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Gouvernemen! du Québec

Bureau d'audiences publiques
sur I'environnement

Montréal, le 11 mai 1988

Monsieur Clifford Lincoln
Ministre de 1'Environnement
3900, rue Marly

6e étage

Sainte-Foy (Québec)

GlX 4E4

Monsleur le Ministxje .

J'ai bien 1'honneur de wous présenter le rapport de la
Camission du Bureau d'audiences publiques sur 1'environnement
concernant le projet d'urbanisation de la route 173 a saint-
Georges de Beauce.

La Camission a été formée du soussigné qui 1'a présidée,
de monsieur Yvon Dubé, commissaire permanent du Bureau, et de
madame Danielle De Coninck, nammée & cette fin commissaire par le
Conseil des ministres.

La route 173 qui, sur le trongon sous examen, porte aussi
le nom de boulevard Lacroix, est cbligée de répondre a quatre
vooations: boulevard, rue principale, artere distributrice et
grande route de transit. Oonstatant l'unposs:.bllzte pour le bou-
levard Lacroix, quel que soit son aménagement, de satisfaire con-
venablement en méme temps ces quatre ordres de besoins, la Commis—
sion a choisi, aw nom de la qualité de 1'environnement et de la
qualité de vie des riverains, de privilédgier la vocation boule-
vard,

Cette décision fondamentale a cbligé la Commnission & ana—
lyser d'autres anénagements q1.11 penmttraient A la ville de Saint-
Georges de résoudre les lémes posés par les trois autres voca—
tions actuellement ass & par le boulevard Lacroix.

Veuillez agréer, Monsleur le Ministre, 1'expression de nos
sentiments distingués,

- Le président.

Vic —Goldbloom, 0,C., m.d., 1l.d.
12, rug Sainta-Anne 5190, rue Sherbrooke est
Cuébec bureau 3860,
Québes) G1R 3IX2 Montréal (Québec) H1T 3X9
418} 843-7447 (514} B73-7790






K2 Gouvernement
EBdu Québec

Le ministre de I'Environnement

Sainte-Foy, le 22 décembre 1987

Dr Victor GoldbTloom

President

Bureau d'audiences publiques sur
1'environnement

5199, rue Sherbrooke est, Burezau 3860
Montreal (Québec)

H1T 3X9

Monsieur le President,

En ma qualité de ministre de 1'Environnement et en vertu des
pouvoirs que me confeéere e troisitme alinga de 1‘'article 31.3
de la Loi sur la qualitéd de 1'Environnement (L.R.Q., c¢. Q-2),
je donne mandat au Bureau d'audiences publiques sur 1'environ-
nement de tenir une audience publique relativement au projet
d'urbanisation de la route 173 3 Saint-Georges de Beauce et de
me faire rapport de ses constatations ainsi que de T1'analyse
qu'il en aura faite.

Le mandat de T'audience débutera le 11 janvier 1988.

Veuillez agreer, Monsieur Te Preésident, 1'expression de mes
sentiments les meilleurs.

Le ministre de T'Environnement

Clifford Lincoln

3900, rue Marly, 5199, rue Sherbrocke Est
6° étage bureau 3860
Sainte-Foy, Québec, G1X 4E4 Montréal, Québec, H1T 3X9

Tél. (418) 643-8259 Tél. (514) 873-8374
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CHAPITRE 1 - LA PRESENTATION DU DOSSIER

1.1 La situation régionale

La Beauce est reconnue pour sa vitalité &conomique et pour son
paysage vallonné caractéristique du contrefort des Appalaches., Le
réseau routier est percu comme un &lément essentiel & la mise en
valeur des ressources du lieu et au développement &conomique de Ta
région.

Au sud de Québec, la route 173 qui longe en partie la riviére
Chaudiére (figure 1.1}, dessert Te territoire beauceron jusqu'aux
frontiéres de 1'Etat du Maine en direction de Boston. De Québec &
Sainte-Marie, en plus de la route 173, 1'autoroute 73 facilite
grandement Tes &changes régionaux. En continuant plus au sud, la
route 173 assure le lien entre Vallée-Jdonction, Saint-Joseph-de-
Beauce, Beauceville et Saint-Georges. Cette derniére aggloméra-
tion se situe & environ 100 km de Québec. Plusieurs autres routes
est-ouest, comme les routes 112, 108, 271 et 204 (figure 1,2),
compl&tent Te réseau régional. Ce réseau routier assure principa-
lement des &changes touristiques, industriels, agricoles et fores-
tiers. 11 assure &galement un lien important entre le Québec et
les territoires forestiers du Maine (figure 1.1) d'ol proviennent,
par Tes routes 275, 277 et 204, de nombreux camions chargés de
hois.

Les travaux de prolongement de 1'autoroute 73, de Sainte-Marie a
Saint-Joseph, sont actuellement en cours. Toutefois,

[...] dans le cadre de la programmation, il n'y a pas de
projet de continuation au-deld effectivement de Notre-
Dame-des-Pins. (M. Bernard Letarte, 11 février 1988,
p. 95)

1.1



Figure 1.

CARTE DE LOCALISATION GENERALE
(Extrait de la carte routidre du Québec)

URBANISATION DE LA ROUTE 173 A SAINT-GECRGES DE BEAUCE
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Figure 1.2

CARTE DE LOCALISATION REGIONALE
(Extrait de la carte routigre du Quebec)

URBANISATION OE LA ROUTE 173 A SAINT-GEORGES DE BEAUCE
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La figure 1.3 nous montre cette localité au nord de Saint-Georges
ainsi que Liniére au sud. On y voit &galement Ta route 271 vers
Saint-Benoit Labre ainsi que la route 204 venant de Saint-Prosper.
A 1'exception de Saint-Prosper, les quatre localités que 1'on
vient de mentionner font partie de la M.R.C. Beauce-Sartigan,
elle-méme dinciuse dans Ta circonscription &lectorale de Beauce-
Sud, laquelle appartient & la région administrative 03.

1.2 La ville de Saint-Georges de Beauce

Saint-Georges est une ville de 11 000 habitants. Son rayonnement
socio-8conomique atteint plusieurs Tlocalités environnantes oil
résident quelque 60 000 personnes. Signalons que 1'agglomération
de Saint-Georges est situde de part et d'autre des riviédres
Chaudiére, Famine et Liniére. 1I1 faut donc composer avec cette
caractéristique hydrographique (figure 1.4).

Un &1ément important de la vie beauceronne est relié aux déborde-
ments annuels de la riviére Chaudiére. Le pont-barrage Sartigan a
diminué de beaucoup les risques d'inondation depuis sa construc-
tion en 1967. La figure 1.5 nous montre Tes plaines inondables de
la partie nord de 1'agglomération de Saint-Georges. Officielle-
ment, aucune construction n'est permise dans la zone de récurrence
de 20 ans, sauf des ponts ou des ouvrages de régularisation.

La Ville de Saint-Georges projette de détourner la route 204 vers
le nord pour rejoindre Tla route 173 via la 107% Rue (figure
1.4). Cette figure montre &galement, au nord de la riviére Fami-
ne, le centre commercial Carrefour Saint-Georges et le parc indus-
triel, Au sud de Ta riviére Famine, le coeur de la ville s'arti-
cule autour du pont enjambant la riviére Chaudiére. Le centre
commercial Place Centre-ville y est situéd. Ce pont est le seul
Tien routier entre Saint-Georges et Saint-Georges-Ouest,

1.4



URBANISATION DE LA ROUTE 173 A SAINT-GEORGES DE BEAUGE
Figure 1.3

CARTE DE LOCALISATION DE SAINT-GEORGES PAR RAPPORT AUX

VILLES VOISINES
(Extrait de la carte topographique fédérale, feuiilet 21L.2}
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1.3 La situation de la route 173 dans Saint-Georges

A 1'intérieur de la ville de Saint-Georges, la route 173 prend le
nom de boulevard Lacroix et présente une configuration trés varia-
ble.

Au nord de Saint-Georges, la route 173 est & deux voies. De 1la
limite nord de Saint-Georges jusqu'a la 107¢ Rue, le boulevard
Lacroix varie de 2 d 4 voies. De la 107¢ Rue jusqu'd 1la 137¢
Rue, 11 est d quatre voies sauf au-dessus du ruisseau d'Ardoise oil
le pont n'a que deux voies. Entre la 1372 Rue et la 1442 Rue,
il a trois voies, Et de 13 vers Linidre, la route 173 n'a que
deux voijes.

Le boulevard Lacroix est majoritairement commercial dans le tron-
gon d 1'étude et 3 son extrémitd sud. La partie centrale est
principalement résidentielle.

1.4 La situation actuelle du troncon d 1'étude

Le troncon 4 1'étude (figure 1.6} s'étend de la Timite nord de 1a
ville jusqu'a 1'intersection de 1la 22 Avenue, Le promoteur
signale que 65 % du secteur est occupé par des commerces et Jle
reste est partagé €galement entre Ta petite industrie et les rési-
dences.

Sur le trongon 3 1'étude, les voies de roulement varient de 2 &
4; Tla route s'@largit surtout aux intersections {figure 1.,7).
L'emprise varie entre 18 m et 65 m. De la limite nord de la ville
jusqu'a Beauce MEtal, la route est 3 deux voies avec des accote-
ments en terre. De 14, jusqu'd 1a 872 Rue, les accotements sont
pavés; 1'accotement du c¢6té du centre commercial sert au station-
nement,
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Du cdté est, i1 y a un trottoir entre la 5€ Avenue et la fin du
trongon d T'€tude. Sur le pont, i1 y a un trottoir de chaque
cOté.

Du pont Jjusqu'd la 1" Avenue, la route est d deux voies. De
18, une voie additionnelle s'ajoute en direction sud. De Ta
107€¢ Rue jusqu'd la fin du troncon & 1'8tude, la route est &
quatre voies.

La configuration de Ta route incite les utilisateurs & des prati-
ques dangereuses. Dans bien des cas, on peut entrer et sortir des
stationnements un peu n'importe ol et y circuler pour aller d'un
commerce @ un autre sans utiliser la chaussée. A plusfeurs en-
droits, les automobilistes circulent Tibrement sur Tes accote-
ments.

IT y a six intersections dont deux sont munies de feux de circula-
tion, 1I1s sont situés & Ta 90€ Rue et d la 1€ Avenue.

I1 n'y a pas beaucoup de verdure Te long de ce troncon:

[...] mais en général, peut-&tre 3 soixante-quinze pour
cent (75 %) ou d quatre-vingt pour cent (80 %2}, elle est
absente [...]. (M. Louis Dion, 10 février 1988, p. 26)

1.5 La description du projet proposé par le promoteur

La Ville de Saint-Georges propose de reconstruire une partie du
boulevard Lacroix (2,25 km) en 1'é&largissant & quatre voies conti-
gués a partir de la 1imite nord de la ville,
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La nouvelle route serait dé&limitée par une bordure de ciment du
cOté ouest, soit du cdté de Ta riviére Chaudiére (figures 1.8a et
1.8b). Il y aurait un trottoir de 1,5 m du cdté est. L'emprise
nécessaire en terrain plat serait de 18,65 m. La majeure partie
du projet se réaliserait dans 1'emprise actuelle sauf au sud du
pont de la riviére Famine oli des expropriations seraient néces-
saires, La largeur des voies de roulement centrales serait de
3,5 m; les voies Tatérales, de 4,2 m (figure 1.9). Une voie addi-
tionnelle de 4,2 m de largeur, sur environ 30 m de Jlongueur,
réservée aux virages 3 gauche, est prévue de part et d'autre de la
107€ Rue; & cette intersection, un terre-plein est prévu au cen-
tre de 1a route. Deux houveaux feux de circulation seraient amé-
nagés, soit & Ta 872 Rue et 3§ la 107€ Rue. Tous les carre-
fours seraient réaménagés (figures 1.8a et 1.8b et 1.9).

Les accés aux résidences seraient 1imitds 3 6 m, alors que Tes
Btablissements commerciaux et industriels auraient, en principe,
un ou deux accés d'une largeur de 11 m & 15 m (figures 1.8a et
1.8b). Le pont serait &largi et des trottoirs y seraient aménagés
des deux cdtés., Les jlots de verdure auraient en aénéral 3,7 m du
cOté ouest et 2,5 m du cotd est.

1.6 Le mandat

Le 11 janvier 1988, le ministre de 1'Environnement, M, Clifford
Lincoln, a confié au Bureau d'audiences publiques sur 1'environne-
ment te wmandat de tenir une audience publique sur le projet
d'Urbanisation de la route 173 3 Saint-Georges de Beauce.

Conformément & 1'article 31.1 de la Loi sur la qualité de 1'envi-
ronnement (L.Q., ¢. Q-2) et a 1'article 2, paragraphe 1 du Régle-
ment g&néral relatif & T1'8valuation et 4 1'examen des impacts sur
1'environnement (décret n° 3734-80, 3 décembre 1980), le promo-
teur, la Ville de Saint-Georges, présentait au ministre de 1'Envi-
ronnement le 17 décembre 1986 une &tude d'impact sur le projet.
Les principales &tapes de la procédure d'évaluation et d'examen
des dimpacts sur 1'environnement sont schématisées a Ta figure
1.10,
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Figure: 1.9

URBANISATION DE LA ROUTE 173 A SAINT-GEORGES DE BEAUGE

SCHEMA DES PROFILS EN TRAVERS DU PROJET DU PROMOTEUR DE ROUTE
A QUATRE VOIES CONTIGUES

COTE QUEST

COTE EST

g/ieme RUE
{13+ 100)

apime RUE

{13 + 460)

siéme AVE
{13 + B4y

RIVIERE
FAMINE

107%me RUE

(14 + 4500

VERS QUEBEC - : : .
14800 1 Emprise de 27 a 28 métres »
r — Asphalte 15,4 m >
A | iy l |
12 + 730 — 37— 4.2 *-——DL— 35 —J L—— 35 —bL— 42 — 4l
24730 Emprise de 24 & 28 métres -
A I Iv I T v
13 + 330 — 37 —p 42—»]4—35—5 1~—35‘VL—42—D—41‘5 25 »
5+ 330 |* Emprise de 31 & 47 métres S
A I v | T Iv
13 + 920 — 37 —le— 472 ‘PL— 35 H“q— 35 J— 4,2 —plalSple 25 >
‘ 13 + 920 . Bont
RIVIERE A
FAMINE ” |
14 + 110 124—42—»[%35-—»4—35
%10 o Emprise de 18 4 24 métres >
A v T |w
qiere AVE | “ | 150
(12 + 270) 14 + 380 — 530210 —be— 472 35 —plle— 35 — 42 —alel b 0
4+ 380 Emprise de 30 métres
« Asphalte 223 m »
A v T
PR Y -
14 + 490 437 220 Me— 4,2 — 35 42 €20 phe— 42 — 4.2 — 4l 5y
107%me RUE
14 — . .
(14 + 450) 14 + 500 % Emprise de 30 métres
r - Asphalte 223 m >
Y , T
B PR e
— 37— le— 472 42 — 1420 4—42—» 35 —» 42 —ld b5
14+ 650 Emprise de 23 métres .
" i «+——————— Asphalte 14 m
Ditme AVE A T
{14 + £00) VERS L |L
LINIERE — 35— 35 —+l 35ﬁL_35_.41,5>
LOGALISATION APPROXIMATIVE

DES INTERSECTIONS

NGTE: LES MESURES SONT APPROXIMAFIVES ET INDICATIVES,

v

LGCALISATION APPROXIMATIVE
DES INTERSECTIONS

LEGENDE

IV =it de verdure

T = Tiottoir

|| = Ligne de centre

14 + 500 = Chalnage

WG = Voie pour virage 4 gauche

TP = Terre plein ou bande de ciment
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Lors de la période d'information et de consultation publique, qui
a eu lieu du 15 mai au 28 juin 1987, une requéte d'audience publi-
que signée par quatre citoyens habitant le boulevard Lacroix a été
adressée au ministre de 1'Environnement. Pendant cette période de
45 jours, Te Ministre avait rendu publics 1'8tude d'impact ainsi
que le résumé produit par la Ville de Saint-Georges, de méme que
certains documents pertinents au dossier.

Le présent projet a &té soumis & la procddure d'évaluation et
d'examen des impacts sur 1'environnement parce qu'il s'agit de la
reconstruction ou 1'élargissement sur une Tongueur de plus de un
kilométre d'une route prévue pour quatre voies de circulation
(Réglement sur 1'évaluation et 1'examen des impacts sur 1'environ-
nement, c. 0-2, r. 9, art. 2, paragr. e).

1.7 La Commission

M. Victor C. Goldbloom, président du Bureau d'audiences pubiigues
sur 1'environnement (BAPE), formait, le 11 février 1988, la Com
mission dirigée par Tui-méme et composée de M. Yvon Dub&, commis-
saire permanent du Bureau, et de Mme Danielle De Coninck, consul-
tante en environnement. Mme De Coninck a &té nommée commissaire
ad hoc par le Conseil des ministres (décret n° 188-88, 10 février
1988). 11 s'adjoignait aussi M, Jean-René C0té, vice-président du
Bureau, & titre de conseiller spécial. MM. Normand Dupont et
Pierre Chevalier, professionnels & 1'emploi du Bureau, ont été
affectés aux travaux de la Commission. M, Normand Dupont en a
assumé le secrétariat.

