pavage des routes
Pour les ponceaux structurels, et les travaux de renouvellement
indice d’état des ponts moyen (IEP) connexes, de 58 millions $ pour les

travaux de renouvellement des structures
et de 74 millions $ pour les tuyaux d’égout
pluvial, les fossés en bordure de route et
les petits ponceaux.

71,7

Source : Tiré du (2018) Corporate Asset Management Plan de la région de York

Figure 11 : Etat des actifs de la region de York

Trés mauvais

Mauvais 1%
5%
Trés bon
29%
Acceptable
26 %
Bon
39%

Actifs essentiels

Etant donné que les actifs se dégradent a des rythmes différents et qu’ils perdent leur capacité a fournir
les niveaux de service requis, la région a élaboré des stratégies de renouvellement des actifs afin
d’identifier la fréquence et le co(it des activités qui permettent d’offrir des niveaux de service précis, et
ce, au meilleur coGt du cycle de vie. La complexité de ces stratégies de renouvellement varie, allant du
simple remplacement d’un actif a la fin de sa durée de vie utile (comme c’est le cas avec les actifs peu
colteux comme du matériel informatique) a des scénarios beaucoup plus complexes ou un actif (comme
un pont ou une chaussée) exige une remise en état a de multiples reprises au cours de sa vie. Dans le cas
des routes régionales, la planification du renouvellement est soutenue par le systéme de gestion des
chaussées de la région, qui aide a prévoir les besoins et les priorités a court et a moyen terme, selon les
données d’inspection des routes qui sont recueillies tous les deux ans.

En effet, la région effectue tous les deux ans des inspections des chaussées afin de déterminer la
performance du revétement de la route. Selon ces inspections, on procéde au resurfagage de la route au
besoin.
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La région a également adopté des modeles de cycle de vie sur 100 ans pour toutes les catégories d’actifs
et les compare selon une analyse de risques et le financement disponible. Cette approche exige un haut
niveau de spécialisation et de connaissances sur le sujet. Il est a noter qu’il aura fallu 13 ans a la région
pour parvenir a ce stade de connaissances et de succeés.

Optimisation multi-actif

Tel que mentionné dans le Corporate Asset Management Plan de la région, « le but de la gestion des
actifs est d’assurer la performance requise au meilleur colt possible, tout au long du cycle de vie d’un
actif et dans des limites acceptables du niveau de risque ». A cette fin, la région a effectué des
estimations de la valeur de remplacement et de |'état et de la durée de vie restante des actifs pour
documenter les décisions prises quant au renouvellement des actifs et a la réduction du risque d’une
interruption de service. Des programmes d’évaluation de I'état physique permettent de déterminer la
vitesse de détérioration de divers actifs au fil du temps, y compris des prévisions sur leur état futur, et
aident a identifier les types de traitement les plus bénéfiques et les plus opportuns.

La région inspecte les actifs a I'aide du systéme de notation de I'état mentionné a la section précédente.
Ces inspections sont effectuées d’apres des calendriers propres au groupe d’actifs, les actifs plus
critiques (par ex., les ponts et les ponceaux structurels) étant inspectés plus fréquemment que ceux qui
le sont moins. Les actifs critiques en mauvais ou en trés mauvais état recoivent une attention accrue de
méme que des investissements pour les renouveler afin d’éviter une hausse des colts d’entretien et/ou
des défaillances imprévues. Ces actifs seront inclus prioritairement dans les programmes et budgets
décennaux de renouvellement des immobilisations.

La surveillance de I'état des actifs s’effectue de plus en plus a I'aide de la technologie et de I'innovation
comme par exemple, avec des outils d’inspection robotisés, des outils automatisés d’évaluation de la
chaussée, des caméras et des capteurs télécommandés, et des dispositifs de collecte de

données mobiles.

La région en est encore a la phase de planification et de mise en ceuvre de I'optimisation multi-actif qui
est actuellement appliquée a des classes d’actifs essentiels sélectionnées, a I'aide des méthodes
d’optimisation suivantes : cibles de niveau de service, valeur actualisée du cycle de vie, analyse co(t-
avantage et exposition aux risques. La région s’efforce d’appliquer ces méthodes a tous les actifs. Elle les
a choisies a la suite d’études internes approfondies de leur performance et des enseignements tirés
d’autres juridictions, principalement des Etats-Unis. Chaque actif est optimisé individuellement et
I'information qui en résulte est entrée dans une plateforme SIG qui contient les détails de chaque actif, y
compris son état et d’autres attributs tels que son dge, son emplacement, son niveau de service et
autres. L'optimisation multi-actif est ensuite effectuée au sein de la plateforme SIG, prenant en compte
les éléments qui généreront un rendement du capital investi élevé (par ex., des combinaisons d’actifs,
hautement prioritaires en raison de leur état actuel, qui sont privilégiées par rapport a d’autres
combinaisons).

En plus de I'analyse géospatiale, la région a également recours au jugement technique qui s’inscrit dans
le processus d’optimisation multi-actif. Cela s’effectue dans le cadre d’un atelier auquel participent tous
les chefs d’équipes responsables de la gestion des actifs, qui peuvent développer d’autres scénarios
pour I'analyse géospatiale selon lesquels certains actifs, dans le cadre de I'optimisation, peuvent étre
traités en priorité et d’autres peuvent étre retardés selon le financement disponible. Par exemple, s’il y a
un secteur ol la conduite d’eau principale a besoin d’un entretien dans cing ans, une route (chaussée) a
besoin d’un entretien dans sept ans et un égout pluvial dans 10 ans, I'équipe peut utiliser cet état de fait
comme scénario pour I'entretien afin d’optimiser les fonds disponibles et de réduire les risques.
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La région comprenant bien qu’une gestion des actifs fondée sur les risques importe, elle développe
actuellement un cadre complet axé sur les risques dans le but d’évaluer les investissements requis pour
différents actifs; on prévoit que les modeles techniques correspondants seront préts a étre appliqués
en 2020. Ce cadre remplacera largement I'approche actuelle adoptée pour I'optimisation multi-actif.

Enseignements tirés

La région de York a démontré au cours des 14 derniéres années que la conception, le développement et
la mise en ceuvre d’un programme de gestion des actifs axée sur la performance requiert vision et bon
leadership, collaboration et engagement. Le texte qui suit met en lumiére les principales clés du succes
du programme de la région de York.

Vision et leadership

e En 2006, le Conseil a eu la bonne idée de créer un fond de réserve spécial en investissant
annuellement I'équivalent de 1 % des taxes imposées I'année précédente, aux fins de la gestion
future des actifs.

e En 2010, la région a mis sur pied une équipe dédiée a la gestion des actifs, qui est passée d’une
personne a 12 au chapitre du transport uniquement.

e En 2013, la premiére stratégie de gestion des actifs a été développée dans le but de servir de
ligne directrice a la gestion des actifs dans la région. Cette stratégie a fourni la vision pour tout
ce qui a suivi et a aidé a créer une culture de gestion des actifs en milieu de travail de méme
gu’un sentiment d’autonomie et d’appropriation au sein de I’équipe de gestion des actifs. La
Corporate Asset Management Policy a été adoptée par le Conseil en 2013 et a été mise a jour
en 2018.

e En 2018, du personnel permanent a temps plein a été embauché pour former une équipe
permanente de gestion des actifs de la région, qui assure un encadrement, une coordination et
une orientation aux 14 zones de service actuelles et pour établir des canaux de communication
entre les zones de service et les équipes de la haute direction.

e Des plans des gestion des actifs ont été développés initialement en 2016 pour chaque
classe d’actifs.

Collaboration

e lacollaboration s’est avérée essentielle au succés du programme de gestion des actifs de la
région. En 2013, celle-ci a créé le Comité directeur de la gestion des actifs de la région ainsi
gu’un Comité de coordination. Ces comités ont pour but de développer une politique et un
cadre de travail pour les groupes de gestion des actifs et pour de s’assurer que la région de York
investit judicieusement dans ses actifs. Bien que ces comités aient d’abord été composés de
membres provenant principalement des groupes des services de transport et
environnementaux, le groupe englobe désormais du personnel issu d’autres services de soutien
(par ex., les finances, la comptabilité, le contentieux, les services d’urgence) et de toutes les
zones de service.

e lacollaboration sous-entend de travailler étroitement avec les élus qui soutiennent la prise de
décision axée sur des données probantes. Cette collaboration importe car lorsque des élus
soutiennent une idée, ils soutiennent également la haute direction, et la réussite globale
s’ensuit.
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Engagement

e larégion travaille a son programme de gestion des actifs depuis bientot 14 ans. Cela témoigne
de I'importance de la planification et de 'engagement a long terme. La région comprend bien
que la gestion des actifs est intergénérationnelle et qu’elle requiert temps et efforts.

e Un autre type d’engagement tient a lI'incorporation de nouvelles idées et de nouveaux concepts
qui permettront de faire progresser le programme. Avant 2014, la municipalité n’incluait pas les
classes d’actifs incorporels (par ex., les données) dans son programme de gestion des actifs.
Cependant, au cours des deux derniéres années, elle a investi considérablement dans la collecte
et dans la maintenance des données. Le principal facteur qui a motivé cette initiative est que
des données de qualité sont maintenant percues comme |’actif le plus important de la région,
des investissements dans les infrastructures ne pouvant étre considérés sans I'acces a des
données de bonne qualité selon elle. Aussi, le Conseil a approuvé l'inclusion des données
comme un autre actif du réseau. La municipalité évalue actuellement la valeur de remplacement
des données qu’elle détient et développera son premier plan de gestion des actifs pour les
données en 2020, avec des plans de gestion des actifs pour toutes les autres classes d’actifs.

e larégion ainvesti dans des logiciels (comme Cityworks, un outil de gestion des actifs centré sur
un SIG que la municipalité a personnalisé pour une meilleure performance du réseau et que
viennent compléter un systeme de gestion des chaussées, un systeme de gestion des ponts, un
logiciel SIG et un logiciel Feature Manipulation Engine (FME) pour le traitement et I'intégration
des données SIG) et un matériel de collecte de données, dont la collecte de données mobile a
I'aide de tablettes et d’applications. En outre, des investissements dans des outils d’analyse et
de visualisation des données, dans des outils du tableau de bord et dans des outils de
cartographie et d’analyse du cycle de vie des actifs ont contribué a améliorer le programme.

e larégion s’est engagée a investir dans des connaissances techniques sur le SIG; il en résulte que
la moitié du personnel chargé de la gestion des actifs du groupe des transports sont des
technologues SIG.

e larégion offre au personnel une formation spécialisée en gestion des actifs. Chaque employé a
recu une formation de I'Institute of Asset Management afin de s’assurer que ses compétences
sont a niveau et correspondent aux pratiques exemplaires. La prochaine étape consiste a offrir
une formation spécialisée au personnel SIG.

A.3.2.2 Translink (régie des transports de la cote sud de la colombie-britannique)

Cette étude de cas traite du programme de gestion des actifs de TransLink (Régie des transports de la
cote sud de la Colombie-Britannique) qui a été lancé en ao(t 2015 et qui a respecté avec succes les
priorités de I'entreprise en que ce qui a trait aux décisions d’investissement en matiére de gestion des
actifs. L'information requise pour cette étude de cas provient d’entretiens avec le personnel de
TransLink et du matériel divulgué par I'entreprise.

Apercgu

TransLink est la régie régionale des transports de Metro Vancouver. Elle veille a la planification, au
financement et a la gestion des modes et services de transport de la région Metro Vancouver de la
Colombie-Britannique en vue du transport sécuritaire et efficace des marchandises et des personnes.

TransLink exploite et gére un service régional de transport en commun avec I'aide de filiales et
d’entrepreneurs. De plus, la société possede et entretient cing des ponts de la région et partage la
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responsabilité, avec des municipalités de la région de Metro Vancouver, de routes régionales majeures
et de I'infrastructure piétonne et cycliste. Il s’agit d’un modele unique, TransLink étant la premiere régie
de transport d’Amérique du Nord a assurer la planification, le financement et la gestion de tout le
transport en commun en plus des principaux ponts, routes régionales et infrastructures cyclistes.

En sa qualité de régie des transports qui travaille en partenariat avec les municipalités régionales,
TransLink possede une approche unique pour améliorer sa capacité de gestion des actifs. Chacune de
ses entreprises et de ses filiales assure le fonctionnement et I'entretien de ses actifs a I'aide de ses
propres programmes de gestion des actifs, et TransLink partage avec les municipalités les colts
d’entretien des routes et des ponts du principal réseau routier de la région. En raison de cette structure,
le programme de gestion des actifs de TransLink n’a pas pour but de traiter des opérations quotidiennes,
mais plutdt d’assurer une intendance et une gestion stratégique des actifs pour la région, dont
notamment un cadre d’évaluation de la valeur des actifs pour 'ensemble de I'organisation.

En 2015, TransLink a lancé un programme pluriannuel visant a améliorer ses pratiques de gestion des
actifs quant a I'ordre de priorité des investissements a I'échelle de I'entreprise. Cela a donné lieu a la
création de 'outil Capital Asset Prioritization and Investment Tool for Advanced Lifecycle Management
(CAPITAL-M), qui a été rebaptisé en 2019 Corporate Asset Management Strategy (CAMS) et qui fait
I'objet de la présente étude de cas.

La Corporate Asset Management Strategy de TransLink a été adoptée en 2015, avec pour objectif
d’harmoniser de maniére proactive les activités de gestion des actifs de TransLink avec les pratiques
exemplaires, et ce, afin de respecter les priorités de TransLink quant au maintien en bon état des actifs
de la société, a la promotion de la vision du maire (Mayor’s Vision)et a I'amélioration de I'expérience
client. L'un des éléments clés de cette stratégie est le plan d’investissement décennal dans le transport
régional du Conseil du maire (Mayor’s Council) (vision sur 10 ans), ce plan orientant désormais les
décisions d’investissement en matiere de gestion des actifs de TransLink.

La vision®

La demande en services de transport en commun ne cessant de croitre en raison de la croissance
démographique de Metro Vancouver, le Conseil du maire sur le transport régional a décidé, en 2014, de
développer une vision sur 10 ans pour les réseaux de transport en commun et de transport de Metro
Vancouver. La vision décrit les actions et les politiques visant a faciliter la réalisation des objectifs
identifiés dans la Stratégie a long terme sur le transport régional de TransLink (soit une région vibrante
et durable, une région ou les gens et les entreprises prospérent et une région ou I'air est propre et la
terre et les gens sont en santé®) et & appuyer les objectifs identifiés dans la Stratégie de croissance
régionale de Metro Vancouver (soit de créer une zone urbaine compacte, de soutenir une économie
durable, de protéger I'environnement et de faire face aux répercussions des changements climatiques,
de développer des collectivités complétes et d’appuyer des choix de transport durable?). Elle sert
désormais de modele pour orienter la préparation des plans d’investissement de TransLink, qui servent
a identifier les dépenses en capital et les dépenses de fonctionnement au cours des 10 prochaines
années de méme que la fagon dont ces dépenses seront financées a méme les sources de revenus
établies. TransLink est tenue de mettre a jour ces plans d’investissements tous les trois ans.

8 TransLink (2017), Update to Phase One of the 10-Year Vision: 2017-2026 Investment Plan.

9 TransLink (2013), Regional Transportation Strategy: Strategic Framework.

10 Metro Vancouver (2017), Metro Vancouver 2040 Shaping Our Future: Regional Growth Strategy. Adoptée en 2011 et mise a
jour en 2017).
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Priorités de la régie et allocation des fonds
Les décisions d’investissement initiales reposent sur trois priorités de la régie :

e Promouvoir la vision du maire
e Assurer le bon état des actifs de la régie
e Améliorer 'expérience client

Figurent ci-apreés les principes directeurs qui orientent les investissements en transport dans le cadre du
processus de prise de décision :

e L’expansion du réseau ne peut se faire aux dépens du maintien de la performance actuelle ou
future de ce dernier et du bon état constant de I'infrastructure.

e Les projets de transport feront I'objet d’un examen rigoureux d’autres options possibles, y
compris une analyse compléete des co(ts du cycle de vie, avant d’étre approuvés.

e Les projets d'immobilisations visant a prolonger ou a améliorer le réseau seront évalués en
fonction des répercussions qu’ils auront sur la capacité globale du réseau a transporter les
marchandises et les personnes et a soutenir les objectifs en matiere d’utilisation du sol.

e Une collaboration doit exister entre TransLink, la province et Metro Vancouver afin d’assurer
une harmonisation avec la Stratégie de croissance régionale et avec les résultats convenus
concernant le financement du transport régional et les investissements dans ce dernier.

Le financement initial est octroyé a un ensemble de projets et de programmes qui ont été annoncés
publiguement dans le cadre du plan d’affaires pour I'année. Le financement restant est prévu en
fonction des plans d’investissement a long terme et des exigences a jour identifiées par les filiales
actives. Le plan d’affaires de 2019 identifie les détails figurant au Tableau 12 pour les deux premiéeres
priorités de I'entreprise®’. En général, la planification de la stratégie de transport sur 30 ans et des plans
d’investissements sur 10 ans est menée par I’équipe chargée de la planification stratégique et des
politiques (PSP). Le plan d’immobilisations a long terme (15 ans) et les budgets de fonctionnement
courants pour les principales filiales de TransLink (autobus, trains, police, régie, routes et ponts)
constituent la source d’information (fournie par le service des Finances) qu’utilise I'équipe PSP. Celle-ci
évalue les exigences de la région en matiére de transport et transmet I'information aux filiales afin de
s’assurer que les exigences de service prévues sont satisfaites. |l s’agit de la méthode de base pour la
liste de projets et d’initiatives figurant au Tableau 12.

L’élaboration de plans d'immobilisations annuels et I'examen de plans a long terme incombent aux
filiales et sont répartis par le Capital Working Group (CWG) (Groupe de travail sur les immobilisations).
Bien que les filiales veillent principalement a s’assurer que I'on réponde a leurs besoins quant au
maintien en bon état de leurs actifs, elles doivent aussi justifier les projets et les initiatives identifiés
dans les plans d’investissement et inclure également |'ordre de priorité de leurs projets (appuyés par
I‘évaluation réalisée a I'aide d’un outil d’aide a la décision) et les contraintes pertinentes, telles que les
ressources, la maturité des projets et autres. Les CWG soumettent ensuite leur plan d’'immobilisations
de méme que leur budget de fonctionnement au service des Finances qui, a son tour, confirme
I"accessibilité en fonction des flux de trésorerie, les ratios du service de la dette, les flux de rentrées et
autres. La liste des priorités est ensuite envoyée pour étre approuvée.

11 Tiré du 2019 Business Plan de TransLink — Operating and Capital Budget Summary
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Tableau 12 : Eléments des priorités d’entreprise de TransLink pour 2019

Priorité numéro un : Mettre en ceuvre la vision du maire

e Ajouter quatre nouveaux itinéraires a la ligne B du service rapide par bus, dont : la 41° avenue, I'autoroute
Fraser, 'autoroute Lougheed et le couloir principal de la rive nord de Marine Drive

e Recevoir et mettre en service le troisieme nouveau navire SeaBus de méme que 178 nouveaux bus
classiques destinés a remplacer le parc actuel et a prolonger le service

e Recruter et former des opérateurs de véhicules de transport en commun et du personnel de soutien dans le
but de soutenir les niveaux de service élargis

e Tester, commander et livrer 56 nouveaux wagons Mark Il|

e Moderniser les infrastructures des lignes Expo et Millennium afin d’en accroitre la capacité et d’absorber la
croissance

e Fournir un soutien technique pour la conception du prolongement de la ligne de métro Millenium, le long de
Broadway

e Construire de nouveaux centres de correspondance sur Guildford

Priorité numéro deux : Maintenir les actifs en bon état

e Soutenir le remplacement du systéme Transit Management and Communications (TMAC) (systéme radio
des autobus) et la technologie connexe

e Mettre en ceuvre a la British Columbia Rapid Transit Company Ltd. (BCRTC) un programme d’entretien
préventif interne couvrant 8 000 km, conformément aux exigences des programmes Commercial Vehicle
Safety and Enforcement (Contréle et sécurité des véhicules commerciaux)

o Installer de nouvelles boites de réception dans les véhicules du parc de navettes communautaires

e Mettre en ceuvre a la BCRTC un plan formel de gestion des actifs et transformer le systéme de gestion de la
sécurité

o Développer et mettre en ceuvre un Plan d’intervention d’urgence a I'aide d’'un Programme de reprise du
systeme informatique en cas de catastrophe

e Réaliser une étude d’évaluation du bruit pour le SkyTrain et développer un plan de mise en ceuvre

e Mettre a niveau l'infrastructure existante et effectuer un entretien préventif et correctif continu des ponts

e Mettre en ceuvre un systeme formel de gestion de la sécurité chez TransLink Corporate

e Mettre en ceuvre un systeme logiciel de santé et sécurité a I’échelle de I'entreprise

Stratégie de gestion des actifs de TransLink (CAMS)

Cette stratégie a pour but de soutenir la priorité d’investir sur 10 ans dans le bon état des actifs. Elle a
été élaborée pour permettre des décisions d’investissement justifiées et axées sur les données, qui
tiennent compte des besoins de renouvellement des actifs a long terme et qui sont conformes aux
normes de l'industrie.

