Analyse du contenu e lonsueyr 8'onde des profils de chaussées C-SHRFP

4.2-TR1:

Dans le bur de developper un indice de mesure de 1'uni des chaussées qui serait commun 3 1ous
les pays du monde, la Banque Mondiale de Développement a organisé un grand événement
baptisé «The Internarional Road Roughness experment » en 1582, Plusicurs apparcils de e
ont été testés sur différentes pistes d’essai et on a pu remarquer la similitude des divers appareils
aprés calibration & un éralon commun. On retient finalement comme roulemétre éralon, un modéle
mécanique développé par I'Instinut de Recherche et Transport de 1"Université du Michigan, que
I’on nomme CGuarrer-Car. On a alors défini PIR] comme étant la réponse que produirait le
roulemétre €talon 5’1l cirenlait & une vitesse de 80km/h sur la chaussée.

Le niveau d’IR{ acceptable pour une route donnée dépend du volume de circulation et de Ia
vitesse permise. Ainsi, le programme d’entretien et de réfection d’une autoroute & forr débit sera
plus sévére que celui d’une route régionale comportant un plus faible débit de circulation.

Il a été mentionné auparavant que 1’évaluation de 1'uni ne considére que les irrégularités dues aux
longueurs d’onde affectant la sécurité et le confort des usagers, soit de 0,7m 2 45m. En effet, le
graphigue suivant montre la déformation de la réponse du Quarter-Car selon la fréquence des
défauts d’uni du profil®. Comme on pewt le voir sur la figure 4.1, le systéme élimine une rés

grande partie des longueurs d’onde inférieures 4 1,5m, tout comme celles supérieures a 11m.
Figure 4.1
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* LANGEVIN, Luc et al., Guige de )'urilisatenr dn roulemétre ; Annexe B, Rapport de Transporr Québec, 1995,
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4.3- Classification des défauts par longueunyr d’onde :

On catégorise souvent les déformations de surface par leurs longueurs d'onde. Oa parle
généralement de petites et de grandes longueurs d’onde. Les petites sont caractérisées par des
déformations allant jusqu’a quelques meétres alors que les grandes ondulations peuvent aller
jusqu’a quelques dizaines de métres. L’importance de classifier les déformations de surface de
cette facon réside dans le fait que la cause de la dégradation n’est pas la méme lorsqu’il sagit de
courtes longueurs d’onde que lorsqu’il s’agit de grandes longueurs d’onde.

Les déformations longitdinales de faible longueur sont assez variées el sont soyvent associées a
des défauts tels que les flaches, la tole ondulée, les nids-de-poule, les hnsses, les fissures, etc. Iis
sont généralement liés 3 la dégradation de la surface de ]a route ou encore 4 des problémes de
mise en ceyvre des différentes couches de la chaussée. Dans la plupart des cas, les déformations
courtes sont lices a I’érar de dégradation du corps de chaussée ou de la couche de surface ; elles
sont souveni associées 3 une fissuration par fatigue avec évemuellememt des réparations
localisées.”

Les déformations de grande longueur d’onde sont plutdt le résultat de tassements, dépressions,
ondulations et soulévement différentiel causé par le gel. Ce type de déformation est rarement lié 4
une détérioration de la chanssée, mais plutdt 4 des mouvements du sol support ou 4 une mauvaise
préparation de Vinfrastructure.”

4.4- Filtrage des profils :

Afin d’effectuer une analyse spectrale d’un profil d’une route donnée, on doit d’abord filirer le
profil selon différentes longueurs d’onde de fagon & pouvoir isoler la proportion de I'IR1
attribuable aux différentes plages de longueurs d’onde. 11 existe de nombreux types de filtres pour
traiter un signal. Les filires les plus efficaces pour traiter un signal numérique comme ceux
représentés par les profils des chaussées, sont les files numériques. Un tel filtre est defini
comme étant une procédure mathématique qui transforme une série de nombres (le signal) en une
nouvelle série de nombres®.

1l existe également de nombreux filres numeériques dont 'utilité est surtout liée aux domaines
associés au génie lectrique et mécanique. Puisque Vétude effectuée dans ce rapport consiste a
analyser grossiérement la répartition de I'IRI selon les diverses longueurs d’onde afin d’obtenir

routiers : leyr interaction et leur oppimisation, Rapport du OCDE, 1984

® SAYERS, Michael & KARAMIHAS, Sieven, The litfle book of profiling, oct. 1997.
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une tendance globale, nous n’avons pas besoin d’utiliser un filtre complexe avec une trés grande
efficacité de trairement. Pour le traitement des pseudo-profils de route qui nous Intéresse, NOUS
avons choisi d"utiliser un filtre relativement simple, que ’on nomme la moyenne mobile.

Nous avons choisi ce type de filire pour ses caractéristiques avaniageuses telles que: sa
simplicité, sa facilité de programmation et le fait qu'il permerte de tracer les graphiques
intermédiaires de chacun des pseudo-profils. L’équation d’un filwe moyenne mobile s*écrit
comme suif -

ol : profil filtré
- intervalle entre 2 données
: longueur d’onde émdice

- nombre de valeurs comprises dans la sommation

Z W XD

Ce filtre consiste en fait & remplacer chague point du profil par la valeur moyenne d’un certain
nombre de points adjacents (dépendamment des longueurs d’onde que P'on désire éliminer du
profil). Par exemple, si nous désirons éliminer les longueurs d’onde de moins de 1.2m, et que les
données sont toutes espacées de 0.3m, nous devons remplacer chaque point du profil par la valeur
moyenne des 5 points adjacents. Dans ce cas-ci, nous prendrions, en plus du point considére, les
deux points précédants ainsi que les 2 points suivamts le point 4 remplacer. De cette facon, nous
perdons alors 4 points du profil initial dans ce processus, soit 2 au début du profil et 2 3 1a fin.

Ce filtre 2 donc pour conséquence d’atténuer le profil en éliminant les longueurs d’onde
inférieures, & la longueur d’onde du filtre, dans le profil. Par excmple, si nous wiilisons un filtre
ayant une longueur d'onde de 3.6m, les longueurs d’onde inférieures 4 3.6m seront éliminées du
profil initial. Par contre, puisque le filtre n’est pas parfait (il n’existe pas de filtre parfait), une
partie des longueurs d’onde qui devraient éme &liminées du profil par le filirage sont encore
présenies dans celvi-ci aprés le filmage. De plus, le filre peur également entrainer un effet
parasite dans le profil en distordant quelque peu le signal restant. Cet effet parasite est plus
important lorsque les valeurs d’[RI sont faibles. Mais puisque nous ne voulons obtemir qu'une
tendance générale de la répartition de I'IRI selon les différentes longuenrs d’onde, nous nous
contenterons de ce type de filtrage.
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5- Méthadologie
La présente étude parte, dans un premier temps, sur 'analyse de la proportion de I'IRI qui est

données de la demiére année de relevé sur la section de référence (section type choisie par le C-
SHRP) de chacun des 24 sites inclus dans la banque de données du C-SHRP. Dans un deuxiéme
temps, nous choisirons trois sites parmi ceux érudiés précedemment afin d’évaluer 1’évolution des
caractéristiques de 'uni dans le temps. L analyse spectrale sera alors faite sur la section de
référence des trois sites choisis. Finalement, pour conclure ce projet, une demiére étude portera
sur I’analyse des sections adjacentes pour trois sites choisis en fonction des caractéristiques des
différentes sections.