De plus, la Commission a fait appel aux services de trois consul-
tants: M. Claude Dussault, conseiller en sécurité routiére,
M. Victor Lambert, architecte-urbaniste, et M. Jean Granger, ingé-
nieur. En outre, 1la Commission a retenu les services de Mme Joane
Derafche (IMA Design) pour la présentation graphique des figures.
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1.8 Les représentants du promoteur

Le promoteur était représente en audience publique par M. Robert
Gilbert, directeur général de la Ville de Saint-Georges et respon-
sable de Ta de1egat1on L' accompagna1ent MM. Louis Dion, ingé-
nieur responsable de 1'étude d'impact produite par les consultants
Labbé et Dion; Huan Nguyen, du Service des projets du ministére
des Transports du Québec (M.T.Q.); Michel Labrie, chef du district
de Beauceville pour 1e M.T.Q. et Bernard Letarte, du Service de
1! env1ronnement du M.T.Q. SeTon la nature des questions soule-
vees, le promoteur a fait appel & MM, Yves Canuel, du Service de
1'environnement du M.T.Q., Yves Ju11en, du Service des projets du
M.T.0., et Paolo Lessard, du Service d'expropriation du M.T.Q.

Compte tenu de 1'entente n° 1457 (révisée) intervenue entre le
gouvernement du Québec (ministére des Transports) et la corpora-
tion municipa?e de la Ville de Saint-Georges sur 1'@&largissement i
quatre voies de la route 173 en date du 29 septembre 1987, la Com-
mission considére que le M.T.Q. est copromoteur du projet.

1.9 Les représentants du ministére de 1'Environnement

Le ministére de 1'Environnement du Québec (MENVIQ) a été invité
par la Commission comme ministére- ressource, I était représenté
par MM. Gitles Coulombe, d1recteur des Evaluations environnementa-
les, et Michel Mailhot, de la méme direction.

1.18



1,10 L'audience publique

La prem1ere partie de 1'audience pub11que s'est tenue 1es 10 et
11 février 1988 au sous-sol de 1'église Notre-Dame-de-1' Assomp-
tion, au 12 375 boulevard Lacroix a Sa1nt—Georges. Cette prem1ere
partie avait pour objectif de permettre d la population et @ 1la
Commission de poser les questions nécessaires & une meilleure com-
préhension du projet. La Commission a entendu 11 intervenants.

La deuxiéme partie de 71'audience publique s'est tenue au méme
endroit le 9 mars 1988, Six mémoires é&crits et trois mémoires
oraux ont &té présentds., Ces mémoires et autres documents, dont
Tes Tistes sont présentées aux annexes 9 et 10, ainsi que Tes
transcr1pt1ons des débats sont disponibles aux bureaux du BAPE &
Québec et 3 Montréal,

1.11 La notion d'environnement

La notion d' environnement s'applique 3 1'ensemble des composantes
des m111eux de vie, qu'elles soient de nature biophysique, socia-
le, économique ou culturelle.

Les termes mémes de la Loi sur la aualité de 1'environnement auto-
risent d' a111eurs une telle approche. Ainsi, la Lol, au para-
graphe 4 de 1 article 1, définit 1'environnement comme &tant,
entre autres, "le milieu ambiant avec 1eque1 les espéces vivantes
entretiennent des relations dynamiques". Au paragraphe b} de
1'article 31.9, Ta Lo1 permet de determ1ner les paramétres d'une
étude d' 1mpact sur 1'environnement en prenant notamment en consi-
dération 1' 1mpact non seulement sur la nature et le milieu bio-
phys1que mais aussi sur les communautés humaines, 1'@quilibre des
écosystémes, les sites archéologiques, historiques et les biens
cul turels, De plus, Ta Loi, dans la section IV 1nt1tu1ee "La pro-
tection de 1'environnement", prévoit la prohibition de 1'émission,
du dépdt, du dégagement ou du rejet de tout contaminant dont
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[...] 1a présence dans 1'environnement [...] est suscep-
tible de porter atteinte & la vie, 4 la santé, 3 1la
sécuritd, au bien-&tre ou au confort de 1'@tre humain,
de causer du dommage ou de porter autrement préjudice a
la qualité du sol, 3 la végétation, 3 la faune et aux
biens (L.R.Q., c. Q~2, art, 20)

C'est donc dire que Te Tégistateur a fait sienne une conception
globale de 1'environnement comme milieu de vie et comme milieu de
travail et que Te Bureau d'audiences publiques sur 1'environne-
ment, dans 1'exercice de ses fonctions, ne peut restreindre Tle
champ d'audience et d'enguéte au seul milieu biophysique: 1'étre
humain et ses activités constituent une composante essentielle des
préoccupations du Bureau.
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CHAPITRE 2 - LA PROBLEMATIQUE

Le projet s'intitule Yrbanisation de la route 173 & Saint-Georges
de Beauce. Pourtant, Te secteur traverse par le trongon en ques-
tion est déja Targement urbanisé, I1 s'agit donc d'adapter une
route existante 3 des conditions de circulation, d'activité com-
merciale, de vie riveraine et de contra1ntes environnementales qui
ont evo1ue au cours des récentes années.

IT va de soi que les comportements de 1'automobiliste, du camion-
neur, du cycliste et du piéton doivent étre différents en milieu
urbain et ailleurs. Des reg?ements pertinents doivent donc étre
adoptés par Tes autorités compétentes, et une signalisation claire
et efficace doit &tre fournie aux usagers.

L'environnement mot auquel le Bureau d'audiences publiques sur
1'environnement accorde toujours un sens large, est nécessairement
la principale préoccupation de la Commission. Dans Tle dossier
actuel, la sécurité a, pour la Commission, une importance &gale.

Si T1'objectif principal du promoteur est 1'amélioration de Ta
fluidité de la circulation, celui de Ta Commission est de voir
comment le projet pourra1t se rea11ser en réduisant autant que
possible les dimpacts négatifs sur 1° enV1ronnement et sur Ta vie
des gens., Le bruit et la qualité de 1'air doivent donc recevoir
une attention particuliére, tout comme la s8curité des piétons et
des cyc11stes et notamment celle des enfants qui Jjouent sur Tles
terrains résidentiels ou qui constituent Ta clientéle des autobus
scolaires.

La Commission s'est donc intéressée 3 Ta ventilation des statisti-
ques de circulation, c'est-a-dire 3 la répartition de celles-ci
entre circulation commerciale, c¢irculation Tocale non commerciale,
circulation touristique, camionnage de transit, camionnage local,
circuits d'autobus scolaires, etc.
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Plusieurs hypothéses de solution seront examinées dans ce rapport.
La solution de moindre impact négatif sur 1'environnement est cel-
le qui doit normalement &tre retenue.

2.1 La description

Le troncon, long de 2,25 km, dont 1'élargissement d& quatre voies
est proposé par le promoteur, est bordé d'une variété considérable
de commerces et de quelques propriétés résidentielles. 11 tra-
verse la riviére Famine sur un pont qui n'a que deux voies et qui
devrait par conséquent étre &largi. I1 comprend plusieurs inter-
sections importantes, dont chacune nécessite une analyse détaillée
afin de déterminer 1'opportunité d'y proposer des mesures ponc-
tuelles pour améliorer la sdcurité et la fluidité de la circula-
tion.

Les propriétaires de commerces riverains ne peuvent étre
indifférents a 1'impact de la réfection de Ta route sur la
facilité d'exploitation de Tleurs commerces, et donc sur Tleur
rentabilité. Chacun doit &tre en mesure de recevoir ses clients
automobilistes par une entrée sécuritaire, les diriger vers une
aire convenable de stationnement et leur permettre de partir par
une sortie tout aussi sécuritaire; la clientéle piétonne doit
également &tre en mesure de visiter les commerces sans difficulté
et sans danger. C'est en ce sens que ta Commission a fait
1'analyse du dossier.

Le centre commercial Carrefour Saint-Georges constitue un &lément
important de la problématique, notamment en ce qui concerne la
sortie des véhicules qui veulent emprunter la route 173 vers le
sud. Une congestion de la circulation, plus spécialement aux heu-
res de pointe et & la fermeture des magasins, est percue par de
nombreux citoyens comme un probléme majeur a résoudre ou 3@ tout le
moins d& atténuer.
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Les propriétds résidentielies, qui déja dans le passé ont cédé des
morceaux de terrain au profit de la route, se trouvent aujourd'hui
relativement prés de la chaussée. Leurs occupants se sentent déji
incommodés par le bruit, par les gaz d'échappement, par la simple
proximité des voitures et camions et par des difficultds de sortie
de leurs terrains, notamment pour effectuer un virage a4 gauche,
Les enfants sont particuliérement affectés par certaines de ces
incommodités,

La Commission s'est donc posé, entre autres, les questions suivan-
tes:

- Dans quelle mesure la capacité de la route actuelle est-elle
saturée?

- Si 1'8largissement de la route en augmente la capacité, dans
combien de temps devra-t-on prévoir une nouvelle saturation?

- Dans quelle proportion le probléme de la congestion de la cir-
culation est-i1 attribuable au pont i deux voies sur la riviére
Famine? Y a-t-i1 d'autres entonnoirs localisables?

- Puisque la circulation qui entre dans Saint-Georges emprunte
différentes directions & partir du troncon & 1'étude, y aurait-
i1 des solutions qui permettraient @ certaines composantes de
cette circulation de contourner 1'agglomération ou 3 tout le
moins de ne pas emprunter ce trongon?

- Y Jgurait—iT moyen de déplacer le centre de la route afin
d'épargner, et mieux protéger, les propriétés résidentielles?

- Y aurait-il moyen de réduire les inconvénients appréhendés par
certains commercgants?

- Comment assurer que les enfants pourraient toujours, sans dan-
ger, monter a bord des autobus scolaires et en descendre?

- Comment concilier une meilleure fluidité de la circulation avec
1a nécessité d'assurer des virages & gauche et de permettre aux
piétons de traverser la route 173 en toute sécurité?

- Dans quelle mesure 1'esthétique, la qualité de vie et la valeur
des propriétés seront-elles affectées?
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CHAPITRE 3 - L'ANALYSE DE LA JUSTIFICATION DU PROJET

La proposition d'urbanisation de la route 173 entre Tla limite nord
de la ville de Saint-Georges et 1'intersection de la 2€¢ Avenue
découle de 1'identification, par le promoteur, de plusieurs pro-
blémes reliés A4 1a circulation, & la sécurité et & Ta qualité du
milieu de vie. L'aspect financier du projet a &té &galement pris
en compte. Ces différents points ont 8té mis de 1'avant dans
1'étude d'impact et au cours de 1'audience publique.

3.1 Les problémes reliés 3 la circulation

Dans son étude d'impact, le promoteur souligne que la présence du
centre commercial, du parc industriel et du développement résiden-
tiel au nord de 1a riviédre Famine a entrainé depuis une dizaine
d'années une augmentation considérable de Ta circulation sur la
route 173, La circulation est particuliérement difficile aux heu-
res de pointe entre la 87° Rue et la 107% Rue oll peuvent se
former des embouteillages. Cette situation est aggravée du fait
que le pont de la riviére Famine joue le role d'un véritable
entonnoir. Au cours de 1'audience publique, 1a plupart des inter-
venants étajent en accord avec cette interprétation.

Les citoyens d'ici et d'ailleurs contraints d'emprunter
la route 173 sont mus par le méme désir d'apporter une
solution définitive au probléme d'engorgement existant
actuellement. {(MM. Raymond Dutil, Marcel Dutil, Roger
Dutil, Jean-lLouis Michaud, Mmes Lise Duquet-Dutil,
Héléne Giguére-Dutil, mémoire, p. 1}

3.1



Je voudrais au nom de tous les employés du secteur con-
cerné vous faire part des &normes problémes de circula-
tion que 1'on a 3 subir 3 tous les jours dans le secteur
de 1a 173 & partir du centre d'achats en passant par le
pont de la riviére Famine jusqu'd 1'intersection de la
107 Rue [...] un trajet qui normalement se ferait en
trois minutes peut prendre jusqu'd plus de 15 minutes
pour franchir la distance d'environ 1 kilométre située
entre la 90€ Rue et la 107¢ Rue sur la 173, (M. R.
Parent au nom du Comité des employés de Canadian Tire et
McDonald's, mémoire, p. 1)

Dans son &tude d'impact, le promoteur définit le probléme de c¢ir-
culation sur la route 173 comme un probléme essentiellement local
qui doit donc se résoudre par une intervention locale. Pour ce
faire, i1 s'appuie sur une enqudte origine-destination effectude
en 1987 entre Notre-Dame-des-Pins et Saint-Georges. Selon Tles
résultats de cette enquéte, seu]ement 32 %2 de la circulation
interceptée &tait en transit et n'avait ni Saint-Georges ni
Saint- Georges Ouest pour destination, Par ailleurs, le promoteur
évalue qu'au niveau, cette fois, de 1'intersection de Ta route 173
et de la 1Y€ Avenue, 1la c1rcu1at1on de transit ne représente
qu'environ 10 % de Ta circulation totale observée,

Au cours de 1'audience, Ta Commission et certains intervenants ont
fait remarquer que si 1'enquéte origine-destination présentée par
le promoteur est utile pour apprécier la circulation de transit,
elle ne permet pas de caractériser les mouvements de circulation
locaux & 1'intérieur des limites de Saint-Georges ni Tes déplace-
ments entre Tes villes de Saint-Georges et Saint-Georges-Ouest.
Apres avoir &tabli que te prob1eme de circulation sur la route 173
était en prem1er lieu d' or1g1ne locale, i1 aurait &té fort utile
de proceder d une seconde enquéte or1g1ne-dest1nat1on, cette fois
d 1'intérieur des limites des nmn1c1pa]1tes de Sa1nt—Georges et
Saint-Georges-Ouest. I1 aurait également €té utile de connajtre
Te nombre de travailleurs du parc industriel et leur lieu de rési-
dence, puisque les déplacements dus au travail sont en partie res-
ponsables du congestionnement de la circulation aux heures de
pointe, Ces &tudes auraient permis une meilleure analyse des pro-
blémes actuels de circulation sur la route 173 et un meilleur
&clairage dans la recherche des solutions.
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Est-ce qu'on a analysé Ta population du carrefour Saint-
Georges, puis la clientéle du carrefour Saint-Georges, a
savoir d'oli elle provient, puis ol elle se dirige?
Est-ce qu'on a fait la méme é&tude au niveau du parc
industriel, [...] parce qu'on parle d'une forte concen-
tration qui se dirige & Saint-Georges, mais Jorsque
cette concentration-1a origine de MNotre-Dame-des-Pins,
Ta destination n'est pas Tla m8me que si 1'étude avait
€té prise au niveau du carrefour et du parc industriel?
(M. Léon Drouin, 10 février 1988, p. 164)

De Ta méme facon, i1 aurait &té utile d'effectuer une analyse plus
poussée de 1'origine-destination des véhicules Tlourds représen-
tant, selon 1'étude de circulation, entre 6,6 % et 8,3 % du tra-
fic. Notamment, i1 aurait é&té bon de connajtre le pourcentage de
circulation lourde en transit, son origine et sa destination. En
effet, ce type de circulation a souvent &té mentionné au cours de
1'audience comme &tant 3 1'origine de nuisances sonores et de pro-
blémes de sécurité.

Faute de posséder ces renseignements, la Commission a di tenir
compte des données qualitatives plus approximatives fournies au
cours de 1'audience par le promoteur et par certains intervenants
ainsi que par les consultants engagés par le Bureau.

I1 faut également remarquer que le taux d'accroissement de Ta cir-
culation retenu pour évaluer la durée de vie de 1'actuelle route
et celle du projet proposé est de 2,2 % par an. Ce pourcentage a
&té obtenu 3 partir d'une projection 1inéaire appliquée aux don-
nées de circulation disponibles (1975-1987) au compteur situd au
sud de Sainte-Marie. I1 s'agit donc d'une évaluation calculée &
partir de données de circulation & 1'extérieur de 1a municipalité
qui n'est peut-étre pas tout & fait appropriée puisque le promo-
teur affirme que le probléme de circulation sur Te trongon &
1'8tude est d'origine locale. De plus, ce pourcentage ne tient
pas compte de 1'effet attractif de 1'éventuel prolongement de
1'autoroute 73 qui aboutirait 3 Notre-Dame-des-Pins.
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Une estimation méme approximative du taux annuel d'accroissement
de la circulation a& 1'intérieur des 1imites de la ville de Saint-
Georges faite d partir des prévisions de développement démographi-
que, urbain et &conomique des viTles de Saint-Georges et de
Saint-Georges-Quest aurait permis une analyse plus poussée des
options possibles pour résoudre le probléme de circulation sur Ta
route 173, boulevard Lacroix,

Pour justifier son projet, le promoteur s'appuie sur 1'é@valuation
du niveau de service du troncon de la route 173 touché par le
projet. Cette évaluation a &té effectuée par le M.T.Q. dans une
&tude de circulation! complémentaire & 1'&tude d’impact.

Le niveau de service caractérise la qualité de la circulation que
pettt of frir une section de route en fonction du débit des véhicu-
les durant une période particuliére, généralement pour 1'heure de
pointe.

Un niveau de service est caractérisé par une certaine vitesse pra-
ticable et par un débit de circulation. I1 y a cing niveaux de
service classés de A & E. Le niveau A correspond a4 la meilleure
qualité de service et le niveau E, 3 la moins bonne. Ce dernier
niveau correspond a une circulation ol les véhicules s'infiuencent
beaucoup mutueliement. Toutefois, pour tous ces niveaux, la cir-
culation se fait de facon continue. Selon la politique du M.T.Q.,
quand une route atteint le débit maximal pour le niveau de service
D, une intervention d'amélioration est justifiée.

