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Extrait

Le development de la sécutité routiére et la verification de ces effects exigent un mise
en application et 1’utilisation d’une evaluation tres efficacies et un systéme de control.
Les elements spatials comme la géométrie de la route, le climat, la topographie du
terrain et des accessories qui sont fabriqués par ’homme peuvent étre utilisé comme des
facteurs d’un systéme de la direction des endroits périlleux. Application des effetts de
ces elements pour prendre des decision (decision — making) dans les endroits
multicritére confromtent le processus de la direction avec beaucoup de challenges
(difficulte), beaucoup de ces difficultés sont arrives par manqué de la compabilité entre
natures et leurs complexities mais aussi ’ambiguité de leurs relations dans le monde
néel. Dans cette situation, utilization d’un aspect commun, par exemple des
specifications de leurs références spatials et mise an application de cette ralation crée la
possible d’un développement d’environnement integer et sans heurts qui se débrouille
avecles situations dans le monde néel. Le développement et ’utilisation de tel
environment est possible a travers 1’exploitation de nouvelle technologie de la création
des données spatials (ex. GPS, RS, . . .) et la direction du systéme d’intormation
géospatial (GIS) a coté de la realization des informations et des concepts de la société
dans les domains tells que I’association des données, et des spatials données
infrastructures (SDI). Ici, nous discuterons la place et la role de (GIS) dans la direction
des endroits périlleux. Lesquels sont provenu des autres activités et de nos experiences.

1- Introduction

une étude générale sur I’augmentation d’utilisation de syséme d’information géospatial
(GIS) et les eoncepts et la technologie qui est utilisé par des différents processus de la
direction montre qu’il y a des inportants et des communs lacune et buts dans leurs
taches dant (GIS) est reconnu d’étre capable de les combler. Ces lacunes sont par
manqué de pnendre des decisions efficaces et nous conduit sut la durable développment
comme un but commun. La durable développment est connu comme un développement
coordonné dans les socials, economicals, et environnemental zone. Prendre des
decisions effectives fourni des cadres pour la durable développment car elle se sert de
toutes les facteurs efficaces avec la minimum de changement et deformation de la
nature dans un processus pour résoudre un probléme. Par conséquent, compnendre la
nature des facteurs et leurs relations est la principale préalable de tous les processus est
reconnu comme prendre des decisions dans les endroits de multicritére.

[(Multicriteria Decision Making) MCD].

Parmi les techniques de MCD il y a la clarification de tous les facteurs et leurs relations,
lesquels en priorité, concernant leurs niveaux d’éfficacités dans les resultants. Alors,
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prendre des decisions peut définir des factours dominants lesquels sont des éléments
determinants dans le processus de MCD. Les qualités de processus de la controle
conduit les directeurs vers aquérissement d’éficacité maximum de leurs decisions vers
analyse des resources (Figure 1). Le plus important nésultat dans le processus de MCD
est la nature et les relations de I’incohérence et comprehension des facteurs ambigus. [1,
2] ces ambiguités ont identifiés les relations entre les phénoments du monde néel dans
les activités spatials a cause de haut niveau de la complexité, et de 1’incertitude
d’existence.
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Figure 1: la processus de prendre des décisions dans les cas de multicritére. (MCD)

Ici, I’extraction d’un relation commun entre les facteur est identifié comme un des
moyens éfficaces qui peut étre appliqué dans ce challenge. En considérant que cette
réalité que chaque développement réalisé dans un domaine spatial peut nous conduire a
¢étudier et utiliser des facteurs spatials d’activites dacfiuifés comme un relation commun
exigée. Notre expérience a confirmé que nous pouvons définir ces facrours spatils
comme un cadre qui assure leure leurs efficacité de prendre des decisions et la direction
qui est obligatoire pour un durable développement [2].La compréhension de ces réalités
dans la domaine de science et de la technologie devient la motivation d’un tres répendu
spectre des concepts de dynamique et d’un pour soutenir des spatials MCD ce
développement attribut a lui-méme un vaste marché. (34 billion dollor et 20% rythme
d’augmentation par an) [3]. Alors, les directeurs sont convaincus pour I’utilisation de
ces technologies, en comprenant leurs besoins.