L’objectif a long terme de cette stratégie est de servir de fonction de soutien a la gestion des actifs, qui
s’applique a des pratiques exemplaires en la matiere, de facon a assurer I’harmonisation au sein de
TransLink au moyen d’une approche cohérente, coordonnée et durable. Les principaux éléments de la
SGAT sont présentés a la Figure 12.
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Figure 12 : Principaux éléments de la stratégie de gestion des actifs de TransLink*?

Inventaire des actifs

Stratégie de gestion des actifs et objectifs
Développer des stratégies de gestion des actifs qui cadrent avec les objectifs du Plan stratégique septennal ainsi qu’un suivi de la gestion des actifs qui
relie la performance des actifs aux résultats stratégiques.
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Outre l'information présentée a la Figure 12, suivent ci-apres des renseignements pertinents sur
cette stratégie :

Inventaire des actifs — L'inventaire des actifs comprend de I'information sur les attributs et sur
I’état des actifs. Entre 2019 et 2025, TransLink continuera d’améliorer son réseau en continuant
d’identifier et d’énumérer les actifs actuels qui sont considérés comme essentiels pour la
prestation de services (par ex., les véhicules, les installations, les stations, les routes et les
ponts). Les principaux attributs associés a ces actifs sont le groupe de service, la classe d’actifs,
le type d’actif, la date d’achat, la durée de vie utile et le co(t de remplacement.

Etat des actifs — Il s’agit d’un autre aspect important du systéme de gestion des actifs. TransLink
continue d’enrichir cette information en documentant les renseignements disponibles sur ses
actifs et sur leur état et leur performance. L’état des actifs des principales classes d’actifs est
saisi dans les Programmes de renouvellement des actifs (PRA) qui sont des programmes
prospectifs a long terme qui justifient le réinvestissement dans les actifs requis pour maintenir
leur bon état selon leur cycle de vie complet. Cette approche contribue a assurer que les
objectifs de performance, de co(t, de risque et d’expérience client de la gestion des actifs sont
atteints. On s’attend a ce que cette information soit fournie et validée par diverses agences qui
sont responsables de chacun des actifs.

Ordre de priorité des investissements — |l s’agit 1a d’un élément essentiel du systeme car c’est
I’étape ol I'on procede a I'analyse des priorités d’investissement en fonction des données sur
I'inventaire des actifs et sur I’état de ces derniers. Un outil d’aide a la décision (OAD) a été
développé et sert d’encadrement qui permet d’identifier de maniere transparente et selon les
données la facon dont TransLink détermine la valeur opérationnelle en vue du processus
d’approbation de la planification des immobilisations. Il a pour but d’étre utilisé dans le cadre
d’un processus de gestion des actifs plus large ol les besoins sont identifiés, les options sont

12 TransLink Corporate Asset Management Strategy — CAPITAL-M. Présentation spéciale faite par le personnel de TransLink.

64

Octobre 2021



Prise de décision axée sur la performance pour la gestion des actifs : nx
Enseignements tirés et Boite a outils du praticien

développées, les options privilégiées sont évaluées pour en déterminer la valeur opérationnelle
globale et I'optimisation et la priorisation ont été effectuées, en tenant compte des contraintes
telles que le budget, les ressources, les répercussions sur les opérations, I'interdépendance des
projets et autres. La Figure 13 illustre le processus global a I'intérieur duquel I'OAD s’applique.

Les parametres actuels utilisés pour évaluer la valeur opérationnelle a I'aide de 'OAD sont les suivants :
la stratégie et la politique, I'expérience client, les parties prenantes et la réputation, I'efficacité de
I'entreprise, les ressources humaines, la sécurité et la sreté accrues et les bénéfices accrus pour
I’environnement*2. Par exemple, le paramétre concernant la stratégie et la politique mesure la
performance en ce qui a trait a la valeur que I'investissement proposé procurerait quant a I'atteinte des
objectifs d’entreprise de TransLink. Figurent parmi les exemples de facteurs a considérer : la criticité de
I'actif, le niveau de dégradation actuel de I'actif quant a son cycle de vie et aux options possibles pour
maintenir les niveaux de service advenant le report de I'entretien. D’autres parametres explorent
différents facteurs a considérer, tels que le nombre d’incidents qui surviennent chaque année
relativement a un actif donné, la probabilité d’améliorer la sécurité, I'inclusion explicite d’'une demande
dans le plan d’investissement décennal, le niveau grace auquel les objectifs stratégiques sont atteints et
autres. La pondération relative de I'ensemble des parameétres est évaluée annuellement afin de
s’assurer que les objectifs de I'entreprise sont atteints.

Figure 13 : Processus de gestion des actifs pour le maintien en bon état des actifs

I’actif existant est
évalué quant a
I'obsolescence
ﬂpératian_nelle ou Les solutions
technique Les solutions recommandées Le portefeuille est
Le besoin est possibles sont sont évaluées optimisé par
validé élaborées et quant a leur valeur rapport aux
évaluées opérationnelle contraintes
{application OAD)

De nouvelles
initiatives sont
identifiées

Enseignements tirés

Les enseignements qui suivent ont été tirés lors de la conception, du développement et de la mise en
ceuvre du cadre de 'OAD :

e Le succes de ce cadre stratégique a été possible grace au solide leadership des hauts dirigeant et
de la haute direction. Un soutien et un engagement a I'échelle de I'entreprise, des objectifs
d’entreprise et de solides partenaires a tous les niveaux ont été observés.

13 TransLink’s Capital Investment Decision Support Journey — Présentation spéciale de V. Kwan.
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e la gestion du changement s’est avérée importante. Elle a été axée sur les données et éprouvée
par les pairs. La mise en ceuvre d’une preuve de concept a permis une rétroaction tout au long
du processus d’amélioration continue.

e L’'un des principaux aspects de ce processus tient a la capacité de démontrer la valeur de bonnes
pratiques de gestion des actifs.

e la participation des parties prenantes s’est avérée essentielle. Une intense collaboration a
toutes les étapes du processus a donné lieu a des relations et a des partenariats de confiance
qui ont permis d’obtenir d’excellents résultats.

e Le fait de disposer d’'une bonne stratégie de relations publiques s’est avéré également
bénéfique, notamment lors d’interventions aupres des parties prenantes.

A.3.2.3 Ministere de la voirie de la saskatchewan

La présente étude de cas porte sur les pratiques de conservation des chaussées pour les routes a fort
débit de circulation de la Saskatchewan. Elle traite de la boite a outils pour la conservation des
chaussées de la Saskatchewan, qui fournit des conseils sur la sélection de bonnes routes candidates et
de traitements de conservation.

Apergu

Le réseau routier de la Saskatchewan est le plus grand du Canada par rapport au nombre d’habitants. Il
comporte 26 211 km de routes, dont 11 593 km de chaussées en béton asphaltique, 3 909 km de
chaussées a revétement granuleux, 4 700 km de routes avec surface a membrane mince (TMS),

5 730 km de routes en gravier et 279 km de routes de glace.

Le ministere de la Voirie de la Saskatchewan administre un programme de gestion des actifs pour les
chaussées, les ponts, les ponceaux, les actifs géotechniques, les batiments servant a I'entreposage des
équipements, les embarcadéres pour traversiers et les aéroports. Le Groupe de gestion des actifs releve
de la Division des normes opérationnelles et chaque ingénieur exploite un programme de gestion des
actifs indépendant qui génére et qui établit I'ordre de priorité des projets dans les limites de budget
imparties a chacun de ces projets. Le programme de gestion des chaussées est en place depuis la fin des
années 1990 et se distingue par une grande disponibilité des données et par I'excellente qualité de
celles-ci. Pendant longtemps, la province a utilisé le logiciel Vemax pour son programme de gestion des
chaussées; cependant, elle est sur le point de passer au logiciel dTIMS de Deighton qui offre des
capacités d’analyse supérieures.

Au cours des derniéres années, en raison d’une restructuration et d'un roulement de personnel, la
province a jugé nécessaire de documenter tous les processus compris dans les pratiques de
conservation des chaussées afin de s’assurer que le nouveau personnel ainsi que celui en place
disposent de toute I'information nécessaire sur le processus de conservation des chaussées et sur les
éléments requis tout au long de I'année pour son déroulement. Ainsi, elle a créé une boite a outils
permettant de sélectionner un traitement, qui contient de I'information sur les éléments suivants : le
processus opérationnel, le choix du traitement et les types de traitements et leur définition. La présente
étude de cas porte principalement sur cette boite a outils.

Boite a outils permettant de choisir un traitement pour la conservation des chaussées

La Figure 14 illustre les éléments qui constituent la boite a outils permettant de choisir un traitement
pour la conservation des chaussées.
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Processus opérationnel. Il existe trois processus opérationnels qui décrivent les étapes comprises dans
le cycle annuel, les responsabilités et le moment de chaque élément du processus :

AM1000 - Elaboration d’une stratégie pour les réseaux routiers
AM?2000 — Développement d’un programme de déploiement du traitement
AM3000 - Planification de I'entretien annuel

Figure 14 : Boite a outils permettant de choisir le traitement pour la conservation des chaussées

Guide de sélection du

Processus opérationnel traitement

Liste et définitions des types

de traitement Grille de traitement

Le processus opérationnel du cycle de planification annuel de I'entretien comporte les objectifs
suivants® :

S’assurer que la province développe de maniéere conséquente un plan de travail annuel

pour I'entretien

S’assurer que le plan estime la somme de travaux requis chaque année pour atteindre la norme
provinciale pour chaque activité majeure

S’assurer que de bonnes méthodes de travail sont identifiées et sont adoptées

Maximiser le niveau de service global offert pour un investissement donné en évaluant les
compromis a faire entre des intéréts concurrentiels

Réduire au minimum les co(ts de cycle de vie en tenant compte de I'interaction des co(ts en
capital et des colts d’entretien des actifs qui se dégradent

La Figure 15 illustre la séquence chronologique/le calendrier du processus opérationnel du cycle de
planification annuel de I'entretien.

14 Processus opérationnel du ministére de la Voirie de la Saskatchewan AM3000 — Cycle de planification annuel de I’entretien.
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Guide de sélection du traitement. Le Guide de sélection du traitement est un document détaillé qui
contient de I'information qui aide les praticiens a choisir les différents types de traitement en vue de la
conservation des chaussées. Le guide contient un choix de fiches d’information qui offrent un apercu de
chaque traitement, y compris des renseignements tels que le colt approximatif du traitement, la durée
de vie prévue, des conseils sur la mise en ceuvre, la durée d’utilisation du traitement dans la province
ainsi que des références a des lectures complémentaires pour plus d’'information sur le traitement en
particulier.

Définitions des types de traitement. La production d’une liste de définitions des types de traitement est
un élément essentiel de la boite a outils vu le manque de cohérence dans la terminologie utilisée pour
faire référence aux différents actifs, types de traitement et autres aspects du programme de gestion des
actifs. Qui plus est, en raison d’un roulement de personnel fréquent, il arrive parfois que les nouveaux
membres du personnel ne connaissent pas bien la terminologie clé du programme. En créant cette liste,
I'agence est désormais en mesure de normaliser la terminologie pour assurer la qualité du programme.

Grille de traitement. La grille de traitement permet aux praticiens d’identifier rapidement et de fagon
systématique et uniforme un traitement adéquat pour un emplacement donné, en tenant compte de
tous les critéres décisionnels et de toutes les options de traitement possibles, et d’éliminer les
traitements potentiellement inadéquats. Les types de traitement inclus dans la grille sont les suivants :
enduit de scellement a granulométrie calibrée, traitement de surface, enrobé coulé a froid avec
polymeéres, enrobé ultra-mince, resurfagage, rapiécage a chaud sur place et rapiécage a froid sur place.

La grille distingue I'information qui peut étre facilement accessible au bureau (par ex., I'information
provenant d’une base de données sur la conservation ou d’autres bases de données disponibles) de
I'information qui doit étre obtenue en consultant un site (par ex., dommages spécifiques, problemes de
drainage de surface). Elle fournit également de I'information sur les types de tests qui peuvent étre
requis pour la situation particuliere analysée (par ex., frottement du revétement, déflexion).

L’avantage qu’offre cette grille de traitement et le guide de sélection du traitement est la normalisation
de la décision a prendre concernant le type de traitement a choisir pour un probléme donné et qui ne
dépend plus de la personne qui effectue le travail.
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Figure 15 : Processus opérationnel du cycle de planification annuel de I’entretien
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Ces processus opérationnels sont utilisés depuis 2014, avec a la clé les avantages et les lacunes suivants :

Avantages

e Le Guide de sélection du traitement est trés avantageux pour les nouveaux membres du
personnel et pour les membres existants. Il sert de guide de I'utilisateur et leur permet de
prendre des décisions avec un minimum de directives.

e la documentation des processus en place pendant une réorganisation s’avere tres bénéfique.
Elle permet une transition sans heurt, différentes facettes de I'organisation étant remaniées.
(La structure organisationnelle du ministére a été modifiée en 2018, passant de programmes de
gestion des actifs régionaux a un groupe provincial de gestion des actifs).
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Lacunes

e Une formation sur les nouveaux processus a été dispensée en 2014 mais depuis, aucune autre
formation n’a été donnée. Le Ministére est d’avis qu’une formation doit étre dispensée
périodiquement de sorte que les nouveaux employés du ministére ou ceux qui assument des
roles différents sachent ou trouver de I'information et puissent facilement comprendre
comment et pourquoi les choses sont faites, quels sont les différents types de traitement et le
processus global de gestion des actifs.

e On observe une absence de diffusion du matériel nécessaire au processus depuis 2014. Bien que
les documents peuvent étre consultés par tous, I'endroit ol on peut les trouver n’est pas
toujours indiqué. Le Ministere croit qu’une mise a jour réguliére de tous les processus doit
parvenir a tous les membres du personnel, notamment lors de modifications, de sorte que tous
connaissent ou trouver ces documents.

e Un lexique en langage courant s’est avéré nécessaire. Chaque district et/ou équipe dispose
d’une convention d’appellation différente pour les activités d’entretien ou pour les types de
matériaux, ce qui peut causer de la confusion lors de la mise en ceuvre des projets. Le Ministére
croit qu’il est bon de disposer d’un langage commun a I’échelle de la province pour les
traitements et pour les activités d’entretien, dont des termes simples.

A.3.3 Etat des pratiques aux Etats-unis

Hawkins & Smadi (2013) ont fait une synthese des pratiques en matiére de gestion d’actifs de transport
(GAT) parmi les services responsables des routes des différents Etats afin de fournir une ressource qui
servira de base de comparaison et qui orientera les efforts futurs. Cette synthése repose sur deux
sondages et sur des données supplémentaires fournies par des praticiens. Plusieurs conclusions et
recommandations tirées de cette synthése suivent :

e |l est tres difficile de changer la culture d’une société de transport afin qu’elle développe,
adopte et integre des principes GAT. Toutefois, le niveau d’intérét manifesté par les
départements des transports (DOT) des Etats et par d’autres sociétés ne cesse d’augmenter.

e Pres de 60 % des agences disposent d’un groupe de gestion des actifs. Le fait de bénéficier de la
participation de la direction et de disposer d’une structure de gestion des actifs est utile pour
soutenir la mise en ceuvre et la pratique.

e Plus de 70 % des sociétés qui ont répondu aux sondages recueillent de I'information sur la
signalisation routiere, les glissieres de sécurité et les lampadaires.

e Plus de 70 % des sociétés qui ont répondu aux sondages remarquent que depuis qu’elles ont
commencé a recourir a des principes de gestion des actifs, leurs décisions sont davantage axées
sur les données, défendables et axées sur la performance.

e Les principales mesures de performance qui orientent la prise de décision des agences sont
I’état physique et la sécurité. Le fonctionnement et la capacité sont également des mesures
courantes alors que le concept du risque I’est moins.

e |’évaluation des risques est une activité qui met davantage I'accent sur la planification a court
terme et a long terme.
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Maggiore & Ford (2015) ont procédé a un examen des pratiques pour déterminer le niveau de
sophistication des différents départements des Transports américains dans leur prise de décision en
matiere d’affectation des ressources. Figurent ci-apres les principales conclusions de cet examen :

e Pour de nombreux Etats, le montant des fonds consacrés a I’atteinte d’un but ou d’un objectif
donné est largement déterminé par la structure du programme existant et par les allocations
historiques de fonds au titre du programme.

e Plusieurs Etats disposent de processus d’allocation axés fortement sur les investissements en
conservation, laissant peu de place a d’autres fins. Les allocations restantes sont habituellement
le reflet des projets souhaités plutot que des priorités au niveau des objectifs.

e Certains Etats recourent a des approches « d’optimisation simple » ol les décisions reposent
pour la plupart ou partiellement sur la discrétion du professionnel ou sur des données
non techniques.

e Les Etats qui se rapprochent le plus d’une affectation des ressources a des actifs multiples, axée
sur la performance, ont intégré largement les mesures de performance dans leur approche en
matiére de prise de décision. Ces Etats recourent davantage a des approches axées sur les
données, mais requierent tout de méme un leadership pour émettre des jugements
professionnels.

Vandervalk (2018) a fait une synthése de I'information sur la fagon dont les DOT américains et les
organisations de planification métropolitaine (OPM) gerent les données, utilisent les outils et la
technologie, surveillent la performance du réseau et assurent la coordination avec les partenaires. Les
résultats d’un sondage en quatre parties réalisé auprés de 41 DOT et de 16 OPM ont débouché sur
plusieurs constatations :

e la plupart des organisations disposent des données nécessaires pour rendre compte des
mesures de |'état des ponts, des mesures de I'état des chaussées, des kilometres-véhicules
parcourus (KVP) et de la performance en matiére de sécurité. Toutefois, bon nombre d’entre
elles ne disposent pas de données pour identifier des mesures du taux d’occupation des
véhicules ou de la qualité de I'air.

e La plupart des Etats utilisent des outils spéciaux pour évaluer la performance des ponts et des
chaussées. Prés de la moitié de toutes les organisations sondées utilisent des outils pour
mesurer la mobilité et la sécurité. Les chaussées constituent le secteur ou il y a le plus grand
besoin pour le développement d’outils.

e La plupart des Etats développent des mesures d’établissement de cibles pour la sécurité alors
que pres de la moitié de toutes les organisations sondées en développent pour les ponts et pour
les chaussées. Les mesures d’établissement de cibles pour la mobilité sont moins courantes.

e Les DOT ont besoin d’améliorer les compétences de leur personnel, de leurs consultants ainsi
gue la capacité de leurs outils dans tous les secteurs de performance, la mobilité étant le
secteur présentant les plus grands besoins.

e Des recherches futures sont requises pour mieux comprendre et modéliser la dégradation des
chaussées et des ponts.

e Une orientation additionnelle est requise en matiere de mesures de performance normalisées
de la mobilité et de méthodes de prévision des collisions et d’effets des contremesures.
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A.4 Enseignements tirés

Le présent chapitre présente une série d’enseignements tirés de I'’étude, qui viennent soutenir la mise
en ceuvre d’une prise de décision axée sur la performance dans le cadre des programmes de gestion des
actifs. Ces enseignements sont regroupés selon le contenu traité dans chaque chapitre applicable du
rapport.