La méthode employée par Te M.T.Q. pour calculer le niveau de ser-
vice de la route 173 est celle recommandée par le Highway Capacity
Manual 1985 (annexe 11), dans Te chapitre 11 relatif aux routes en
milieu semi-urbain et urbain. Pour ces milieux, le Highway Capa-
city Manual reconnait trois classes d'artéres routiéres, soit Tes

1. Ministére des Transports, Etude de circulation route 173,
entrée nord de Saint-Georges, fevrier 1983, 20 p. et annexes,
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classes I, Il et III. Cette classification se fait en fonction du
degré d'urbanisation de l1a route qui se traduit par 1'importance
du développement riverain (commerces, résidences), le nombre
d'intersections et la vitesse limite affichde. Cette classifica-
tion tient compte &galement de la vitesse caractéristique des
véhicules en condition d'écoulement fluide. Le tableau 3.1 indi-
que la classification des artéres selon les vitesses des véhicu-
Tes. De fagcon générale et en simplifiant, une artére de classe I
a un caractére plutdt semi-urbain avec des vitesses caractéristi-
ques relativement &levées, une artére de classe III est franche-
ment urbaine avec des vitesses caractéristiques plus réduites,
tandis gu'une artére de classe II a une position intermédiaire.

Pour ces différentes classes d'artéres, les niveaux de service ont
8té établis en fonction des vitesses praticables (tableau 3.2).

Dans son étude, le M.T.Q. considére la route 173 comme une artére
de catégorie I, ce qui est peut-&tre discutable. A partir de la
vitesse moyenne praticable calculée selon 12 relevés effectués a
1'heure de pointe (entre 16 h 00 et 17 h 30), les niveaux de ser-
vice des différents segments du troncon & 1'étude ont &té évaluds
pour la circulation en direction sud et en direction nord. Les
résultats de cette évaluation sont présentds au tableau 3.3.

Selon ces donndes, c'est en direction sud que la circulation
s'effectue le plus difficilement, notamment entre la 90€ Rue et
la 1Y€ Avenue ot le niveau de service atteint Ta plus basse
qualité de service, soit le niveau E. Par ailleurs, en direction
nord, 1'ensemble du trongon présente un niveau de service accepta-
ble {(niveau C),

IT faut souligner que les vitesses praticables relevées par le
M.T.Q. indiquent qu'd 1'heure de pointe, et en direction sud, le
trajet complet, soit de la limite nord de Ta ville Jjusqu'a
1'intersection de la 2€ Avenue, se fait en moyenne en prés de
cing minutes, ce qui ne correspond pas tout & fait a certains
témoignages plus dramatiques présentds 3 1'audience.
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Tableau 3.1 - Classement des artéres en fonction de la variation
des vitesses des véhicules en condition de
circulation fluide

Classe des artéres | VYariation des Vitesse caractéris-
vitesses tique
{km/h) {(km/h)
I 56 - 72 64
11 48 - 56 53
111 40 - §f 43

Tableau tiré du Highway Capacity Manual 1985, p. 11-4 et 11-6.

Les vitesses ont &té converties en kilométres-heure {km/h).
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Tableau 3.2 ~ Niveaux de service des artéres des classes I et II
en fonction des vitesses praticables

Artére de classe I | Artére de classe 1I
Niveau de service Vitesse praticable | Vitesse praticable
(km/h) (km/h)
A 56 et plus 48 et plus
B 45 - 56 39 - 48
C 36 - 45 29 - 39
D 27 - 35 23 - 29
E 21 - 27 16 - 23

Tableau tiré du Highway Capacity Manual 1985, p. 11-4,

Les vitesses ont &té converties en km/h.
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Tableau 3.3

Vitesses moyennes de parcours et niveaux de
service du trongon 3 1'&tude de la route 173
considéré comme artére de classe I

Direction sud

Direction nord

Segment & Vitesse Niveau de | Vitesse Niveau de
1'étude moyenne service moyenhe service
praticable praticable
(km/h) (km/h}
Limite nord
. 28,8 D 41,6 C
90e Rue
90e Rue
. 25,2 E 36,7 o
lre Avenue
lre Avenue
. 37,1 C 42,0 C
Ze Avenue
Tout Je 28,0 D 39,6 C
trongon a
1'€étude
Tiré de: Ministére des Transports, Etude de circulation route

173, entrée nord de Saint-Georges, tevrier 1988,

29 p. et annexes,
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Nous avons constaté et nous constatons toujours de Ton-
gues files d'attente et des retards impressionnants a la
circulation. (M. Louis Dion, 10 février 1988, p. 25)

Par ailleurs, la Commission fait remarquer que, dans 1'@tude du
M.T.Q., le classement de la route 173 dans la catégorie I (carac-
térisée par des vitesses en &coulement 1ibre pouvant varier entre
56 km/h et 72 km/h) n'est peut-&tre pas tout 4 fait approprié. En
effet, dans Te trongon 3 1'8tude, la vitesse limite affichée est
de 50 km/h, les intersections sont nombreuses et 1'environnement
commercial est trés développé. 11 semble que ce trongon de la
route 173 devrait plutdt étre considéré comme artére semi-urbaine
de classe II.

Le tableau 3.4 indique Tes niveaux de service du troncon d& 1'étude
si 1'on considdre la route 173 comme &tant non plus de classe I,
mais de classe II. Les résultats nous montrent que sans modifier
de facon importante 1'évaluation du promoteur, les niveaux de ser-
vice, par secteur, sont quelque peu améliorés puisqu'ils varient
de D 3@ € en direction sud et de B 3 C en direction nord. Ces
résultats ne signifient pas que la circulation ne pose pas de pro-
biémes, notamment en direction sud, entre la 90° Rue et 1la
1Y€ Avenue, I1s indiquent simplement que replacée dans un
contexte plus urbain, 1'évaluation de la situation du strict point
de wvue de la fluidité de Ta circulation apparait un peu moins
catastrophique que ne le laissait entendre la présentation du pro-
moteur.

Toutefois, 71 faut mentionner que dans l1a situation actuelle, i1
est fort possible que T'utilisation des accotements et des surlar-
geurs de la chaussée améliore de facon artificielle Te niveau de
service, ce qui, par ailleurs, est une alternative peu sécuritaire
pour les usagers.

Dans son étude de circulation, le M.T.Q. &value également la qua-
Tité de service des principaux carrefours du trongon a 1'étude en
période de pointe, ceci, toujours selon la méthodologie du Highwa

Capacity Manual 1985, En effet, en milieu urbain, la capacite des
carrefours a une influence primordiale sur la fluidité globale de
Ta circulation.
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Tableau 3.4 - Vitesses moyennes de parcours et niveaux de
service du trongon d 1'@tude de la route 173
considéré comme artére de classe II

Direction sud Direction nord
Segment a Vitesse Niveau de Vitesse Niveau de
1'étude moyenne service moyenne service
praticablg praticable
{km/h} (km/h)
Limite nord
. 28,8 D 41,6 B
90e Rue
90e Rue
. 25,2 D 36,7 C
lre Avenue
lre Avenue
. 37,1 C 42.0 B
Ze Avenue
Tout 1le 28,0 D 39,6 B
troncon 3
1'étude

Tiré de: Ministére des Transports, ftude de circulation route
173, entrée nord de Saint-Georges, tevrier 1988, 29 p.
et annexes.
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Pour les carrefours contrdlés par des feux de circulation, 1'éva-
lTuation du niveau de service se fait en fonction du d&lai d'atten-
te par véhicule (tableau 3.5). Selon les résultats de cette
étude, 1'intersection de la route 173 et de la 90% Rue offre un
service inadéquat. En effet, les mouvements en provenance de 1a
90€ Rue et en direction du centre de Saint-Georges (soit Tle
virage 3 gauche) sont congestionnds (niveau D avec 28 secondes
d'attente) tandis que sur 1'approche nord en direction sud, Tes
automobilistes utilisent la voie d'accotement comme deuxiéme voie
de circulation, ce qui améliore quelque peu le niveau de service
(niveau D avec 30 secondes d'attente), mais au détriment de la
sécurité. Aussi, selon le promoteur, a 1'intersection de 1Ta
90® Rue, une amélioration du niveau de service passe-t-elle par
une modification de 1a géométrie du carrefour.

En ce qui concerne 1'intersection de la 1Y€ Avenue, le niveau
de service y est dans 1'ensemble acceptable (niveau C avec
18 secondes d'attente en moyenne, pour les trois approches), Tou-
tefois, un @&largissement de la route 173 aqui assurerait, sur
1'approche nord, le virage d droite de facon continue, diminuerait
Te délai d'attente que 1'on observe actuellement pour les usagers
en direction sud et qui est dvalud 3 quelque 38 secondes par Tle
promoteur (niveau D pour cette approche).

Quant aux carrefours non contrdlés par des feux de circulation,
1'étude du M.T.Q. montre que pour les principales intersections,
soit les sorties nord et sud du centre commercial et les intersec-
tions de la route 173 avec la 87° Rue et la 5% Avenue, les
mouvements de virage & gauche en provenance des approches secon-
daires sont, en général, difficiles puisque le débit de circula-
tion élevé sur la route 173 1libére peu de créneaux acceptables
permettant ce type de manoeuvre, Les délais d'attente deviennent
alors dmportants. L'intersection de la 87¢ Rue semble particu-
1iérement problématique. Selon Tle promoteur, ces problémes
devraient se régler par la mise en place de feux de circulation
gqui, en contrdlant les mouvements des carrefours, créeraient des
créneaux et faciliteraient 1'ensemble des virages a gauche.
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Tableau 3.5 =~ Niveaux de service aux intersections contrdlées
par des feux de circulation

Niveau de service Délai d'attente par véhicule

(seconde)

A 5 et moins

B 5,1 & 15,0

C 15,1 & 25,0

D 25,1 & 40,0

F 40,1 a 60,0

F plus de &0

Tableau tiré du Highway Capacity Manual 1985, p. 9-4,
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Par ailleurs, le virage d droite sur la route 173 pour les usagers
en direction nord ne semble pas poser de probléme, quelle que soit
1'intersection.

Ainsi, selon le promoteur, les principaux problémes de circulation
qui justifient 1'&largissement & quatre voies de la route 173
sont: Ta mauvaise fluidité de la circulation, qui s'aggrave
particuliérement entre la 902 Rue et la 1€ Avenue; 1a
mauvaise géométrie des dntersections de 1a 90€ Rue et de 1a
1T® Avenue; 1'accés difficile a la route 173 pour les usagers
en provenance des voies secondaires situées 3 1'est du boulevard
Lacroix.

Par ailleurs, 1'étude de M. Jean Granger {annexe 3} sur la capa-
cité des différents carrefours pour 1'approche Ta plus achalandée,
soit 1'approche nord, confirme 1'analyse de c¢irculation du M.T.Q.
En effet, en utilisant une formule simplifiée, mais suffisante
pour évaluer la capacité des carrefours au niveau de la planifica-
tion générale d'un aménagement, M. Granger montre qu'aprés la
90¢ Rue les débits observés & 1'heure de pointe sur les appro-
ches nord des carrefours de la 5€ Avenue et de la 1V€ Avenue
dépassent la capacité de ces intersections (tableau 3.6)}.

L'analyse de M, Granger confirme &galement la présence d'une
importante circulation locale entre la 90® Rue et 1a
1'% Avenue. [En effet, 3 1'heure de pointe {16 h 00 & 17 h 00)
quelque 430 véhicules en provenance de 1la 90% Rue viennent
s'ajouter aux 750 voitures qui se dirigent vers Saint-Georges,
tandis qu'au niveau de la 1V® Avenue, 600 véhicules quittent
le flot principal de la circulation en direction sud (1 300 voitu-
res) pour tourner 3 droite et emprunter la 1V€ Avenue.

De plus, 1'apport de v8hicules en provenance du centre commercial
et du quartier résidentiel qui Tui est adjacent n'est pas non plus
négligeable puisque les deux accés du centre commercial ajoutés au
trafic de la la 87% Rue contribuent & 1'arrivée de aquelque 300
véhicules qui s'additionnent & la circulation (380 voitures) de la
route 173 en direction sud (annexe 3}.
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Tableau 3.6 - D&bits des carrefours exprimés en véhicules par heure en
fonction de leur capacité

Carrefour Capacité Débit observé Remargues
du carre- sur 1'approche
four pour nord du carrefour
une heure 3 1'heure de
(1) pointe
Accés nord du 960 426
centre commercial
Accés sud du 960 511
centre commercial
87e Rue 960 692
90e Rue 960 758
5e Avenue 960 1233 le débit observé
dépasse la capacité
du carrefour
1re Avenue 960 1300 le débit observé

dépasse la capacité
du carrefour

Tableau tiré du rapport de M. Jean Granger présenté en

annexe 3.

(1) Selon le Highway Capacity Manual 1985, p. 11-11 § 11-13, la capacité

d'une approche a des tins de planification se calcule d'aprés 1'&quation

suivante:

C = 1600 X N X (G/C)

ol C = la capacité ou Te nombre maximal de véhicules tous genres suscepti-
bles de franchir Te carrefour en tenant compte des caractéristiques
de ce carrefour

1600 est le nombre maximal de v&hicules tous genres susceptibles de fran-
chir le carrefour durant une heure de vert

N est le nombre de voies dans 1'approche

G/C  est le rapport de la durée du temps vert a la durée du cycle & des
On peut estimer ce rapport & 1'aide du

fins de planification. L
rapport des débits principaux qui se croisent (dans ce cas G/C a &té

estimé & 0,60)
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Ainsi, et bien qu'elle ne puisse pas remplacer une véritable &tude
origine-destination, 1'analyse des simples débits de circulation 3
1'heure de pointe (16 h 00 3 17 h 00) met en &vidence des déplace-
ments locaux fimportants entre le secteur du parc industriel, des-
servi essentiellement par la 90 Rue, et 1la 1'€ Avenue qui
méne au centre-ville de Saint-Georges et au pont de la riviére
Chaudiére en direction de Saint-Georges-Ouest,

On décéle également un mouvement de véhicules notable entre le
secteur du centre commercial Carrefour Saint-Georges, le quartier
résidentiel qui lui est adjacent et la 1'€ Avenue.

De plus, dans son analyse, M. Jean Granger {annexe 3) souligne que
si la c¢irculation est effectivement plus dense entre 16 h 00 et
17 h 00, elle reste cependant importante sur une période plus lon-
gue, soit de 12 h 00 & 17 h 00 environ., Cette situation démontre
le caractére franchement urbain de la circulation sur le trongon &

1'étude.

En résumé, et aprés avoir consulté M. Granger, expert en circula-
tion, 1a Commission est d'accord avec le promoteur pour dire qu'il
y a un véritable probléme de circulation sur ce trongon et que
1'utilisation actuelle des accotements et des surlargeurs de 1la
route, pour accroitre la capacité de cette dernidre, n'est pas une
solution acceptable,

Elle souligne, par ailleurs, le caractére trés urbain de la circu-
lation et déplore que, dans un tel contexte, une analyse plus
poussée des mouvements locaux a 1'intérieur de la municipalité
n'ait pas 8té effectuée. Une telle &tude aurait permis de mieux
cerner les besoins réels de la ville de Saint-Georges en regard
de son développement urbain.
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3.2 Les problémes reliés & la sécuritd

L'étude d'impact du promoteur, certains documents fournis par la
Ville de Saint-Georges ainsi que des témoignages recueillis lors
de 1'audience publique ont mis en &vidence que 1'état actuel de la
route 173 ne permet pas d'assurer une circulation sécuritaire,

C'est une route présentement que 1'on considére comme
non sécuritaire [...]. Nous avons dans ce secteur de
nombreux accidents, {M. Louis Dion, 10 février 1988,
p. 25)

3.2.1 La sécurité des automobilistes

Actuellement, certaines caractéristiques de Tla circulation et de
1'aménagement de 1a route 173 posent des problémes du point de vue
de la sécurité. On peut les énumérer ainsi:

- circulation dense;

- nombreux virages & gauche en raison de la forte activité com-
merciale qui caractérise la route 173 sur le trongon touché
par le projet;

- absence de feux de circulation aux intersections suivantes:
87¢ Rue, 5% Avenue, 107° Rue, 2¢ Avenue;

- surlargeur irréguliére de la route et marquage inadéquat de
1a chaussée;

- utilisation non contrdlée des accotements et des aires de
stationnement ouvertes permettant de doubler, de prendre des
raccourcis ou de se rendre d'un commerce & un autre sans uti-
liser T1a chaussée;

3.16



- éclairage déficient;

- largeurs excessives des accés du centre commercial.

Les données d'accidents fournies par Ta Ville de Saint-Georges
(annexe 4) indiquent pour le troncon & 1'é&tude, et pour la période
1983-1987, un total de 381 accidents (excluant les 101 accidents
survenus dans les stationnements) Seton M. Claude Dussault, con-
sultant en sécurité routiére, ce chiffre appara1t singuliérement
€levé méme pour ce type de route semi-urbaine 3 vocation commer-
ciale {annexe 2). Selon les données de la Ville, 54 % des acci-
dents se produisent aux intersections et 34 % sont dus aux vira-
ges. Toutefois, toujours selon M. Dussault, la proportion des
accidents dus aux virages devrait augmenter si 1'on y incluait les
accidents indirectement reliés aux virages, tels que certaines
collisions arriére {(annexe 2).