5.1- Analyse des sections de référence

L’analyse du contenu en longueurs d’onde sera effectuée pour les longueurs d’onde stvantes :
0.9m, 1.8m, 2.7m, 3.6m, 5.4m, 7.2m, 9.0m, 12.0m, 15,0m et 21,0m. On peut remarquer que les
longueurs d’onde choisies doivent correspondre a des multiples de 0,3m puisque les profils de
chausedes cont obtenus 4 partir du Dipstick, qui prend une mesnre de Vélévarion 4 intervalle
régulier de 30cm.

Le filtre utilisé est une moyenne mobile centrée, c’esi-a-dire que chaque point du profil est
remplacé par la moyenne de x/2 points précédents et des x/2 points suivants : x étant le nombre
de points nécessaires pour couvrir la longueur d’onde considérée. Cente méthode de filrage a
pour inconvénient de réduire, parfois significativement, le nombre de données dans le profil,
puisque & chaque fillrage, quelques données du débur et de la fin sont perdues. Par exemple,
lorsqu’on filtre avec une longueur d’onde de 21m, 70 points du profil (environ 7%) sont alors
perdus dans le calcul des moyennes. Le filirage selon les différentes longueurs d’onde est
toujours effectué sur le profil initial de la chaussée, sinon, une trop grande quantité¢ de données
serait perdue dans le processus et il y aurait alors accumulation des distorsions parasites. Pour
chacun des profils filirés, on calcule I'IRI et la différence d’IRI entre les 2 pseudo-profils filtrés
délimitant la plage de longueurs d’onde deésirée. Nous obtenons alors la proportion de I'IRI
artribuable a chacune des plages de longueurs d’onde érudiées. Les calculs de 'IRI sont effectucs
sans utiliser la dismibution de I'erreur de la correction de fermeture de la boucle faite avec le
Dipstick lors de la prise des mesures. La compilation des résaltats obtenus sur chacun des sites &
1’étude est présentée dans les tableaux de ’annexe A. L’analyse de ces résuliats comportera, dans
un premier temps, en une analyse globale de ’ensemble des sites. Par la suite, une émde
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particuliére de chacune des sections permetira de faire ressortir les observations spécifiques
intéressantes.

5.1.1- Analyse globale

L’analyse globale sert ici & metire en évidence les principaux points communs & tous les profils
quant 4 leur contenu én longueurs d’onde. Ainsi par exemple, la premiére ohsérvation QUi peut
&ére faite est I’allure bimodale des graphiques. C’est-a-dire que pour 1’ensemble des sites, on peut
voir qu’il y a une proportion élevée de déformations a faibles longueurs d’onde ainsi que de
déformations 4 grandes longueurs d’onde. Les ondulations de longueurs d’onde moyenne sont
toujours en plus faible proportion. De cette observation, il impose alors de faire une distinction
entre les courtes et les grandes longueurs d’onde. De ce fait, nous classifierons les courtes
ondulations comme celles ayant moins de 2,0m de longueur et les grandes seront celles comprises
entre 5,0m et 21m. Les longueurs d’onde plus grandes que 21lm sont plutdt considérées comme
provenant du profil de la route et non comme le résultat de la dégradation de la chaussée.

Nous pouvons aussi remarquer la tendance générale qui montre que les déformations de
moyennes longueurs d’onde (représentées par la plage allant de 1,9m & 3,6m) sont en plus faible
proportion que les déformations & courtes et grandes longueurs d’onde. Les observations décrites
ci-dessus sont bien representées par le graphique 3.1 qui suit.

‘ Graphique 5.1- Pourcentage de I'JRI associé aux différentes
‘ Jongueurs d’onde (Manitoba : 83 0403 2)

27 36 54 7.2 90 120 150 210
| Wavelength {m)

Nous pouvons ¢galement remarquer la forte proportion de déformations & courtes longneurs
d’onde pour Iensemble des sites. TI apparait normal de retrouver une forte contribution des
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déformations 3 courtes longueurs d’onde & 1I’IRI 1otal puisque cette gamme de déformations
correspond aux défauts de surface et comprend les fissures, les omniéres, les nids de poules, etc.
Cependant, il est important de mentionner que la proportion représentée dans les tableaux de
résultat en annexe est sous-évaluée puisque la méthode de calcul de I’IRI agit elle-méme comme
un filtre et ne retdent qu'une faible partie (environ 30%) des courtes longueurs d’onde. (voir
graphique de la figure 4.1 de la section 4.2) Nous soupconnons alors que ces pourcentages
devraient normalement étre plus élevés que le montre les résulrars obtenus.

Plusieurs sites, soit environ 7 sur les 24 4 I’émde (soit 30%), présentent une proportion
importante de déformations 4 grandes longueurs d’onde. En effet, ces sites ont une fraction d’'IRI
associee aux grandes longueurs d’onde plus importante que celle attribuable aux courtes
longueurs d’onde. (Le tableau 5.1 résume la proportion de grandes et de courtes longueurs d’onde
pour chacun des sites.) Cette situation signifie alors que la dégradation de |'uni peut €tre associée
& des problémes de tassement dans le sol d’infrastructure ou encore de soulévement différentie]
dit au gel du sol d’infrastructure. La chaussée preésente alors un probléme de stabilité et un
resurfagage de la chaussée comme moyen de réhahilitarion serait alors peu efficace sur cette
route. Un renforcement ou une reconstruction seraient des approches plus appropriées. On peut
visualiser cette observation & I’aide du graphique 3.2 qui suit.

Graphique 5.2- Pourcentage de PIRI associ€ aux différentes
longueurs d’ende (B.-C. ; 82 0605 1)
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Enfin, on peut noter une derniére observation sur environ 6 sites sur les 24, soit dans 25% des cas.
1 s’agit de la présence d’une proportion plus élevée de déformations & grandes longueurs d’onde
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pour la trace de roue extérieure par rapport 4 la trace de roue intérieure. Ce phénoméne est
généralement accompagné d’une proportion inférieure de déformations & courtes longueurs
d’onde pour le acé extérieur que pour le ace intérieur. On peut expliquer ce phénoméne par le
fait que la bordure de la chaussée soit plus vulnérable aux affaissements du sol. Ce qui se iraduit
alors par la possibilité qu'il y ait en un 1éger affaissement de I’infrastructure sur le bord des routes
qui se traduit alors par des déformations de grandes longueurs d’onde. La trace de roue intéricure
étant plus prés du centre de la route, elle est alors plus stable et moins soumise au fassement du
sol d’infrastructure ou de fondation sur le bord de la chaussée. Le graphique suivant illusire tres
bien ce phénoméne.

Graphique 5.3- Pourcentage de I"[RI associ€ aux différentey
longueurs d*onde (Québec : 89 0503 1)
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C-IHRP 1D

PROVINCE :

ROAD .

Hwy 1 on TCH (East of Wmn:peg)

YEAR OVERLAY :

Hoa7

DATE OF SURVEY:

s

IRI for different filtered lengths.