A.4.1 Principes fondamentaux de la prise de décision axée sur la
performance

La présente étude révele les legons suivantes concernant les principes fondamentaux de la prise de
décision axée sur la performance :

e Lagestion de la performance est « la pratique qui consiste a se fixer des buts et des objectifs, un
processus constant de sélection de mesures, d’établissement de cibles et d’utilisation de
mesures pour la prise de décision en vue d’atteindre les résultats de performance souhaités, et
la communication des résultats » (Grant et al., 2013). Les agences de transport nord-américaines
ont de plus en plus recours a la gestion de la performance pour améliorer I'exécution des
programmes et des projets quant aux résultats de performance souhaités, pour soutenir la prise
de décision quant a 'allocation de fonds et aux investissements, pour garantir au public
transparence et responsabilisation et pour se conformer aux bonnes pratiques de gouvernance.

e La mise en ceuvre d’une approche de gestion de la performance commence par les éléments
d’une orientation stratégique de haut niveau et d’une analyse de la planification. Ces éléments
contribuent aux décisions de programmation qui, elles, interagissent avec les activités de mise
en ceuvre et d’évaluation. Les résultats d’un controdle continu et d’une rétroaction sur
I’évaluation pris en compte dans des stratégies et des plans élaborés créent un cycle de gestion
qui oriente la prise de décision au fil du temps. Des données quantitatives et qualitatives, y
compris les données recueillies auprés des parties prenantes et lors de consultations publiques,
soutiennent fondamentalement I'ensemble des éléments de I'approche de gestion de
la performance.

e Les mesures de performance peuvent étre classées en entrées, en sorties et en résultats. Les
mesures des entrées reflétent les ressources disponibles au sein d’une société pour accomplir la
tache. Les mesures des sorties refletent la fagon dont ces ressources sont utilisées, I'étendue ou
I'ampleur des activités réalisées et I'efficacité avec laquelle les ressources affectées sont
converties en un produit. Les mesures des résultats refletent le degré de succes de la société
pour atteindre ses buts et ses objectifs. Bien que la documentation mette I'accent sur le besoin
d’utiliser davantage les mesures des résultats, les sociétés suggerent d’envisager une
combinaison de mesures de sorties et de résultats.

e Bien que le nombre de mesures de performance doive étre limité, celles-ci doivent couvrir
I’ensemble des objectifs de la société. Lors de la sélection des mesures de performance, on doit
tenir compte des exigences suivantes : la mesurabilité, la prévisibilité, la clarté, I'utilité, la
pertinence, la multimodalité, les effets dans le temps et I'envergure géographique.

Octobre 2021 73



A:‘ Prise de décision axée sur la performance pour la gestion des actifs :

Enseignements tirés et Boite a outils du praticien

A.4.2

La performance en transport peut se mesurer de bien des facons. A un haut niveau, les
catégories courantes pour mesurer la performance des réseaux de transport incluent : la
sécurité, la conservation du réseau, les opérations du réseau, la qualité ou le niveau de service,
la fiabilité, la connectivité, 'accessibilité, la mobilité des marchandises, la vitalité économique, la
durabilité de I'’environnement, la sécurité énergétique, la longévité, la résilience et I'excellence
organisationnelle.

L’établissement de cibles est intimement lié a I'établissement (et au raffinement) de mesures de
performance qui orientent de maniere significative les activités d’'une société vers les objectifs
et les buts qu’elle s’est fixés. Bien que les cibles puissent fournir une motivation importante a
I'interne et peuvent aider les sociétés a communiquer leurs besoins en matiere de financement,
des considérations d’équité et les incertitudes face aux données et aux outils techniques
génerent une certaine réticence a recourir a des cibles dans la prise de décision axée sur

la performance.

L'étalonnage signifie I'utilisation de mesures et de données compatibles pour comparer les
résultats de performance et les pratiques commerciales de sociétés qui exercent le méme type
d’activités, et ce, dans le but d’améliorer constamment la qualité et la performance. Il peut étre
effectué séparément par une société ou au moyen de réseaux d’étalonnage qui comprennent
des organisations similaires.

La documentation mentionne constamment les avantages, pour les agences de transport et
pour les parties prenantes qu’elles servent, de mettre en ceuvre une prise de décision axée sur
la performance. Cependant, malgré ces avantages, des défis ont surgi a mesure que les
approches de gestion de la performance ont évolué, notamment en raison du fait qu’elles sont
devenues plus sophistiquées dans I'utilisation des données et des outils, plus globales dans leur
application a tous les modes et a toutes les classes d’actifs et plus aptes a tenir compte
d’objectifs concurrentiels au sein d’'une méme société.

Dans les juridictions canadiennes, la conservation du réseau (soit la gestion des actifs) s’est
révélée étre I'application la plus développée et la plus évoluée des mesures de performance. La
performance en matiere de sécurité est considérée comme un intérét prioritaire alors que la
durabilité et la qualité de I'environnement sont généralement évaluées de facon limitée.

Gestion des actifs et prise de décision axée sur la performance

La présente étude révele les lecons suivantes concernant la gestion des actifs et la prise de décision axée
sur la performance :

L'application de la prise de décision axée sur la performance a la gestion des actifs est devenue
pratique courante pour les sociétés de transport. La gestion d’actifs en transport est un concept
large qui peut étre défini comme « un processus stratégique et systématique destiné a exploiter,
a entretenir et a améliorer les actifs corporels tout en mettant I'accent sur une analyse
technique et économique fondée sur des données de qualité, dans le but d’identifier une
séquence structurée d’activités d’entretien, de conservation, de réfection, de remise en état et
de remplacement qui permettront d’obtenir le bon état de marche souhaité au cours du cycle
de vie des actifs, et ce, au plus faible colt possible » (23 U.S.C. 101(a)(2), MAP-21 1103).

Le but sous-jacent de la gestion des actifs est de procurer au réseau une plus grande valeur et au
utilisateurs finaux un bon niveau de service au moyen d’améliorations apportées a I'efficacité du
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programme et a la performance du réseau. Cela exige : un inventaire complet des actifs, une
mesure a jour de I'état des actifs, des outils analytiques pour prévoir les changements dans
I’état de ces derniers, dans le service ou dans la performance au fil du temps, et des modeles
permettant d’estimer les colts, les conséquences et I'efficacité des traitements.

e Les mesures de performance pour la gestion des actifs visent habituellement la conservation des
actifs, la mobilité et I'accessibilité, le fonctionnement et I'entretien ainsi que la sécurité. Parmi
ces secteurs, le développement et I'application de mesures de performance aux actifs corporels
(chaussées et ponts) sont les plus évolués. Les mesures de performance pour d’autres secteurs
visés (par ex., la mobilité, I'accessibilité, la sécurité) sont vraisemblablement moins avancées.

e Les problemes de leadership, administratifs et institutionnels sont couramment cités comme
des obstacles a la mise en ceuvre d’un programme de gestion des actifs axée sur la performance.
Ces obstacles surgissent a cause de la ségrégation des fonctions au sein de nombreuses sociétés,
de I'absence de leadership de la part de la haute direction, de financements imprévisibles,
d’objectifs concurrentiels au sein de I'organisation, d’influences politiques et de mandats
externes pour |'établissement de références et pour rendre compte de la performance. Un
leadership marqué, un engagement a I’échelle de la société face a la gestion des connaissances
et I'adoption de pratiques rigoureuses sur le plan technique et axées sur les données aident a
relever ces défis.

e L’'un des plus importants aspects d’'un programme de gestion d’actifs en transport consiste a
répondre aux besoins des gens au sein d’une organisation. On peut y parvenir en s’assurant que
la haute direction appuie le processus et dispose de défenseurs visibles et actifs pour orienter et
pour soutenir la mise en ceuvre et le fonctionnement réussis du programme.

e Les co(ts du cycle de vie sont une série de colts engagés au cours du cycle de vie d’un actif
(planification, construction, entretien, renouvellement et élimination). Les pratiques sont bien
établies pour recourir a une analyse des cots du cycle de vie pour comparer les différentes
options de conception pour les chaussées et pour les ponts. Toutefois, ces pratiques sont
généralement appliquées au niveau du projet, une fois qu’une quantité importante de détails
ont été établis. La pratique d’une gestion efficace des actifs entre les classes d’actifs impose une
prise en compte plus large des colts programmatiques du cycle de vie et de I'application des
concepts du colt du cycle de vie pour établir des niveaux de budget a court et a long terme et
pour prédire la performance future et les besoins de financement.

e A mesure que les agences de transport saisissent la nécessité de disposer de réseaux durables,
les pratiques de gestion des actifs doivent cadrer avec des objectifs généraux d’ordre
économique, social et environnemental. La preuve de ce changement réside dans la gestion
d’une seule classe d’actifs (par ex., les chaussées, les ponts) et a, en partie, contraint les agences
a envisager une affectation des ressources entre des actifs multiples. Plus largement, on
reconnalt que la durabilité, a I'’égard de la gestion des actifs, exige de tenir compte de maniere
proactive des demandes actuelles et futures des utilisateurs pour des infrastructures routiéres
et d’adopter de maniére responsable des politiques et des technologies adaptées aux
demandes.

e Une budgétisation et une allocation de fonds adéquates pour les opérations et pour les
investissements en capital constituent un enjeu dans le cadre de la gestion des actifs, mais I'une
des approches axées sur la performance peut contribuer a le régler. Une gestion robuste des
actifs, combinée a des rapports financiers significatifs, s’avere essentielle pour entretenir de
maniere efficace et efficiente les réseaux d’infrastructures. Cependant, malgré le lien important
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A.4.3

qui existe entre la gestion des actifs axée sur la performance et la prise de décision financiere, ce
ne sont pas toutes les agences qui relient avec succes ces processus administratifs.

A mesure que les programmes de gestion des actifs évoluent, des difficultés concernant
I’établissement des priorités entre les éléments des programmes ont surgi. Ces difficultés
peuvent s’étendre a tous les modes et/ou classes d’actifs. Le fait de relier la performance du
réseau a la programmation des projets exige une définition et une application cohérentes des
mesures des résultats. En outre, les agences peuvent recourir a des techniques d’optimisation
qui mettent I'accent sur des projets qui maximise la performance d’un programme tout entier,
sous réserve de contraintes. Une mise en ceuvre réussie nécessite le suivi de la performance et
une comparaison avec les buts visés.

Une mise en ceuvre efficace de la prise de décision axée sur la performance repose sur la
disponibilité de données fiables. Parmi les principaux enjeux associés a la gestion des actifs axée
sur la performance qui ont identifiés, nombreux ont trait a la production et au maintien
rentables de données cohérentes, a jour et de qualité. Le développement de stratégies de
gouvernance des données a I’échelle de la société, la nomination d’intendants des données et la
mise en ceuvre de systemes flexibles d’entreposage des données contribuent a résoudre

ces enjeux.

Méthodes d’optimisation en matiére de gestion des actifs

Les agences utilisent une variété d’outils pour la prise de décision axée sur la performance. Ces outils
peuvent accroitre I'efficacité et la transparence des analyses comportant |'optimisation, I’évaluation, la
priorisation et I'affectation des ressources. Le type de méthode utilisé dépend fortement du niveau de
connaissances techniques, des préférences historiques de la société, de la robustesse du programme de
gestion des actifs et autres. Cette étude révele les enseignements suivants :

L'affectation de ressources limitées au sein d’une société nécessite des outils techniques et un
jugement sdr de la part d’une grande variété de décideurs. Bien que de nombreuses méthodes
et techniques potentielles soient disponibles pour |'optimisation de I'affectation des ressources,
les outils existants ne conviennent pas pour orienter les processus de prise de décision pratiques
qui franchissent les frontieres de différents types d’actifs (par ex., les chaussées ou les ponts),
de modes (par ex., les routes ou les actifs de transport en commun), de catégories de travaux
(par ex., I'entretien, les opérations, la construction) ou d’objectifs (par ex., la sécurité, la
conservation, la mobilité).

Les outils d’'ingénierie économique facilitent les décisions concernant I'affectation des
ressources en monétisant divers co(ts et avantages pour |'entreprise de transport, pour les
utilisateurs et pour la société au cours du cycle de vie d’un actif. Ces outils permettent la
comparaison et I'évaluation d’autres plans d’action en convertissant divers co(ts et avantages
en unités monétaires et en tenant compte de la valeur temporelle de I'argent a I'aide d’un taux
d’actualisation méme s'il est prévu que les options possibles auront une durée de vie utile
différente. L’application de principes d’ingénierie économique a la gestion des actifs est
devenue pratique courante malgré les limites concernant les incertitudes quant au taux
d’actualisation, la monétisation de certains types de colts et d’avantages, I'impossibilité de tenir
compte des points de vue de multiples parties prenantes, le décalage potentiel entre les
résultats de I’analyse économique et les objectifs de I'agence et le besoin d’intégrer des
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techniques probabilistes axées sur le risque. Par conséquent, la documentation fait référence a
ces outils comme a des outils de quasi-optimisation.

e Lestechniques d’évaluation et de gestion des risques sont de plus en plus intégrées dans les
pratiques de gestion des actifs. L’évaluation des risques s’entend du processus scientifique qui
consiste a mesurer les risques de maniere quantitative et empirique. Cette étape survient
habituellement avant la gestion des risques qui, elle, est un processus qualitatif comportant la
détermination de I'acceptabilité des risques et la mise en ceuvre de mesures destinées a réduire
ces derniers a des niveaux acceptables. Bien qu’elles soient bénéfiques pour les programmes de
gestion des actifs, I'évaluation et la gestion des risques exigent un niveau important d’efforts et
d’expertise, écartent éventuellement les données qualitatives dans un exercice de plus en plus
guantitatif et nécessitent des protocoles clairs pour la communication des risques aupres des
décideurs et autres parties prenantes.

e L’'un des principes fondamentaux de la gestion des actifs est I'analyse des options et des
compromis. Celle-ci sous-entend de tenir compte de la fagon dont les différentes décisions
concernant I'affectation des ressources influent sur I'atteinte des objectifs politiques et sur les
limites posées par des contraintes réalistes de financement étant donné la gamme d’options et
de compromis possibles. Le but est de formuler et d’optimiser une série représentative de
fonctions mathématiques multi-objectif pour des mesures de performance pertinentes.

e Les concepts de solutions de Pareto et de pondération des critéres soutiennent les analyses
multi-objectif ou de compromis. Une solution de Pareto permet d’identifier la série d’options
qui ne peuvent étre améliorées a I’égard d’un seul critére sans compromettre la performance
d’autres criteres. Les solutions de Pareto sont utiles lorsqu’il n’existe pas de pondérations
relatives convenues pour les critéres. Si les critéres sont pondérés, les autres options peuvent
étre notées et classées en conséquence. Les pondérations sont habituellement calibrées pour
refléter la préférence des parties prenantes. Ainsi, en substance, le décideur doit choisir une
solution satisfaisante a partir d’'une série de solutions optimales de Pareto, selon un certain
systéme de jugement et de valeurs.

e lLa documentation identifie de nombreuses méthodes d’optimisation multi-objectif applicables a
la gestion des actifs en transport, dont la méthode de la somme pondérée, la méthode de
programmation des objectifs, la méthode de la fonction d’utilité multiplicative, la méthode de
programmation par contraintes, la méthode e-contrainte, la théorie de I'utilité multi-attributs, le
processus d’analyse hiérarchique et divers types d’algorithmes génétiques.

e Les méthodes d’optimisation multi-objectif ou d’analyse décisionnelle peuvent étre appliquées a
I'aide d’une approche descendante ou d’une approche ascendante. Dans le cas de I'approche
descendante, une analyse des compromis au niveau du programme est effectuée dans le but
d’identifier des niveaux de financement fondés sur la facon dont chaque actif ou chaque
programme répondra a un niveau de financement donné. Les réponses (soit la performance)
sont utilisées pour créer des courbes de réponse qui montrent les mesures de performance
comme une fonction du niveau de financement. Les projets sont alors classés par ordre de
priorité selon le niveau de financement disponible pour cet actif et la capacité d’atteindre les
objectifs identifiés pour cet actif ou pour ce programme. Dans le cas de I'approche ascendante,
une série de projets sont sélectionnés a méme des projets éventuels couvrant tous les actifs, qui
maximise la mesure de performance globale (soit I'utilité). L’analyse des compromis est
effectuée au niveau du projet. Contrairement a I'lapproche descendante, il n’y a aucun résultat
direct qui montre les conséquences du niveau de financement appliqué a une classe d’actifs. Il
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peut en résulter des défis techniques associés au développement d’algorithmes robustes et
universels et a la collecte de données de qualité.

L'affectation des ressources a des actifs multiples est le processus qui consiste a déterminer la
facon d’allouer le financement a de multiples types d’actifs (par ex., les chaussées, les ponts, les
ouvrages annexes) ou les investissements. Malgré les avancées techniques, la plupart des
pratiques actuelles de gestion des actifs en transport proposent |'affectation des ressources a
une seule classe d’actifs, mais la possibilité d’'une approche plus globale a incité les sociétés a
rechercher des approches d’optimisation multi-actif structurées. La méthode Delphi (une
approche décisionnelle qualitative, pilotée par des experts) et diverses méthodes d’optimisation
multi-objectif ont été mises en ceuvre avec succes.

A.4.4 Mise en ceuvre de la prise de décision axée sur la

performance pour la gestion des actifs

Jusqu’a présent, il y a relativement peu d’information récente sur le sujet dans un contexte canadien.
L’enquéte réalisée dans le cadre de ce projet, combinée aux trois études de cas, révelent les
enseignements suivants :

Les chaussées représentent la classe d’actifs la plus courante pour laquelle la plupart des
agences canadiennes disposent de programmes de gestion des actifs en place, suivies des ponts.
Lorsqu’elles examinent tous les types de programmes de gestion des actifs, les agences sont
généralement tres satisfaites de leurs programmes, notamment a I’égard de la quantité de
données, de la qualité des données, de I'exhaustivité des données et de la pertinence des
données. Qui plus est, parce que les programmes de gestion des chaussées sont en place depuis
plus longtemps que d’autres types de programmes, ils affichent le plus haut taux de satisfaction
quant a la quantité de données disponibles.

Les programmes de gestion des données pour les sentiers et les trottoirs affichent le plus faible
taux de satisfaction chez les sociétés canadiennes, principalement en raison des capacités
logicielles, de la pertinence des données et du roulement de personnel.

Les actifs incorporels, tels que les données et le capital humain, ne sont pour la plupart non
inclus dans les programmes de gestion des actifs des agences canadiennes. Toutefois, pour les
sociétés qui recourent a des programmes de gestion des actifs pour leurs actifs incorporels, les
données sont considérées comme |’actif incorporel le plus courant.

La plupart des sociétés canadiennes ne recourent pas a I'optimisation multi-actif. Pour celles qui
y recourent, la combinaison de classes d’actifs la plus courante dans les programmes multi-actif
sont :

- Les chaussées et les ponts

- Les chaussées et les infrastructures souterraines

- Les ponts et les ponceaux

- Les chaussées et les ponceaux

- Les chaussées et les sentiers et trottoirs

Une série d’enjeux courants ont été identifiés par les sociétés canadiennes concernant

I"affectation des ressources a la gestion des infrastructures de transport. Les enjeux les plus
courants sont les suivants :
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- Ladisponibilité limitée du temps du personnel et des ressources des entrepreneurs pour
développer, exploiter et maintenir un programme, ainsi qu’un budget et des ressources
limités pour se doter des effectifs nécessaires.

- L’assurance d’'une compréhension approfondie et commune de tous les besoins en actifs
requis pour I'entretien, la croissance et I’expansion (soit dresser un inventaire des actifs et
effectuer une évaluation de leur état).

- La cohérence et I'exécution rapide du programme en raison du financement et d’effectifs

insuffisants; des retards dans la mise en ceuvre de traitements de conservation pour le bon
actif au bon moment qui donnent lieu a une détérioration accélérée et qui résultent en des
traitements plus coliteux.

- La complexité de la technologie et le besoin d’expertises autre que le génie civil.

- Des conditions météorologiques et géotechniques extrémes (pergélisol).

- Une méthode d’affectation multi-actif bien établie qui optimise les investissements entre les
différentes classes d’actifs au sein de I'ensemble du réseau de transport.

- L’absence de pratiques exemplaires en matiere de gestion des actifs pour les éléments
autres que les chaussées et les structures (par ex., haltes routieres, stations d’inspection des
camions, services de traversiers, aéroports en régions éloignées, éclairage, glissiéres de
sécurité, glissieres de sécurité médianes, feux de circulation, panneaux, domes de sel,
entrepdts de sels).

- Latransition vers une approche de gestion des actifs davantage axée sur le service plutot
que I'ancien modele plus traditionnel centré sur les actifs, qui inclut une perspective
multimodale et de transport actif/collectif.

- Des enjeux institutionnels tels que le processus d’approvisionnement en programmes
logiciels et la modification des plans d’investissement dans les infrastructures.

- Les pressions politiques pour d’autres immobilisations.

- L’absence de leadership et de compréhension de la part des décideurs de haut rang
concernant la valeur d’un programme de gestion des actifs.

Les trois études de cas réalisées dans le cadre du présent projet ont révélé ce qui suit :

La conception, le développement et la mise en ceuvre d’un programme de gestion des actifs
axée sur la performance requiérent de la vision et un bon leadership, de la collaboration et de
I’engagement qui ont été également identifiés dans la documentation comme des éléments clés
du succes.

La gestion du changement axée sur les données s’avere essentielle. La mise en place d’une
preuve de concept permet une rétroaction tout au long du processus, ce qui permet une
amélioration constante. Une approche axée sur les données peut également démontrer la
valeur de bonnes pratiques de gestion des actifs.