Ici, la familiarization avec GIS comme une innovation et la processus qu’on utilise pour
la diffusion de cette innovation est trés importante. La figure 2 montre des echelons
générals pour la diffusion d’innovation en considérant des résultats spécifiques de GIS

[4].
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Figure 2: diffusion de GIS comme une innovation

2- la méthodologie
comcernant lo passage précédent, les procédures systématicques suivants sont
considérées, en insistant sur la phase initiale d’utilisation de GIS, I’indentification de
probléem et la définition des ¢léments et des relations de position qui oblige tous les
directeurs pour certifier des résultats [1,5,6]:
e La définition des problémes et les buts; Comme un regard général et en excluant les
résultats de GIS et les concepts qui sont présenté par les directeurs, qui sont les
résultats d’un jugement des buts désirés, des limitation, des imputs et des outputs.
e [ a définition des facturs effectives; concernant leurs role dans la réalisation de:
0 Des besoins (de point de vue des directures/stakeholders)
0 Des exigencies de systéme (de point de vue des specialists de GIS)
0 Des besoins de développement du systeme dans 1’avenir (de point de vue du
Mix)
e La clarification des facteurs spatialset natures; la définition des facteurs en
nelation avec space. Leurs natureset leurs niveaux d’assciations peut tre classé:
0 Les farceurs spatials fundamentals: concernant un primordial infrastructures
spatial et un cadre qui peut étre comme le center (en minimum) pour 1’utilisation
du system.
0 Les facteurs spatials complémentaires: étre en relation avec les facteurs
spatials fundamentals pour le maximum développement et accomplir
I’application du systém.
e La definition des résultats de MCD; le succes de la procédures susmentionné et
I’étude de leurs natures dominantes.
e La d’efinition des relations et placement dén modéle pour systéme; un modele
géneral qui peut li dégagur un point devce integer de fout les gammes qui sint
néalisés ice.
Meéthodiquement, les procédures sont résultats do development d’un cadre loncepheal
pour lo probléme mais aussi pour le systéme qui est commu de conceptualization.

3- prototype



le méthodologie sus-mentionné est utilisé ici dans un prototype comme I’indentification
et la priorité de la dinection des endroits périlleux, lesquells sont discutés dans les
passages suivants.

3-1- la définition du probléme et les buts.

Les endroits périlleux est un part de la route, qui se produit potenticllements la risque

dans le temps intervalle, a cause des facteurs et des conditions.
La direction des endroits périlleux est le processusde 1’inscription 1’évaluation, et la
priorité et la planification de ces endroits [7]. Les but peuvent étre détailés:
e [’augmentation de repos et la sécurité dans la route qui est en relation avec les
activités par declaration et elimination des problémes de la route et les inpérfection
des frais et des perts.
e [’évaluation détaillés precise et up-to-date des accidents de la route, qui sont
utilisés par les directeurs et pour une acceptable representation des résultats pour
I’éclaircissement de point de vue de la sociét¢ comme un facteur important pour
aquérire leur soutien pour les développment durable de sécurité routiére.
e La creation de la possiblité de predne des decisions effectives pour les endroits
périlleax et leurs résultats, la prioritisation et le raffinement de les endroits en tenant
compte des resources limités dans le processus de la derection.
e Le développement d’un infrastructure souple, confiant et dynamique qui assure
la realization des buts des directeurs dans cette domaine.

3-2- la définition des facteurs effectives.

L’identificetion et la priorité des endroits périlleux, est realize en utilisant la méthode
d’estimation de la sécurité routiére [(Road Safety Assessment) RSA] et la théorie
d’engénierie du risque qui est présenté ici en bref: dans ’approche Sus-mentionné
d’abord il y a une liste de contrdle qui contient des question a propos des issues cles et
les facteurs effectives dans 1’indentification et la priorité des en droits des en droits
périlleux. Donc, la fréquence des défauts et leurs gravités et les problémes sont
identifiés dans les parties de la route et la quantité du risque est définie par la méthode
d’estimation du Risque Quantifi¢ (QRA) [1]:

Risque = Z fi X s;
i=1
fiest la fréquence de i défaut; et
si est la gravité de i”" défaut.

Enfin, une fonction d’exponentielle d’ordre décroissant des risque, est calcuée dans un
index de sécurite [SI] pour les parties de la route et utilisé comme la base de la
processus de la priorité.

D’apres le classement dans la définition des facteurs effectifs dans ce méthodologie
nous avons [8,9]:

o Les ¢léments do la route: les éléments du plan géométrique, les meubles de la
route, les signes, I’environnement de la route et la condition de la chaussée.

o Les conditions du fonctionnement: lo niveau du service (la circulation) les
risques naturels et les risques du bord de la route, les accidents (les datas spatials et
attributes exigés, comme leurs endroits, leurs rythmes, et leurs gravités)

o Les conditions d’environnements: topographie, le climat et I’information de la
densité du population.



o Le lignage; les authorités de la route, le type et la fonciton de la route, la
dimension trés compétents et leurs informations du projet (ex. Les frais de la
construction et I’amélioration).