OwWP IWPb= Percentages (%)
nen filtered 0 908 0,754 OWP IWPb™
0.9 0713 0.632 215 204
1,8 0,560 0,478 169 19,4
2,7 0,489 0.398 7.8 10,1
3.6 0.445 0.357 48 52
5.4 0,365 0,284 88 g2
7.2 0,287 D 224 86 7.6
9,0 0,235 0178 57 5.8
12,0 0177 0,142 6.4 4.5
15,0 0,138 0,120 473 28
21,0 0.101 0.087 41 4.2

QWP outer whee| path
IWPb  inner wheel path in travel direction

Percentage of IRI associated to different wavelengths

1,8

hhl

3.6

7.2
Wavelength {m)

12,0

150 21,0



_IRI compilation by

GENERAL

NOTE :

iNFORMATION :
C=SHRP ID: 308011 - |-Accumulated data
PROVINCE - . Mafitoba ' B
ROAD

YEAR OVERLAY:

195y

Hwy 1 on TCH (East of Winnipeg) ; R

DATE OF SURVEY .

G7IOTET

Cumulative percentage of IRt associated with the different wavelengths

00 20 40 60 80 100 120 140 1

Wavelengths owp WPh™
0,8 2156 20,4
1.8 38,3 398
27 461 399
3.6 51.0 550
5,4 59,6 4.2
7,2 58.4 718
9,0 74,1 77.6
12,0 805 82,1
15,0 84.8 4.9
21,0 88,9 89.0
| Cumulative IRl percentage
7 100,0 e — -
: 90,0 ~—-—- == — o
'3 80,0 ; |
| 70,0 t |
| 60.0 7 m——y
R 500 l— =IWPb
40,0 '
30,0 S _ |
20,0 |
10,0
D’D T T T 3
6,0 180 200 220

Wavelengths (m)




GENERAL INFORMATION -

AL

{T=SHRP TT1-

PROVINCE :

ROAD-

Hwy 15 (1 5km east of Moncton)

L) i

YEAR OVERLAY. :aziaagu

DATE OF SURVEY - SFHOTI20

IRI for different filtered lengths.

owp | IWPb* Percentages {%)
non filtered 1411 1.409 owp IWPb~

0,9 1.181 , 6.3 148
1.8 0,947 0,966 18.6 1867
2.7 0,811 0,808 56 11.2
5.6 0.755 0.714 4.0 &7
5,4 0,653 0,619 7.2 687
7.2 0,566 0523 62 655
3.0 0,488 0,450 55 52
12,0 0,392 0 360 68 57
15,0 0.308 0,309 6.1 43
21,0 0,227 0.227 56 58

OWP . outer wheel path

IWPE . inner wheel path in travei direction

Percentage of IRI associated to different wavelengths

[ MOWP |

. |OIWPD |

54
Wavelength (m)

72 90

12,0

150 21,0




Tompilation by wavelengths

GENERAL INFORMATION
C_SHRP ID: L BapiONl
PROVINCE - “N.B,
ROAD

YEAR OVERLAY -

Hwy 15 (15km east of Monctor) ¥

J A7

DATE OF SURVEY:

- a7in7Ie

Cumulative percentage of IRl associated with the different wavelengths

Wavelengths OWP IWPbh*
0,9 16,3 14,8
1.8 329 31.4
2,7 42.5 427
3.6 48,5 493
5.4 537 56,1
7.2 £9.9 629
8.0 65.4 68 1

12.0 722 73 8
15.0 783 781
21,0 839 83,9

Cumulative IRI percentage

100,0

90,0 +———— -~

80.0

70,0

-____u-d"‘
M

60,0

%

.
500 - ___)r/
40,0

30.0

20,0 7

10,0

|
R L

0,0

60 20 40 60 8,0 100 120 14,0 16,0 180 200 2

Wavelengths (m)

QWP

— —wPp

2,0
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BT By Waveis

i i 1
GENERAL INFORMATION
C-SHRP ID: e gana0d
PROVINCE - Ca N,
ROAD : Hwy 101 {South of Fredencton)
AN ALY B 1YL i LR

YEAR OVERLAY :

DATE OF SURVEY:

IRI for different filtered tengths.

OWP IWPb* Percentages (%)

non filtered 2,067 1,615 QWP IWPb*
0,9 1,785 1,367 13,4 15.4
1,8 1,632 1197 12,3 105
2,7 1,404 1,085 g2 63
3,6 1,331 1,002 35 58
5,4 1,172 0,843 7.7 98
7.2 1.033 0,730 6.7 7.0
9,0 0,883 0,635 7.3 59
12,0 0,683 0.517 97 7.3
15,0 0527 0.406 76 69
21,0 0.323 0225 94 112

OWP : outer wheel path
WP : inner wheel path in travel direction

Percentage of IRI associated to different wavelengths

54
Wavelength (m)

7.2
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"GENERAL INFORMATION

C=SHRP ID: - aau:zw ,«-Raw.qata.
PROVINCE : R : N—B ' b o
ROAT: Hwy 101 (Soutn of Frec:encton)

YEAR OVERLAY . - 199;? L :

DATE OF SURVEY: ‘ ‘amﬁma 3

Cumulative percentage of IRl associated with the different wavelengths

Wavelengths OWp IWPb*
0,9 13,4 15,4
1,8 257 259
27 n.8 322
3,6 354 38,0
5.4 431 47 .8
7.2 499 548
9.0 572 807
12,0 66,9 680
15,0 744 749
21,0 843 86 1

Cumulative IRI percentage

‘ 100,0 -
! 90,0 !
80,0 |
70,0

60,0 J
50,0

40*0 - )
30,0 ~~ |
20,0 - / B e

10,0 :
0,0 T T T T T T 4 T i
00 20 40 60 80 100 12,0 140 16.0 18,0 20,0 220

| Wavelengths (m)

%
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YEAE OVERLAY

DATE OF SUBVEY:

297

C—_SHRP ID. 240
PROVINCE : MBI
ROAD West of Fredericton) -

IRt for different filtered lengths.

OWP WPb* Percentages (%)

non filtered 1,607 7,661 OWP i WPb*
0.9 1,190 7,337 210 195
1.8 0,946 1,102 16,2 141
2,7 0852 1,012 6.2 5 4
16 0 796 0619 3.8 55
5,4 0 686 0,780 7.3 8.4
7,2 0579 0.650 7.1 78
3,0 0,480 0,540 66 6.6
12,0 0,344 0,374 5.0 10,0
15,0 0233 0,266 7.4 65
21,0 0184 0,213 33 32

OWF  outer wheel path
IWPDb

inner wheel patn in travel direction

Percentage of IRl associated to different wavelengths

36

5.4

7,2

Wavelength (m)

80 120 150 21,0
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GENERAL INFORMATION NOTE :
C~SHRP ID: ' 8406041 - FRewdaa
PROVINCE : NAB.. ‘ R
ROAT - Hwy 2 on TCH (West of Fredericton)
YEAR OVERTLAY: - _eer .
DATE OF SURVEY: GTOTIRE

Cumulative percentage of IRI associated with the different wavelengths

Wavelengths | owp wpPb~
0,9 21,0 19,5
1,8 Y 337
2,7 43.4 39,1
36 47 2 447
5,4 545 530
7,2 516 60,9
9.0 68,1 87 5
12,0 772 77.5
15,0 845 840
21,0 87.8 872
| Cumulative IR} percentage
100,0 ‘
90,0 — . :
5 80,0 P il ~ ’
? 70,0 — |
1 60,0 - | owxj
| ® 50,0 - f— =
| Z | — —IWPb
40,0 T J"J X |
30,0 ?
200 4 w
| 10,0 :
| | !
: 00 T T T T T T T T T \‘ ‘
| 0,0 20 40 60 80 10,0 12,0 14,0 16,0 18,0 20,0 22,0 \
!