Un investissement dans la collecte et dans la maintenance des données aidera grandement a
soutenir les décisions basées sur les données. Des données de qualité sont considérées comme
I'actif le plus important d’'un programme solide de gestion des actifs, les investissements dans
les infrastructures ne pouvant avoir lieu sans I'acces a des données de bonne qualité. Afin de
permettre a une agence de faire valoir avec succes I'importance des données, il faut évaluer la
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valeur de remplacement des données détenues et les conséquences de I'absence de telles
données sur le processus global de gestion des actifs.

Les principaux parameétres pouvant étre utilisés pour évaluer la valeur opérationnelle dans le
cadre d’un systeme de soutien a la prise de décision en matiére de gestion des actifs sont : la
stratégie et les politiques, I'expérience client, les parties prenantes et la réputation, I'efficacité
de I'entreprise, les ressources humaines, la slreté et la sécurité améliorées et les avantages
accrus pour 'environnement.

La pondération de tous les paramétres utilisés dans la prise de décision doit étre évaluée chaque
année afin d’assurer I'atteinte des objectifs de I'entreprise.

La mobilisation des parties prenantes s’avere essentielle pour assurer la collaboration a toutes
les étapes du processus. Il en résulte une confiance accrue et des partenariats qui assureront

le succés.

Une stratégie efficace de relations publiques est bénéfique, particulierement pour mobiliser les
parties prenantes.

Une formation spécialisée en gestion des actifs pour le personnel peut contribuer au succés d’un
programme. Le but est de toujours s’assurer que les compétences du personnel sont a jour en
matiere de pratiques exemplaires.

La documentation de tous les processus que comporte un programme de gestion des actifs est
essentielle, notamment si I'agence subit une réorganisation. Cette documentation permettra
une transition plus réussie et mieux intégrée, avec un minimum d’interruptions dans le
programme de gestion des actifs.
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Apergu

Comme on le voit dans la documentation et lors de I'examen des pratiques actuelles présenté au
Chapitre A.3, les agences recourent a une variété d’outils pour la prise de décision axée sur la
performance. Ces outils peuvent accroitre I'efficacité et la transparence des analyses portant sur
I’optimisation, I’évaluation, la fixation des priorités et I'affectation des ressources. Par exemple,
I’enquéte menée aupres des juridictions a révélé que le SIG est I'outil le plus couramment utilisé par les
agences dans tout le pays pour la gestion des actifs, 58 % des répondants ayant indiqué qu’ils utilisent
abondamment le SIG alors que les progiciels de gestion des actifs standards sont les moins utilisés, 32 %
des répondants ayant affirmé les utiliser. Certains des outils spécifiques courants (outils standards ou
personnalisés) utilisés par les juridictions sondées pour procéder a I'optimisation de I'affectation des
ressources sont : le Highway Pavement Management Application (HPMA) et le Bridge Management
System (BMS) de Stantec, Vemax Suites, dTIMS, MS Access, MS Excel, Geomedia et les

programmes ArcGlS.

Les participants au sondage ont également indiqué les types d’outils qui seraient les plus utiles pour leur
société en matiere de prise de décision axée sur la performance. Selon les répondants, les outils de
gestion des données seraient les plus utiles et les outils qui précisent les logiciels requis, les moins utiles.

Lors des entretiens téléphoniques avec les agences a I'échelle du pays, les types d’outils suivants ont été
identifiés comme utiles :

e Les outils pour évaluer les niveaux d’investissement

e Les outils pour identifier les besoins et les solutions

e Les outils pour comparer les options

e Les outils pour suivre les résultats

e Les outils pour gérer les données

e Les outils pour I'optimisation multi-actif

e Les outils pour les logiciels requis

e Les outils pour comparer |'état des actifs dans les municipalités et dans les provinces

e Les outils pour suivre les données historiques et les résultats projetés quant a la performance
des actifs par rapport a leur état réel

e Les outils pour la visualisation

L’analyse documentaire a révélé d’autres outils additionnels qui sont susceptibles d’étre utiles pour un
systeme de gestion des actifs axée sur la performance, dont notamment :

e Des outils pour évaluer les données

e Des outils pour une analyse de séries chronologiques/les tendances

e Des outils pour interagir avec les fonctionnaires et avec le public

e Des outils pour afficher la valeur de I'entretien préventif

e Des outils pour convertir la collecte de données manuelle en collecte de données automatisée

En fonction de ces renseignements, I'équipe de projet a développé la boite a outils contenue aux
présentes afin d’aider les praticiens a choisir des outils susceptibles de les aider dans leur prise de
décision axée sur la performance. Les outils contenus dans cette boite reposent sur de I'information
facilement accessible; ils sont pratiques, transparents, axés sur les résultats et fondés sur des
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connaissances techniques solides. Ils peuvent contribuer a orienter les praticiens a des niveaux
supérieurs de prise de décision.

Telle qu’illustrée a la Figure 16, la boite a outils contient des outils dans trois grandes catégories : la
gestion des données, I'analyse et I’évaluation, et la communication. Ces catégories ont été établies
d’apres I'information recueillie lors de I'enquéte, des entretiens et dans la documentation.

La boite a outils contient cing outils pour la gestion des données :

Gouvernance des données

Assurance de la qualité

Planification de la collecte de données

Entreposage et stockage des données et accés a des derniéres
Outils SIG

Elle comporte également sept outils pour I'analyse et pour I’évaluation :

Analyse des colts du cycle de vie
Valeur actualisée

Taux de rentabilité interne
Avantage-co(t

Evaluation et gestion des risques
Optimisation multi-actif
Optimisation multi-objectif

Puis finalement, elle contient deux outils de communication et de visualisation :

Tableaux de bord
Fiches de rendement

Les fiches d’information suivantes présentent les caractéristiques détaillées de chacun des outils :

Efficacité — Selon la documentation et la pratique, dans quelle mesure I'outil sera-t-il efficace
une fois en place ou appliqué (faible, moyenne, élevée, impossible a déterminer) ?

Niveau d’engagement requis— Quel est le niveau d’engagement institutionnel requis pour
mettre en place I'outil (faible, moyen, élevé, impossible a déterminer) ?

Besoins en données (pour les outils d’analyse et d’évaluation et pour les outils de
communication) — Dans quelle mesure les données requises doivent-elles étre complétes pour
mettre en place I'outil (faible, moyenne, élevée, impossible a déterminer) ?

Niveau d’expertise requis— Quel est le niveau d’expertise requis pour mettre en place I'outil
(faible, moyen, élevé, impossible a déterminer) ?

Efforts requis pour la mise en ceuvre — Combien d’efforts (ressources) de la part I'institution
seront requis pour mettre en place I'outil (faibles, moyens, élevés, impossibles a déterminer) ?
Performance globale — Globalement, dans quelle mesure I’outil doit-il performer une fois en
place (faible, moyenne, élevée, impossible a déterminer) ?
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Figure 16 : Cadre de la boite a outils a I'intention des praticiens
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B.1 Outils de gestion des données
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—are

B.1.1 Gouvernance des données

Apergu

L’expression « gouvernance des données » est souvent utilisée
de maniére interchangeable avec I'expression « gestion des
données ». Cependant, il convient de distinguer ces deux
concepts. Contrairement a la gestion des données, qui
comprend un large éventail d’activités fondées sur les données
en vue d’atteindre les buts et les objectifs fixés, la
gouvernance des données garantit quant a elle une gestion
adéquate des données mémes de sorte que celles-ci peuvent
étayer les activités fondées sur les données. Plus précisément,
le NCHRP définit la gouvernance des données comme

« I’établissement, I'exécution et I'application d’une autorité
pour la gestion des données ».

Les données étant considérées comme un actif, les agences
sont obligées d’étendre aux données les pratiques de gestion
des actifs axée sur la performance habituellement réservées
aux actifs corporels. Par exemple, les expériences de la
Municipalité régionale de York (voir Section A.3.2.1) offrent
une étude de cas instructive sur la facon dont les sociétés
peuvent commencer a considérer les données comme un actif.

Les principales pratiques a considérer sont les suivantes :

e Les décisions en matiére d’affectation des ressources
doivent reposer sur un ensemble bien défini de buts et
d’objectifs politiques.

e lagestion des données doit étre axée sur la performance,
ou les objectifs politiques sont traduits en des mesures de
performance du réseau qui peuvent s’appliquer au jour le
jour ou en une gestion stratégique.

e |’allocation de fonds (soit les investissements dans la
gestion des données) doit reposer sur des faits probants
découlant d’une analyse de la fagon dont les différentes
allocations de fonds vont influer sur I’atteinte des objectifs
politiques.

e Toutes les décisions doivent reposer sur des données
crédibles, actuelles et de bonne qualité (en I'occurrence,
des données sur les données) dans lesquelles on peut
puiser pour évaluer I'état actuel (ou qualité) de chaque
donnée et qui sont accessibles au sein d’une architecture
de données structurée.

Caractéristiques
Efficacité
Faible Moyen Elevée Impossible a

déterminer

Niveau d’engagement requis

O O M 0O

Faible Moyen  Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’expertise requis

O M 0O 0O

Faible Moyen  Elevée Impossible a
déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

O O M 0O

Faible Moyen Elevée Impossible a
déterminer

Performance globale

O O O o

Faible Moyen  Elevée Impossible a
déterminer

Principales sources

Gharaibeh et al. (2017)

Stickel et Vandervalk (2014)

Ladley (2012)

Cambridge Systematics (2010)

Cambridge Systematics (2006)

Neumann et Markow (2002)

AASHTO Core Data Principles
(https://data.transportation.org/aashto-core-
data-principles/)
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e Les résultats de performance (soit la mesure dans laquelle les données ont permis d’atteindre les
buts et les objectifs politiques fixés) doivent étre suivis pour déterminer leur impact et leur efficacité
et doivent faire I'objet de communications périodiques.

Pour appuyer la mise en ceuvre de ces pratiques, cet outil de gouvernance des données comporte trois
éléments congus pour aider les sociétés a établir : (1) des principes de base sur les données, (2) une
structure de gouvernance des données, et (3) des domaines et des sous-domaines de données. Les
pratiques formelles de gouvernance des données n’ayant pas encore été largement mises en ceuvre, il
est nécessaire pour les agences de transport d’évaluer et de quantifier leurs co(ts et leurs avantages.

Principes de base sur les données

L’établissement de principes de base sur les données renforce la mise en ceuvre des pratiques de
gouvernance des données. Les sept principes de base sur les données, qui figurent au Tableau 13, ont
été élaborés pour attirer I'attention sur I'existence et sur I'importance des données dans un contexte de
sociétés de transport. Vu le role important que jouent les données dans une prise de décision axée sur la
performance — qu’elles s’appliquent a la gestion des actifs corporels ou a d’autres fonctions de la

société —, ces principes servent de fondement a tous les outils de gestion des données.

Tableau 13 : Principes de base sur les données

Principe Description

Les données sont un actif — Elles sont un actif commercial essentiel qui a une valeur

Valeur A . .
et qui doit étre géré en conséquence.
Les données sont ouvertes, accessibles, transparentes et partagées — L’accés aux
Accessibilité données est essentiel pour accomplir des taches et des fonctions; elles doivent étre
ibili . . . R . .
ouvertes et utilisables pour diverses applications et étre accessibles par tous (soit
par ceux qui en ont besoin).
Fiabilité La qualité et I'étendue des données conviennent a une variété d’applications — Leur
iabili

qualité est acceptable et répond aux besoins exprimés.

Les données sont sécurisées et sont conformes aux réglementations — Elles sont
Autorisation dignes de confiance et sont protégées contre tout accés non autorisé, qu’il soit
malveillant, frauduleux ou accidentel.

Il existe un vocabulaire commun et une définition des données — Des dictionnaires
Clarté de données sont développés et des métadonnées sont établies pour optimiser la
cohérence et la transparence des données a I'échelle des réseaux.

Les données ne sont pas dupliquées - Elles sont recueillies une seule fois et sont

Efficacité - L . .
utilisées de nombreuses fois a des fins multiples.

Les décisions optimisent les avantages des données - Des données fiables,

Responsabilité . L . . . (o
pertinentes et de bonne qualité sont essentielles a la prise de décision.

Structure de gouvernance des données

Une structure de gouvernance des données évoluée comporte trois éléments clés : les personnes, les
processus et la technologie.
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Les personnes. L'établissement d’une structure de gouvernance des données exige une définition claire
des roles et des responsabilités des personnes chargées des divers aspects de la gouvernance et de la
gestion des données. La Figure 17 décrit quatre réles proposés : un comité directeur chargé de la
gouvernance des données, des intendants des données a I’échelle de I'entreprise, des intendants des
données axés sur les affaires et des consignataires de données axés sur la technique.

Figure 17 : Structure hiérarchique de la gouvernance des données

a
| Comité directeur :

* Veille sur les pratigues de gouvernance des données
* Oriente la stratégie organisationnelle de gouvernance des données

- -

" Intendants des données a I'échelle de I'entreprise :

* Facilitent les priorités, les projets et |'entende entre les unités transversales et interdisciplinaires
* Agissent comme défenseurs de |a gouvernance des données

Intendants des données (personnes axées sur les affaires) :

¢ Assurent la qualité d'un ensemble specifique de données et leur conformité avec les régles et les
réglementations régissant les données

¢ Definissent des metadonnées et communiquent |'utilisation appropriée des données

Consignataires des données (personnes axées sur la technique) :

* Executent au jour le jour les régles de gourvernance et les activités de gestion
* Recoivent des directvies des intendants des données

Processus. Le second élément clé de la structure de gouvernance des données est I'ensemble de
processus requis pour mettre en ceuvre la structure.

e Elaboration et harmonisation de la stratégie — Ce processus comprend I'établissement d’une
stratégie organisationnelle de gouvernance des données de méme que I'application des
stratégies de chacune des unités opérationnelles de I'organisation dans le cadre de cette
stratégie plus globale.

e Evaluation des besoins opérationnels — Ce processus comprend |’édition et la documentation des
exigences opérationnelles pour diverses technologies ou solutions de la société. Par exemple, un
systeme de gestion des chaussées pourrait nécessiter une évaluation des besoins opérationnels
pour identifier les activités et les protocoles dont la société a besoin pour soutenir sa mise
en ceuvre.

e Ftablissement et maintien de normes relatives aux données — Ce processus comprend |'ajout de
nouvelles normes et le maintien de normes existantes sur les données et les métadonnées pour
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les données détenues par les domaines fonctionnels d’une société. Pour de plus amples détails,
voir plus loin dans la présente section Production d’un outil de gestion des métadonnées.

e FEducation, formation et orientation en matiére de données — Ce processus consiste a doter
divers demandeurs de données (internes et externes) des connaissances et des compétences
requises pour s’acquitter de leurs taches et de leurs responsabilités en matiére de données.

e (Controle de la qualité — Ce processus consiste a établir des ententes sur la qualité des données,
a évaluer la qualité des données (dans ses multiples dimensions), a épurer et a valider les
données et a contrbler constamment la qualité des données. Pour de plus amples détails, voir
plus loin dans la présente section Outil d’assurance de la qualité des données.

Technologie. Le troisieme élément clé de la structure de gouvernance des données est la technologie
qui soutient les différents processus énoncés ci-dessus. La technologie et les outils (y compris ceux
décrits dans la boite a outils) sont nécessaires pour soutenir des taches telles que la gestion des
données, la fusion des données, I'extraction et la transformation des données, I'analyse et la
modélisation prédictive des données, I'enregistrement et le partage des métadonnées ainsi que la
communication des données.

Domaines et sous-domaines des données sur le transport

Les agences de transport gerent de multiples ensembles de données, souvent disparates. Au fil du
temps, les besoins pour ces ensembles changent, ce qui signifie que de nouvelles données vont
vraisemblablement émerger en réponse aux besoins des clients et que certaines données pourront ne
plus étre importantes pour les fonctions de la société. Peu importe la disponibilité actuelle des données
au sein de l'inventaire d’une société, celle-ci doit établir et réviser périodiquement les domaines et les
sous-domaines de données requis pour soutenir ses domaines fonctionnels. La Figure 18 présente un
exemple de modele adapté du modele de gouvernance des données du département des Transports du
Minnesota, et qui sert a définir les domaines des données et les sous-domaines potentiels.
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Figure 18 : Exemple de modéle de domaines et de sous-domaines de données d’une société de transport

Domaines de données Description des domaines Sous-domaines de données
Parties Donnéessur linterface avecles parties

prenantes/clientsde prenantes externes et données surles nombreftablede référence
I"entreprise communications internes et externes

Données sur "obtention, la gestionetla
dépensede fonds

Finances nombre/ftablede référengg

Ressourceshumaines  Donnéessurchague employé nombre/tablede référg

Données sur les installations de base qui
Infrastructure constituent le réseau de transport ou qui 13, Tableau 13

interfacent avecce dernier :
Echangeur, carrefour

Planification . - . ; ; cactio
* Données qui fournissent une orientation aux i et section
programmation et : A E nombre/tablederé
projets et leurgestion

projets [ onnement

Données sur les occurrences temporelles qui S e b

Evénements répertoriés surviennentdans le réseau de transportou qui nombre/tablede ré

= Emprise et terrain
touchentle réseaude transport E

conta

Données sur des sujets quisontregis ou
dirigés par des exigences juridiques

Chaus

Réglementation nombre/tablede réfé

Dispositifdes
Données qui définissent les emplacements au Trottoir
moyen de leurs coordonnées géographiques el e enacs]
(par ex., dansun 5IG), de leurs coordonnées e ——
cartésiennes (parex., un DAC), dansun
systeéme de référence lingéaire (SRL) ou dans
des limites spatiales

Espace nombre/tablede référe Signalisation

Données surles éléments quitouchent ou qui
soutiennent le réseau de transport (par ex.,
batiments et installations, parc de véhicules,
communications)

Actifs connexes nombre/ftablede référence
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B.1.2 Assurance de la qualité?®

Apercu

Les procédures d’assurance de la qualité font partie intégrante
de tout programme axé sur la performance et fondé sur les
données d’une société de transport. Bien que I'assurance de la
qualité et le contrdle de la qualité soient souvent considérés
comme interchangeables (comme dans I'acronyme bien connu
AQ/CQ), I'assurance de la qualité est un concept plus large qui
inclut le contrdle de la qualité (ou la validation des données)
comme 'un de ses composants. Telle qu’illustrée a la Figure 19,
I"assurance de la qualité peut comprendre :

e L’instauration de principes directeurs et 'adhésion a ces
derniers

e |’établissement de mesures de qualité des données

e Lamise sur pied de programmes de formation formels a
I'intention du personnel

e |’établissement de protocoles rigoureux d’achat,
d’installation et de mise a I'essai d’équipements

e L’engagement envers les pratiques actuelles d’entretien
des équipements

e Le développement de processus robustes de validation
(controle de la qualité)

e |’évaluation du programme afin de s’assurer qu’il atteint
ses objectifs avec les ressources disponibles

Les juridictions devraient formaliser et documenter leurs régles
et leurs procédures d’assurance de la qualité. Une
documentation claire aide a automatiser les éléments d’un
programme, a soutenir les transitions de personnel et la
planification de la succession et a assurer une pratique
cohérente au fil du temps et entre les membres du personnel.

L’engagement envers I'assurance de la qualité nécessite des
efforts importants et soutenus, un leadership de la part de la
direction et un soutien de la part de la haute direction. Des
données de bonne qualité procurent aux juridictions la
confiance nécessaire pour partager I'information, permettent

Caractéristiques
Efficacité
Faible Moyenne  Elevée Impossible a

déterminer

Niveau d’engagement requis

O M O O

Faible Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’expertise requis

O M O O

Faible Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

O M 0O O

Faible Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Performance globale

O 0O M O

Faible Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Principales sources

e Gharaibeh et al. (2017)

e Regehretal. (2017)

e Rempel, Regehr et Montufar (2013)
e ASTM (2010)

e FHWA (2004)

e Cambridge Systematics (2000)

de meilleures prises de décision et investissements, réduisent le risque d’'une mauvaise utilisation et
d’une mauvaise interprétation des données et peuvent favoriser la visibilité du programme en vue

d’attirer du financement additionnel.

15 Certains aspects de cet outil sont tirés et/ou adaptés de Regehr et al. (2017) avec leur autorisation.
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Cet outil offre des détails additionnels sur les trois éléments de I'assurance de la qualité : (1)
I’établissement de principes directeurs au niveau du programme, (2) I'établissement de mesures de

qualité des données et (3) I'évaluation du programme.

Figure 19 : Eléments de I’assurance de la qualité

Principes
directeurs

Evaluation du
programme

Assurance

de la
qualité

Validation des
données

Activités
courantes

Principes directeurs au niveau du programme

Six principes guident la gestion de I'information dans le cadre des programmes de transport axés sur la
performance et procurent un fondement a I'assurance de la qualité pour ces programmes. Le Tableau

14 illustre ces principes.