3-3 clarification des facteurs spatials
comme c¢’est défini ici, cette direction des endroits périlleux est limitée a la direction des
routes rurales, lesquelles obligent quelques spécificités de la nature spatiale pour les
facteurs defines, auparavant.
L’¢tude des ¢léments spatials dans cette catégorie, les routes rurales et la position
d’accidents sont considérées comme 1’un des facteurs fundamentals et les autres comme
les facteurs complémentaires. (ex. La condition de la route, et I’environnement).
Aussi la Carte de la route (le plan géometrique de la route) joue UN role plus
infrastructural que la position des accidents donc c’EST considéré comme le plus
important facteur.
L’echelle est une specification importante pour [’'utilisation et I’identification des
¢léments de nature spatiale, les quels sont défini leurs précisions, exactitude et leurs
usage. En considérant la conception d’intégration des données spatiales, la dominance
de minimum de la précision des facteurs spatials en leurs applications et moins de
précision dans ce prototype qu’appartient a la position des accidents (normalement crée
par les policiers) la précision dominant alignera do 100m (solon la kilométrage du
véhicule) a 15m (la précision de GPS, dans la mode kirematic).
Donc, I’échell doit étre entre 1:500,000 a 1:100,000 [7].
Dans ce prototype léchelle moyenne do 1:250,000 doit étre considvré. Donc, ces
conditions sont définies.
e Les facteurs de la route; qui doivent étre considérés comme une ligne (la ligne
centrale de la route) dans chaque direction. Aussi les parties de longueur limitée
(ex. Les accés) ne sont pas considérées et on peut les montrer simplement comme
une ligne ou un point.
e Le facteur des accidents de la route, doit étre considéré comme un point ou une
ligne.
Aussi, les autres facteurs doivent étre considérées comme des points, des lignes ou des
polygons, comme sont defines.
Comme on le voit, la plupart des facteurs dans le prototype sont des facteurs spatials,
don’t montre la nature spatialle des activitvs de la direction des endroite périlleux et
montre la justification du besoin d’utilisation de GIS dans ce domaine.

3-4- la définition des questions du MCD
en considérant les étapes precedents comme 1’entrée de la processus de MCD [figure 1]
nous avons défini les étapes suivants:
e [’analyse des sources et des facteurs dans cette processus nous étudierons les
parameters des sources différentes et des facteurs des échelles spéifiées et les
specifications spatiales des facteurs dominants.
En plus, I’évaluation est prolongée sur les questions comme des précision descriptive, la
consistance logique (la topologie) I’état complet, et d’étre up-to-date. (comme c’est
défini dans SDTS).
e [’application des mode¢les analytiques qui fournissent des résultats exigés pour
prendre des decisions, sont appliqués ici, en utilisant des facteurs defines.
Quelques modéles sont mentionnés ici.



0 Les mod¢les de question — réponse (display and query)
0 Les modéles d’ananlyse du vecteur.

= [’analyse global: utilis¢ pour des facteurs intégré comme unique

analyzable donnée.

= [’analyse do proximité pour les distances relatives entre les facteurs

dans les zones défini (ex la distance des facilité des routes voisines).

= [’analyse des point et d’intersection: utilis¢é pour 1’étude des accidents

dans un point ou une intersection.

= [’analyse de la bande: utilisV pour I’étude des accidents dans une partie

de la route.

= [’analyse des ensembles: utilis¢é pour 1’étude des accidents dans une
partie de la route comme les ponts, les tunnels, et les intersection des

chemin de fer et la route.

0 Les modeles d’analyse des réseaux routiers; ces modéles soutiennent une

analyse dynamique et directional qui peut explorer les routes:

= [ ’analyse de (sliding — scale): utilisé pour la définition d’une parti de la
route qui a beaucoup d’accidents et des pertes. Cet analyse, en dépit des
autres, n’est pas limité a une partie de la route et peut explorer (domineer)

les routes dans les parties dafinies et dans les directions différentes.

= [’analyse du corridor: utilisée pour la définition de center

d’accumulation des accidents dans une spécifique corridor de la route.

0 Les modéles élémentaires: 1’utilisation d’un continu et discontinu facteurs
spatials comme le climat, la pollution et etc. qui peut étre appliqué en utilisant

des modéles et qui se sert des analyses de la location / allocation.

3-5- la définition des relations et le placement du systéme

En considérant les details sus-mentionnés, un schema est montré

définir les relations et le placement du systéme pour le prototype.
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Figure 3: Dirigent de l'operation dans les lieux a haut risques

4- conclusion

en figure 3, pour



le résultat principal de cette recherché est la clarification des motivations et les besoins
des directeurs qui conduient ceux-ci vers.

La compréhention des concepts de GIS, comme un soutien de la decision d’un
processus systématique et logique. Ce processus initial qui est mentionné comme une
conceptualization, realize ce but pour creation d’un cadre conceptual soutinnent une
interaction effective et dynamique entre les dircteurs, les analyses de GIS et leurs
stakeholders.

Enplus, le prototype de la direction des endroits périlleux, qui est présenté ici, degage
un haut potentielle capabilité¢ spatial, qui doit faire plus susceptible pour 1’utilisation
effective de GIS comme une technologie inventaire, et augmente la diffusion des
activités de GIS dans les autres themes.
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