Wavelengths (m)




C—SHRP ID:

PROVINCE .

ROADY

on TCH {

YEAR OVERLAY -

“AGRY.

DATE QF SURVEY:

IRI for different filtered lengths.
owP IWPb~ Percentages (%)
non filtered 1,701 1,650 QWP IWPb"
0,9 1,531 1,397 100 T 153
1,8 1,328 1143 | 118 T 54
27 b 1218 | 3015 a1 78
3,6 1,151 ] 0,921 40 | 57 T
54 1026 0,784 7.3 83 |
7.2 0,901 0,701 73 50
9,0 0763 0,538 8.1 62
12,0 0,556 0441 122 g5
15,0 0,407 0,356 28 52
21.0 0350 0327 34 18

OWP : outer wheel nath

WP - nner whgel path 0 travel directnn

Percentage of iRl associated to different waveiengths

30,0 { - -

[

|

|

|

|

| 350
|

1

. 250

20,0

%

15.0
10,0
50 -
0,0

.8 54 72 90
Wavelength (m)

12,0

15,6 21,0




compiiation |

NOTE :

mMAﬂon
C—_SHRP ID: ) ”'ﬁébﬁﬂ?ii L FRawdaa
PROVINCE :  Newfoundlama -} .
ROATY: Hwy 1 on TCH {East N -F )
YEAR OVERLAY . 1897 ‘
DATE OF SURVEY: _97I08ME

Cumulative percentage of IRI associated with the different wavelengths

Wavelangths OWP IWPb*
0.9 100 1573
1,8 219 307
2.7 2873 3845
3.6 323 442
5.4 397 E5 &
7,2 47 .0 57 5
9,0 551 638
12,0 67.3 73,3
15,0 76,1 78.4
21,0 75 4 80 2
Cumulative IR| percentage f:
100.0 T._,,.,.,.,,.,...,...,,, : |
i 90,0 - _ - ;
‘ 80,0 +——-- - —
70,0 |
! 60,0 — ) . OWP. '
Co® 00—+ - i— —IWPD) |
% 40,0 ;
300 1—17/ : ;
200 / |
10,0
Dzo ! 7 T T T T T {

060 20 4,0 60 8,0 100 120 14,0

Wavelengths {m)

16,0 18,0 200 220
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PROVINCE :

Haab-

YEAR OVERTAY .

DATE OF SURVEY:

IRI for different fiitered lengths.
OWP IWeh~ Percentages {%)
non filiered 1,305 1,256 OwWP IWPb”
0,9 7,213 1,127 7.0 10,3
1.8 1,118 1,067 72 48
27 1.057 1.023 48 35
3,6 1.003 0.987 4.1 29
5.4 0,902 0,311 77 6,1
7.2 0,798 0,820 20 72
9.0 0,698 0,727 77 74
12.0 0,545 0,588 11,7 111
15,0 0423 0,460 93 10,2
21,0 0,265 0302 12,1 126

OWP : outér wheel path
IWPDb inner wheel path in travel direction

30,0 S e s oo e

25,0 e e e

[
|
|
35,0
|
|
|

20,0 -

o
o=

15.0

10,0 +—~

27 368 5H4 72
Wavelength (m)

90 120 150 210

IDWP§
LIWPh




- Rl.compilation by wavelengths, - .
GENERAL INFORMATION NOTE :
C-SHRP 1D  mEp2081 . JRawaae
PROVINCE - ) Newloundiarnt | S
ROAD . Hwy 1 on TCH (Central Newfdl.)
YEAR OVERLAY . """
DATE_OF _SURVEY : . _g7mens

Cumutative percentage of IRl associated with the different wavelengths

Wavelengths OWFP WPb*
0.9 7.0 10,3
1.8 14.3 15,0
2,7 19,0 18,6
3,6 231 21.4
5.4 309 275
7.2 388 3a7
9.0 46,5 421
12.0 58,2 532
15,0 676 63.4
21,0 797 76,0
| Cumulative IRI percentage
\'
1 D 0 , 0 T P T LT Ry P B, TP TP U, 7, PP L FETEIEIT P, B FORFIEEITY o, PP Py, RPPFTET PPy . PFPL PP . 3 L, P o P s i B s s Pl s
%00 | - \ - e - ?
10 o [ 1
E 70,0
60,0 ,
- ® 50,0 = ‘
| 40,0 1 ———— — s e T f
{ 30,0 = = o T T
I o
| 20,0 {— / f
‘ 10,0 '_'/ i
0,0 T T T T T T T ;

00 20 40 60 80 10,0 12,0 140 16,0 180 20,0 220

Wavelengths {m)




NDTE

C_SHRP TD.

PROVINCE .

ROATS

YEAR OVERLAY:

DATE O CURVEY

IRI for different filtered lengths.

| owp IWPL* Percentages (%)
non filtered 1,154 1,112 OWP IWPh™
0.9 0,878 0,784 239 29 5
1,8 0 651 0,590 19,7 17 4
2.7 0,570 0,538 70 47
a6 0,521 0,496 4.2 38
54 0,458 0.411 55 76
7.2 (0394 0,339 5.5 g5
9.0 (0,333 0271 53 5.1
12,0 0275 0222 a0 4 4
15,0 0246 0215 25 06
21.0 0,202 0,181 3,8 31

OWP : outer wheel path
IWFD inner wheei path in travel direction

Percentage of IRl associated to different wavelengths

E—

i il

5.4
Wavelength (m)

72 90 120 150 210




. - IRFcompitation by wayelengths

GENERAL INFORMATION NOTE :
C-SHRP 1D- o BB0SD11 - Raw data
PROVINCE : Newfoundiand }
RCAD : Hwy 1 on TCH({25km SW St Johrrs) |
VEAR OVERLAY : R R
DATE OF SURVEY : ‘STI0RI11

Cumuiative percentage of IRl associated with the different wavelengths

Wavelengths (m)

Wavelengths owp IWPb*
0.9 239 295
1.8 436 46,9
2.7 506 51,6
3,6 54 G 55 4
5,4 28 = Az A
7.2 €59 695
3.0 711 756
12,0 78,2 80,0
15,0 787 807
21,0 825 837
Cumulative iRl percentage
100,0 -~
90,0
80,0 \——— — -
70,0
60,0 -
2 50,0
40,0 S ,
. 30,0 - S -
I 20,0 - — -
10,0 S
0.0 A B —
00 20 40 60 80 100 120 140 16,0 18,0 200 22,0
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N

WRatah s

NOTE :

C=-SHRP ID:

GENERAL |NFORMATIQN

PROVINCE

ROAD:

YEAR OVERLAY:

DATE OF SURVEY :

IR] for different filtered tengths.

owp WPb" Percentages (%)
non filtered 1338 7361 OWP IWPb

0.9 1.077 1.114 19.5 18,1

1.8 0870 0.919 155 i 143

2,7 0.765 0.837 78 ] 6.0

3.6 0.701 0.790 48 35

5.4 0,609 0.678 6.9 82

7.2 0,506 0,582 77 71

9.0 0.411 0.473 7.1 8.0

12,0 0.278 0315 9.9 11.6

150 | 0188 | 0.193 67 | 8.0

21,0 ] 0156 i 0161 24 B 24
OWP cuter wheo! patt
MWPRE innor wheal path in ravel dirsston
— — —— -
: Fercentage of iRi associated to different waveiengths |
| i
| \
: |
i | |
| i |
| o T |
| | |
| ! |
! —— — -
! mowP |