Mesures de la
qualité des
données

Formation du
personnel
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Tableau 14 : Principes de gestion de I'information dans les programmes de transport axés sur la performance

Principe

Objectif

Aptitude a
répondre aux
besoins

Vérité dans les
données

Fournir aux utilisateurs les données requises en temps voulu et dans le format souhaité, traiter
rapidement les demandes d’information et fournir I'information la plus a jour

Fournir des métadonnées qui décrivent les méthodes et les technologies utilisées, une estimation de
I’'exactitude et de la fiabilité des statistiques de méme que les procédures d’échantillonnage et de
factorisation des données appliquées

Pratique uniforme

Intégrité de la base
de données

Interopérabilité des
données

Flexibilité future

Adopter des méthodes standards ou favoriser I'établissement de normes; se conformer aux pratiques
standards

Filtrer les données brutes pour identifier les erreurs et les anomalies; les données brutes peuvent étre
acceptées ou rejetées mais non ajustées ou imputées

Les données peuvent étre partagées et les efforts de collecte coordonnés; le systeme d’information sur
la circulation doit étre relié a d’autres bases de données

Le systeme doit étre flexible et modulaire et pour permettre le recours a de nouvelles technologies et a
de nouvelles méthodes

Sources : Regehr et al. (2017); Rempel, Regehr et Montufar (2013); ASTM (2010)

Mesures de la qualité des données

La qualité des données est un élément essentiel de tout programme de transport axé sur la
performance. Il s’agit d’'un concept multidimensionnel qui comprend la qualité intrinséque des données,
le contexte dans lequel les données sont produites et utilisées, la capacité des données a représenter
raisonnablement et précisément certains aspects de ce qui a été mesuré et "accessibilité des données
par les demandeurs de données.

Le Tableau 15 illustre une liste de contréle pour une évaluation rapide qui vise a aider les praticiens a
évaluer globalement la qualité de leurs données. Une liste précise des parameétres de performance doit
étre établie pour évaluer chaque mesure de la qualité des données. Les paramétres précis dépendent du
type de programme de transport a examiner et peuvent étre quantitatifs ou qualitatifs. Par exemple,
I’exactitude des données peut étre évaluées quantitativement en calculant le pourcentage d’erreur
absolu moyen alors que I'accessibilité des données peut étre évaluée qualitativement quant a leur
facilité d’utilisation.
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—are

Evaluation

[M or X

Tableau 15 : Liste de contréle pour une évaluation rapide de la qualité des données

Mesure de la
qualité des
données

Catégorie et question pour I'évaluation

Parametres
utilisés pour
I’évaluation

[énumérer les paramétres
dans cette colonne]

Intrinséque : Dans quelle mesure les valeurs mesurées P . ]
| Exactitude correspondent-elles aux valeurs présumément Paramc?tre_
correctes ? arametre_n
Intrinséque : Dans quelle mesure les valeurs mesurées .
. . g Paramétre _1 ...
| Validité sont-elles conformes aux exigences spécifiées en .
L , . Parametre _n
matiére d’acceptation ?
Intrinséque : Dans quelle mesure les valeurs mesurées \
P \ (s . Paramétre _1 ...
O Précision refletent-elles les valeurs de référence acceptées ? Les .
. Parametre _n
mesures sont-elles reproductibles?
. Contextuel : Dans quelle mesure les données répondent- | Parameétre _1 ...
t Pertinence . \
elles aux besoins des demandeurs ? Paramétre _n
0 Exhaustivité Contextuel : Combien de données ont été recueillies Paramétre _1 ...
comparativement a la quantité de données prévues ? Paramétre _n
Contextuel : Combien de temps s’est écoulé entre le
0 Rapidité moment ol les données ont été fournies et le moment Paramétre _1 ...
ou elles ont fait I'objet d’une demande ou on souhaitait | Paramétre _n
y accéder?
Représentationnel : Comment sont semblables les .
. " . ) e Paramétre _1 ...
t Uniformité valeurs des données au fil du temps pour différents .
- Parametre _n
processus et applications ?
0 Couverture Représentationnel : Dans quelle mesure les données Paramétre _1 ...
spatiale représentent-elles la variabilité spatiale ? Paramétre _n
0 Couverture Représentationnel : Dans quelle mesure les données Parametre _1 ...
temporelle représentent-elles la variabilité temporelle? Parameétre _n
Accessibilité : Avec quelle facilité les demandeurs de .
e . . . N . . Paramétre _1 ...
| Accessibilité données peuvent-ils avoir acces aux données qui .
. R . . . Paramétre _n
répondent a leurs besoins et peuvent-ils les manipuler ?
Accessibilité : Dans quelle mesure les différents
s demandeurs de données peuvent-ils avoir un acces Paramétre _1 ...
t Sécurité d’acces R ) : \
sécuritaire (internet et externe) aux données dont ils ont | Paramétre _n
besoin ?

Sources : Regehr et al. (2017); Gharaibeh et al. (2017); FHWA (2004)
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Evaluation d’un programme existant

L’évaluation est un élément essentiel pour assurer la qualité de tout
programme d’une société de transport. Une évaluation périodique (par
ex., une fois tous les cing ans) permet de s’assurer que le programme
atteint ses objectifs avec les ressources disponibles. Notamment, a la
fois les objectifs et les ressources du programme peuvent changer a
mesure que de nouveaux besoins de la part des clients, de nouvelles
sources de données et de nouvelles technologies de collecte de
données émergent.

L’évaluation du programme doit appliquer une approche de gestion
axée sur la performance, qui tient compte de la performance du
programme sur le plan des entrées, des sorties et des résultats. En
général, I’évaluation d’un programme axé sur la performance doit
comporter les étapes suivantes :

1. Etablir I'équipe chargée de I’évaluation — L’ équipe doit comprendre
le gestionnaire du programme actuel, des experts fonctionnels (par
ex., des experts dans la collecte de données, des analystes de
données) et des représentants des demandeurs de données.

2. Etablir les buts et les objectifs du programme — Les buts du
programme sont des énoncés généraux qui décrivent |'état ou la
fonction souhaités du programme. Les objectifs sont des étapes
concrétes pour atteindre un but, exprimé en des termes
mesurables avec ou sans une cible de performance spécifique.

3. Sélectionner les mesures (ou indicateurs) utilisées dans I'évaluation
du programme — Elles doivent étre choisies pour permettre le suivi
des progres réalisés dans I'atteinte des objectifs et des buts. Tenir
compte des éléments suivants :

Etapes de I’évaluation du

programme

Etablir 'équipe chargée de
I’évaluation

.

Etablir les buts et les
objectifs du programme

.

Sélectionner les mesures de
performance

.

Revoir la conception du
programme

.

Identifier les réalisations et
les lacunes

.

Développer un
plan de mise en ceuvre

.

Communiquer les résultats

e Mesurabilité — La capacité de la société a générer de fagon constante la mesure, la disponibilité
des données, les méthodes utilisées par la société pour produire la mesure.
e  Prévisibilité — La fiabilité de la mesure a des fins de comparaison avec d’autres projets ou

stratégies

e (larté — Le degré de compréhension de la mesure chez les décideurs et les parties prenantes

e  Utilité — La relation de la mesure avec le sujet de préoccupation; la capacité de la mesure a

diagnostiquer le probléme

e Pertinence — La signification de la mesure pour suivre et pour évaluer les progres dans I'atteinte

des objectifs établis

e Multimodalité — L’applicabilité de la mesure a de multiples modes de transport; I'objectivité et
I’équité de la mesure pour la prise de décision dans I'ensemble des silos modaux
e [Effets dans le temps — Le sens temporel de la mesure (a-t-elle la méme signification au fil du

temps?); la rapidité de la mesure pour soutenir les décisions

e FEnvergure géographique — L'applicabilité de la mesure a différentes échelles géographiques

appropriées, y compris au-dela des frontieres des juridictions

98

Octobre 2021



Prise de décision axée sur la performance pour la gestion des actifs : nx
Enseignements tirés et Boite a outils du praticien

4.

Revoir la conception du programme — Une révision de la conception du programme global fournit
I'information requise pour développer les mesures de performance identifiées pour I’évaluation du
programme.

Identifier les réalisations et les lacunes — Cette étape fait appel aux mesures de performance
identifiées a I'étape 3 pour évaluer dans quelle mesure le programme existant (examiné a I'étape 4)
satisfait aux buts et aux objectifs identifiés a I'’étape 2. Tant les réalisations (secteurs ou le
programme satisfait aux objectifs) que les lacunes (secteurs ol le programme n’atteint pas les
objectifs) doivent étre documentées.

Développer un plan de mise en ceuvre — Ce plan formule des stratégies et des tactiques qui
permettent d’apporter les améliorations nécessaires au programme. Le plan de mise en ceuvre
devrait donner la priorité aux aspects a améliorer et déterminer si les améliorations doivent étre
apportées a court, a moyen ou a long terme.

Communiquer les résultats — Les résultats du processus d’évaluation de la performance doivent étre
communiqués a ceux qui participent au processus de gouvernance des données, aux parties
prenantes du programme et aux demandeurs de données. On doit également envisager de rendre
accessibles les résultats de I’évaluation de la performance au grand public.
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B.1.3 Planification de la collecte de données®

Apercu

Une planification efficace de la collecte de données est requise
pour appuyer la prise de décision axée sur la performance. Tel
gu’illustré a la Figure 20, cet outil fournit une orientation au sujet
de quatre éléments de la planification de la collecte de données,
notamment : (1) un sondage sur les besoins en données des
demandeurs, (2) un inventaire des sources de données, (3) des
stratégies d’échantillonnage des données et (4) les priorités quant
aux améliorations a apporter a la collecte des données.

Figure 20 : Eléments du plan de collecte des données

Sondage sur les besoins en données des demandeurs

Plan de collecte des données

Sondage sur les besoins en données des demandeurs

Un sondage sur les besoins en données des demandeurs peut étre
utilisé pour évaluer et pour prioriser ces besoins. Ce sondage peut
s’inscrire dans le processus global d’évaluation du programme
(voir Outil d’évaluation du programme existant) et ses résultats
peuvent compléter le jugement technique concernant les besoins
en données. En général, le sondage doit viser a recueillir de
I'information sur :

e L’identification du répondant et de I'agence
e Lestypes de données requis
e Les éléments de données spécifiques requises

Caractéristiques

Efficacité

O O M 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’engagement requis

O M 0O 0O

Faible  Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’expertise requis

O M 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

O M 0O 0O

Faible  Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Performance globale

O M 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Principales sources

e Regehretal. (2017)

e Le format des données et les exigences quant a leur communication

e Les attentes quant a la qualité des données
e Les exigences en matiére de couverture temporelle et spatiale
e Les exigences en matiére de métadonnées

16 Les aspects de cet outil sont tirés et/ou adaptés de Regehr et al. (2017) avec leur autorisation.
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e larapidité de la disponibilité des données et les exigences en matiére d’accessibilité
e Les applications actuelles des données
e Les applications futures prévues des données

Inventaire des sources de données

L'inventaire des sources de données doit correspondre aux domaines et aux sous-domaines des
données identifiés dans Outils de gouvernance des données. Lors de |'établissement de I'inventaire des
sources de données, il faut tenir compte des sources de données qui contribuent actuellement ou
éventuellement a I'atteinte des objectifs du programme. Pour la plupart des agences, I'établissement
d’un inventaire des sources de données existantes devrait étre relativement simple. L’établissement
d’un inventaire de sources de données non traditionnelles —y compris celles qui sont disponibles aux
sociétés voisines ou celles fournies par des organismes privés — pose des défis, mais offre des occasions
de partage des données et de réalisation d’économies en tant qu’agence.

Stratégies d’échantillonnage des données

Les stratégies d’échantillonnage des données influent sur plusieurs dimensions de la qualité des
données (voir Outil d’assurance de la qualité) et seront touchées par le niveau de ressources disponibles
des sociétés (humaines, matérielles, financieres). Les agences doivent tenir compte spécifiquement de
ce qui suit lorsqu’elles élaborent des stratégies d’échantillonnage des données :

e la qualité intrinseque des données souhaitée (soit I'exactitude, la précision, la validité)

e La qualité contextuelle des données souhaitée (soit la pertinence, I'exhaustivité, la rapidité)

e la qualité représentationnelle des données souhaitée (soit la cohérence, la couverture
spatiale/temporelle)

e L’applicabilité des données provenant de sources externes (par ex., d’autres ministéres/agences,
du secteur privé)

e Des protocoles pour les activités ratées de collecte de données (par ex., la récupération de
données, la répétition de I'’échantillonnage)

Priorités en matiére d’amélioration de la collecte de données

Le besoin de définir et de mettre a jour les priorités en matiere d’amélioration de la collecte de données
s'impose a mesure que les attentes des demandeurs de données évoluent, que de nouvelles
technologies émergent ou que les technologies existantes se dégradent ou que des pratiques novatrices
se généralisent. La mise en ceuvre d’améliorations exige cependant un accés aux ressources qui sont
souvent insuffisantes pour répondre a tous les besoins du programme. Par conséquent, il est prudent
d’inclure et de mettre a jour périodiquement une liste de priorités au chapitre des améliorations dans le
Plan de collecte de données. L'existence de cette liste permet d’assurer que les dépenses peuvent étre
engagées rapidement et en toute confiance advenant que les ressources deviennent disponibles. On
doit tenir compte des éléments suivants :

Considérations liées aux demandeurs

e Besoin de nouveaux types de données ou de types de données différents
e Besoin de données plus fiables
e Besoin d’'un meilleur acces en temps réel aux données brutes ou d’un acces

Octobre 2021 101



nx Prise de décision axée sur la performance pour la gestion des actifs :
Enseignements tirés et Boite a outils du praticien

Considérations liées aux technologies

e Couverture spatiale et temporelle
e Performance et fiabilité de I'équipement
e Exigences en matiere de calibration et de vérification de I'’équipement

e Comparaison des pratiques de collecte de données existantes avec les pratiques exemplaires
connues

e Exigences en matiere de traitement des données provenant d’un nouvel équipement de collecte
Considérations liées a la gestion

e Colts en capital et de fonctionnement
e Répercussions sur les ressources humaines
e (Calendrier de mise en ceuvre
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B.1.4 Entreposage et stockage des données et acces a ces

derniéres?!’

Apergu

L’étendue et la complexité des données gérées par une
société de transport nécessitent des pratiques efficaces
d’entreposage et de stockage des données et de contrble
d’acces a ces derniéres. Une conception, un développement
et une mise en ceuvre soignés de ces pratiques permettent
aux divers programmes d’une agence de produire des
données interexploitables de qualité pour ses demandeurs.
Cet outil comporte les cing éléments suivants :

e Conception d’une architecture pour les entrepots de
données

e Etablissement de protocoles de conservation et de
stockage des données

e Définition d’un contréle d’acces aux données

e Production de métadonnées

e Evaluation des outils de gestion des bases de données
maison par rapport aux outils disponibles sur le marché.

Le contenu de cet outil s’adresse principalement aux
intendants des données au niveau de I'entreprise, aux
intendants des données pour des unités opérationnelles ou
pour des domaines fonctionnels spécifiques et aux

consignataires de données axés sur la technique (voir Outil de

gouvernance des données). Il n’a pas pour but de fournir une
orientation détaillée aux professionnels des technologies de
I'information (TI); toutefois, il reconnait que la complexité
croissante des données sur les transports requiert de plus en
plus I'expertise des Tl (ou I’équivalent). Qui plus est, vu les
progres rapides des outils de gestion de bases de données
disponibles sur le marché, la présente section évite toute
référence a des marques de produit précises.

Architecture des entrepots de données

La conception de I'architecture des entrep6ts de données sur

le transport dépend de la structure opérationnelle et des
exigences d’une agence et de ses programmes. Malgré une
diversité inhérente, la Figure 21 fournit le schéma d’une
architecture d’entreposage des données courante.

Caractéristiques

Efficacité

O O M O

Faible Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’engagement requis

O O M O

Faible Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’expertise requis

O O M O

Faible Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

O O M O

Faible Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Performance globale

O O M O

Faible Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer
Principales sources

e Regehretal. (2017)
e Gharaibeh et al. (2017)

17 Les aspects de cet outil sont tirés et/ou adaptés de Regehr et al. (2017) avec leur autorisation.
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Figure 21 : Schéma d’une architecture courante d’entrep6t de données

lEE

IHIGYEL

Tableaux Graphiques Tableaux de Rapports Cartes Fichesde
bord rendement

Protocoles analytiques

Métadonnées eferentiel d'entreprise

Protocoles de
traitement des données

- s

Bases de données opérationnelles multiples

Source : Adapté de Gharaibeh et al. (2017)

L‘architecture comporte les éléments suivants :

e Bases de données opérationnelles — Ces bases de données soutiennent les activités quotidiennes
de la société (par ex., une base de données sur I'état des chaussées, une base de données sur les
collisions, une base de données sur la circulation).

e Protocoles de traitement des données — Ces protocoles régissent I’extraction, le nettoyage et la
transformation des données dans un format d’entrepot, changeant les données dans le
référentiel d’entreprise a I'aide d’'un schéma unifié et du calendrier selon lequel les données
sont rafraichies.
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e Meétadonnées — Le développement et la diffusion des métadonnées (soit les données sur les
données) soutiennent le principe de « vérité dans les données » (voir Outils d’assurance de la
qualité) et doivent respecter les normes sur les métadonnées et les besoins des demandeurs
(voir Outil de production de métadonnées pour de plus amples détails).

e Protocoles analytiques — Ces protocoles peuvent comprendre des interrogations (personnalisées
ou prédéfinies), un traitement analytique en ligne et diverses techniques d’exploration des
données et d’apprentissage automatique.

e Données — Les données courantes comprennent des tableaux, des graphiques, des cartes, des
rapports et des outils spéciaux de communication comme les tableaux de bord et les fiches de
rendement (voir Outils de communication).

Protocoles de conservation et de stockage des données

La conception d’une architecture d’entreposage de données comporte I'établissement de protocoles de
conservation et de stockage des données. Ces protocoles s’averent essentiels pour assurer la
disponibilité a long terme des données. Des options de stockage relativement peu colteuses (y compris
le stockage infonuagique) permettent a de nombreuses agences de transport de prolonger leur période
de conservation des données — parfois indéfiniment — et de stocker des données a un niveau de détails
de plus en plus élevé. Les fournisseurs de données devraient néanmoins tenir compte des facteurs
figurant dans la liste de contrdle suivante lorsqu’ils élaborent des procédures de conservation et de
stockage des données.

e Les exigences juridiques imposent-elles des périodes de conservation des données minimales
pour certains types de données ?

e Existe-t-il des protocoles qui permettent de déterminer le moment ou le support de données
devient obsoléte ?

e Existe-t-il des processus en place pour faire passer les données d’un support de stockage a
un autre ?

e Les données sont-elles stockées dans un serveur bien maintenu et sir, doté d’un systéme de
sauvegarde ?

e Des options de calcul et de stockage « en nuage » ont-elles été évaluées et exploitées ?

e Y a-t-il des protocoles en place permettant d’aviser les demandeurs de données d’'une
destruction éventuelle des données ?

e A-t-on donné la priorité aux données stockées pour orienter les décisions concernant la
destruction des données ?

De nombreuses sociétés externalisent le stockage des données a I'aide d’outils infonuagiques. Les co(ts
pour l'utilisation de tels outils sont habituellement proportionnels a la taille du stockage, mais sont
généralement moins élevés que les options internes. Qui plus est, les mesures de sécurité des données
sont normalement incluses dans les outils infonuagiques et une sauvegarde des données est offerte en
tant que service optionnel. En dépit des inquiétudes qu’on peut avoir au sujet de la diffusion de données
de cette fagon, les avantages des outils infonuagiques prévalent généralement sur les risques potentiels.
Plus précisément, ces avantages sont les suivants :

e C(Calcul et stockage intégrés (soit nul besoin de faire la distinction entre les taches de calcul et les
taches de stockage)

e Fourniture d’information facilitée (facilitent I'intégration a des plateformes de diffusion
d’information sur le Web)
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e Calcul et stockage extensibles et personnalisés (permet a une société de rajuster de maniere
souple ces fonctions)

e Accent, pour une société, sur I'exécution des opérations plutot que sur des questions de calcul
de la performance et de sécurité des données

Controle d’accés aux données pour les demandeurs

Un facteur a considérer préalablement dans la communication et dans la diffusion des données sur le
transport tient a I'établissement de protocoles d’accés aux données. Ces protocoles, a l'intention des
demandeurs, définissent les types de données et de rapports auxquels les différents demandeurs
doivent pouvoir avoir accés. Les différentes catégories de demandeurs intéressés a accéder aux
données, leurs besoins en données trés vastes et la nature complexe des données sur le transport
influent sur I'établissement des protocoles d’accés aux données.