Par a111eurs, et malgré une certaine inconsistance dans les don-
nées d' acc1dents fournies par le promo teur pour la période 1981-
1983 dans 1'étude d'impact, il est &vident qu'il y a une progres-
sion remarquable du taux d'accidents, qui est pass§3 en moyenne,

de 27 accidents par année pour la période 1981-1983 4 76 accidents
par année pour la période 1983-1987 (annexe 2).

Les relevés annuels d'accidents pour 1'ensemble de la route 173 3
1'intérieur des limites de la ville de Saint-Georges, boulevard
Lacroix, pour les annges 1983-1987 (annexe 4) montrent que Tes
prob1emes de sécurité ne sont pas particuliers au trongon touché
par le projet de réfection. En effet, par exemple, en 1987 on
observe 116 accidentsl de 1'entrée nord de la ville jusqu'a
1'intersection de Ta 22 Avenue et 133 acc1dents sur le trongon
suivant, compris entre la 2% Avenue et 1'intersection de TJa
127° Rue, qui est de longueur &quivalente et qui, de p]us, pos-
séde quatre voies de circulation et un environnement & caractére
résidentiel. Le secteur entre la 118% Rue et la 119° Rue sem-
hle particuliérement prohlématique,

1, Ce chiffre comprend les accidents survenus dans les stationne-
ments.
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De plus, 1'analyse du dossier statistique de Td Régie de 1'assu-
rance automobile du Québec? révdle que pour 1'année 1986, Te
nombre total d'accidents sur le territoire de l1a municipalité de
Saint-Georges atteint 681, ce qui est trés nettement supérieur au
nombre d'accidents observés dans les municipalités québécoises de
pop?Tation gquivalente, soit de 10 000 & 15 000 personnes (tableau
3.7).

L'ensembie de ces données, méme si elles ne permettent pas de
faire une analyse poussée des causes d'accidents, indiquent néan-
moins qu'il y a un réel probléme de sécurité sur le troncon 3
1'étude et que ce probléme semble s'@tendre & toute Ta municipa-
1ité.

3.2.2 La sécurité des piétons et des cyclistes

Les témoignages recueillis au cours de 1'audience publique sur
1'importance de la circulation piétonnidre ne sont pas unanimes.

La route 173 est un axe de cueillette d'écoliers et 1'on
retrouve trois &coles primaires; i1 y a de nombreux pié-
tons.  (MM. Raymond Dutil, Marcel Dutil, Roger Dutil,
Jean-Louis Michaud, Mmes Lise Duquet-Dutil, H&léne
Giguére~Dutil, mémoire, p. 3)

Sauf que nous avons gquand méme vérifié un peu la circu-
lation des piétons dans ces secteurs-13 et puis Tes
trottoirs ne sont quand méme pas utilisés, il y a quand
méme pas beaucoup de piétons qui utilisent les trottoirs
dans ce secteur, sauf que j'admets une chose, qu'un
piéton est un piéton, et puis on doit le protéger comme
s'i1 y en avait cinquante. (M. Louis Dion, 11 février
1988, p. 54)

2. Régje de 1'Assurance automobile du Québec, Dossier statisti-
que, bilan 1985-tome 1, accidents, parc automobile, permis de
conduire, octobre 1987, 126 p., 5 annexes.
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Tableau 3.7 - Taux d'accidents, en 1986, dans Tes municipalités
québé&coises de 10 000 & 15 000 personnes (1)

Municipalité Population Total des Victimes
accidents (morts)
Saint-Georges 11 000 681 156 (3)
Ancienne~Lorette 13 200 258 45 (0)
B&cancour 10 700 310 89 (2)
Boisbriand 14 800 425 137 (1)
Chambly 12 500 377 150 (2}
Chibougamau 10 800 275 51 (1)
Cowansville 12 400 364 72 (0)
Deux-Montagnes 10 300 165 52 (1)
Fleurimont 11 400 250 86 (1)
Grand-Mére 15 100 484 122 (4)
Kirkland 11 700 244 63 (0)
La Prairie 11 100 387 156 (5)
La Tuque 11 600 334 66 (1)
Lachute 11 800 519 146 (4)
Lauzon 13 800 236 62 (2)
Loretteville 14 900 455 82 {(0)
Magog 14 000 571 118 (2)
Matane 13 800 2l4 111 (1)

Tiré de: REgje de 1'Assurance automobile du Québec, Dossier sta-
tistique, bilan 1986-tome 1, accidents, parc automobile,
permis de conduire, decembre 1987, 139 p., 7 annexes.

(1) - Suite & Ta page suivante.
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Tableau 3.7 ~ Taux d'accidents, en 1986, dans les municipalités

(suite) québécoises de 10 000 & 15 000 personnes
Municipalité Population Total des Victimes
accidents (morts)
Saint-Georges 11 000 681 156 (3)
Mirabel 14 200 740 380 (10)
Mont-Saint-Hilaire 10 300 266 71 (2)
Montmagny 12 300 334 65 (1)
Rividre-du-Loup 13 600 608 132 (1)
Roberval 11 900 328 83 (1)
Rock Forest 12 500 288 87 (0}
Saint-Constant 11 000 301 85 (1}
Saint-Romuald 10 800 342 86 (1)
Sainte-Julie 14 900 320 74 (0)
Shawinigan-Sud 11 500 303 84 (0)
Sillery 12 800 485 140 (0)
Trois-Riviéres- 14 700 473 79 (0)
Quest
Val-Bélair 12 900 232 50 (0)
Vanier 10 500 533 77 (0}
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Actuellement, les trottoirs non continus, la circulation abusive
des véhicules dans les aires d'accotement et les stationnements
ouverts rendent effectivement insécuritaire le déplacement des
piétons, La densité de la circulation rend la marche, le long de
la route, hasardeuse et sa traversée, nettement dangereuse. De
plus, 1'espacement des intersections contrdlées par des feux de
circulation et 1'absence de cycles piétonniers ne favorisent pas
une traversée sécuritaire de la route 173,

Bien qu'il n'y ait pas d'école sur le troncon de la route 173
directement touché par le projet, il y a quatre arréts d'autobus
scolaires entre la 90 Rue et la 1€ Avenue. Selon la poli-
tique de la Commission scolaire régionale, le mode de fonctionne-
ment n'implique pas la traversée de la route par les enfants.
Néanmoins et selon le témoignage de Mme Lise Duquet-Dutil, 1'état
de Tla circulation sur la route 173 n'offre pas les conditions
sécuritaires voulues aux enfants qui attendent 1'autobus.

Moi, j'aimerais parler de 1'autobus scolaire [...] mais
c'est surtout pour une raison sécuritaire que mes quatre
enfants ne prennent plus 1'autobus scolaire et que je
les voyage moi-méme, puis c'est maintenant depuis deux
ans, parce que j'ai eu trois fois des possibilités
d'accidents [...]. (Mme Lise Duquet-Dutil, 11 février
1988, p. 82)

En matiére de sécurité, la situation ne semble pas plus favorable
aux cyclistes qui doivent utiliser actuellement Tes surlargeurs et
les accotements irréguliers de la route. Cette alternative n'est
pas sécuritaire en raison de la densité de la circulation, des
nombreux virages 3 droite et & gauche effectuds par les automobi-
listes, de T1'utilisation désordonnée des aires ouvertes et des
surlargeurs de la route,

I1 faut souligner que cette situation est d'autant plus regretta-
ble si T'on considére, comme cela a été mentionné Tors de
1'audience publique, que Te cyclisme est en progression dans la
ville de Saint-Georges. A ce propos, la Ville a fait mention & la
Commission d'un ancien projet de piste cyclable au centre-ville
qui fut par la suite abandonnd.
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A 1a Tumidre 3 la fois des témoignages et de 1'analyse faite par
Ta Commission, i1 est permis de conclure que 1'aménagement actuel
du trongon n'offre pas les conditions voulues pour assurer une
circulation sécuritaire des véhicules, De plus, les piétons et
lTes cyclistes ne trouvent pas non plus de structures accueillantes
et sécuritaires favorisant leur déplacement. Aussi, tout projet
d'amélioration de 1a route devrait, de facon prioritaire, prendre
en considération la sécurité des différents usagers,

3.3 La qualité du milieu de vie

L'étude d'impact et la présentation du promoteur Tors de 1'audien-
ce publigue ont fait mention de 1'aspect peu attrayant de 1'envi-
ronnement actuel de la route 173.

Les aires de verdure sont absentes, les lieux publics
malpropres et_la poussiére y vole comme hirondelles au
printemps. (Etude d'impact, p. 42)

Le mangue quasi total d'espaces verts et d'aménagements paysagers
a également &té& souligné lors de 1'audience publique. (M. Louis
Dion, 10 février 1988, p. 26)

Les visites effectuées par 1a Commission n'ont pu que confirmer
cette situation. Les abords sont effectivement peu accueillants
et reflétent un développement commercial désordonné et sans souci
environnemental,

Pour une artére d vocation commerciale qui se veut également
agréable au point de vue touristique, elle présente actuellement
un aspect peu hospitalier.
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Notre ville, qui est en forte croissance et aui mise
beaucoup sur le développement touristique avec la venue
du futur centre des congrés, a besoin d'un réseau rou-
tier efficace et digne d'une ville dynamique.
(M. Jean-Claude Lévesque, mémoire, 9 mars 1988)

Cet environnement peu attrayant est d'autant plus regrettable si
1'on considére que la route 173 est, selon 1'expression employée
au cours de 1'audience publique, "1'artére wmaitresse de la région
et également 1'artére maitresse de la ville". (M. Louis bion,
10 février 1988, p. 27)

Actuellement, la route 173 offre une piétre image qui, de plus,
n'est pas représentative du reste de la vitle et de ses environs.
Tout projet d'aménagement de la route 173 devrait tenir compte,
convenablement, de 1'am&lioration de 1'environnement et de 1la
qualité du milieu de vie des citoyens de Saint-Georges.

3.4 L'aspect financier du projet

Le projet de réaménagement de la route 173, tel que présenté par
le promoteur, permettrait 4 la Ville de Saint-Georges de profiter
des excavations nécessaires 3 Ta réfection de la route pour refai-
re ses aqueducs et ses réseaux d'dgouts devenus désuets.

De plus, & 1'occasion des travaux sur la route 173, le réseau
d'égouts sanitaires serait prolongéd de quelque 400 m pour desser-
vir Tes résidents de la limite nord de la ville, ceux de 1la
107¢ Rue, ainsi que ceux de certains secteurs du nord-est du
quartier Aubin-de~1'Isle (annexe 4).
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Pendant 1'audience publique, i1 a été &tabli que les colits assu-
més par la Ville pour les travaux municipaux effectués simultané-
ment avec TJa réfection de la route &taient de 1'ordre de
400 000 $, tandis que les colits des travaux de réfection payés par
le M.T.Q. seraient de gquelque 4 000 000 $. Une entente intervenue
entre la Ville de Saint-Georges et le M.7.Q. a &té signde 3 cet
effet, le 21 septembre 1987. Par ailleurs, si les travaux munici-
paux devaient é&tre entrepris seuls, 1ils coliteraient environ
1 000 000 $ 3 la Yille.

[...] i1 y a du remplacement, i1 y a de la protection
incendie d installer, 1'aqueduc & refaire, i1 y a
1'égout pluvial d refaire, il y a des trottoirs 3 refai-
re et a construire dans le projet actuel qui inclut
1'élargissement & quatre voies, i1 y a des colts
municipaux de 1'ordre de quatre cent mille dollars
(400 000,00 $). Si ces travaux ne sont pas réalisds
dans ce sens-13, {1 faut penser, 3 méme les travaux
d'élargissement de la 173, c¢'est des colits de un
million $ qu'on devra prévoir, (M. Robert Gilbert,
10 février 1988, p. 119)

Ainsi, en exécutant simultanément les travaux municipaux avec les
travaux de réaménagement de la route 173, la Ville de Saint-
Georges épargne quelgue 600 000 $. C'est une &conomie non négli-
geable qui doit étre prise en considération,

3.5 Le sommaire

L'analyse de 1'&tat actuel du troncon de la route 173 touché par
le projet de réfection a confirmé 1'existence de probldmes
majeurs:
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- ta circulation dense aux heures de pointe en direction nord
dont le dé&bit dépasse, 3 certains endroits, la capacité
actuelle de la route, notamment entre Ta 90° Rue et 1la
17e Avenue;

- la situation non sécuritaire de la route & la fois pour les
automobilistes, les piétons et Tes cyclistes;

- la qualité médiocre du milieu de vie aux abords du boulevard
Lacroix.

Par ailleurs, 1'analyse du dossier a permis 3 la Commission de
constater le caractére nettement urbain de la circulation sur ce
trongon ainsi que 1'importance des mouvements locaux de circula-
tion. A ce propos, 1a Commission a noté 1'absence d'études appro-
fondies du patron de circulation d& 1'intérieur des villes de
Saint-Georges et de Saint-Georges-Ouest.

L'analyse des documents disponibles a &galement permis de mettre
en évidence 1'acuitd particulidre des problémes de sécurité qui ne
se restreignent pas au troncon 3 1'étude, mais qui semblent
s'étendre @ 1'ensemble de la route 173 & 1'intérieur de la ville
de Saint-Georges.
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CHAPITRE 4 - L'ANALYSE DE LA SOLUTION PROPOSEE PAR LE PROMO-
TEUR

Pour remédier aux problémes de circulation, de sécurité et de qua-
T1ité du milieu de vie 1dent1f1es au chathre précédent, le prono-
teur propose un eTaPQTSsement d quatre voies de la route 173 ainsi
que plusieurs aménagements connexes.

Le projet décrit d Ta section 1.3 se résume de 1a fagon suivante:

- €largissement de la chaussée i quatre voies contigués;
- réaménagement des intersections;

- mise en place de feux de circulation & 1a 87€ Rue et 3 1la
107¢ Rue;

- délimitation de la largeur des accés aux commerces, résiden-
ces et industries;

- mise en place, du cBté est de la route, d'un trottoir et
de bandes de verdure:

- présence, du cdté ouest de la route, d'une bordure de béton
et d'ilots de verdure.

L'étude d'impact, Tes documents connexes, 1' ensemb1e des quest1ons
soulevées au cours de 1'audience publique, Tes mémoires ainsi que
les etudes des experts en c1rcu1at1on, en sécurité et en urbanisme
engagés par le Bureau ont permis 3 la Commission d' ana]yser le
proaet présentd par le promoteur., Notamment, ils ont permTS de
voir dans quelle mesure le projet du promoteur pouvait résoudre
les prob1emes de circulation, de sécuritd et de qualité de vie
qui font T'objet de la Jjustification du projet. Pe plus, Tes
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impacts sur Tles riverains directement touchés par le projet, tels
que les expropriations et Te ¢limat sonore, ont également été ana-
Tysés. Enfin, les conséquences du projet sur le développement de
Ta ville de Saint-Georges ont particuliérement retenu 1'attention
de la Commission,

4,1 Lla circulation

En ce qui concerne la circulation des véhicules, 11 est vrai que
1'8largissement de la route 173 3 quatre voies contiguds associé
au réaménagement de la géométrie des principaux carrefours amélio-
rerait la fluidité de la circulation. En effet, selon M. Jean
Granger (annexe 3):

Par simple inspection des débits observés et de Ta capa-
cité qui résulterait d'une chaussée 3 quatre voies, deux
voies par sens, [...] i1 est &vident que cette solution
serait satisfaisante au point de vue des débits de cir-
culation 3 satisfaire [...].

En milieu urbain ou semi-urbain, les carrefours ont une influence
primordiale sur la fluidité générale de la circulation. Aussi,
pour apprécier et quantifier 1'amélioration de la circulation sur
1a route 173 aprés son é&largissement, le promoteur s'appuie-t-il
sur le calcul de capacité de service des deux principaux carre-
fours qui seraient réaménagés, soit les intersections de la route
173 avec la 90® Rue et la 1€ Avenue.

A la hauteur de la 90° Rue, 1la nouvelle géométrie apporterait
une nette amélioraticn du niveau de service de 1'ensemble de
1'intersection (trois approches), qui passerait du niveau € (20
secondes d'attente par v&hicule) au niveau B (13 secondes d'atten-
te par véhicule). L'amélioration serait surtout sensible au
niveau de 1'approche nord pour les usagers en direction sud qui,
méme en utilisant 1'accotement, ont un temps d'attente estimé a
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quelque 30 secondes (niveau D}, Ce temps serait réduit de plus de
la moitié (11 secondes d'attente par véhicule).

De la méme facon, le niveau de service de 1'intersection de la
1Y€ Avenue avec la route 173 serait amélioré. En effet,
1'ensemble de 1'intersection (trois approches) passerait du niveau
C (18 secondes d'attente par véhicule) au niveau B (10 secondes
d'attente par véhicule). L'approche nord, qui est la plus problé-
matique, verrait son niveau de service nettement amélioré puisque
le temps d'attente sur cette approche qui a &té estimé 3 quelque
38 secondes {niveau D) passerait a 11 secondes (niveau B),

Au cours de T1'audience publique, la question importante de Ta
durée de 1'amélioration de la circulation aprés 1'élargissement
projeté a été soulevée. Cet aspect n'avait pas &té abordé de
facon claire dans 1'étude d'impact. Lors de 1'audience publique,
le promoteur a évalué Ta durde de 1'amélioration de la circulation
sur le troncon 4 1'étude a une dizaine d'années.