&
M IWPD | i

3.6

54

7,2

Wavelength (m)

8.0

120 150 210




[

ompiiation Ry waveleng:

_Hwy 102 (80km nortn pf Halifax) -

YEAR OVERLAY

< T987

DATE OF SURVEY:

7

GENERAL INFORMATION NOTE
L-SHRP 1D, e cBB0S012 - FRawdala o
PROVINCE : Novs Scotia o
ROAD :

Cumulative percentage of IRl associated with the different wavelengths

Wavelengths OWP IWPb*
0,9 19,5 181
1.8 350 325
2,7 428 385
3.6 47 6 420
5.4 54,5 553
7,2 622 572
9,0 69.3 65,2
12,0 75,2 76.9
15,0 859 858
21,0 88,3 88,2
Cumulative IRI percentage
100,0 —
90,0 _
80,0 -
70,0
t
: 60,0 -
. ® 500
! 40,0 -
300 -
20,0
10,0
0,0 : :

Wavelengths (m)

T

00 20 40 60 80 100 120 140 16,0 18,0 20,0 22,0




C-SHRP ID:
PROVINCE :

ROAD:

YEAR QVERL AY
DATE OF SURVEY:

IR! for different filtered lengths.
owp IWPb* Percentages (%)
non filtered 2377 1,950 owp IWPb*
0,9 2,005 1,540 15,6 210
1,8 1,640 1,154 15,4 19,8
2,7 1,500 0,949 59 105
3.6 1,407 0,837 3.8 57
3.4 1,209 0,708 8,3 =)
7,2 1,010 0.585 8.4 83
9,0 0.795 0.481 9.0 8.4
12,0 0.473 0.313 13.5 76
15,0 0,306 0,243 7.0 326
21,0 0,268 0,204 03 2,0

OWP outer wheel path
IWPD : inner wheel path in travel direction

Percentage of IRI associated to different wavelengths

54 72 90 120 150
Wavelength (m)
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IRIcompliation by wavelengths .
GENERAL INFDRMAﬂON NOTE
C-SHRP ID: _espeoy L-Reweaa.
PROVINCE : “Nowa Seata. B
ROAD: HWY 103 (100kn SW of Halifax) |
YEAR QVERLAY ; R | A
DATE OF SURVEY : 9708126

Cumutative percentage of IRl associated with the different wavelengths

0,0 20 40 60 80 10,0 120 140

16,0 18,0 20.0 22.0

Wavalengths Oowp Web*
0,9 15,6 21,0
1.8 31.0 408
2,7 36,9 513
3,6 0.8 57.1
5,4 45,1 83,7
7,2 57.5 70.0
9,0 G6 & 6.4
12,0 £0,1 83,9
156.0 87.1 87.5
210 87,5 895
1 .
: Cumulative IRI percentage
101 I 1 S
90,0 - - ;—_—-—-g_-‘_ '
— :
80,0 ~—— o - ! |
- : ;
70,0 o ~ — |
: 60,0 - - - '——OWP,
. ® 500 P — - o = WPD
a0 A |
30,0 | LA — - !
20,0 4. 5
' l .
10,0 - -3 ]
| 0,0 . ‘ : . 1 :
3

Wavelengths (m)




C-8HRF ID:

PROVINCE :

RCAD :

YEAR OVERLAY:

DATE OF SURVEY.

IRI for different filtered lengths.

owp IWPb* Percentages (%)
non filtered 213 3136 OWP | IWPb®
0.9 1,470 2,372 31.0 243
1.8 0,992 1.713 22,4 21,0
2,7 0,832 1,368 75 11,0
3.6 0781 1.137 23 74
5.4 0,605 0,861 73 88
7.2 0,498 0.678 5.0 5.8
9,0 0,397 0.556 47 39
12,0 0276 0.351 57 65
15,0 0212 0,280 30 23
21,0 0,156 0.231 26 16

OWRP outer whee! path
{WPb inner wheel path in fravel direction

Percentage of IRl associated to different wavelengths

5.4

7.2 90

Wavelength (m)

I B

15,0 21,0

‘IOWP|
L3 IWPD |




by wavelengths

~SENERAL mFohMAhbﬁ'

NOTE :
C-SHRP ID: ayoloee - YRawdaw
PROVINCE : . “Ommario - §~ Raad in had cendinan
RQAD : Hwy 80 (25km South of Sarr‘ua) o S
YEAR OVERLAY: ' : 1%?
DATE OF SURVEY: 971113!1&
Cumulative percentage of IRl associated with the diifferent wavelengths
Wavalengths OWp IWPbH*
0.9 31,0 243
1.8 534 45 4
2,7 §1.0 56,4
3,6 64 3 63.7
5,4 716 735
7,2 76,6 78.4
9,0 81.4 B2.3
12,0 87,0 88.8
15.0 20,1 91,1
21,0 927 82,6
| Cumulative IRI percentage
<
i
LT o O S———— e,
80,0 — - 3
80,0 ?
70,0 ; .
| 60,0 /7 - - - e -—-fi—oij,
f = 500 /l e e = VWD
40,0 l, |
| 300 7
‘ 20,0 {- N
10,0
I 0,0 . ; : [ . '
|

0,0 20 40 60

8,0 10,0 120 14,0 16,0 18,0 20,0 220
Wavelengths (m)
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BT WAvelaTEHheT

FORMATION

C—SHRP ID T #m% ‘
FROVINGE. A6
ROAD:

TEAR QOVERLAY:

DATE OF SURVEY':

IRI for different filtered iengths.
owp IWPb* Percentages (%)
non filtered 1,202 1,340 QWP IWPb™
0,9 0,920 1,024 235 236
1.8 0,733 0 809 156 16.0
2.7 0.658 0.734 6.4 56
3,6 0,602 0,880 4.5 55
5.4 0,498 0 564 8,7 72
7.2 0.410 0,451 73 84
9,0 0.347 0.344 52 2.0
12,0 0.270 0228 6.4 B7
15,0 0,213 0,198 47 22
21,0 0,121 0,148 77 37

OWP  outer wheel path
IWPE  inner wheel path in travel direction

Percentage of IRl associated to different wavelengths

72 90

Wavelength {m)




GENERAL INFORMATION

i

NOTE

C—SHRP ID. 8705041 _[Rawdata
PROVINCE : R
RCAD: Hwy 11 (60km Nortn of Qrilia) |

YEAR QVERLAY : ogey o]

DATE OF SURVEY: S7/OGI05 -

Cumulative percentage of IRl associated with the different wavelengths

———owp

|— —IWPD

Wavelengths OwPp IWPh*
6,9 235 2386
1,8 39,0 396
2,7 45,4 452
3,6 49,9 50,7
5,4 S86 579
7,2 659 663
2.0 71,1 743
12,0 77.5 83,0
15,0 823 B85 2
21,0 89,9 9.0
Cumulative IRI percentage
| 100,0 S—
! 80,0
80,0 —- -
70,0 o /
| 60,0 +— - - e
© @™ 500D -
| 40,0 5
30,0 -
/
20,0
| 10,0
| 0.0 e —
00 20 40 60 80 100 120 14,0

Wavelengths (m)

16,0 18,0 20,0 220
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GENERAL INFDRMATION

C-SHRP ID:
PROVINCE :

FOAD:

YEAR OVERLAY :
DATE OF SURVEY .