Il est bon de considérer deux protocoles d’accés aux données. Le premier est le moins restrictif et
englobe tous les demandeurs de données, y compris le grand public. Ce protocole repose sur le fait
gu’en tant que contribuables, le grand public finance ultimement la plupart des programmes des
agences de transport du secteur public. Par conséquent, dans une certaine mesure, le public possede le
programme et doit avoir le droit d’accéder aux données produites par ce programme. Cependant, cette
propriété ne dispense pas les fournisseurs de données de leur responsabilité de réduire les applications
inappropriées de ces données. Généralement, ce protocole permet aux demandeurs d’accéder aux
données standards sous la forme de tableaux, graphiques, rapports ou cartes (voir Outils de
communication). Pour réduire au minimum le temps passé a répondre aux demandes de données, ces
produits doivent étre facilement accessibles a I'aide d’un site Web.

Le second protocole d’acces aux données permet aux demandeurs d’accéder a des données autres que
les données standards normalement disponibles. Les fournisseurs de données doivent tenir compte des
éléments suivants lorsqu’il s’agit d’établir un équilibre entre des obligations éventuellement
concurrentielles de fournir un acces aux données et de réduire les utilisations abusives des données :

e On doit donner aux utilisateurs I'accés aux données les plus completes disponibles, tout en
s’assurant que ces données sont exactes et utilisables, vu la formation et I'expertise de I'entité
qui en fait la demande.

e |l peut y avoir un écart entre les données demandées et les données requises. Aussi, il est
nécessaire de former les fournisseurs de données pour clarifier les besoins en données des
utilisateurs.

e Les équipements de collecte de données permettant de mesurer et de suivre davantage en
temps réel les capacités, les demandes des utilisateurs pour accéder rapidement aux données
augmentent. L'une des principales difficultés dans la fourniture de données en temps réel est
I'incapacité d’effectuer des procédures de validation de ces données (contréle de la qualité)
avant leur diffusion au grand public. Ainsi, ces données demandées doivent étre fournies sous
réserve de certaines restrictions d’utilisation et d’avis de non-responsabilité appropriés.

e Les demandeurs de données d’'une méme catégorie doivent étre traités également.

e |’acces accordé doit étre considéré généralement comme une action irréversible. Les
utilisateurs qui sont habitués a des données disponibles — dans n’importe quel format — seront
négativement affectés si I'accessibilité a ces données est par la suite réduite.

e Pour faire preuve de réceptivité et pour accroitre la transparence des programmes, un
mécanisme de suivi des demandes de données doit étre prévu.
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Production de métadonnées

Le principe de « vérité dans les données » (voir Outils d’assurance de la qualité) sous-tend la production
et la diffusion des métadonnées. En adoptant ce principe, les sociétés s’engagent a divulguer
entierement les métadonnées, les méthodes d’analyse et la qualité des données pour I'ensemble de
leurs données. C’est une facon de reconnaitre que les données sur le transport proviennent de
différentes sources et ont divers degrés de qualité qui affectent leur application. C'est également une
facon de soutenir I'intégration et le partage véritables des données.

La liste de contréle qui suit présente les éléments de métadonnées dont il faut tenir compte. On doit se
reporter a des normes de métadonnées plus détaillées lors de la production de métadonnées.

e Métadonnées sur la localisation spatiale

e Métadonnées sur la période temporelle

e Meéthode de collecte de données (y compris le type d’équipement et I’historique
d’installation/d’entretien)

e Métadonnées sur le nettoyage, I'imputation et la rectification des données

e Métadonnée sur la qualité des données (voir Outils d’assurance de la qualité pour plus de détails
sur les dimensions de la qualité des données)

Outils de gestion des bases de données maison par rapport aux outils disponibles sur le marché

Une décision courante en matiére de gestion de données porte sur I'utilisation d’outils de gestion des
bases de données maison ou d’outils disponibles sur le marché (COTS). Les outils maison sont
généralement fabriqués a I'aide de plateformes de programmation informatique qui sont facilement
accessibles, de langages codés et de programmes logiciels génériques pour bases de données. Les outils
COTS sont des programmes logiciels qui peuvent étre installés avec des réglages et des fonctionnalités
prédéterminées. Figure au Tableau 16 une comparaison des outils de gestion de bases de données
maison et COTS a I’égard de quatre aspects : (1) efforts de configuration et de mise en ceuvre, (2) colts
et besoins en ressources, (3) fonctionnalités et options, et (4) contréle.
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Tableau 16 : Comparaison des outils de gestion des bases de données maison et des outils disponibles

Facteur a considérer

sur le marché (COTS)

Maison

Efforts de configuration et de mise en ceuvre

(60

Configuration initiale

Longue et difficile

Facile et simple

Compatibilité avec d’autres bases de

, Plus élevée Moindre
données
Colits et besoins en ressources
Codts initiaux Plus élevés Plus faibles

Co(its permanents

Aucuns frais annuels, mais co(ts
d’entretien et de support indirects

Habituellement frais
d’abonnement annuels qui
comprennent I'entretien et
le soutien

Expertise technique

Nécessite du personnel interne
chargé de I'entretien et du soutien

La plupart des questions
techniques traitées par le
fournisseur

Fonctionnalités et options

Manuel d’utilisation et
documentation

Doivent étre développés

Habituellement inclus

Graphiques et cartes

Doivent étre développés

Souvent inclus

Interface et expérience utilisateur

Parfois difficiles a exploiter et
mangquent souvent d’attrait

Plus grande convivialité et
fonctionnement plus fluide

Controle

Flexibilité et personnalisation

Trés flexible et personnalisable

Flexibilité et possibilités de
personnalisation limitées

Formats des données

Courant

Souvent exclusifs/propriétaires

Transparence

Algorithmes et méthodes
totalement transparents

Comprend souvent un codage
propriétaire
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B.1.5 Outils SIG*®

Apercu

Les données sur le transport sont de nature spatiale — c’est-a-
dire gu’elles caractérisent généralement un point, une ligne
(segments ou réseaux) ou un secteur. Par conséquent, les
systemes d’information géographique (SIG) sont couramment
utilisés pour analyser, gérer, afficher et diffuser les données sur
le transport et pour soutenir la prise de décision axée sur

la performance.

Bon nombre d’agences de transport ont adopté un SIG au
niveau de I'entreprise pour soutenir leurs fonctions de
planification, de conception, de construction, d’exploitation et
de gestion. Des progiciels SIG multifonctions utilisent une
plateforme de gestion de bases de données relationnelles qui
facilite les requétes définies par I'utilisateur et la manipulation
des données. Qui plus est, les capacités spatiales du logiciel
permettent les requétes et les analyses fondées sur les relations
spatiales évidentes dans les données.

Les réseaux de transport comportant des structures linéaires,
I’'adoption d’un systeme de référence linéaire (SRL) standard
s’avere essentielle pour I'intégration réussie de données
spatiales disparates qui ont trait a un réseau de transport
courant. Le SRL permet le positionnement d’un point (par ex., le
site d’'un compteur routier) ou d’un élément linéaire en
spécifiant sa distance linéaire et sa direction depuis un point
connu dans le réseau.

Pour faciliter la gestion de I'intégration d’ensembles de données
multiples dans un seul SRL, la plupart des logiciels SIG
permettent une segmentation dynamique d’un SRL. Ainsi, les
attributs (concernant des points ou des segments de ligne)
peuvent étre stockés et gérés dans le SRL sans devoir scinder
physiquement la ligne dans la base de données.

Avantages

e Permettent une visualisation efficace des éléments et des
configurations spatiales.

Caractéristiques

Efficacité

O O M 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’engagement requis

O O M 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’expertise requis

O O M 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

O O M 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Performance globale

O O M 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer
Principales sources

e Regehretal. (2017)
o ArcGIS® resources

e Révelent les relations spatiales entre des ensembles de données disparates, qui peuvent ne pas étre

apparentes dans d’autres environnements analytiques.

18 | es aspects de cet outil sont tirés et/ou adaptés de Regehr et al. (2017) avec leur autorisation.

Octobre 2021

109



A:‘ Prise de décision axée sur la performance pour la gestion des actifs :
Enseignements tirés et Boite a outils du praticien

e Integrent totalement les capacités analytiques des bases de données relationnelles et les requétes
qui y sont associées, I'exploration des données et les techniques d’apprentissage automatique.

Inconvénients

e Lamise en ceuvre d’un SIG au niveau de I'entreprise nécessite une vaste coordination entre les
unités opérationnelles traditionnelles ou les domaines fonctionnels d’'une société de transport.

e |l peut ne pas étre immédiatement compatible avec d’anciens dessins de conception et avec
certaines cartes préparées comme des illustrations exemptes de « dimensions spatiales » (par ex.,
les dessins avec des coordonnées cartésiennes orthogonales peuvent ne pas étre repérés facilement
a I'aide de coordonnées géographiques).

e Les données sur les attributs nécessitent des mises a jour périodiques, ce qui nécessite des
ressources et une coordination entre les unités opérationnelles.

e Les éléments spatiaux, notamment les structures linéaires dans un SRL, exigent un entretien
périodique (par ex., un projet de déviation d’une route peut nécessiter des ajustements au SRL pour
de multiples segments).

Exemples de logiciels disponibles

Il existe de nombreux outils logiciels SIG disponibles sur le marché — tant commerciaux qu’ouverts. Les
programmes logiciels suivants ont été identifiés pour illustrer une variété d’outils disponibles, mais ils
n’ont pas été évalués dans le cadre de la présente étude. Les praticiens intéressés a appliquer I'un de
ces programmes logiciels sont invités a s’enquérir de leur efficacité avant de les utiliser.

ArcGIS®. Un logiciel SIG commercial complet, utilisé par de nombreuses sociétés de transport, qui
permet des applications d’entreprise et bureautiques de méme qu’une diffusion de données en ligne a
I'aide de ArcGIS Online (AGOL®).

QGIS®. Un logiciel SIG ouvert et puissant qui permet le traitement de données cartographiques et
géospatiales a I'aide de divers modules d’extension analytiques.

AutoCAD® et Civil 3D®. Les produits AutoDesk® qui ont transformé les technologies DAO traditionnelles
en outils de type SIG et qui orientent les dessins de conception dans I'espace géographique.

MicroStation. Un produit DAO tridimensionnel congu pour s’intégrer a de nombreux autres produits de
génie civil de Bentley Systems®.
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B.2 Outils d’analyse et d’évaluation
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B.2.1 Analyse des colts du cycle de vie

Apergu

L’analyse des colts du cycle de vie comporte une estimation
réaliste des colts et des avantages d’une variété de produits.
Cette méthode compare, sur un pied d’égalité, le « bien-
fondé » de différents projets en évaluant la valeur économique
totale des co(its de construction initiaux et des co(ts de remise
en état et d’entretien futurs actualisés pendant la durée de vie
de l'installation. On recourt a un taux d’actualisation pour
estimer la valeur actualisée des co(ts et des avantages futurs,
et une analyse économique adéquate doit inclure des analyses
du cycle de vie de facteurs tels que :

e Les colts pour I'agence
e Les codts et avantages pour les usagers
e Les colts et avantages pour la société

Figurent parmi les autres avantages du cycle de vie a
considérer au niveau du projet les baisses de colts pour les
agences, la réduction des colts de fonctionnement des
véhicules, la réduction des temps de déplacement, la
diminution des collisions entre véhicules et la réduction des
émissions des véhicules.

On peut recourir aux méthodes d’analyse des co(ts du cycle de
vie pour optimiser les décisions prises concernant un seul actif
ou un réseau d’actifs. Une fois I'analyse complétée pour un
seul actif, des taches d’entretien optimales pour un seul actif
sont déterminées en vue d’assurer un niveau de performance
donné sur la durée du cycle de vie d’un actif, tout en réduisant
les colts et les risques.

Il existe également des modéles visant a optimiser la
performance des actifs a I'échelle du réseau durant une
période donnée, a I'aide de la composition du cycle de vie d’un
seul actif pour chaque actif et pour les contraintes de
performance a I'échelle du réseau. Cela inclut les modeles
utilisés pour I'optimisation multi-objectif (voir I'Outil
d’optimisation multi-objectif dans la présente section).

Toutes les options devraient étre comparées au cours du

méme cycle de vie de sorte qu’on puisse prévoir tous les
facteurs d’une maniére raisonnablement fiable. Dix ans est la

Caractéristiques

Efficacité

O M 0O O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Besoins en données

M 0O 0O O

Faible ~ Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’expertise requis

M O 0O O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

M 0O 0O O

Faible ~ Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Performance globale

O &M 0O O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Principales sources

Uddin, Hudson et Haas (2013)

Li and Madanu (2009)

Bhargava et al. (2013)

Al-Kathairi (2014)

Haas et al (2014)

Faghih-Imani et Amador-Jimenez (2013)
Entretiens téléphoniques avec les agences

limite supérieure suggérée pour les projets a court terme, alors que 50 ans ou plus est la limite
raisonnable pour les projets a plus long terme tels que les ponts. La sensibilité des résultats aux taux
d’actualisation est un facteur important a considérer, notamment pour les projets a long terme. Une
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évaluation réaliste des conditions économiques est requise comme base pour intégrer des données
objectives dans I'analyse.

Avantages

e |’analyse des colts du cycle de vie est pergue comme une technique fiable, objective et
cohérente pour prioriser les investissements.

e L’analyse des colts du cycle de vie est tres efficace pour identifier des conceptions de chaussée
optimales qui tiennent compte de la performance a long terme de la chaussée.

e Les projets avec des durées de vie utile variées et les projets comportant un développement en
plusieurs étapes peuvent étre facilement comparés.

e Tous les colits et les avantages monétaires peuvent étre exprimés par une seule valeur et dans
des termes actuels équivalents, et ce, afin d’en faciliter la comparaison.

e Les colts et les avantages non monétaires peuvent étre évalués.

e lLaréponse est exprimée comme la réussite totale du projet, résultant en des valeurs simples.

e La méthode est, d'un point de vue du calcul, simple et directe.

e De nombreuses mesures de performance utilisées pour évaluer les actifs publics sont au coeur
de I'analyse du cycle de vie et facilitent par conséquent |'utilisation de cette méthode.

Inconvénients

e L’analyse des colts du cycle de vie ne peut s’appliquer a d’autres projets ol les co(ts et les
avantages ne peuvent étre facilement estimés. -

e Les résultats sont souvent donnés dans un format « forfaitaire » qui peut étre plus difficile a
comprendre que d’autres méthodes, telles que le colt annuel ou le taux de rentabilité interne.

e L’analyse des colts du cycle de vie donne lieu a un montant d’argent important lorsqu’on tient
compte des cycles de vie complets, ce qui peut freiner les investissements si on ne les comprend
pas bien.

e Les modeéles qui reposent sur I'analyse des co(ts du cycle de vie ont souvent tendance a
monétiser les indicateurs associés aux objectifs concurrentiels pour obtenir une unité de
comparaison commune. De tels modeles peuvent perdre de vue la performance des objectifs
individuels au fil du temps, comme les impacts sur I'environnement.

Exemples de logiciels disponibles

Les programmes logiciels suivants ont été identifiés dans le cadre de I'analyse documentaire, mais n’ont
pas été évalués dans le cadre de la présente étude. Les praticiens intéressés a appliquer I'un de ces
programmes logiciels sont invités a s’enquérir de leur efficacité avant de les utiliser.

RealCost. Développé par la Federal Highway Administration (FHWA) américaine pour soutenir
I"application de I'analyse des co(ts du cycle de vie dans le processus de prise de décision au niveau du
projet pour les chaussées.

BridgeLCC. Logiciel d’évaluation des co(ts du cycle de vie développé par le National Institute of
Standards and Technology (NIST) pour analyser la rentabilité de nouveaux matériaux de substitution
pour les projets de ponts.

TransAM. Logiciel ouvert et libre de droits développé grace a un partenariat entre la Federal Transit
Administration (FTA) américaine et les régies de transport en commun de la Virginie et de la
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Pennsylvanie ; permet de cataloguer I'inventaire des actifs, d’analyser le colt du cycle de vie et de
produire des rapports.

Transit Economic Requirements Tool (TERM) Lite. Logiciel de Microsoft Access développé par la FTA
américaine a I'aide de données fournies par des sociétés de transport en commun de Chicago, de Los
Angeles et de San Francisco ; permet aux utilisateurs d’identifier les co(ts des cycles de vie des actifs de
transport en commun, dont les véhicules, les arréts, les garages et autres installations.
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B.2.2 Valeur actualisée

Apercu

La valeur actualisée (VA) est un concept permettant de
considérer les flux de trésorerie futurs comme s'ils étaient a
percevoir aujourd’hui. Le concept clé de la VA est la valeur
temporelle (ou le potentiel d’investissement) de I'argent. Les
fonds en main aujourd’hui peuvent étre investis et acquérir de
la valeur au fil du temps ; ils valent donc plus que les fonds du
méme montant qui seront disponibles uniquement a un
moment donné dans I'avenir.

Lorsqu’il est appliqué a la gestion des actifs, le concept de la VA
peut permettre de comparer entre eux des projets ou des
programmes aux calendriers de flux de trésorerie variés en
valeurs actualisées. L’équation de base pour convertir un flux de
trésorerie futur en valeur actualisée est la suivante :

F

VA= ———
a+or

OuU F est le montant du futur flux de trésorerie, i est le taux
d’intérét et n est le nombre de périodes dans I'avenir ou le flux
de trésorerie sera a percevoir. Ce concept peut s’appliquer aux
futurs colts (valeurs F négatives) et aux futurs avantages
(valeurs F positives).

Le taux d’intérét utilisé dans I'équation de la VA peut étre un
simple taux choisi par la société en fonction de conditions
financiéres et/ou de I'évaluation des investissements par la
société. Autrement, I’équation peut utiliser un taux actualisé,
égal au taux d’intérét moins le taux d’inflation. Le recours a un
taux actualisé — plutot qu’a un taux d’intérét simple — peut étre
utile dans des scénarios ol par exemple, les colts de
construction augmentent rapidement.

Pour pouvoir utiliser le concept de la VA, les sociétés doivent
avoir de I'information sur I’échelonnement et la valeur future
des flux de trésorerie (crédits et/ou obligations) et un taux
d’intérét (ou taux d’actualisation) pour la période en question.

Caractéristiques

Efficacité

M 0O 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Besoins en données

M 0O 0O 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’expertise requis

M 0O 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

M 0O 0O 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Performance globale

M 0O 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Principales sources

e Uddin, Hudson et Haas (2013)

Le concept de la valeur actualisée est un élément clé des autres outils d’analyse et d’évaluation

contenus dans la présente boite a outils.
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Avantages

e Peut comparer des projets dotés de différents calendriers et/ou phasages a I'aide d’unités
uniformes

e Est mise en ceuvre simplement et de maniere compréhensible

e Peut étre étendue pour tenir compte de I'inflation

e Peut étre utilisé comme donnée dans des outils plus sophistiqués

Inconvénients

e Nécessite une quantification des avantages et des colts ; peut étre difficile de rendre compte
des avantages qualitatifs et des colts

e Limite les comparaisons aux données fournies par 'utilisateur ; n’inclut pas les méthodes
d’identification des effets externes des projets et/ou de I'interaction entre les projets

Exemples de logiciels disponibles

Les programmes logiciels suivants ont été identifiés dans le cadre de I'analyse documentaire, mais n’ont
pas été évalués dans le cadre de la présente étude. Les praticiens intéressés a appliquer I'un de ces
programmes logiciels sont invités a s’enquérir de leur efficacité avant de les utiliser.

Microsoft Excel. Logiciel tableur universel qui permet aux utilisateurs de mettre en ceuvre I'équation de
la VA décrite a la page précédente.

TransAM. Logiciel ouvert et libre de droits développé initialement grace a un partenariat entre la
Federal Transit Administration (FTA) américaine et les régies de transport en commun de la Virginie et
de la Pennsylvanie ; logiciel Web qui permet de cataloguer I'inventaire des actifs, de calculer la valeur
actualisée et de produire des rapports.

Transit Economic Requirements Tool (TERM) Lite. Logiciel de Microsoft Access développé par la FTA
américaine a 'aide de données fournies par des sociétés de transport en commun de Chicago, de Los
Angeles et de San Francisco ; permet aux utilisateurs de réaliser des analyses de la VA pour les actifs de
transport en commun, dont les véhicules, les arréts, les garages et autres installations.
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B.2.3 Taux de rendement interne sur le capital investi

Apercu

La méthode du taux de rentabilité interne (TRI) détermine le
taux d’intérét auquel les colts et les avantages d’un projet sont
égaux. Ce taux peut étre estimé en utilisant les colts annuels
uniformes équivalents ou la valeur actualisée des cots et des
avantages.