Je pense gu'on résout ou on améliore 1a situation d'une
facon définitive pour une période d'une dizaine
d'années, (M. Robert Gilbert, 10 février 1988, p. 123)

Cette évaluation approximative a &té confirmée par les calculs
effectués dans 1'&tude de circulation®. En effet, selon ces
calculs, et en se basant sur un taux de croissance de la circula-
tion de 2,2 % par an, la capacitd des carrefours de Ta 90 Rue
et de la 17€ Avenue serait suffisante pour 12 et 18 ans res-
pectivement. Rappelons, toutefois, que le taux de croissance
retenu, 2,2 % par an, est basé sur T1'historique du trafic &
1'extérieur de Saint-Georges et qu'il ne refléte pas forcément le

1, Ministére des Transports, Ctude de circulation route 173,
entrée nord de Saint-Georges, fevrier 1988, 29 p. et annexes.
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taux d'accroissement du trafic local. De plus, en milieu urbain,
le patron de circulation est fortement influencé par 1'organisa-
tion spatiale de la ville et donc, sujet a4 modification. Cette
évaluation, notamment, ne tient compte ni de 1'implantation &ven-
tuelle d'un nouveau centre commercial au coin de la 107€ Rue, ni
du projet de construction d'un centre des Congrés, ni du dévelop-
pement commercial encore possible le long de Ta route 173, La
réalisation de ces projets auraft certainement un effet attractif
qui pourrait entrainer un accroissement de la circulation sur la
route 173.

Sou119nons aussi que si le projet d’ eTarg1ssement de Ta route 173
peut régler, 3 moyen terme, les problémes de circulation et parti-
cu11erement les problémes d engorgement engendré par le pont de la
r1v1ere Famine, i1 risque, par ailleurs, de repousser 1'effet
d'entonnoir un peu pTus au sud, sur la route 173, notamment au
pont du ruisseau d'Ardoise qui, actuellement, ne possdde que deux
voies,

4.2 La sécuritéd

En ce qui concerne la circulation automobile, i1 est certain que
les accés contrdolés aux commerces et aux résidences, ainsi que
1'ajout de deux feux de circulation, offrirajent des conditions
plus sécur1ta1res Toutefois 1e projet d' e1arg1ssement de Ta
route 3 quatre voies cont1gues n'est pas aussi avantageux que ne
Te Taisse entendre la présentation du promoteur.

En effet, certains arguments soulevés au cours de 1’ audience
pub11que laissent croire que le projet d'é@largissement & quatre
voies n'est peut-&tre pas, dans le contexte urbain et commercial
du boulevard Lacroix, la solution la plus sécuritaire pour Tles
automobilistes:
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- Tles virages a gauche sont moins sécuritaires sur une route 3
quatre voies, en raison du nombre supplémentaire de voies &
traverser et de Ta possibilité qu'un v@hicule en cache un
autre;

- 1'@largissement de la chaussée d quatre voies, qui entrainerait
une circulation plus fluide, risquerait de favoriser des vites-
ses de roulement excessives pour un milieu urbain d vocation
commerciale et résidentielle et ce ph&noméne pourrait se pro-
duire tout particuliérement en dehors des heures de pointe et
surtout le soir, ce qui risquerait alors de faire du houlevard
Lacroix une véritable autoroute;

- 1'absence totale d'accotement réduirait la marge de manoeuvre
des véhicules en cas d'imprévus ou de panne;

- les virages d gauche & la sortie des résidences ou des commer-
ces serajent difficiles puisqu’'il y aurait au moins deux voies
a traverser,

Les craintes au sujet de la sécurité d'une route 3 quatre voies en
milieu urbain & vocation commerciale oii les occasions de virage 3
gauche sont nombreuses? semblent &tre confirmées par une é&tude
américaine récente (Harwood 1986) (annexe 12).

Dans cette étude, divers types de routes (deux voies, trois voies,
guatre voies) sont comparés en fonction du nombre des accidents
qui y sont survenus. Les résultats de cette étude (tableau 4.1)
montrent que dans un milieu & vocation commerciale, Ta route a
quatre voies contigués est la moins sécuritaire.

Quant & la sécurité des piétons, elle serait améliorde par la pré-
sence d'un trottoir continu du c6té est de 1a route. Néanmoins,

2. Dans le projet tel que présenté par le promoteur, on compte
environ 70 accés {aux commerces pour la plus grande part) sur
les 2,25 km du troncon a 1'étude.
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Tableau 4.1 - Taux d'accidents par million de véhicules sur un
mille de route selon 1'environnement et les types

de route
TYPE DE ROUTES
ENVIRONNEMENT 2U 3T a
(1) (2) (3)
Commercial 4,50 3,99 7,62
Résidentiel 4,76 3,55 4,00

Tiré de 1'annexe 2.

(1) Deux voies contigués,
(2) Trois voies dont 1a voie centrale est réservée aux virages 3
gauche.

(3} Quatre voies contigués,
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la traversé@e de la route par les piétons serait encore moins sécu~
ritaire puisqu'il y aurait quatre voies & traverser. Cette situa-
tion serait d'autant plus dangereuse qu'aucun cycle piétonnier
n'est prévu aux feux de circulation.

Enfin, en ce qui a trait aux cyclistes, 1'aménagement proposé, qui
n'offre ni piste cyclable ni méme d'accotement, n'améliorerait que
1égérement la sécurité des cyclistes.

4.3 La gualité du milieu de vie

Les aménagements connexes au projet de réfection de la route 173,
tels les accés contrdlés aux commerces et résidences ainsi que Tes
ilots de verdure, amélioreraient effectivement 1'aspect esthétique
des abords de la route. I1 faudrait s'assurer, toutefois, que les
ilots de verdure ne restent pas & 1'€tat de projet sur papier,
D'autre part, un effort devrait &tre fait pour pousser un peu plus
lToin 1'aménagement paysager et envisager d'autres alternatives 3
la simple mise en place de gazon. A ce propos, il semble que la
Ville de Saint~Georges soit favorable 3 la plantation d'arbres
(annexe 4).

Si les aménagements connexes au projet de réfection de la route
173 amélioreraient sans contredit 1'esthétique des abords du bou-
Tevard Lacroix, i1 n'en va pas de méme pour le climat sonore et Ja
qualité de 1'air. 1I1s font &galement partie de la gualité de vie,
méme si, dans un contexte urbain, 1'accoutumance et Ta grande
faculté d'adaptation des citoyens en font quelquefois oublier
1" importance,

Le climat sonore a €té analysé de fagon quantitative dans le sec—
teur résidentiel et i1 en sera question & la section 4.4.2.
Cependant, de facon qualitative, i1 est déja possible d'affirmer,
sans se tromper, que le projet d'élargissement a quatre voies de
1? route 173 n'améliorerait pas le climat sonore ni la qualité de
1 air,
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En effet, Te projet du promoteur:

- exclut toute alternative de détournement de la circulation
Tourde génératrice de nuisances sonores et de pollution de
1'air;

- favorise une plus grande densité de circulation sur le boule-
vard Lacroix;

- rapproche des propriétés les sources de nuisances sonores et
les sources de pollution de 1'air.

4.4 Les impacts sur les riverains directement touchés par le

projet

De facon g¢générale, Ta réfection de la route 173 se ferait &
1'intérieur de 1'emprise du M.T.Q. et ne souléverait pas de pro-
bléme majeur. Toutefois, & certains endroits, et notamment au sud
du pont de la riviére Famine, 1'espace nécessaire & la réalisation
du projet n'est pas disponible 3 méme 1'emprise actuelle et des
expropriations ont dii &tre envisagées. Par ailleurs, 1'élargis-
sement de la route, en rapprochant la circulation des résidences
et des commerces, modifierait le ¢limat sonore des riverains. Ces
deux impacts seront analysés successivement.
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4.4,1 Les expropriations

De 1a Timite nord de Ta ville de Saint-Georges jusqu'au pont de Ta
riviére Famine, les expropriations seraient mineures; elles n'ont
pas soulevé de contestations de la part des r1vera1ns A partir
du pont de la riviére Famine vers le sud, 1'emprise actuelle
n'est pas suff1sante pour permettre la rea11sat1on du projet et Te
promoteur avait 1'alternative d'€largir soit du cdté est, soit du
coté ouest du boulevard Lacroix.

Dans 1'&tude d'impact, e choix du promoteur s'est arrété sur le
cOté est de la route en apportant 1'argumentation suivante:

IT est pratiquement impossible de se déplacer plus vers
Ta droite puisque dﬂ d la proximité du garage Kennebec
Autoc idnc. et de 1'HGtel Motel Charles de 1'emprise
actuelle, T e1arg1ssement doit se fa1re ohtigatoirement
du ¢6té gauche i cet endroit. (Etude d'impact, p. 40)

I1 semble, 3 Ta Commission, que cette décision aurait demandd un
examen p]us approfondi. Toutefois, au cours de 1' aud1ence publi-
que, des détails supp1ementa1res utiles & 1'analyse d'une autre
possibilité ont &t& fournis par Te promoteur et par certains
intervenants directement touchés par Te projet.

Les tableaux 4.2 et 4.3 résument les conséquences des expropria-
tians p0551b1es tant du cOté est que du coté ouest de la route
173, d'aprés les temo1gnages obtenus lors de 1'audience publique
et par suite de 1'analyse du dossier par la Commission.

L'&largissement du boulevard Lacroix du cdté est entrainerait les
principales conséquences suivantes (tableau 4.2, figure 4.1):

- L'expropriation d'une bande de terrain d'environ 7 m de largeur
sur les lots de trois résidences et de trois commerces.
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Tableau 4.2 Conséquences du projet d'élargissement 3@ quatre voies de la
route 173, du cdté est, au sud du pont de la riviére Famine,
a Saint-Georges

Propriétaire Largeur de | Marge de Inconvénients (1)
(Fonction) Ta bande def recul
N° de Tot terrain résiduella

exproprié

(m) (m)

Sunoco 7,25 8 . enlévement des pom-
(Garage) pes & essence et dif-
574-14 ficulté, sinon impos-

sibilité, de tes re-
localiser;

. dérogation par rap-
port au réglement
d'urbanisme (marge
(avant);

. difficulté d'exploi-
tation du commerce.

Mme Lionel Morin 7,25 13,65 . diminution de la va-
(Résidence) leur de la propriété.
574-12

Lou-Tec 7,25 9 . perte de stationne-
(Location de voitures) ment,

574-11

Irving 7,25 11,5 . perte d'un emplace-
(Garage) ment de pompes:
574-10 . relocalisation de

ces pompes;

. dérogation par rap-
port au réglement
d'urhanisme.

Laurent Fortin de 7,0 de 5 . dérogation par rap-
(Résidence) a 6,65 g8 5,5 port au réglement
574-9 d'urbanisme.

Raymond Dutil de 6,65 de 15,5 . perte partielle de 14
(Résidence 8 fort i 0,0 il7 haje de cédres et
quotient patrimonial) perte de 2 ormes;
574-6 . diminution de la va-

leur de la propriété.

(1} Les nuisances sonores et la qualitd de 1'ajr sont traitdes ailleurs
dans le texte. 4,10
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- Des trois résidences touchées par les expropriations, il y en a
une qui deviendrait dérogatoire au réglement d'urbanisme avec
seu]ement 5m de marge de recul re31due11e, une autre auraTt
son amenagement paysager endommage par la perte part1e11e d'une
haie de cédres et la perte d'au moins deux ormes, Méme si, &
prem1ere vue, ce dernier impact peut paraitre mineur, il prend
ici une importance toute particuliére en raison de T1'intérét
patrimonial de la résidence touchée, En effet, dans ce cas,
1'environnement paysager ainsi que la marge de recul contri-
buent & 1a mise en valeur de 1'ensemble de la propriété. Cet
aspect a d'ailleurs &té soulevé par le ministére des Affaires
cultureiles (annexe 5).

- Des trois commerces affectés par 1'élargissement du boulevard
Lacro1x deux garages deviendraient derogato1res au réglement
d' urban1sme de la Ville et au réglement du ministére de 1'Ener-
gie et des Ressources (MER), En effet, le réglement d'urba-
nisme de la Ville exige une marge de recu1 avant minimale de
6 m pour Tles pompes et de 156 m pour la batisse, par rapport a
! empr1se Par ailleurs, T1le reg1ement du MER exige que Tes
pompes a essence soient e1o1gnees d'au moins 5 m tant de 1la
1imite de la propriété que des bitisses.

1T faut souligner jci 1'intervention et le mémoire de M. Louison
Morin qui soutient que 1'€largissement du c8té est de la route
signifierait & toutes fins utiles la perte de son commerce.

M. Morin exp1o1te le garage Sunoco. La vente d'essence, 1la repa—
ration de véhicules et la location de voitures sont ses principa-
les activités. M. Morin a fait remarquer que 1' expropr1at1on
entra1nera1t 1'€limination de ses pompes distributrices d'essence
que 1'exiguité de son terrain ne lui permettrait pas de dep]acer.
De p]us, la diminution de la superf1c1e de son terrain ainsi que
la mise en place d'accés controlés perturberaient fortement ses
activités de location et de reparat1on de voitures, Enf1n, Te
badtiment du garage deviendrait dérogatoire au réglement d'urba-
nisme de la Ville.

Quant au propriétaire du garage Irving, i1 serait ob11ge de dépla-
cer ses pompes ; de plus, son bdtiment deviendrait dérogatoire au
régiement d'urbanisme.
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L'€largissement du boulevard Lacroix du cdté ouest aurait les con-
séquences suivantes {(tableau 4.3, figure 4.2):

- Le lot d'une résidence serait affectd par 1'expropriation d'une
bande de terrain de 3 m de largeur.

- Les pentes des accés d deux résidences et d un commerce
seraient 1&gérement accrues.

- Quatre commerces serafent expropriés d'une bhande de terrain
variant de 6,5 & 8 m de largeur et 1'un de ces commerces
deviendrait dérogatoire au réglement d'urbanisme. Les marges
de recul résiduelles de Kennebec Auto et du motel Charles
seraient trés réduites. Toutefois, 1'expropriation ne suppri-
merait pas d'équipement essentiel 3 1'exploitation de ces deux
commerces. Quant & la marche de recul réduite, elle serait,
dans le cas du motel Charles, un inconvénient particulier; tou-
tefois, Ta présence des 3lots de verdure minimiserait le pro-
bléme. En effet, ces aménagements constitueraient un tampon
entre la chaussde et le bitiment.

Lors de 1'audience publique, Tle promoteur a maintenu son choix
pour 1'&largissement du boulevard Llacroix du cdté est. Les
citoyens de la ville ne sont pas tous en accord avec cette déci-
sion.
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Tableau 4.3 Conséquences du projet d'é@largissement & quatre voies de la
route 173, du coté ouest, au sud du pont de la riviére
Famine, & Saint-Georges

Propriétaire Largeur de | Marge de Inconvénients
(Fonction) la bande d¢ recul
N° de lot terrain résiduelld
exproprié
(m) (m)
Marie~Louis Dulac 0 21 . augmentation de la
(Résidence) pente de 1'accés &
574-A-4 la propriété.
Fernand Coté 3 10 augmentation de la
(Résidence) pente de 1'accés i
1004 la propriété;
perte de stationne-
ment.
Houde & Maheux 6,5 14,5 perte de statfonne-
{Garage) ment,
1003
Fernand Coté 6,5 14,5 augmentation de la
(Garage) pente de 1'accés au
1002 commerce;
. perte de stationne-
ment.
Kenhebec Auto 7,25 1,5 dérogation au régled
(Garage) ment d'urbanisme
974 (marge avant);
. perte de stationne-
ment.
Hotel Motel Charles de 8 § 5,5 0,5 . dérogation accrue
(Motel) au réglement d'ur-
973 hanisme;
. marge de recul trés
réduite;
perte de stationne-
ment,
Esso de 1 a0 de 3,5 3@ 4 . perte de verdure,
(Garage)
574-17
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Alors depuis quatre-cing (4-5) ans que je suis pas mal
le projet, au début ils parlaient d'élargir co6té ouest,
j'étais pas contre tout 3 fait, parce que ca avait de
1'allure un peu; ils &largissaient vers T1'ouest. Main-.
tenant, 1d, ils sont rendus & 1'évidence qu'ils &largis-
sent T'autre cdté. En &largissant 1'autre coHté, c'est
le cOté est, disons ce bord-ci, on trouve que malheureu-
sement, il1s font un croche, i1s crochissent plus croche
le croche, premiére des affaires, pour descendre vers
Beauceville [...]. (M. Nicol Mathieu, 9 mars 1988,
p. 165-166)

Aprés avoir fait 1'analyse du dossier, Ta Commission considére
qu'il est préférable d'élargir du cdté ouest plutdt que du cBté
est. En effet, Tes surfaces expropriées sont moindres du coté
ouest. De plus, en expropriant du cOté ouest, on protége 1la
valeur patrimoniale des résidences situdes de 1'autre cdté.