IR! for different filtered lengths.
OWP IWPh™ Percentages (%)
non hitered 1,147 0877 QWP IWPb*
0,9 0,972 0,722 15,3 17.7
1,8 08365 0613 11,9 12.4
2.7 Q770 0.553 58 88
3.6 0 700 0,504 53 g
5.4 0,605 0416 g1 100
7.2 0513 0 351 80 74
9,0 0435 0 294 6.8 8.5
12,0 0,330 0220 92 8.4
15,0 0258 0177 53 49
21,0 0,182 0135 66 4.8

OWP . outer wheel path
IWPBL : wminer wheel path in trave| direction

Percentage of IRl associated to different wavelengths

300 | ——- — — o —_——

27 36 54 72
Wavelsngth (m)

90 120 150 210




Lo iR compilation by wavalamesthe T O TITIT]L
GENERAL INFORMATION NOTE .

C—SHRP ID: - gIns052 |- Raw data
PROVINCE: . Pntartio o '
ROAD . Hwy 57 (Metrapolutan Toronto)

YEAR OVERLAY : ' 9T o

DATE OF SURVEY: 871009

Cumulative percentage of IRl associated with the different wavelengths

Wavelengths owp IWPB*
0,9 13,3 17.7
1,8 271 30,1
2.7 329 369
3.6 332 42 5
54 47 3 ER2.6
7.2 553 G0 0
9.0 G621 6585

12.0 712 749
15.0 77.5 798
21.0 841 846

‘ Cumulative IRl percentage

100'0 . . rer. J—— o R e i et e
90,0 - - - S
80,0 ‘
70.0

‘ 600

; 50,0 -

‘ 40.0

! 30,0

20,0 -
10,0 - : : ‘ :
0.0 - : : : ‘

’ 0,0 20 40 6.0 BD 100120140160180 20.0 220

Wavelengths (m)

%
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GENERAL INFDRMATION

\%'

C—SHRF ID. : 'a”m?m 1
PROVINCE : ﬂntam
ROATS: Hwy 31 (20km Snutn of Dttawa)

YEAR OVERLAY .

DATE QF SURVEY :

T STIGA

IR for different fiitered lengths.

Owp IWPb* Percentages (%)

nan filtered 1887 1.303 OWP f IWPb”
0.9 1,373 1.076 272 17.7
1,8 1,058 0 900 16,6 135
2,7 0915 0. 806 76 72
3.6 0817 0,738 62 51
5,4 0,845 0610 9.1 99
7,2 0.528 0,488 6.2 93
9,0 0,432 0,410 51 6.0
12,0 0.314 0,315 63 73
15,0 0,259 0,255 29 46
21,0 0,214 0,207 24 37

IwPp -

OWP  outer wheel path

inner wheel path in travel direction

Percentage of IRl associated to different wavelengths

54

7.2

9,0

Wavelength (m)

12,0

150 210




S R Wmﬂmﬂmwwﬁiﬂﬁlﬁﬂﬂmﬁ” Pl '\*"r"‘;'p
GENERAL lNFORMATION NOTE :
C—SHRP ID: " gForonn. - [-Rawda@a
PROVINCE -  QOmarie . i
ROAD - _Hwy 31 (20km South of Ottawa)
YEAR OVERLAY - T 1987
DATE OF SURVEY . OFI08NE

Cumulative percentage of IRl associated with the different wavelengths

Wavelengths OWP IWPh*
0,9 272 177
1,8 439 312
2.7 51,5 38,4
3,6 5687 43 5
5.4 658 534
7.2 72.0 62,7
9.0 771 687
12.0 83 4 759
15,0 86,3 805

21,0 887 842

Cumulative IRl percentage ‘

100.0 — — S - !

| 90,0

80,0 — - - m—_———

70,0 . - : (

R 500+ AL : = =IWPp:

a0 —A 71 T

30,0 / .| B |

200 —¢

10,0 : — ‘

0,0 ; ‘ ; : , ‘ ; ‘ : 1
00 20 40 60 80 10,0 120 140 160 18,0 200 22,0

Wavelengths (m)




CENERAL I INFDRMATION = IO

Thy

S aham:sn

C—EHEP ID:
FPROVINCE .

ROAD:

YEAR OVERLAY:
DATE OF SURVEY .

IRI for different filtered lengths.
owp IWPhL* Percantages (%)
non filtered 1,346 1494 QWP IWPb*
0.9 1045 1,126 22 4 246
1,8 0,829 0,798 16,0 220
2,7 0.744 0,700 83 6.6
3.6 0,687 0,640 43 3.4
5.4 0614 0,526 54 82
7.2 0532 0 444 G 55
9.0 G.451 0,379 6.0 4.4
12,0 0,359 0,295 88 58
15,0 0274 0,257 6.3 o5
21,0 0,170 0,160 77 4.5

OWP  outer wheel path
IWPE  inner wheel path in travel direction

——
| Percentage of IRI associated to different wavelengths

%

1.8 27 386 54 7.2 90 120 1150 210
Wavelength (m)

————— - . = - —- —_————o .- R — |



il compilation by wavelengths. .. |

GENERAL INFORMATION NOTE .
C-SHRP_ID: __gsmo03T -Rawdata
PROVINCE - PoE L S R
ROAT: Rte 2 (20km west of Charlottetown)y - o
YEAR OVERLAY . R I
DATE OF SURVEY. _o7ioont

Cumulative percentage of IRl associated with the different wavelengths

Waveiengths owp IWPbh~
0,9 224 246
1,8 38.4 48 6
2.7 447 531
3.6 430 56.6
5,4 54.4 648
7.2 605 703
9,0 65 5 746
12,0 733 80,3
15,0 796 828
21,0 87 .4 873

Cumulative IRI percentage

100'0 L S ——

90,0
80,0

70,0

60,0

%

50,0

40,0 3
’ /
30,0

20,0 + -
10,0

0,0 ‘
00 20 40 &

T T

O 80 10,0 120 14.0
Wavelengths (m)

16,0 18,0 200 220




NDTE :

C=-SHRP III:
PROVINCE -

ROAD :

YEAR OVERLAY:
NATE OF SURVEY:

IRI for different filtered lengths.
owp IWPb" Percentaqaes (%)
non filtered 1.418 1695 OWP WPB*

0.9 1,220 1,331 140 215
1.8 1076 0,990 102 20 1
27 0974 0,820 7.2 10.0
3.6 0.892 0783 58 3.4
5,4 0,734 0.618 1.1 8,8
7.2 0,596 0,504 97 6,7
9,0 (. 468 0330 9.0 &7
12,0 0,344 0,293 B.7 57
15,0 0.275 0,241 49 31

21,0 0,164 0177 78 38

OWP . outer whee! path
IWPDb . inner wheel path i travel direction

Percentage of IRl associated to different wavelengths

‘ 300{ --—— - . : .

3,86 54 7,2 9,0 120 150 210
Wavelength (m)




" " IRl 'compnanion by wavelenaths. . ¢ o
GENERAL INFDRMATION NOTE

C-SHRP ID; 8908031 - -Accumulated data .
PROVINCE C U 'Ouches . T
ROAD: Autorouts 40 (50km W of Quebec)
YEAR OVERLAY: Co 1997 o
DATE OF SURVEY. L OTHAPR
Cumulative percentage of IRl associated with the different wavelengths
Wavelengths OWP IWPb*

0,9 14.0 215

1.8 24,1 416

27 313 51,6

3.6 37.1 55,0

54 482 635

7.2 580 703

9.0 670 770

12,0 757 827

15,0 80,6 858

21,0 884 896

Cumulative IRI percentage

100,0 +— S —
90,0
80,0
70.0 —-
600 —
50,0 +—
i 40,0 {-
300 II
20,0 /
10,0 - \
! 0,0 ‘ : : : : : : ‘ | 4
;‘ 00 20 40 60 80 10,0 120 140 18,0 180 200 220

Wavelengths (m)

%




C-SHRP ID:
PROVINCE

ROAD .