Le taux de rendement d’un projet proposé est comparé a celui
d’une autre option standard de méme qu’a d’autres options.
Cette série de comparaisons fera en sorte d’éliminer toutes les
options sauf une — celle qui affiche le plus haut taux de
rendement.

Pour pouvoir utiliser le TRI, les agences doivent disposer
d’information sur I'échelonnage et sur la valeur future des flux
de trésorerie (crédits et/ou obligations) pour chacune des
options a comparer.

Avantages

e Aisément compréhensible et intelligible

Inconvénients

e Axé sur les valeurs monétaires, il est donc difficile d’évaluer
des avantages intangibles

Exemples de logiciels disponibles

Les programmes logiciels suivants ont été identifiés dans le
cadre de I'analyse documentaire, mais n’ont pas été évalués
dans le cadre de la présente étude. Les praticiens intéressés a
appliquer I'un de ces programmes logiciels sont invités a
s’enquérir de leur efficacité avant de les utiliser.

Microsoft Excel. Logiciel tableur universel qui comporte une
fonction « TRI » qui calcule le TRI en fonction des flux de

trésorerie qui se produisent a intervalles réguliers ; une fonction

« XIRR » permet de calculer le TRI en fonction des flux de
trésorerie qui se produiront a intervalles réguliers ou non.

Caractéristiques

Efficacité

O &M 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Besoins en données

M 0O 0O 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’expertise requis

M 0O 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

M 0O 0O 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Performance globale

O M 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Principales sources

e Uddin, Hudson et Haas (2013)

AgileAssets. Logiciel de gestion des actifs pour la planification et pour I'analyse de méme que pour la
gestion des opérations, qui comprend des fonctions pour les TRI, pour I'analyse des compromis et
I’optimisation multi-actif ; peut tenir compte des actifs du transport en commun, dont les véhicules, les

arréts, les garages et autres installations.
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B.2.4 Avantages-colts différentiels et colit-efficacité

Apercu

La méthode avantages-colits (AC) différentielle. Les avantages-
co(its sont le rapport entre les avantages et les colts d’un
projet, soit sur le plan de la valeur actualisée, soit sur le plan de
la valeur annuelle uniforme équivalente (soit les flux de
trésorerie annuels). La méthode AC est largement utilisée pour
les projets d’infrastructure, notamment les grands projets.

Il arrive souvent que I'on compare, sur une base différentielle,
les autres options présentant des rapports AC supérieurs a 1,0. Il
faut pour cela calculer les rapports AC par paliers de dépenses
et d’investissements pour des options dont les co(ts
augmentent progressivement. Le palier initial considéré est celui
de l'option « ne rien faire » a la premiére option réalisable. Si le
rapport différentiel AC est supérieur a 1,0, I'option évaluée
devient la base du prochain palier. Cette comparaison par paire
est répétée jusqu’a ce que toutes les options aient été
examinées.

La méthode AC différentielle est une méthode de quasi-
optimisation utilisée pour faire des comparaisons parmi un
ensemble d’options proposées. Elle est utilisée lorsqu’il n’est
pas nécessaire de fixer les co(its ou les avantages ; par
conséquent, les écarts entre les options sont examinés.

La méthode colit-efficacité (CE). Le co(t-efficacité (CE) est le
rapport d’efficacité d’une option divisé par la valeur actualisée
des colts sur la durée de vie d’installations. L’efficacité d’une
option est calculée comme la zone sous la courbe de
performance, multipliée par le débit de circulation et la
longueur du trongcon de route. Les valeurs CE sont exprimées en
indices et doivent par conséquent servir uniquement a des fins
de comparaison. La méthode CE, tout comme la méthode AC
différentielle, est une méthode de quasi-optimisation qui
comporte les étapes suivantes :

1. Examiner chacun des ensembles de stratégies possibles
(combinaisons d’options possibles a I'échelle du réseau
d’actifs)

Calculer le CE de chacune des stratégies

Choisir la stratégie qui offre le meilleur CE, dans les limites
du budget imparti

Caractéristiques

Efficacité

O &M 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Besoins en données

M 0O 0O 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’expertise requis

M 0O 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

M 0O 0O 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Performance globale

O M 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Principales sources

Uddin, Hudson et Haas (2013)

Khurshid et al. (2011)

Amin et Amador (date non disponible)
Entretiens téléphoniques avec les agences

4. Comparer toutes les autres stratégies a celle qui offre le meilleur CE en calculant le CE marginal
(différentiel) ; si le CE marginal est négatif, la stratégie est alors exclue et s'il est positif, il remplace

alors la stratégie initiale
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5. Répéter I'opération jusqu’a ce que toutes les stratégies aient été épuisées

Le CE permet de comparer I'argent dépensé au titre d’'un programme aux avantages obtenus en raison
de ce dernier. Les avantages peuvent étre mesurés a I'aide de mesures d’efficacité monétaires ou non
monétaires. Les colits comprennent les co(ts pour les agences, pour les utilisateurs et les co(ts en
capital et du cycle de vie.

La méthode CE est largement utilisée dans le domaine des chaussées comme un moyen pratique de
comparer des options qui présentent des performances variées.

Avantages

e Permet des calculs relativement simples ou les colts et les avantages sont clairement identifiés.

e Permet d’évaluer avec succes le colt-efficacité de chaque intervention dans le réseau.

e Est percue comme une technique fiable, objective et cohérente pour prioriser les
investissements.

Inconvénients

e Ne permet pas d’évaluer facilement les avantages intangibles dans certaines catégories
importantes comme la sécurité, la congestion routiere, la pollution et les colts sociaux.

e Des enjeux émergent lorsque les co(ts et les avantages ne sont pas facilement catégorisés et ne
sont pas engagés par les mémes parties prenantes et dont profitent les mémes parties
prenantes.

e La méthode AC différentielle compare les options une a la fois et ne peut s’appliquer a plus de
deux options a la fois ou a des situations ou la performance des options est interreliée.

Exemples de logiciels disponibles

Les programmes logiciels suivants ont été identifiés dans le cadre de I'analyse documentaire, mais n’ont
pas été évalués dans le cadre de la présente étude. Les praticiens intéressés a appliquer I'un de ces
programmes logiciels sont invités a s’enquérir de leur efficacité avant de les utiliser.

MicroBENCOST. Congu pour analyser les différents types de projets d’amélioration du réseau routier
dans un corridor donné, au niveau opérationnel.

StratBENCOST. Congu pour soutenir la planification stratégique et la budgétisation pluriannuelles en
facilitant la comparaison d’un grand nombre de projets proposés dans une juridiction, y compris des
options de projet a I'étape de la conception (la différence entre ce logiciel et MicroBENCOST est
I"application — ce logiciel est pour la planification stratégique et pour la budgétisation alors que
MicroBENCOST s’applique aux questions de planification et de budgétisation opérationnelles).

Highway Pavement Management Application (HPMA). Logiciel propriétaire de Stantec; utilise les
données sur I’état des chaussées et les modeéles d’analyse pour prévoir les besoins en matiere
d’entretien et de remise en état a I’échelle du réseau routier et permet d’établir les budgets de
programmes d’entretien et les priorités.

Transit Economic Requirements Tool (TERM) Lite. Logiciel de Microsoft Access développé par la FTA
américaine a 'aide de données fournies par des sociétés de transport en commun de Chicago, de Los
Angeles et de San Francisco ; permet aux utilisateurs de réaliser des analyses colts-avantages pour les
actifs du réseau routier, dont les véhicules, les arréts, les garages et autres installations.
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B.2.5 Evaluation et gestion des risques

Apercu

L’évaluation et la gestion des risques sont des outils qui aident
les sociétés a mieux comprendre leur exposition aux risques et
la facon de mieux gérer cette exposition.

L’évaluation des risques permet d’identifier les risques et les
mesures ou de prévoir la probabilité et la gravité des risques.
Des logiciels peuvent étre utilisés pour examiner la facon dont
les risques peuvent étre interdépendants entre les actifs,
comme la défaillance d’un actif qui peut précipiter la défaillance
prématurée d’autres actifs.

La gestion des risques permet d’identifier des stratégies
permettant de faire face aux risques et de déterminer les colts
de mise en ceuvre de ces stratégies. La gestion des risques doit
suivre I’évaluation des risques, les risques devant d’abord étre
identifiés et compris avant que des stratégies puissent étre
élaborées pour y faire face. A I'aide de I'information découlant
du processus d’évaluation des risques, les stratégies pour faire
face aux risques peuvent étre évaluées et des compromis
peuvent étre identifiés entre différentes stratégies et niveaux de
financement. Cela permet aux sociétés de prendre des décisions
éclairées sur la facon de mieux gérer les risques.

L’évaluation et la gestion des risques peuvent s’effectuer au
niveau du projet et/ou au niveau d’un programme ou de
I’organisation. L'information sur les risques et sur les stratégies
destinées a traiter des risques peut également étre utilisée
comme données dans les outils d’optimisation multi-actif et
d’optimisation multi-objectif (voir Outil d’optimisation multi-
actif et Outil d’optimisation multi-objectif dans la présente
section).

Pour pouvoir utiliser des outils d’évaluation et de gestion des
risques, les agences doivent bien comprendre leurs objectifs
stratégiques et les risques susceptibles de nuire a leur capacité a
les atteindre. Elles doivent également disposer de données sur
I’état actuel de leurs actifs, d’un apercu de I'éventail de
scénarios de financement réalistes (notamment pour I'entretien
des actifs) et d’'une bonne compréhension de la mesure dans

Caractéristiques

Efficacité

O O M 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Besoins en données

O &M 0O 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’expertise requis

O O M 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

O &M 0O 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Performance globale

O M 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Principales sources

Mohseni et al. (2017)
Maggiore et Ford (2015)
Boadi et al. (2015)
AASHTO (2013)

Boadi et Amekudzi (2013)
Amekudzi et Meyer (2011)

laquelle les différents risques sont tolérables pour I’agence et pour les gens qu’elle sert.

On doit se poser les principales questions suivantes au cours des processus d’évaluation et de gestion

des risques :
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Qu’est-ce qui pourrait mal aller ?

Quelle est la probabilité que ¢a tourne mal ?

Quelles seront les conséquences de cet échec ?

Que peut-on faire pour atténuer les risques ?

Quels compromis peut-on faire quant aux co(ts, aux avantages et aux risques ?
Quels sont les impacts des décisions actuelles de gestion sur les options futures ?

Une affectation optimale des ressources peut étre appuyée par I'application du cadre suivant aux
différentes classes d’actifs :

Inclure des objectifs d’atténuation des risques lors du développement des buts et des objectifs
globaux de la société

Développer des cotes d’évaluation des risques en fonction de la probabilité et des conséquences
et les inclure comme mesures de performance dans les cadres de gestion des actifs

Identifier les projets qui aideront a atténuer la dégradation de la performance structurelle et
tenir compte de 'incertitude entourant les colts et les avantages

Déterminer les projets « a réaliser » (soit les projets qui présentent des risques beaucoup trop
élevés s’ils ne sont pas choisis)

Evaluer les risques financiers d’autres scénarios de financement

Le département des Transports américain a collaboré avec la Marine et avec la Garde cotiere pour
instaurer des parametres fondés sur les risques, qui relient les installations aux missions des
programmes. Ces parameétres reposent sur des techniques de gestion des risques opérationnels quant a
la probabilité et a la gravité et les appliquent a des installations pour déterminer comment le réseau
fonctionnerait s’il y avait des interruptions a ces installations. Les questions suivantes orientent la
gestion des risques pour chaque élément fonctionnel (dans le cas de la gestion des actifs, chaque actif
ou chaque élément de I'actif) :

Pendant combien de temps les « fonctions » assurées par les installations (élément fonctionnel)
peuvent-elles étre stoppées sans nuire aux objectifs globaux ?

Si les installations n’étaient plus fonctionnelles, la société pourrait-elle continuer de réaliser sa
mission en recourant a d’autres installations ou en mettant sur pied des installations
temporaires (existe-t-il des facons de contourner le probleme) ?

Combien de temps peut durer I'interruption des services fournis par la société avant de nuire a
la performance et aux objectifs globaux de cette derniere ?

Dans quelle mesure serait-il difficile de remplacer ou de répliquer les services offerts par la
société en faisant appel a un autre fournisseur de n’importe quelle provenance avant de nuire
aux objectifs de la société ?

Avantages

Peuvent orienter les ressources vers les secteurs ou elles peuvent avoir le maximum d’impact
quant aux risques pour les actifs et quant au réseau/a I’organisation dans son ensemble
Peuvent traiter les risques de maniére proactive plutét que de maniére réactive

S’appliquent a diverses échelles selon les buts et les ressources disponibles de la société
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e Identifient la facon dont les différents niveaux de financement influent sur I’exposition aux
risques
e Aident le personnel technique a communiquer les risques aux décideurs

Inconvénients

e Ne tiennent compte que des objectifs de la société qui comportent des risques

e Peuvent négliger ou sous-évaluer les risques qualitatifs qui sont difficiles a quantifier

e Peut étre difficile d’identifier les co(its externes reliés a la défaillance d’un actif et d’en tenir
compte et par conséquent, de quantifier pleinement la gravité des risques

e Les courbes de dégradation des actifs utilisées en I'absence de données historiques adaptées
aux réalités locales peuvent ne pas refléter la performance réelle des actifs

o |’efficacité des stratégies de gestion des risques — par rapport a d’autres facteurs — peut ne pas
étre bien comprise, et les stratégies appliquées actuellement et dans I'avenir peuvent
fonctionner différemment que par le passé

Exemples de logiciels disponibles

Les programmes logiciels suivants ont été identifiés dans le cadre de I'analyse documentaire, mais n’ont
pas été évalués dans le cadre de la présente étude. Les praticiens intéressés a appliquer I'un de ces
programmes logiciels sont invités a s’enquérir de leur efficacité avant de les utiliser.

Logiciel de gestion des risques de Resolver. Logiciel personnalisable qui permet aux utilisateurs de
résumer les risques associés a leurs actifs et qui fournit des outils permettant d’identifier les mesures de
controle des risques qui auront le plus grand impact.

Fusion Framework. Suite logicielle qui fournit des outils pour regrouper pour résumer les données sur
les risques, pour développer des mesures de gestion des risques et pour suivre les progres a I'aide
d’indicateurs clés de performance.

Project Risk Manager. Logiciel infonuagique doté de fonctionnalités pour I'évaluation et la gestion des
risques au niveau du projet ; comprend un répertoire des risques courants qui aide a I'identification des
risques spécifiques a un projet ; la version gratuite offre de nombreuses fonctionnalités de la

version payante.
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B.2.6 Optimisation multi-actif

Apercu

L’optimisation multi-actif (OMA) est un outil destiné a aider les
agences a affecter des ressources aux différentes classes
d’actifs. Traditionnellement, les ressources sont affectées
d’apres des précédents et/ou un jugement technique. Cette
approche est probablement sous-optimale, la prise de décision
étant exposée a des biais de la part de décideurs et les
précédents pouvant étre dépassés et non représentatifs des
priorités contemporaines.

Les outils OMA modernes reposent habituellement sur une
approche Delphi et/ou sur une approche axée sur I'analyse des
décisions multi-objectif (MODA).

Avec l'approche Delphi, les décisions concernant I'affectation
des ressources sont prises par un comité composé de décideurs
et d’experts de I'agence (soit a I'interne ou soit des tiers)
provenant de différentes disciplines. L’approche repose sur un
processus itératif pour prédire les résultats de différentes
décisions concernant I'affectation des ressources, puis affine la
prise de décision jusqu’a ce qu’il y ait consensus.

L’approche MODA ressemble beaucoup aux approches
d’optimisation multi-objectif (voir I’Outil d’optimisation multi-
objectif). Les décisions optimales en matiére d’affectation des
ressources peuvent étre identifiées en tenant compte de
multiples objectifs interreliés et/ou conflictuels. L’approche
MODA peut étre appliquée de maniére descendante ou
ascendante.

Dans une approche descendante, I'analyse des compromis au
niveau du programme est effectuée dans le but d’identifier les
niveaux de financement selon la facon dont chaque actif ou
chaque programme répondra a un niveau de financement
donné. Les réponses (soit la performance) sont utilisées pour
créer des courbes de réponses, montrant les mesures de
performance en fonction du niveau de financement. Les projets
sont ensuite classés par ordre de priorité selon le niveau de
financement disponible pour cet actif et la capacité d’atteindre
les buts identifiés pour ce dernier ou pour le programme.

Dans une approche ascendante, un ensemble de projets est

e Spy Pond Partners (2019)

e Bryceetal. (2018)

e Porras-Alvarado et al. (2016)
e Maggiore et Ford (2015)

e Fwa et Farhan (2012)

e Geiger et al. (2005))

Caractéristiques

Efficacité

O O M 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Besoins en données

O O M 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’expertise requis

O O M 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

O O M 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Performance globale

O O M 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Principales sources

choisi a méme des projets potentiels qui couvrent tous les actifs, ce qui a pour effet d’optimiser la
mesure de performance globale (soit I'utilité). L’analyse des compromis est réalisée au niveau du projet.
Contrairement a I'approche descendante, il n’y a aucun résultat direct qui montre les incidences du
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niveau de financement appliqué a une classe d’actifs. Cette approche peut poser certains défis d’ordre
technique en lien avec le développement d’algorithmes robustes et universels et avec la collecte de
données de qualité.

Les deux approches peuvent fournir des indices sur la fagon dont les projets ou les classes d’actifs
peuvent performer avec différents niveaux de financement, dont les projets peuvent avoir une
incidence sur de multiples objectifs et dont les projets peuvent avoir différents effets lorsqu’ils sont
combinés.

Les agences peuvent mettre en ceuvre le cadre de travail suivant qui recourt aux mémes thémes que
I"approche MODA, mais qui tend vers une perspective davantage financiére :

e Recourir aux buts et objectifs de la société pour orienter ses priorités — Le cadre de travail
commence par une planification stratégique, y compris les buts, par une philosophie
d’affectation des ressources et par des objectifs qui régissent les mesures de fonctionnement et
de performance des agences.

e Catégoriser divers actifs — A cette étape, les actifs sont définis en fonction d’une classe d’actifs
corporels, de la propriété de I'actif et d’autre information pertinente (par ex., urbain ou rural,
classement par fonction, débit de circulation, type d’usage).

e Développer des paramétres de performance pour évaluer les progreés réalisés dans I'atteinte des
buts et des objectifs et la performance des actifs — L’ objectif est d’évaluer I'état du réseau
d’infrastructures et de générer une cote globale pour chacun des actifs a analyser. Un modeéle
de prédiction de la performance des actifs s’avere essentiel pour prédire la valeur et I'état des
actifs pour I'avenir. Dans le cadre de cette étape, on devrait développer et utiliser les relations
performance-financement pour mesurer les conséquences des niveaux de financement sur les
cotes globales sur I’état de chaque actif. Les agences de transport peuvent utiliser des données
historiques sur le financement et sur la performance pour développer et pour calibrer les
modeles de performance des actifs.

e Appliquer la science décisionnelle (I'approche qui guide la sélection des options a I'aide de
techniques de pondération, de mise a I’échelle, de notation, de priorisation et d‘optimisation)
pour noter différents projets selon des régles de jeu équitables — La sélection est optimisée en
fonction de I'importance relative des avantages pour le décideur, souvent basée sur la valeur
prévue d’un projet par dollar dépensé.

® Procéder a une analyse des compromis pour affiner la planification du scénario et pour comparer
les priorités aux contraintes financiéres — L’ optimisation représente une allocation équitable des
fonds budgétaires aux catégories d’investissement par rapport au budget disponible total. Dans
le contexte d’une prise de décision pour la gestion d’actifs de transport, il existe souvent de
multiples objectifs qui doivent étre réalisés et une allocation équitable importe. En général, il
existe trois catégories d’équité dont on devrait tenir compte dans l'allocation de financements
dans le transport : le taux de rendement, la performance et les besoins :

- Taux de rendement — Programmes qui recoivent le méme pourcentage de ressources que
celui qu’ils contribuent.

- Performance — Cela signifie I'affectation de ressources entre les programmes ou les districts
qui different au niveau de la performance ou de I'état. Les politiques d’allocation de fonds
sont considérées équitables lorsqu’elles privilégient, de fagcon conditionnelle, des
programmes défavorisés, compensant ainsi les iniquités globales.
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- Besoins —On recourt a ce concept pour soutenir I'allocation en fonction de la demande, ce
qui signifie que les ressources doivent étre affectées selon les besoins réels des différents
programmes ou districts.