En outre, si 1'on exproprie du cdt@ est, on compromet 1'exploita-
tion du garage Sunoco et on nuit aux activités du garage Irving
tandis que, de 1'autre c¢dt&, Tes expropriations ne mettraient pas
en danger 1'exploitation normale des commerces,

4.4.2 Le climat sonore

Le climat sonore aux abords de la route 173 est d&jd perturb& pour
T1'ensemble des riverains, Toutefois, c'est au sud de la rividre
Famine que Te climat sonore actuel est particuliérement percu com-
me une nuisance, non seulement en ce qui concerne le bruit, mais
également en ce qui a trait aux vibrations engendrées par la cir-
culation Tourde,
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Si au point de vue des vibrations Tlorsqu‘on parlait
tout & 1'heure des cadres qui tombent dans la maison
[...] @ cause des camions qui descendent dans la cote,
dans le boulevard Lacroix et qui embraient a la lumiére
verte [...] on parle surtout chez Marcel juste Ta voi-
sine puis moi, chez nous, c'est qu'en plus il a fallu
nous autres changer de chambre & coucher tellement
c'étajt impossible de dormir surtout 1'&té parce que
1'hiver la neige atténue le bruit., (Mme Lise Duguet-

Dutil, 10 février 1988, p. 138-139)

Devant 1'état actuel du climat sonore de ce secteur, 1'inquiétude
des résidents et requérants de 1'audience publique relativement au
projet d'élargissement du promoteur s'est manifestée de facon
claire.

Monsieur le président, j'aimerais savoir de la part du
promoteur 1'ordre de 1'impact du bruit et des vibrations
dus & 1'agrandissement de ces quatre voies, (Lise
Duquet-Dutil, 10 février 1988, p. 128)

Pour une évaluation plus précise que celle faite dans ]'&tude
d'impact, le M.T.Q. a produit une étude du cTimat sonored basée
sur un modéle de simulation.

Dans cette &tude, Te M.T.0. a &valud les climats sonores actuel et
futur devant les résidences. L'@valuation du c¢limat sonore futur
intégre a la fois 1'effet de 1'accroissement du trafic selon un
taux annuel de 2,2 % et 1'effet du rapprochement de la chaussée
vers les résidences di & 1'&largissement de Ta route.

3. Ministére des Transports, Urbanisation de la route 173 &
Saint-Georges, &tude sonore, février 1988, 13 p. et annexes,




La mesure physique du bruit est le décibel (dB). La pondération
(A) permet de traduire la sensibilité de 1'oreille humaine. Cette
unité abrégée, dB(A) mesure les composantes du son sur toute 1la
gamme des fréauences, mais elle accorde une correction spéciale
dans les fréquences moyennes percues par 1'oreille humaine.

Considérant que le bruit du trafic routier varie dans le temps,
1'unité courante de mesure est le niveau &quivalent (Leq) calculéd
sur une base de 24 heures. Le niveau &quivalent pour 24 heures,
Leq {24 h), représente le niveau d'un bruit continu qui fournirait
la méme quantité d'énergie sonore que le bruit fluctuant mesurd
pendant la méme période de 24 heures.

Ainsi, en regard des bruits du trafic routier, la valeur du Leg
(24 h) refléte surtout le niveau sonore de jour bien qu'il intégre
aussi les pointes occasionnelles de nuit.

Par ailleurs, ta perception des pointes de bruit par rapport au
bruit de fond est &valuée par 1'étude de Ta dynamique sonore. La
dynamique sonore nocturne est particulidrement intéressante i con-
naitre puisque, en ce qui concerne les résidences, c'est Ta nuit
que le bruit est particuliérement percu comme nuisance.

Le tableau 4.4 montre 1'évaluation du climat sonore actuel devant
les sept résidences situées le long du troncon, sur la base du
niveau &quivalent sur 24 heures, Leq (24 h).

Le tableau 4.5 indique la grille d'évaluation de 1a perturbation
sonore, selon Te M.T.Q.
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Tabieau 4.5 - Relation entre le niveau de bruit sur 24 heures, leq
(24 h), et le niveau de perturbation sonore

Niveau de perturbation Niveau de bruit a 1'extdrieur:
Leq (24 h) en dB(A)

Fortement perturbé plus de 65
Moyennement perturbé de 60 3 65
Faiblement perturbé de 55 a 60
Acceptable moins de 55

Tiré de: Ministére des Transports, Urbanisation de la route
173 & Saint-Georges, &tude sonore, fevrier 1988, 13 p.
et annexes.

dB{A): unité de mesure du niveau de bruit exprimé en
décibels

Leg (24 h): niveau Equivalent de bruit continu
sur 24 heures
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A titre d'indication, le tableau 4.6 montre les niveaux maxima de
bru1t acceptables de circulation rout1ere dans Tes quartiers
d' hab1tat1on, selon 1a Société centrale d'hypothéques et de loge-
ment (1977)%,

Le tableau 4,7 montre la dynamique sonore nocturne, actue]]e,et
future, devant les sept résidences touchées par le projet situées
au sud de la riviére Famine.

De fagon générale, les résultats de 1'étude du M.T.Q. permettent
de confirmer la mauvaise qua1ité sonore actue11e des abords de 1a
route 173 au niveau des résidences puisqu'elles sont toutes clas-
sées dans des secteurs moyennement perturbés, selon 1'évaluation
du M.T.Q. De plus, 1'environnement sonore extérieur en face des
résidences est significativement au-dessus des normes recommanddes
par la Société centrale d'hypoth8ques et de logement pour les
espaces de divertissement & 1'extérieur.

Dans 1'@valuation de la situation future, on voit que le niveau de
bruit serait augmenté de 1,3 3 4 décibels selon les secteurs
(tableau 4.4). Cependant, 1a situation actuelle &tant déja dété-
riorée, cette augmentat1on, bien que 18gére, porterait au nombre
de quatre les résidences évalufes comme fortement perturbées par
Te bruit de la circulation routiére.

Quant & 1 étude de la dynamique sonore nocturne, 1'étude du M.T.Q.
1nd1que qu'actuellement les pointes de bruit sont susceptibles
d'étre fortement ressenties par les riverains durant la nuit, ce
qui confirme les témoignages recueillis au cours de 1'audience.

4. Société centrale d'hypothéques et de Togement, le bruit du
trafic routier et ferroviaire: ses effets sur 1 habitation,
1977.
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Tableau 4,6 - Niveaux maxima acceptables des bruits de circulation

routiére dans les maisons et dans les endroits de
divertissement extérieur

EMDROITS NIVEAUX DE BRUIT
MAXIMA

en dB{A)
Chambre & coucher 35
Salle de séjour et salle & manger 40
Cuisine, salle de bain et halls 45
d'entrée
Espaces de divertissement a 55
1'extérieur

dB{A): unité de mesure du niveau de bruit exprimé en déci-
bels

Tiré de: Société centrale d'hypothéques et de Togement, Le bruit

du trafic routier et ferroviaire: ses effets sur 1 habi-
tation, 1977,
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Tableau 4.7 Dynamigue sonore nocturne, actuelie et future, devant
les résidences d'une partie de la route 173 3 Saint-

Georges
Dynamique hocturne Dynamique nocturne
Localisation des actuelle future
résidences:
chainage et R
propriétaire L10 L90 ECART L10 L90 | ECART

dB(A) | dB(A) | dB(A) | dB(A) | dB(A) | dB{A)

12 + 540 : POULIN | 57,5 33,6 23,9 61,4 37,0 | 24,4
14 + 072 : DULAC 57,1 31,5 25,6 58,8 34,2 24,6
14 + 100 : COTE 60,6 33,5 27,1 62,1 35,81 26,3
14 + 175 : MORIN 59,7 33,0 26,7 62,7 36,01 26,7
14 + 267 : FORTIN| 60,3 33,2 27,1 62,9 35,4 27,5
14 + 356 : DUTIL 58,6 31,5 27,1 60,1 32,61 27,5

14 + 407 : DUTIL 58,3 31,3 27,0 59,7 32,3 27,4

Tiré de: Ministére des Transports, Urbanisation de la route 173
- d Saint-Georges, &tude sonore, fevrier 1988, 13 p.
et annexes.

L10 : niveau de bruit dépassé 10 % du temps (repré-
sente le bruit de pointel.

L90 : niveau de bruit dépassé 90 % du temps (repré-
sente Te bruit de fond).

dB(A) : wunité de mesure du niveau de bruit exprimé en

décibels
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Seton 1'étude du M.T.Q., Ta différence entre les écarts de dynami-
que nocturne, actuelle et future, est faible et la perception des
pointes de bruit par les riverains demeurerait quasi inchangée,
c'est-a-dire que les pointes de bruit serajent encore fortement
ressenties durant la période nocturne.

La principale remarque que 1'on puisse faire & cette étude de
simulation sonore, c'est qu'elle suppose un taux d'accroissement
théorique de circulation de 2,2 % par an et un patron de circula-
tion futur dJdentique & celui qui existe actuellement. 0Or, en
milieu urbain, et a plus forte raison dans un secteur 4 vocation
commerciale, les modifications du patron de circulation peuvent
8tre rapides et 1'évaluation du climat sonore futur peut devenir
vite périmée.

Par exemple, 1'arrivée de la déviation de la route 204 au niveau
de 1'intersection de Ta 107¢ Rue et de la route 173 détériore-
rait davantage le climat sonore des résidences situées dans ce
secteur. De Ta méme facon, 1'implantation de 1'éventuel centre
commercial au coin de Ta 107¢ Rue et de 1a route 173 perturbe-
rait encore plus le climat sonore actuel.

Ainsi, dans le contexte de 1'urbanisation de la route 173, i1 sem-
ble quelque peu illusoire de vouloir &valuer le futur climat sono-
re sans analyser les modifications é&ventuelles du tissu urbain
adjacent.

4.5 Les conséquences du projet du promoteur sur le développement
urbain de Ta ville de Saint-Georges

C'est sur 1'orientation du développement urbain de la ville de
Saint-Georges que les consdquences du projet d'élargissement de la
route 173 seraient les plus importantes et les plus déterminantes;
pourtant, c'est un aspect qui n'a pas vraiment &té abordé dans
1'étude d'impact.
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En effet, le projet d'élargissement de la route 173 d quatre voies
semble s'inscrire dans une philosophie de développement urbain axé
en priorité sur T1'automobile au détriment des autres activités,
telles la vie communautaire, les déplacements piétonniers et le
cyclisme, qui, faute de trouver des conditions favorables, ne
pourraient pas se développer convenablement.

L'implantation d'une route 3 quatre voies qui pourrait résoudre 3
moyen terme, 10 d& 15 ans, le probléme de circulation uniquement
sur le trongon concerné risquerait de repousser trop loin 1'&tude
de solutions susceptibles de favoriser un développement urbain
diversifié ol la qualité de vie des citoyens primerait, sans nuire
au développement &conomique de la ville. A ce sujet, la Commis-
sfon est en accord avec 1'opinion du consultant en urbanisme,
M. Victor Lambert {annexe 1):

Le seul but valable dans la poursuite du développement
d'une ville est celui de créer de meilleures conditions
de vie pour ses habitants. Or, la circulation urbaine,
facteur déterminant de 1'organisation rationnelle d'une
ville, peut faire Ta différence entre 1'augmentation de
Ta qualité du milieu de vie urbaine ou sa dégradation.

La mise en place d'une route 3@ quatre voies da 1'entrée de Saint-
Georges favoriserait automatiquement le drainage du trafic de la
future prolongation de 1'autoroute 73 & 1'intérieur de la munici-
palité, repoussant ainsi & plus tard les &tudes d'alternatives de
détournement de la circulation de transit. En effet, méme peu
importante & 1'heure actuelle, celle-ci pourrait prendre un essor
certain si Te déve]oppemept economique régional se poursuivait et
si les &changes avec les Etats-Unis s'accroissaient. I1 faut pen-
ser notamment au trafic Tourd qui, actuellement, ne peut traverser
1a municipalité de Saint-Georges qu'en empruntant Ta route 173 au
détriment de la sécurité et de la qualité de vie des riverains.

A titre d'indication, et en soulignant que les chiffres ne concer-
nent pas uniquement la circulation 1lourde en transit, car
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de tels chiffres n'dtaient pas disponibles, on peut é&valuer
approximativement 3 1 500 par jour le pombre de camions qui circu-
Tent sur le trongon visé par le projet®.

Toujours au sujet de Ta circulation Tourde, pour des raisons de
sécurité, Ta Ville de Saint-Georges a déjd envisagé un projet
coliteux de déviation partielle et inappropriée de la route 204
dans la 107€ Rue et la route 173.

A 1'intérieur des limites de la municipalité, le taux &levd
d'accidents sur 1'ensemble de la route 173, qu'elle soit i deux
voies ou d quatre voies, témoigne de Ta densité de 1a circulation
et des sérieux problémes de sécuritd qu'elle engendre.

A long terme, 1'élargissement de la route 173 ne réglerait pas les
problemes internes de circulation de la ville de Saint-Georges.
En effet, et méme sans &tudes précises d'origine-destination, les
simples données de comptages de circulation indiquent que Tes
déplacements locaux se font principalement selon un axe nord-sud
mais aussi selon des axes est-ouest. En effet, 3 1'heure de poin-
te, 45 % de la circulation de 1a route 173 en direction sud tourne
a droite sur la 1F€ Avenue, tandis qu'environ 25 % de la cir-
culation de 1a 173 en direction nord tourne a droite vers 1la
90 Rue (annexe 3).

En milieu urbain, les déplacements locaux sont essentiellement
générés par le travail, le magasinage et les loisirs. Un simple
regard sur 1'organisation spatiale des agglomérations de Saint-
- Georges et de Saint-Georges-Ouest indique un besoin évident de
Tiens locaux supplémentaires, notamment entre le parc industriel
de Saint-Georges, qui fournit actuellement quelque 1 400 emplois

5. Données tirées de: Ministére des Transports, Urbanisation de
la route 173 d Saint-Georges, &tude sonore, fevrier 1988,
13 p. et annexes.
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et qui est en plein développement, et les zones résidentielles.
Ainsi, i1 semble évident que la construction d'un nouveau pont sur
Ta riviére Famine devra un jour ou 1'autre &tre envisagée,

Si, maintenant, on reconsidérait avec plus de détails et
de précision 1'historique du développement de la ville
de Saint-Georges au cours des deux derniéres décades, on
découvrirait, & la lumiére de cette étude, que Tla ville
de Saint-Georges aurait un intérét marqué, au point de
vue de la continuité et de 1a cohérence de 1'urbanisa-
tion de son territoire, d& voir non seulement la néces-
sité d'un deuxidme axe nord-sud mais aussi 1'urgence 3
le réaliser. Ainsi, 1'amélioration de la fluidité de la
circulation véhiculaire serait assurée dans 1'intérét
propre de la ville de Saint-Georges et aussi dans
1'intérét de 1'agglomération. (M. Victor Lambert,
annexe 6)

De plus, si le secteur du trongon d 1'&tude consolidait sa voca-
tion et devenait un deuxiéme péle commercial pour la ville de
Saint-Georges, un lien supplémentaire avec Tes municipalités
situées & 1'ouest de la rividre Chaudidre et notamment avec 1la
ville de Saint-Georges-Ouest serait nécessaire.

Or, la solution du promoteur ne retient qu'un seul axe nord-sud
qui, en drainant tout le trafic local et régional, deviendrait
rapidement saturé de nouveau. C'est également 1'avis de
M. Yictor Lambert {annexe 1):

De la sorte, la route 173 "route nationale", en conti-
nuant d'assurer des fonctions multiples, ne peut faire
autrement que devenir une route probléme. Dans ce con-
texte, toute nouvelle hypothése d'aménagement de Tla
route 173 devrait &tre 1'occasion d'un rapprochement
entre le planificateur routier et 1le planificateur
urbain. De cette association pourrait surgir 1'espoir
d'arriver & un meilleur équilibre des utilisations du
sol et de la circulation,
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4.6 La réaction des citoyens au projet

Un bon nombre de <citoyens ont expr1me Teur op1n1on durant
1! aud1ence pubTique et certa1ns ont presente des nmm01res. Au
moment oli les citoyens ont préparé leurs mémoires, ils n'avafent
en main que le projet de la Ville, qui propose un &largissement &
quatre voies du boulevard Lacroix, et 1'étude d'impact. Il faut
donc anaTyser leurs dnterventions dans ce contexte. D'autres
maniéres d'améliorer cette voie pourraient parajtre tout aussi
intéressantes pour les citoyens,

Une bonne part des commergants du secteur semblaient favorables a
T'am&lioration du troncon d 1'étude.

[...] on s'est &établi dans ce secteur-13 parce que nos
études de marché nous ont démontré que Ta c1rcu1at10n
était suffisamment abondante pour permettre 1'implanta-
tion de nos commerces. Les commercants ont investi des
milTions de dollars, on y a créé du méme coup des cen-
taines d'emplois; alors, la majoritéd de ces commer-
cants-13, et nos employ8s, on est en faveur de 1'élar-
gissement de la route 173 & quatre (4) voies, de facon i
maintenir le niveau de circulation actuel. (M. André
Rivard, 9 mars 1988, p. 149)

De plus, ta Commission devra prendre en considération
les milliers d'emplois qui ont 8té créés dans ce secteur
et ies millions de dollars gqui ont @té investis dans ce
secteur afin de créer un environnement commerc1a1 et
industriel important pour la popu?atTOn. Ce n'est donc
plus le temps de changer les régles du jeu en détournant
ou en é&loignant Te +trafic dans un autre secteur.
(M. Jean-Claude Lévesque, mémoire)
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Les commercants et industries ont investi des centaines
de millions de dollars et ont créé des milliers d'em-
plois dans cet environnement, et ce n'est pas en con-
tournant le trafic ailleurs qu'on va satisfaire Tles
besoins de tous ces gens. 11 est primordial que la Com-
missjon se penche sur le bien commun de la population en
général et prenne une décision en ce sens au risque
d'affecter quelques citoyens en particulier.