YEAR OVERLAY .
DATE OF SURVEY .

ebec)

IRI for different filtered lengths.
OWP IWPhL" Percentages (%)
non filtered 1,363 2,795 OWP WPb*
0,9 1134 2,639 16.8 56
1,8 0,898 2 489 17.3 5 4
2.7 0,798 2,377 7.3 40
38 0.748 2 267 27 3.9
5.4 0,683 2,019 48 8.9
7.2 0,629 1,725 40 105
9.0 0 562 1.432 49 105
12,0 0,461 1.145 7 4 10 3
15,0 0375 0,855 62 102
21,0 0795 0,719 59 50

OWP - outer wheel patn
IWPD : inner wheel path in travel direcuon

| T
| Percentage of IRl associated to different wavelengths !
|

ﬁ{NPH
J4 OWPDb 1

i 1.8 27 36 54 72 80 120 150 210
Wavelength (m) ‘
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i T i sompliaion By Wavelengths
GENERAL INFORMATIDN MOTE

C-SHRP ID- . gsrner - FAccumdialed data

PROVINCE : S o Ousbec . .

ROAD: Autoraute 73 (B0km 8§ of Quenec) .

YEAR OVERLAY: 1997 -

DATE OF SURVEY. L oTgne

Cumulative percentage of IRl associated with the different wavelengths

Wavelengths oOwp IWPL~
0,9 16,8 56
1,8 341 10,9
2.7 41 5 15,0
3,6 45 1 18,9
5.4 499 278
7.2 539 383
2,0 ZB.B 43 8

12,0 66 2 530
15,0 72.4 693
21.0 784 74,3

Cumulative IRI percentage

10010 - S )
90,0 — S
| 80,0 — - R
l 700 | -
| 60,0
R 500 —
! 40,0 —(/ -
| 30 0 /
20,0 ,/ _'..-'L‘
10,0 ',]’ S : ‘ 1
0 I T T o e S P g

00 20 40 60 80 100 12,0 140 16,0 18,0 200 220 ?

Wavelengths (m)
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T T EoTRRN e By WAVeIRNGTRaT

il b ‘| I ‘lﬁwu

m‘hw \\u‘l.'fv

GENERAL INFDRMATION NOTE -
C_SHRP ID. , O Gonadps Bl 2y v
PROVINCE - | P
ROAD -

YEAR QVERLAY .

DATE QF SURVEY:

IRI for different filtered lengths.
| owe IWPB" Percentages (%)
non filtered 1,008 1,125 OWp IwWPb~
0,9 0,888 0.929 139 16 8
1,8 0,763 0811 10,4 11,3
2,7 0,654 0,725 638 7.8
3,6 06830 D648 €3 B &
5,4 0,520 0,531 10,9 10 4
7.2 0,400 0415 11.9 103
9,0 0,295 0,302 10.4 10,0
12,0 0.203 0187 9.1 10.2
15,0 0,137 0,130 6.5 50
21,0 0127 0,132 1,0 -0.2

OWP  outer whee! path
IWPb  inner wheel path in travel direction

Percentage of IRI associated to different wavelengths |

09 1.8 27 36 54 72 90 120 150 210

Wavelength {(m)
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Al R compilation by wavelengths W
GENERAL INFORMATION NOTE :

C~SHRP ID: . oopaggn I AccUmvialed data |

PROVINCE . U Saskatehewan | J

ROAD: Hwy 5 (130kn east of Saskatoon) |

YEAR OVERLAY . 1887 i

DATE OF SURVEY: _O7/HBME

Cumulative percentage of IRl associated with the different wavelengths

0,0 20 40 80 80 10,0 120 14,0

Waveiengths (m)

16,0 18,0 20,0 220

Wavelengths OWP IWPb*
0.9 139 188
1.8 243 282
2.7 31,2 35,8
3.6 37.5 42 8
5.4 48 4 530
7,2 803 632
9,0 707 733
12.0 799 834
15,0 86 4 88,5
21,0 87 .4 883
Cumulative IRl percentage i
; 100,0 - ,
90,0 a1 — — ——— - - : S
80,0 L | |
-
| 70,0 - ! ‘
800 P —owp !
® 500 = - - |— —1wpPp|
J 40,0 ﬂ—// - - J ‘
| 30,0 = - f |
20,0 ——;2(/— - - 3 :
10,0 - - -
0,0 T 1 T T I
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GENERAL INFDRMATION
C-SHRP ID- 2N
PROVINCE -
ROAD
YEAR OVERLAY -

DATE OF SURVEY:

IR} for different filtered lengths.
OWP IWPb~ Percentages (%)
non filtered 1181 0,876 OWP IWPhL*
0.9 0935 0.677 208 227
1,8 0,755 0.512 15,2 18,8
2.7 0685 0.432 59 91
3.6 0612 0,371 6.2 7,0
5.4 0,503 0,298 92 83
7,2 0.413 0,235 76 7.2
9,0 0.338 0,189 &4 53
12,0 0,226 0,137 95 59
15,0 0,139 a.111 74 3.0
21,0 0,145 0,096 05 17

OWP outer wheel path
IWPDb  inner wheel path in trave) dnrecuon

- o e

Percentage of IRl associated to different wavelengths

54 72 90 120 150 21,0/ ‘

Wavelength (m) i
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GENERAL INFORMATION NOTE :

C-SHRP 1D- - onnaoao |- Acoumulated data |

PROVINCE - Saskatchewan . . |- Anomaly in the initial profite curve

ROAD: Hwy 10 (South Western Sask) | - -

YEAR OVERLAY: R - |

DATE OF SURVEY - L OTIORAT -

Wavelengths owp IWPh~
0.9 208 227
1,8 36,1 116
27 42 0 507
3,6 18 2 57 6
5.4 57 4 &6.0
7.2 8650 732
9,0 71.4 78.4

12,0 809 B84 4
15.0 882 87,2
21,0 ar7 830

Cumulative percentage of IRl associated with the different wavelengths

f Cumulative IR| percentage
100,0 - —
! 90,0 j
| 80,0
700 —— -
i 60,0 |-~ ——1
® 50,0 A~
40,0 4
30,0 Vi - :
20,0 / : |
10,0 _ :
0,0 : : : : : ‘ ‘ : 3
, 00 20 40 60 80 100 12,0 140 160 18,0 200 22.0
Wavelengths (m)
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GENERkL INFDRMATION
C-SHRP ID: %
PROVINCE :
ROAD .

YEAR OVERLAY

DATE OF SURVEY:

IRI for different filtered lengths.