Avantages

e Examine la performance en regard d’objectifs multiples, divers, éventuellement interreliés et/ou
conflictuels

e Compare l'impact global des projets dans différentes classes de projets

e lllustre la facon dont différents niveaux de financement permettent ou empéchent I’atteinte des
buts politiques

e Identifie les compromis présents a divers niveaux de financement

Inconvénients

e Exige une définition claire des fonctions d’optimisation, ce qui peut s’avérer difficile en présence
de nombreuses variables

e Des définitions complexes des fonctions d’optimisation peuvent rendre difficile la
compréhension de I'analyse pour les parties prenantes

e La fiabilité des évaluations dépend de la précision avec laquelle les impacts des projets sont
évalués en fonction de chaque critere

e Exige des experts en la matiére qui proviennent de diverses disciplines

Exemples de logiciels disponibles

Les programmes logiciels suivants ont été identifiés dans le cadre de I’analyse documentaire, mais n’ont
pas été évalués dans le cadre de la présente étude. Les praticiens intéressés a appliquer I'un de ces
programmes logiciels sont invités a s’enquérir de leur efficacité avant de les utiliser.

Asset Optimizer. Application d’un logiciel en tant que service (SaaS), en nuage, accessible depuis un
navigateur Web. Les algorithmes génerent des plans pluriannuels de renouvellement des actifs, a
I’échelle du réseau et fondé sur les risques. Les paramétres d’optimisation peuvent étre modifiés pour
maximiser I'amélioration de I’état au niveau réseau, pour réduire les risques ou pour réduire les co(ts
du cycle de vie. Les résultats peuvent aider les utilisateurs a évaluer la fagon dont les niveaux de
financement et les stratégies d’investissement influent sur les risques sur le plan des actifs individuels,
des classes d’actifs et du réseau tout entier.

Cross-Asset Resource Allocation Tool. Tableur ou outil Web développé initialement dans le cadre d’un
projet du NCHRP, qui permet aux utilisateurs de pondérer divers objectifs et d’optimiser I'affectation
des ressources en fonction de la notation.

AgileAssets. Logiciel de gestion des actifs pour la planification et pour I’'analyse de méme que pour la
gestion des opérations, qui comprend des fonctions pour les taux de rendement interne du capital
investi, pour I'analyse des compromis et pour I'optimisation multi-actif; peut tenir compte des actifs du
transport en commun, dont les véhicules, les arréts, les garages et autres installations.
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B.2.7 Optimisation multi-objectif

Apercu

L’optimisation multi-objectif est un outil d’évaluation qui tient
compte de la fagon dont les projets ou les programmes
performeront en regard de multiples criteres. Il peut aider les
sociétés a identifier la mesure dans laquelle les projets et les
programmes influent sur I'atteinte de buts politiques, quelles
options sont les plus indiquées et comment les contraintes de
financement limitent les options et les résultats potentiels. Les
projets et les programmes peuvent étre comparés entre eux de
maniere individuelle ou en groupes qui seront définis par
I'utilisateur ou qui seront générés par un logiciel d’analyse. Des
comparaisons peuvent étre faites a la fois au sein d’'une méme
classe d’actifs et entre différentes classes d’actifs.

L’analyse repose sur une fonction d’optimisation mathématique
pour chaque critére et sur une fonction d’optimisation globale
distincte pour évaluer la performance en regard de tous les
criteres. Le résultat est une seule solution « optimale » ou un
ensemble de solutions « acceptables ».

Il existe de multiples approches pour formuler les critéres
individuels et la fonction d’optimisation globale. Les criteres
individuels sont habituellement formulés comme un seuil (par
ex., la proportion des ponts présentant des déficiences

structurelles ne doit pas excéder 25 %), une moyenne (par ex., le

taux de collisions moyen du réseau) ou une somme pour tout le
réseau (par ex., le total de tonnes d’émissions de polluants, le
nombre total d’emplois créés, les heures de service du transport
en commun). Les co(its peuvent étre considérés comme un
critere indépendant — qui inclut certains aspects des avantages
gu’offrent les projets progressivement moins colteux — ou
comme une contrainte qui rejette les projets qui excédent le
seuil, mais qui ne tient pas compte des économies
supplémentaires.

Les méthodes pour déterminer la fonction d’optimisation
globale comprennent les solutions de Pareto et la pondération.
Les solutions de Pareto identifient I'ensemble des options qui ne
pourront étre améliorées a I'égard d’un critére sans nuire a la
performance a I'égard d’autres critéres. Les solutions de Pareto
s’averent utiles en I'absence d’une pondération relative

Caractéristiques

Efficacité

O O M 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Besoins en données

O O M 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Niveau d’expertise requis

O M 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

O O M 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a
déterminer

Performance globale

O O M 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a
déterminer

Principales sources

Bai et al. (2015)

Maggiore & Ford (2015)
Bhargava et al. (2013)

Wou et al. (2012)

Cambridge Systematics (2005)
Cambridge Systematics (2003)

convenue pour les critéres. Si les criteres sont pondérés, les options peuvent étre notées et classées en
conséquence. La note de chaque option est la somme des produits des notes et des facteurs de
pondération des criteres. La pondération est habituellement calibrée pour refléter la préférence des

parties prenantes.
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Les agences ont recouru, pour I'entretien des chaussées, a I'optimisation multi-objectif pour accorder la
priorité aux troncons de route. Les recherches ont largement porté sur une application de I'optimisation
multi-objectif aux chaussées et aux ponts, mais le processus peut s’appliquer a d’autres actifs. Par
exemple, une étude a utilisé I'optimisation multi-objectif pour identifier des stratégies visant a optimiser
la qualité et la performance économique des parcs de véhicules de transport en commun, a I'aide de
données provenant du département des Transports du Michigan.

Avantages

e Examine la performance en regard d’objectifs multiples, divers, éventuellement interreliés et/ou
conflictuels

e Compare l'impact global des projets dans différentes classes de projets

e lllustre la facon dont différents niveaux de financement permettent ou empéchent I’atteinte des
buts politiques

e Identifie les compromis présents a divers niveaux de financement

e Permet d’adapter la pondération en fonction des priorités des parties prenantes

Inconvénients

e Exige une définition claire des fonctions d’optimisation, ce qui peut s’avérer difficile en présence
de nombreuses variables

e Des définitions complexes des fonctions d’optimisation peuvent rendre difficile la
compréhension de I'analyse pour les parties prenantes

e La fiabilité des évaluations dépend de la précision avec laquelle les impacts des projets sont
évalués en fonction de chaque critere

e Les solutions dites « optimales » peuvent ne pas étre acceptées par toutes les parties prenantes
si les celles-ci ne parviennent pas a un consensus

Exemples de logiciels disponibles

Les programmes logiciels suivants ont été identifiés dans le cadre de I’analyse documentaire, mais n’ont
pas été évalués dans le cadre de la présente étude. Les praticiens intéressés a appliquer I'un de ces
programmes logiciels sont invités a s’enquérir de leur efficacité avant de les utiliser.

Evolver. Logiciel fonctionnant avec Microsoft Excel, qui recourt a plusieurs algorithmes pour atteindre
une solution d’optimisation globale. Utilisé fréquemment pour les probléemes de type industriel (par ex.,
I’'ordonnancement, la gestion des inventaires) de méme que pour la gestion d’actifs de transport.

AssetManager NT & PT. Développé dans le cadre du Rapport 545 (2005) du NCHRP, AssetManager est
une suite d’outils destinés a analyser les compromis en matiere d’actifs de transport. L'outil « NT » (pour
Network Tool) porte essentiellement sur les compromis a plus long terme (10 a 20 ans) au niveau du
réseau, tandis que I'outil « PT » (pour Project Tool) porte essentiellement sur les compromis a plus court
terme (1 a 3 ans) au niveau du programme.

Transit Economic Requirements Tool (TERM) Lite. Logiciel de Microsoft Access développé par la FTA
américaine a I'aide de données fournies par des sociétés de transport en commun de Chicago, de Los
Angeles et de San Francisco; permet aux utilisateurs de procéder a des analyses d’optimisation multi-
objectif pour les réseaux de transport en commun a I'aide de 5 critéres couramment utilisés et d’un
critére additionnel, le critére « personnalisation »; permet également aux utilisateurs d’établir une
pondération personnalisée pour chaque critére.
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B.3 Outils de communication
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B.3.1 Tableaux de bord

Apercu

Les tableaux de bord sont des outils servant a présenter des
données sur I’état d’un réseau pour une période donnée ou a un
moment donné. On les utilise généralement pour présenter des
données portant sur la gestion des opérations quotidiennes. La
présentation est souvent visuelle et comporte davantage de
graphiques et de diagrammes que de tableaux et de blocs de
texte.

Les données présentées dans des tableaux de bord comprennent
par exemple le total de kilométres de route par notation de I'état
de la chaussée, la notation de I'état de la superstructure d’un
pont, le respect des horaires du transport en commun pendant
une période déterminée et autres.

Les tableaux de bord permettent souvent aux utilisateurs
d’explorer en détail des données agrégées pour mieux tirer profit
de la base de données. Par exemple, un tableau récapitulatif sur
le respect des horaires du transport en commun peut montrer des
données agrégées couvrant tout le réseau, mais il peut également
permettre aux utilisateurs d’identifier des lignes individuelles ou
les horaires ne sont pas respectés.

Les tableaux de bord sont comme des fiches de rendement, mais
ces deux outils ne visent pas le méme objectif. Les tableaux de
bord servent a présenter I'information requise pour prendre des
décisions quotidiennes liées a la gestion. Les fiches de rendement
servent, quant a elles, a suivre les progrés réalisés pour atteindre
des objectifs donnés et a prendre des décisions stratégiques a
plus long terme. Selon les buts et la structure des opérations de
I'agence, il peut y avoir un certain chevauchement entre
I'information présentée dans un tableau de bord et celle
présentée dans une fiche de rendement.

Pour pouvoir utiliser les tableaux de bords, les agences doivent
comprendre clairement les parameétres qu’elles souhaitent
présenter et disposer d’un systéme de collecte et de gestion des
données qui puisse communiquer des données dans un format
cohérent.

Avantages

Caractéristiques

Efficacité

O &M 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a

déterminer

Besoins en données

O &M 0O 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a

déterminer

Niveau d’expertise requis

M 0O 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a

déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

M 0O 0O 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a

déterminer

Performance globale

O M 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a

déterminer

Références électroniques

Clearpointstrategy.com
Rw3.com

Tableau.com
Sisense.com
Klipfolio.com

e Offrent un sommaire intuitif de I'’état du réseau a un moment donné ou pendant une période

de temps.

e Aident le personnel technique a communiquer avec les décideurs et avec le public.
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Inconvénients

e Des efforts peuvent devoir étre consacrés pour organiser les données en un format standard avant
de les entrer dans un tableau de bord.

e |'usage constant d’un tableau de bord peut exiger des modifications aux processus de collecte, de
stockage et de formatage.

Exemples de logiciels disponibles

Les programmes logiciels suivants ont été identifiés dans le cadre de I’analyse documentaire, mais n’ont
pas été évalués dans le cadre de la présente étude. Les praticiens intéressés a appliquer I'un de ces
programmes logiciels sont invités a s’enquérir de leur efficacité avant de les utiliser.

Microsoft Excel. Logiciel tableur universel qui permet de créer des tableaux de bord personnalisés dotés
d’outils graphiques intégrés; les tableaux de bord interactifs requiérent des connaissances avancées.

Tableau. Interface intuitive permettant de créer des tableaux de bord interactifs dotés d’outils pour se
connecter a des données de divers formats et pour nettoyer et organiser ces derniéeres a des fins de
présentation; offerte en version « ordinateur de bureau », « en nuage » et « appareil mobile ».

Sisense. Plateforme qui permet aux utilisateurs de créer leurs propres tableaux de bord et de recourir a
I'intelligence artificielle pour trouver de I'information a partir des données; comprend des outils
permettant de se connecter a divers formats de données.

Klipfolio. Permet I'importation de données de diverses sources et dans divers formats; les utilisateurs
peuvent créer des tableaux de bord interactifs personnalisés et proviennent généralement d’entreprises
plutot que d’organismes publics.
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B.3.2 Fiches de rendement

Apercu

Les fiches de rendement sont des outils qui permettent de
présenter des données sur les progres réalisés dans I’atteinte de
objectifs. On les utilise habituellement pour présenter des
données relatives a la prise de décision stratégique. La
présentation peut contenir des visuels tels que des diagrammes,
mais elle comporte souvent des tableaux et du texte.

Parmi des exemples de données résumées sur des fiches de
rendement figurent des tableaux qui montrent les nombres de
collisions a I’échelle du réseau en comparaison avec une valeur
cible, la performance du transport en commun quant a la
ponctualité en comparaison avec une cible et les projets
d’entretien des chaussées réalisés par rapport a une cible.

Les fiches de rendement peuvent inclure des commentaires pour
expliquer si I'agence est en voie d’atteindre ses objectifs. Les
commentaires peuvent également expliquer la fagon dont des
changements a la stratégie ont influé les résultats.

Les fiches de rendement sont comme les tableaux de bord, mais
ces deux outils ne visent pas le méme objectif. Les fiches de
rendement servent a suivre les progres réalisés pour atteindre des
objectifs donnés et a prendre des décisions stratégiques a plus
long terme. Les tableaux de bord servent quant a eux a présenter
I'information requise pour prendre des décisions quotidiennes
liées a la gestion. Selon les buts et la structure des opérations de
I"agence, il peut y avoir un certain chevauchement entre
I'information présentée sur une fiche de rendement et celle
présentée dans un tableau de bord.

Pour pouvoir utiliser des fiches de rendement, les agences doivent
identifier des mesures de performance qui permettront de suivre
les progres réalisés dans I'atteinte des objectifs et disposer d’un
systeme de collecte et de gestion des données qui puisse
communiquer des données dans un format cohérent.

Avantages

e Offrent un résumé de la mesure dans laquelle I'agence
progresse pour atteindre ses objectifs.

Caractéristiques

Efficacité

O &M 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a

déterminer

Besoins en données

O &M 0O 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a

déterminer

Niveau d’expertise requis

M 0O 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a

déterminer

Efforts requis pour la mise en ceuvre

M 0O 0O 0O

Faible  Moyenne  Elevée Impossible a

déterminer

Performance globale

O M 0O 0O

Faible Moyenne Elevée Impossible a

déterminer

Références électroniques

Clearpointstrategy.com
Rw3.com

Tableau.com
Sisense.com
Klipfolio.com

e Aident le personnel technique a communiquer aux décideurs les résultats de méme que le besoin

d’apporter des changements stratégiques.
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Inconvénients

e Exigent une compréhension claire de la fagon dont les mesures de performance sont en lien
avec les objectifs de I'agence.

e Les fiches de rendement peuvent nécessiter des changements aux processus de collecte, de
stockage et de formatage des données.

Exemples de logiciels disponibles

Les programmes logiciels suivants ont été identifiés dans le cadre de I'analyse documentaire, mais n’ont
pas été évalués dans le cadre de la présente étude. Les praticiens intéressés a appliquer I'un de ces
programmes logiciels sont invités a s’enquérir de leur efficacité avant de les utiliser. En raison de la
similarité entre les tableaux de bord et les fiches de rendement, bon nombre de logiciels types
disponibles peuvent étre utilisés pour les deux.

Microsoft Excel. Logiciel tableur universel qui permet de créer des tableaux de bord personnalisés dotés
d’outils graphiques intégrés; les tableaux de bord interactifs requiérent des connaissances avancées.

Tableau. Interface intuitive permettant de créer des fiches de rendement interactive dotées d’outils
pour se connecter a des données de divers formats et pour nettoyer et organiser ces derniéres a des fins
de présentation; offerte en version « ordinateur de bureau », « en nuage » et « appareil mobile ».

Sisense. Plateforme qui permet aux utilisateurs de créer leurs propres fiches de rendement et de
recourir a I'intelligence artificielle pour trouver de I'information a partir des données; comprend des
outils permettant de se connecter a divers formats de données.

Klipfolio. Permet I'importation de données de diverses sources et dans divers formats; les utilisateurs
peuvent créer des fiches de rendement interactives personnalisées et proviennent généralement
d’entreprises plutét que d’organismes publics.
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Annexe A — Questionnaire de I’enquéte

Ce questionnaire est disponible uniquement en anglais, et est inclus ici a titre d'information.

The Transportation Association of Canada is currently undertaking a project to identify lessons learned
and develop a practitioner’s toolkit for performance-based decision making. This survey is a component
of a project intended to gain practical knowledge from across Canada about the development and use of
performance-based approaches in decision making, particularly within the context of asset
management.

We ask for your assistance by taking 15 minutes of your time to complete this survey on behalf of your
agency. Thank you for your participation.

1. Contact information

2. What type of agency do you represent? (check one)
e Municipality
e Province
e Federal Government
o Utility
e Transportation authority or association (e.g. Ontario Good Roads Association (OGRA), Metrolinx,
Metropolitan Regional Transportation Authority, TransLink)
e Other (please specify in text box)

3. For which of the following asset classes does your agency have an asset management program in
place? (select all that apply)
e Pavements
e Bridges
e Culverts
e Paths and sidewalks
e Transit
e Signs, signals and traffic control devices
e Streetlights
e Geotechnical assets (e.g. dikes, retaining walls)
e Subsurface infrastructure (e.g. sewers, water pipes)
e Other (please specify in text box)

Octobre 2021 143



A:‘ Prise de décision axée sur la performance pour la gestion des actifs :
Enseignements tirés et Boite a outils du praticien

4. Based on the assets you identified in Question 3, what is your satisfaction level with your agency’s
current asset management practices and procedures? (check one for each)
e \Very satisfied
e Somewhat satisfied
e Somewhat dissatisfied
o Very dissatisfied
e Do not know
5. What is the reason for the level of satisfaction or dissatisfaction you identified? (select all that
apply)
e Currency
e Completeness
e Data quantity
e Data quality
e Data availability
e Software capabilities
e Staff turnover
e Institutional knowledge
e Other

Repeat Questions 4 and 5 for each asset class selected in Question 3.

6. Which of the following tools support your agency’s asset management program? (select all that
apply)
e No support tools
o Off-the-shelf asset management software (please specify in text box)
e Tailored off-the-shelf asset management software (please specify in text box)
e In-house asset management software (please specify in text box)
e GIS tools (please specify in text box)
e Other (please specify in text box)

7. Which of the following non-traditional or intangible asset classes are included in your asset
management program? (check all that apply)
e Data
e Human capital
e We do not include intangible asset classes in our asset management program
e Other (please specify in text box)

8. Does your agency implement cross-asset optimization in its asset management program?
e Yes
e No
e Don’t know (same path as no)
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9.

10.

11.

12.

13.

If yes to question 8, which asset classes are considered together?

What optimization techniques does your agency use for managing assets and what is your level of
satisfaction with each technique? (select all that apply and indicate satisfied, somewhat satisfied,
somewhat dissatisfied, dissatisfied and do not know)

e We do not use optimization techniques

e Engineering judgement

e Worst-first

e Level-of-service targets

o Life-cycle present worth

e Benefit-cost

e Incremental benefit-cost

e Internal rate of return on investment

e Risk exposure (probability of failure and associated consequences)

e Multi-criteria or trade-off analyses (e.g. six sigma, linear programming, weighted sum, multi-
attribute utility theory, superiority/inferiority ranking, analytic hierarchy process) (text box:
Provide a brief description)

e Other x 5 (please specify in text box)

Is your agency’s asset management program part of a broader performance-based framework?
e Yes

e No

e Don’t know

Identify the level of impact of the following performance objectives on your agency’s asset
management decisions (beside each provide a check box for: high, moderate, slight, no impact, do
not know).

e Asset condition

e Quality of service

e Mobility

e Reliability

e Productivity (e.g. level of use)
e Safety

e Environmental sustainability

e Financial resources

e Economic benefit

e Risk mitigation

e Liveability

e Other (please specify in text box)

Which of the following does your agency measure (check one box, provide text box for each
checked box)?

Octobre 2021 145



A:‘ Prise de décision axée sur la performance pour la gestion des actifs :

Enseignements tirés et Boite a outils du praticien

Program inputs (resources used - e.g. dollars invested, personnel and equipment) (provide
example)

Program outputs (scale of activity performed - e.g. kilometres of paved roads, % deficient

bridges) (provide example)

infrastructure condition) (provide example)

Program outcomes (e.g. level of service, level of safety, reduction in emissions, liveability)

Do not know

14. To what extent would the following be beneficial to your agency for performance-based decision
making? (options: not beneficial, somewhat beneficial, highly beneficial, do not know)

Tools that evaluate investment levels and trade-offs
Tools that identify needs and solutions

Tools that compare options

Tools that monitor results

Tools for data management

Tools for cross-asset optimization

Tools to specify software requirements

Other x 3

15. What is your agency’s biggest challenge in allocating available financial resources to
transportation infrastructure asset management? (please specify in text box)
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