(M. Jocelyn Venables, mémoire),

Par ailleurs, certains résidents sont en désaccord avec le projet
d'élargissement, ainsi que quelques propridtaires de commerce.

Ayant constaté une circulation intense face 3 mon com-
merce, depuis plusieurs années, et constaté un probléme
gui nécessite une intervention, je crois que 1'Elargis-
sement de 1a 173 n'est pas la solution, mais plutdt un
probléme repoussé plus loin. (M. Louison Morin, 10 juin
1988, p. 91)

J'aimerais aussi faire la présentation des autres com-
mercants des environs, au sujet de 1'€largissement de Ta
173, MNous autres aussi, on a fait des études, plusieurs
commercants, oh a parlé ensemble de la question de 1a
173, On trouve que c'est pas la plus logique des cho-
ses, élargir la 173, Premiére des raisons, méme si vous
élargissez d quatre (4) voies, mettons 3 six (6) voies
pour faire des comparaisons, c'est le méme nombre de
machines qui passent vis-a-vis du pont de Ta Famine, qui
fait un entonnoir. (M. Nicol! Mathieu, 9 mars 1988,
p. 165).

Dans notre cas, le morcellement du terrain est plus
grand et le rapprochement de 1a route 173 est impensa-
ble. Cette maison est &galement désignée 3 fort intérét
patrimonial. [...] Quant aux deux (2) autres résiden-
ces, elles sont aussi affectées par le bruit, la vibra-
tion et la saleté. [...] \Nous avons donc demandé une
audience publique pour les raisons suivantes! L'élar-
gissement de la route 173 nécessite la coupe d'arbres et
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la mutilation de nos terrains déja diminués dans 1le
passé. A cette &poque, nous n'avions Jjamais protestd,
faisant passer 1'intérét public en premier. Cette fois-
ci, ce n'est dans 1'intérét de personne, tout le monde y
perd. (M. Raymond Dutil, 10 février 1988, p. 10}

Ce projet brime notre facon de vivre et la qualité d&ji
discutable de notre environnement. Les tests de bruit
et de pollution confirmeraient ces affirmations. Ces
changements affecteront grandement la vie quotidienne de
nos familles. La circulation présente, d&ja trés inten-
se, représente déjd un danger pour nos enfants, Pour
des raisons de sécurité, i1 est méme devenu impossible
pour eux de prendre 1'autobus scolaire de 1'autre cdté
de Ta rue. (M, Raymond Dutil, 10 février 1988, p. 10)

Nous croyons donc sincérement que 1'urbanisation de ce
secteur, tel que projetd, n'est pas la solution sage au
probléme de circulation. En effet, le détournement de
1a route 204 sur la 107 Rue aura pour effet d'amener
encore plus de trafic vers 1'entonnoir de 1'unique pont
de Ta Famine; i1 faudra trés tot envisager que la circu-
lation Tlourde contourne Saint-Georges de facon p]us
efficace. [...] Selon notre expérTence et opinion,
cette solution est temporaire et ne régle rien & Tongue
échéance. (M. Raymond Dutil, 10 février 1988, p. 11)

4.7 Le sommaire

L' analyse de Ta solution proposee par le promoteur a démontré que
1! e]arg1ssement a quatre voies de la route 173 ne réglerait sur-~
tout qu un probléme ponctuel de fluidité de circulation bien que
les aménagements connexes amélioreraient 1' esthet1que des abords
de l1a route. En matiére de sécurité, tout indique qu' une route a
quatre voies ne soit pas la solution 1a plus appropriée, &tant
donné le caractére urbain de ce troncon et la vocation commerciale
du secteur,

4,30



De plus, le projet du promoteur n'améliorerait pas la qualité de
vie des riverains ni le développement normal de la vie piéton-
niére; i1 n'encouragerait pas non plus le cyclisme qui, pourtant,
est populaire auprés des citoyens de Saint-Georges.

Enfin, selon la Commission, la mise en place d'une route 3 quatre
voies, & 1'entrée nord de la ville de Saint-Georges, pourrait
avoir une influence discutable sur la saine urbanisation de la
municipalité. En effet, la réalisation de ce projet risque de
retarder indliment, sinon d'annuler pour Tongtemps, des projets de
Tiens routiers plus efficaces entre les différents secteurs de la
ville. Le projet du promoteur repousserait €galement 1'étude de
soTutions alternatives pour le détournement de la circulation de
transit. L'élargissement de la route 173 & quatre voies maintien-
drait, sur cette artére, le cumul de plusieurs fonctions (7ien
lTocal, lien régional, lien national, lien international) qui, avec
le développement de la ville de Saint-Georges et 1'essor E&conomi-
que de la Beauce, deviendraient de plus en plus incompatibles sur
le bhoulevard Lacroix.

Aprés 1'étude de la justification du projet et 1'analyse de la
soTution proposée par le promoteur, il semble & la Commission que
la problématique de 1'intervention nécessaire sur le boulevard
Lacroix se résume 3 1'alternative suivante:

a) on veut résoudre & court terme le probléme de fluidité de la
circulation sur le troncon de la route 173 sans tenir compte
du contexte urbain et de Ta dynamique du développement de 1la
ville de Saint-Georges,

ou

b) on veut profiter de 1'occasion pour régler le probléme local
de circulation sur le troncon & 1'€tude en 1'intégrant dans
une planification urbaine plus large qui tienne compte des
besoins et de la qualité de vie des citoyens.
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Si 1'on opte pour le premier choix, la solution la plus appropriée
est 1'élargissement & quatre voies du boulevard Lacroix. Dans ce
cas, cependant, Ta Commission considére que le projet du promoteur
devrait étre amélioré.

Si 1'on opte pour le deuxidme choix, i1 est possible, & 1a Tumidre
des données disponibles, d'envisager d'autres solutions aux pro-
blemes de circulation et de sécurité du troncon & 1'étude,

En conséquence, avant de choisir, la Commission a &laboré trois
options. Chacune d'elles est accompagnée de corollaires. L'ana-
lyse en est présentée au chapitre suivant.
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CHAPITRE 5 - L'ANALYSE DES OPTIONS ET COROLLAIRES

La discussion et 1'analyse du projet de refect1on d'une partie de
1a route 173, & Saint-Georges de Beauce, ont amené& la Commission 3
considérer des options et des variantes suscept1b1es de répondre,
convenablement, aux problémes de circulation et d'environnement
urbain sou1evés par les vues et les plans du promoteur.

Ni T'une ni 1'autre des nombreuses solutions examinées par la Com-
m1ss1on, y compris le proaet de 1a mun1c1pa11te ne répond parfai-
tement & toutes Tes exigences d'une saine urbanisation.

Cependant si les citoyens et les &lus veulent donner plus de
po1ds i certaines valeurs humaines et sociales par rapport a
d'autres valeurs, i1 est possible d'y arriver, en contrdlant le
profil et le caractére des artéres principales de la ville. On
peut ainsi répondre aux exigences du trafic Tocal aux heures de
forte circulation dans le respect des impératifs de sécurité et de
qualité de vie.

C'est en ce sens gue nous avons retenu trois options et qu'd cha-
cune d'elles nous avons greffé des corollaires plus ou moins immé-
diats, Ces corollaires sont le projet de détournement de 1a route
204 et 1a construction de nouveaux ponts sur les riviéres Famine
et Chaudiére.

Actue11ement, il ¥y a un pont sur 1a riviére Famine et un pont sur
1a riviére Chaudiére. Si 1'on n'en veut pas d'autres, on doit
e]arg1r ponts et chaussées en conséquence: f1u1d1te p1utot que
secuthe. Si 1'on veut d'autres ponts, on crée en méme temps
1'occasion d'humaniser les voies pub11ques, de les embellir et de
protéger la valeur des propriétés riveraines. 11 y a donc des
interrelations inévitables entre Tles 2,25 km de route en cause et
1'urbanisation de Ta ville.
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Nous avons ainsi analysé les options suivantes:

a) une route d quatre voies contigués comprenant 1'é@largissement
du pont de Ja riviere Famine, en aval, soit du co0té ouest,
ainsi qu'un trottoir de chaque c6té de Ta route et des espaces
de verdure 13 ol la largeur de 1'emprise le permet;

b) une route 3 trois voies contigués dont la voie centrale est
reservee pour les virages d gauche, comprenant 1'élargissement
du pont en aval ainsi qu'une piste cyclable, une bande de ver-
dure plant@e d'arbres et un trottoir, de chaque cdté, de méme
que des espaces de verdure 13 ol la largeur de 1'emprise le
permet;

c) une route & deux voies contigués ne comprenant pas 1'@largis-
sement du pont, mails comprenant, de chaque c¢Gté, une piste
cyclable, une bande de verdure plantée d'arbres et un troitoir
ainsi que des espaces de verdure comme dans Tes options précé-
dentes.

5.1 Une route 4 guatre voies

Une route & quatre vojes contiquds, ainsi que le préconise la
municipalité de Saint-Georges, avec toutes les améliorations que
cela comporte aux points de vue de l1a capacité, de l1a fluidité, de
1'embellissement, de 1'éclairage, de la promotion commerciale et
de la discipline des automobilistes, est une proposition adaptée
aux exigences technigues de la circulation et aux régles de 1'art
dans le domaine des transports. Mais ce n'est pas nécessairement
la solution Ta plus appropriée.

Présentement, entre la limite nord de la ville et la 2° Avenue,
le boulevard Lacroix, ou route 173, varie, & toutes fins utiles,
de deux a quatre voies. La chaussée est fort inégale (figure
1.7). Les surlargeurs variables et les accotements mal définis
sément la confusion et provoquent 1'impatience, en plus de repré-
senter un danger d'accident, La détéricration géndrale de ce
trongon de route, dont personne ne peut &tre fier, incite peu de
gens & plus de discipline et, par voie de consdquence, diminue la
sécurité des usagers,
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La route @ quatre voies contiguss que la Commission présente ici
différe quelque peu de celle du promoteur: le pont est élargi en
aval; les expropriations se font du cOté ouest; i1 y a un trottoir
de chaque cbté; i1 n'y a pas de sur?argeurs ou voies additionnel-
les aux carrefours, les largeurs de 1'emprise et de 7a chaussée
sont différentes.

IT s'agit d'une route 3 quatre voies contigués dont 1a 1argeur
d’ aspha]te est uniforme d'un bout 3 1'autre du trongon a 1'étude.

I1 n'y a pas non plus de terre- plein au centre, oli que ce soit.

I[1 y a des feux de circulation supplémentaires, tout comme dans le
projet du promoteur. Cependant, il est suggédréd que ces feux de
circuTation, comme dans les deux options suivantes, comprennent
des phases piétonniéres.

La figure 5.1 montre le profil de la présente option. Les deux
voies intérieures mesurent 3,5 m de largeur:; Tes deux vojes exté-
rieures sont de 4,2 m, ce qui donne une chaussée asphaltée de
15,4 m. En plus, de chaque cOté, sur le pont aussi, s aJoute un
trotto1r juxtaposé de 1,5 m. La partie de 1'emprise occupée par
1'asphalte et Tes trottoirs mesure donc 18,4 m.

L'emprise totale de la route est en génera1 de 25 m au nord du
pont et de 19 m au sud. Les parties extérieures de 1' emprise,
soit les excédents des 18,4 m dé&jd utilisds, serajent occupées par
de la verdure, des arbres, des bancs, des rocailles, ou autres
objets 3 usage pratique ou décoratif. 1I7 s'agit d'une bande dont
1a Targeur varie de 0,3 a 3,3 m et plus, selon la largeur de
1'emprise.

Une telle route 3 quatre voies augmenterait la capacité de la
route et 1a fluidité de la circulation, par rapport au statu quo.
Pe plus, 1'homogéné&ité du profil transversal, ou la constance dans
Ta largeur de la chaussee, améliorerait la securité des véhicules.
Les cyclistes, quant a eux, vy gagneraient quelque peu en sécurité
d cause de Ta regular1te du parcours, de la démarcation des
entrées et sorties et par suite d'une plus grande discipline de la
part des conducteurs de véhicules. Tout comme dans le projet du
promoteur, 1'option 1ici présentée, cependant, ne fFait aucune
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URBANISATION DE LA ROUTE 173 A SAINT-GEORGES DE BEAUGE

Figure: 5.1

SCHEMA DES PROFILS TRANSVERSAUX DES TROIS OPTIONS DE RQUTE

RETENUES PAR LA COMMISSION POUR L’URBANISATION DE LA ROUTE 173
DANS LA ZONE D'ETUDE
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place particuliére pour les cyclistes. Les pigtons, pour Tleur
part, ont des trottoirs. Il n'en demeure pas moins qu'une route i
quatre voies peut &tre difficile 3 traverser, en toute sécurité,
aux heures d'affluence, L'installation de nouveaux feux de circu-
Tation, avec cycles pitonniers, augmenterait, cependant, la sécu~
rité des piétons.

L'accés aux commerces serait mieux contrdlé et plus sécuritaire.
L'absence de terre-plein, au centre de la route, permettrait éga-
lement un accés aux propriétds riveraines i partir de n' importe
quel endroit de la route.

Une route 3 quatre voies augmenterait donc la capacité, la flui-
dité et dans une certaine mesure, la sécuritd. Elle amdliorerait
1'esthétique des Tieux. Cependant, le climat sonore, la pureté de
T'air et la qualité de vie ne s'amélioreraient pour ainsi dire
pas., Quant aux propriétds riveraines, résidences ou commerces,
elles perdraient de la valeur par suite de 1'accroissement du

stress environnemental causé par un excds de concentration des
véhicules et leur rapprochement des propriétés, '

Dans la préparation de ses plans de réfection, le promoteur a
prévu le renouvellement des réseaux d'agueduc, d'é&gouts et de
drainage. ta Commission 1'inclut aussi dans toutes les options
retenues, Le promoteur a également tenu compte du projet de
détournement de la route 204 dans le trongon ici en cause, via la
1078 Rue (figure 1.4), ce qui aménerait surtout davantage de
camions & ce carrefour. MNous ne 1'avons pas ignoré. Au con-
traire, nous apportons une solution différente de celle qui est
déjd approuvée par le Gouvernement et qui est basfe, en partie,
sur une €tude sommaire du BAPE effectude en 1985!. Dans cette
étude, le commissaire Florent Poirier signalait que Tle projet
aurait dit faire 1'objet d'un examen plus approfondi,

1., Bureau d'audiences publiques sur 1'environnement, Rapport
d'enquéte, Projet de voie de contournement de la ville de
saint-Georges de Beauce {route 204), 1985, 7 p.
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Quant 3 la construction de nouveaux ponts sur les riviéres Famine
et Chaudidre, aujourd'hui ou plus tard, nous en faisons un corol-
laire dans les trois options. Un jour ou l'autre, en effet, 1l
faudra bien y regarder de plus prés, accepter les conséquences de
vivre aux abords des riviéres et abandonner 1a psychose des ponts.
Mentionnons aussi que le promoteur a pris pour acguis que 1'auto-
route 73 serait prolong@e un jour jJjusqu'a Notre-Dame-des-Pins et
qu'elle se fusionnerait & la route 173, un peu au nord de Saint-
Georges., ta figqure 5.2 montre les vues de la M.R.C.  Beauce-
Sartigan relativement 3 la fusion de 1'autoroute 73 avec la route
173 au nord de Saint-Georges,

La présente option d'une route & quatre voies sur une partie du
boulevard Lacroix, en pleine ville de Saint-Georges, implique des
expropriations, Nous 1'avons vu dans les chapitres précédents.
Relié 3§ ces expropriations explicit@es dans les figures 4.1 et 4.2
et dans les tableaux 4.2 et 4.3, il y a 1'élargissement du pont
sur Ta riviére Famine. L'impact principal des expropriations se
fait sentir au sud du pont, De plus, comme nous 1'avons vu,
1"impact est plus important du cdté est que du c6té ouest. Et
cela est d'autant plus vrai quand on tient compte de la valeur
patrimoniale de certaines des résidences situées du c8té est.
Selon la Commission, toute atteinte aux terrains de ces résidences
nuit au caractére et 3 la valeur des remarquables propriétés en
cause,

En outre, au point de vue du tracé de la route, i1 y a avantage a
adoucir les courbes et les transitions qui les unissent, La cour-
be situde de part et d'autre de la 107% Rue serait plus douce en
déplacant 1'axe de Ta route du cdté ouest et en élargissant le
pont en aval, donc du méme coté., Ce faisant, la courbe qui com-
mence au pont et qui va vers le nord serait &galement moins pro-
noncée. 11 y a avantage dans les deux cas.

5.2 UYne route i trois voies

La proposition d'une route 3 trois voies contigués, dont la voie
centrale serait réservée pour les virages a gauche, a été présen-
tée par le consultant en sécurité routiére, M. Claude Dussault,
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‘Figure 5.2 LURBANISATION DE LA ROUTE 173 A SAINT-GEORGES DE BEAUCE
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Tors de 1'audience pubTique du 9 mars {annexe 2)}. Cette option,
cependant, ne va pas sans corollaires immédiats, car, 3 elle seu-
le, elie ne réglerait pas tous les problémes de fluidité et de
circulation. Nous présenterons ces corollaires & la fin de ce
chapitre. L'option ici présentée n'est pas une copie conforme du
projet du consu1tant susmentionné. La Commission tient, entre
autres, a ce qu'une bande de verdure p1antee d'arbres soit placée
entre 1'asphalte et le trottoir. I1 n'y aurait pas non plus de
vojes additionnelles, du c¢Oté ouest, entre la 90° Rue et Ta
1€ Avenue.