QWP IWPh~ Percentages {%)

non filtered 1.315 1.147 OWP | WPb*
0,9 1,024 0917 22 1 201
1,8 0,814 0.766 16.0 132
2,7 0,718 0695 73 6.4
36 0,646 0625 55 88
54 0519 0522 a7 93
7,2 0416 0.421 78 8.3
9,0 0,328 0,343 67 6.8
12,0 0,240 0,252 6.7 7.9
15,0 0,236 0217 11 31
21,0 0.207 0,202 T4 13

OWP outer wheel path
IWPD inner wheel path in travel direction

Percentage of IRI associated to different wavelengths

27 36

v

7.2

Wavelength (m)

12,0 150 210

BOWP
oIwWPL




Lt IRk compiiation By wavelengths
GENERAL INFDRMATIQN NOTE :
C-SHRP ID: 8008031 _ Aecomuiated daa
PROVINCE : Saskawnewan 1. T
ROAD: Hwy 1 on TCH (50km E. of Rea@vaﬁ‘ N
YEAR OVERLAY: ' T 1
DATE OF SURVEY: . 97106116 -

Cumulative percentage of IRl associated with the different wavelengths

Wavqlangths OWP IWPh*
0,9 221 201
1,8 381 33.2
2,7 45 4 396
3,6 50.9 452
54 60.5 546
7,2 68.4 633
9,0 751 70.1
12,0 81.7 78.0
15,0 82 8 811
21,0 84,3 82,4
| -
’ Cumulative IRl percentage
| 100 1 ¢ S —— - .
! 90,0
» 80,0
70,0 -~ -
60,0
bo®B00 "’
) / ] - !
\ 40,0 ——f - - — — :
4 ;
30,0 / - i
| 20,0 - -
‘ 10,0 | - - f
010 »J . T T i T T i
00 20 40 60 80 100 120 14,0 16,0 18,0 20,0 220

Wavelengths (m)




ANNEXE B

(Tableaux de compilation des résultats de I’analyse dans le temps)
- Colombie-Britanmique (82 0605 1)
- Terre-Neuve (85 0601 1)
- Nouvelle-Ecosse (86 0603 1)
- Ontario (87 0701 1)



Colombic-Britannique (82 0605 1)
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GENERAL INFORMA

TION

il i
HUEEATE AN 4

s

3

YEAR OVERTAY .

C—SHRF ID- g . " ﬁ@bé&ﬁq
PROVINCE : \ et ‘,T‘m;xﬂ A
ROAD : Hwy 92 (South of Vancouver)

DATE OF SURVEY:

e e
Y o

IRI for different filtered lengths.
QWP IWPh* Percentages (%)

non filtered 1,853 18622 OWP IWpPb-
0,9 1,736 7.521 83 82
1,8 1.621 7,471 52 68
2,7 1,837 1,344 4.5 4.1
3.6 1.438 1072 5.3 4.4
5.4 1,231 1113 112 9.8
7,2 1,032 0938 10,7 10,8
9.0 {830 0,776 10,9 10,0
12,0 0.581 0.571 13,4 12,8
15,0 0,493 0497 47 4.6
21,0 0,431 0.37% 23 7.5

OWP  outer wheel path

—_

: Percentage of IRl associated to different wavelengths

IWPb  inner wheel path in ravel direction

o

| 350
30,0 +—— ———— = —re——— -

| 25,0 _— — ]

‘ " 200 —mm— _—_ —_— ———— .“m;
150 —-—— ——e- ——— e - [RWPD ||

5.4

7.2

Wavelength {m)

12,0

150 210
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C-SHRP ID:

PROVINCE .

EQAD:

YEAR OVERLAY :

DATE OF SURVEY:

IRI for different filtered lengths.

OWP IWPb™ Percentages (%)
non hiltered 1,308 1,204 Owp IWPh™
0,9 1,244 1,099 49 87
1,8 1,182 1,028 47 59
27 1,133 0,993 3.7 25
3.6 7.082 0 954 29 3.7
5.4 0,966 Q. 860 89 78
7,2 0,845 0759 93 84
9.0 0,712 0,645 10,2 9.5
12,0 0541 0,510 13,1 1.2
15,0 0,452 0,432 68 65
21,0 0376 0.324 58 9.0

OWP . outer whee! path

IWPE . inner wheel path in travel direction

Percentage of IR] associated to different wavelengths

35,0

30,0 +—-— -

250 }--

%

54

7.2

Wavelength (m)

150 21.0




g i R g F”'“.W'!Wl”‘" i T
le RGO Mlﬂ‘h \“wm EMBMM MJM&"” WW ;.. it w J” "l'w'\ﬁ|\'Haw|"w\ A

MR

GENERAL INFORMATION NCJTE ;
C-SHRP ID. GOBT. i by vk
PROVINCE : 1 L
ROATS :

YEAR OVERLAY:
DATE OF SURVEY:

iR for different filtered lengths.
owp iWPb~ Percentages {%)
non filtered 1475 1,192 OWP IWPbH*
0.9 1,379 1.071 a5 102
1.8 1.307 0 991 ag 657
2,7 1,251 0 956 a8 2.9
3.6 1.181 0,918 47 3.2
5.4 1,033 0 828 10,0 76
7.2 0,876 0,731 108 8,1
9.0 g.718 0,630 107 85
12,0 0523 0,506 13,2 10.4
15,0 0 442 04238 55 6,5
21,0 0,379 0,327 473 85

OWP auter whee) path
WPb  inner wheei path in trave] direction

Percentage of IR| associated to different wavelengths ‘

35,0
30,0 :
25,0 1 - : i
20,0
15,0 + -

Y%

10,0 + - =

50 -
0,0 -

09 18 27 36 54 72 90 120 150 210 |
Wavelength (m)
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C~SHRE I
PROVINCE :
ROAD

YEAR COVERLAY:
DATE OF SURVEY:

IRI for different filtered lengths.
OWP WPb~ Percentages (%)
non fltered 1,404 1,196 owp IWPb*
0.9 1,290 1.091 8.1 88
1.8 1215 1,008 53 69
2,7 1,163 0.974 37 28
3.6 1,108 0.835 3.9 33
5.4 0,983 0,841 8.9 7.9
7,2 0.858 0741 8,9 8.4
9,0 0.724 0634 95 89
12,0 0.543 0,503 12.9 11,0
15,0 0,456 0,425 62 &2
21,0 0.376 0328 57 86

OWFE  outer wheel path
IWPDb  inner wheel path 1N travel direction

Percentage of IRI associated to different wavelengths

i 35,0
1 30,0 + S S ~

250 +———— ; B
VLS e e | [mOWP ||
o F 15.0 - — —— — _ |3 _lWP_b ‘ |

e 1.8 27 36 54 72 90 120 150 210

Wavelength {m)
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GENERAL iNFDRMATtON
C-SHRP ID: i B2

PROVINCE .

ROAD

YEAR COVERLAY -
DATE OF SURVEY:

IRI for different filtered lengths.
owp IWPL" Percentages (%)
non filtered 1,387 1.313 owp IWPhL~

0,9 1,284 1176 7.4 10,4
1.8 1203 1,095 58 52
27 1,164 1.051 28 3.4
3.8 1423 16011 30 3.0
5.4 1.018 0,808 78 7.8
7.2 0,894 0,808 39 76
9,0 0,762 0,695 9.5 a6
12,0 0,568 0,533 14,0 12,3
15,0 0,461 0,454 7.7 80
21,0 0,388 0,347 53 8

OWP outer wheel path
IWPE inner wheel path in travel direction

Percentage of IRl associated to different wavelengths

35,0
300 - - - - - - -
25,0

200 : e WOWP |
T 1504 B owe

%

10,0
5,0 1
00 -

2,7 36 b4 72 80 120 150 210
Wavelength (m)