Le profil transversal d'une telle route 3 trois veies apparait a
la fiqure 5.1. La voie centrale mesure 4,5 m et les deux voies
Tatérales, 3,5 m. Immédiatement aprés, séparée par une ligne
blanche continue, ou autrement, au méme niveau, et aussi en
asphalte, i1 y a une piste cyclable de 1,25 m de chaque cdté de la
route. Vient ensuite une bande de verdure plantée d'arbres de 1 m
et puis un trottoir de 1,5 m. Méme chose des deux cbBtés. Pour
une emprise de 19 m, i1 ne reste aucun espace de verdure 3 1'exté-
rieur. Au nord du pont de la riviére Famine, dans une emprise de
25 m, en généra1 cette bande aurait un peu plus de 3 m de largeur
et davantage d certains endroits.

La largeur de Tla chaussée serait réguliére ainsi que la partie
aspha]tée. IT en va de méme pour 1es bandes de verdure plantées
d'arbres et pour les trottoirs. I1 n'y aurait pas de voies addi-
tionneTles aux carrefours, ce qui diminuerait quelque peu la flui-
dité. Par ailleurs, et c'est beaucoup p1us important, l1a tension
des conducteurs ne serait pas mise & 1'€preuve parce que le con-
ducteur qui precede se serait trompé de voie ou aurait change
d'idée 3 Ta dernidre minute en obstruant du mdme coup une voie
réservée aux virages. Moins de nervosité et moins d'accidents.
Les conducteurs sauraient 4 quoi s'attendre. Ce serait également
moins dangereux pour les piétons qui auraient moins de voies a
traverser,

Les parties extérieures de 1'emprise, c'est-d-dire les excédents
des 19 m d&ja uti11sés, serajent embellies, d'une fagon ou d'une
autre, comme dans T1' opt1on précédente. Cet espace varierait de
3 ma rien selon que 1'emprise est de 25 ou de 19 métres.

Une route & trois voies dont la voie centrale serait réservée pour
les virages d gauche aurait une capacitéd et une fluidité moindres
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que dans Ta premiére option. Comme dans Te cas précédent, Ta
regu]ar1te dans 1a largeur des voies de roulement augmenterait la
secur1te des automob11lstes et des autres usagers. Rappelons
qu'une route d trois voies en milieu commercial est plus sécuri-
taire qu'une route & quatre voies ou une route 3 deux voies.
Mieux que dans 1'option précédente, les cyclistes auraient ici, de
chaque cOté, un espace réservé de 1,25 m, Quant aux trottoirs de
1a route d trois voies, ils seraient plus agréables et plus sécu-
r1ta1res pour les piétons et les résidents, car ils seraTent sépa-
rés de 1! aspha1te par une bande de verdure plantée d arbres. Ces
rangées d'arbres donneraient un cachet part1cu11er d cette part1e
du boulevard Lacroix, La Commission ose croire que cet aménage-
ment paysager aurait un effet d'entrainement.

Comme dans 1'option précédente, les accés aux propr1etes seraient
contrdlés avec tous les avantages que cela représente au p01nt de
vue sécurité et esthétique. Pour les pidtons, i1 y aurait ggale~
ment des feux de circulation avec cycles piétonniers.

l.'accés aux commerces et aux résidences, par les automebilistes ou
camionneurs, serait davantage facilité a cause de la voie centrale
qui, de facon ininterrompue, serait réservée uniquement aux vira-
ges 3 gauche. Moins d'accidents aussi 3 cause de cette voie cen-
trale. Les piétons et Tes cyc1lstes pourra1ent passer d'un com-
merce d 1'autre, ou d'une propriété i 1'autre, avec plus de sécu-
rité et d'intérét, i 1'avantage des commerces.

Le probléme des expropr1at1ons qu1 a été présenté au chapitre pre—
cédent nous améne a s1gna1er qu'en expropr1ant un1quement du coté
ouest, pour une emprise de 19 m, on s'approche 4 1 m de la facade
du Mote1 Charles, ce qui veut dire, dans la présente option, que
celle-ci serait d 4,75 m des voies de circulation. Kennebec Auto
ne pourrait plus stationner de véhicules en avant de la salle de
montre, mais le trottoir et la verdure amélioreraient Tes Tieux.
Les autres propriétés subiraient des impacts de moindre impor-
tance, Dans tous les cas, les activités commerciales ne sont pas
remises en cause.

Le projet de route a& trois voies entrainerait, dans 1'immédiat,
1'ob1igation d'alléger la circulation du bouTevard Lacroix en
creant d'autres iiens routiers entre les noyaux d'activitds de
1'agglomération,
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5.3 Une route & deux voies

Le projet d'une route 3 deux voies est une option valable, & con-
dition toutefois d'y joindre des corollaires immédiats.

Le prof11 transversal d'un tel projet de route 3 deux voies est
presente a la figure 5.1. Comme dans 1es deux autres options, mis
d part quelques endroits plus larges, 1° emprise serait de 19 m ou
25 m selon que nous sommes au sud ou au nord du pont de la riviére
Famine. La route en question aurait un caractére plus humain que
les deux autres,

Chacune des deux voies aurait une largeur de 4 m. Puis, comme
dans le cas précédent, il y aurait une piste cyclable, une bande
de verdure plantée d'arbres, un trottOTr et f1na1ement des bandes
et des ilots de verdure var1ant de 1 & 4 m et méme plus, lorsque
1'emprise le permet. De chaque cdté de la route, la piste cycTa—
ble, la bande de verdure p1antee d'arbres et le trottoir couvri-
raient une Targeur de 4,5 m repart1e en trois parties &gales, Ce
ser?1t une route vraiment urbanisée, d dimension humaine (figure
5.1

Comme dans les options precedentes, la Tlargeur de la chaussée
serait réguliére, sans exception pour les intersections: 11 m
partout Sur 1e pont non &largi, cependant, la voae passerait de
4 mad 3,9 m la piste cyclable passerait de 1,5 3 1,1 m. Le pont
possede actuellement un trottoir de 1,45 m de chaque cOté et une
chaussée de 9,15 mdtres.

Tout ce qui a &t& signalé précédemment au sujet de la capacité de
la route et de la fluidité de Ta circulation ne s'améliorerait
pas. Cependant, ce serait suffisant & condition de dévier ail-
leurs, et pas trop loin, une bonne partie du trafic.
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Pour les automobilistes, la sécurité d'une route a deux voies en
milieu commercial est normalement supérieure 3 une route 3 quatre
voies, mais inférieure 3 une route d& trois voies dont la voie cen-
trale est réservée aux virages i gauche {annexe 2).

La sécurité des cyclistes et des piétons serait plus élevée dans
une route & deux voies que dans les autres options.

Les expropriations au sud du pont se feraient uniquement du coté
ouest et tous les commerces continueraient leurs activités. Les
résidences en profiteraient car 1'embellisement des Tieux, le ¢l1i-
mat sonore et 1'air ambiant seraient amé&liorés.

Comme dans 1'option précédente, Te projet de route 3 deux voies
poserait, de facon plus urgente, les problémes d'urbanisme de
Saint-Georges. De plus, i1 &liminerait la possibilité d'engouf-
frer toute la circulation internationale, nationale, régionale et
lTocale dans le boulevard Lacroix.

5.4 Lla déviation de 1a route 204

La Commission a constaté, au cours de 1'audience publique, que le
projet de réfection de 1a route 173 prend pour acquis que la route
204 serait déviée dans la 107¢ Rue avant de rejoindre la route
173 tout & cdté d'une résidence de grande valeur patrimoniale. La
déviation se ferait & partir de la 358 Avenue (figures 1.3 et
5.3}. La route 204 se confond actuellement avec la 127¢ Rue
avant de rejoindre le pont de la riviére Liniére par la route 173,

5.11



Cette déviation se justifie par les risques &levés d'accidents de
camions au coin de la 127¢ Rue, sur la route 173, d'autant plus
qu'it y a une 8cole d cette intersection et que la cdte y est lon-
gue et assez prononcée.

Temporairement, les camions venant de 1'est par la route 204
empruntent la 10€ Avenue, tournent 4 la 1362 Rue et rejoignent
la route 173. Ce serait encore mieux d'emprunter la 137¢ Rue,
car la pente y est plus facile et Ja visibilité est meilleure en
arrivant a la route 173. SeTon les renseignements obtenus, la
moitié des camions utilisant ainsi la route 204 se dirigent vers
Te nord,

La déviation de la route 204 projetée par le promoteur (figu-
re 1.4} ferait une coupe en diagonale dans un territoire qui pour-
rait, avec beaucoup plus d'avantages et d'attraits, recevoir
1'expansion urbaine, par rues et avenues, sans oublier la création
de parcs urbains.

11 s'agit d'une déviation de quelque 4 km qui coliterait environ
4 millions de dollars, Dépenser autant d'argent pour aggraver les
problémes du centre de la ville (trafic, bruit, pollution, etc.)
nous apparait paradoxal. Avec le méme argent, et en construisant
un nouvel axe nord-sud (15€ Avenue) qui respecte le patron rou-
tier de la ville, la Commission suggére plutdt d'emprunter 1la
118¢  Rue, via la 120° Rue, pour rejoindre ensuite la route
173 au nord de Saint-Georges en passant par la 15% Avenue
(figure 5.3),

Pour les camions qui se dirigent vers le sud, on pourrait aussi,
éventuellement, ouvrir la 25€ Avenue Jjusqu'd la  175€ Rue
{(figure 5.3), Dans 1'avenir, cette artére pourrait méme devenir
Ta route 173 elle-méme (figure 5.4).
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Figure 54

URBANISATION DE LA ROUTE 173 A SAINTGEQORGES DE BEAUCE

CARTE DE L'AGGLOMERATION DE SAINT-GEORGES ET DES ENVIRONS
MONTRANT LES COROLLAIRES ACCOMPAGNANT LES OPTIONS DE

ROUTE RETENUES PAR LA COMMISSION

(Extrait de la carte topographique féderale, feuillet 21L 2)
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5.5 La construction de nouveaux ponts

Tout au long de 1'audience publique, la Commission a constaté que
pour un grand nombre de personnes, le pont de la riviére Famine
est considéré comme un entonnoir. A bien y penser, ce pont ne
serait pas un entonnoir si d'autres ponts existaient. IT ne
serait pas non plus un entonnoir si les activités commerciales
8taient moins concentrdes. 11 n'est pas question de refaire la
ville, Loin de 13. Par ailleurs, soulignons, trés fortement, que
si 1'évolution de la municipalité se poursuit au rythme actuel et
dans le méme esprit, en concentrant les affaires autour de Ta
route 173, c'est le centre de Saint-Georges qui risque de devenir
un entonnoir.

D'autant plus que deux projets d'actualité se greffent directement
d la route 173: un centre des congrés non loin de 1'hdtel de ville
{1188 Rue} et un centre commercial au coin de la 107° Rue. A
moins d'un autre pont sur la riviére Famine, le troncon & 1'é&tude
sera davantage encombré par ces deux projets ainsi que par le pro-
jet de déviation de la route 204 dans Ta 107¢ Rue, 11T faut
absolument revoir le patron de développement de Ta ville et déles~
ter le boulevard Lacroix. Sinon, la Ville de Saint-Georges risque
de perdre Te contrdle de son développement. IT y a 13 un probléme
d'urbanisme et d'aménagement du territoire que la Ville ne peut
pas renier,

Des suggestions ont &té faites pour la construction d'un pont dans
Te prolongement de la 25% Avenue, Le promoteur signale que cet
endroit présente des problémes d'excavation, de raccordement 3 1la
route 204, de modification 3 la ligne de transport électrique, de
perturbation du centre de ski, de bruit, d'impact visuel et
d'escarpement. Ce serait un pont de prés de 500 m qui coliterait
guelgue 5 millions de dollars. La Commission rejette également
cette proposition.
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Pour servir les usagers du parc industriel, un autre endroit a &té
suggéré pour la construction d'un pont au-dessus de Tla riviére
Famine, soit dans Tle prolongement de la 35° Avenue. Les prob]é-
mes de sol seraient semblables, et ce serait un pont de 600 m qui
coliterait quelque 7 m1111ons de dollars, selon le promoteur Cet
endroit est nettement trop a 1'est pour régler, dans 1'immédiat,
les problémes de circulation du boulevard Lacroix.

Cependant, la Comm1ss1on est d'avis qu'a plus long terme un pont
au-dessus de 1la r1v1ere Famine, au niveau de la 35% Avenue, sera
eventueT]ement nécessaire. Cela permettrait de déplacer la route
173 vers 1'est en raccordant la 25 Avenue & la 35% Avenue un
peu au sud de la 127¢ Rue (figure 5.3 et 5.4).

A plus long terme encore, 1'autoroute 73 pourrait contourner com-
plétement 1'agg1omerat1on urbaine en passant encore plus 4 1'est.

De son cOté, 1' analyse urbaine du promoteur? souldve la possibi-
Tité d'un pont 3 la hauteur de la 10° Avenue. La Commission
rejette cette proposition car cet endroit est trop prés du pont
actuel de la riviére Famine.

La Commission suggére plutdt la construction d'un pont & la hau-
teur de la 15% Avenue, d'autant plus que cette avenue, & cause
de sa situation, posséde tous les £1éments nécessaires pour deve-
nir un axe majeur de développement.

2. Roche-Urbanex, Urbanisation de la route 173 & Saint-Georges,
étude sectorielle, analyse urbaine, avril 1988, 50 p. et
annexes,
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Une voie municipale & Ta hauteur de Tla 158 Avenue servirait,
entre autres, aux é&changes entre les deux secteurs du parc indus-
triel sans passer par le boulevard Lacroix. Les pentes du cOté
sud de la riviére Famine a la hauteur de la 152 Avenue sont
aisément abordables et 1'avenue pourrait rejoindre la 1182 Rue
située dans le prolongement du pont actuel de 1la riviére
Chaudiére.

Ce serait un pont assez court, évalué d quelque 3 millions de dol-
lars. Ce pont municipal drainerait une bonne partie de Ta circu-
lation du parc industriel, du Carrefour Saint-Georges, de 1la
polyvalente, du SBminaire, des commerces et des résidences, sans
oublier la circulation de Ta route 204, A probléme municipal,
solution locale, qui aide quand méme d régler une partie des pro-
blémes de circulation régionale.

La M.R.C. Beauce-Sartigan propose un pont sur Ta riviére Chau-
diére, au nord de Saint-Georges (figure 5.2). Pour régler Tles
problémes de circulation de 1'agglomération de Saint-Georges -
Saint-Georges-Ouest - Aubert-Gallion - Saint-Georges-Est, i1 fau-
dra un Jjour construire un tel pont quelque part entre la 87¢ Rue
et Ta Tlimite nord de 1'ile aux Chévres. Ce pont sur la riviére
Chaudiére devrait &tre construit aprds celui de la 15¢ Avenue.

Quant au projet de pont sur la riviére Chaudiére dans le prolonge-
ment de la 90° Rue et de la route 271 (figure 5.3), il a Tle
défaut d'arriver en plein coeur d'un noyau de circulation qu'il
faut alléger et non pas empirer.

5.6 Le sommaire

Ainsi que nous 1'avons mentionnd au début de ce chapitre, les
options ici présentées par la Commission ne vont pas sans des con-
sidérations d'urbanisme et d'aménagement du territoire.
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Si la Ville de Saint-Georges veut continuer d Jjouer le rdle de
pdle régional, elle deit, avec 1'accord de ses voisines, assumer
les bienfaits ainsi que Te poids et les charges gqui en dérivent,
Et, hien slir, & la limite, en payer les frais, dans le domaine
routier notamment,

Si 1a municipalité ne veut pas transformer le boulevard Lacroix en
une grande voie de circulation rapide, achalandée et dangereuse,
elle doit y voir maintenant et penser dans d'autres directions.
Améliorer 1'&quilibre et 1'attrait de la ville, tant pour Iles
résidents que pour les visiteurs, est un impératif. 1I1 s'agit en
fait d'urbaniser vraiment le boulevard Lacroix afin de le rendre
plus attrayant, plus sécuritaire, plus agréable et plus humain.
IT serait paradoxal d'en faire une autoroute bizarre gqui soit & la
fois internationale, nationale, régionale et locale.

De plus, la réfection de la route 173, 3 Saint-Georges, n'est pas
uniquement une question d'ingénierie. Cet aspect n'est pas le
plus important dans les circonstances. Le probléme est avant tout
social et humain., Et trés slrement, un probléme de sécuritd. La
qualité de vie des citoyens de Saint-Georges ne doit pas étre
négligée. La Ville fait face a des difficultés &videntes d'aména-
gement du territoire. Force est de constater que la ville de
Saint-Georges est une belle ville panoramique et que certaines
parties du boulevard Lacroix ne %tui rendent pas Jjustice. I
serait maladroit d'empirer les choses en y concentrant toute Ta
circulation,

IT va sans dire qu'une route 3@ quatre voies répondrait aux diffi-
cultés actuelles de circulation. Mais Tes autres problémes
d'environnement urbain n'y trouverajent pas de réponses ad@qua-
tes,

Une route & trois voies, telle que présentée par la Commission
(figures 5,1 et 5.3), répondrait de facon optimale aux problémes
de capacité, de fluidité, de sécurité, d'esthétique, d'expropria-
tions, de c¢limat sonore, de qualité de 1'ajr, de verdure, de
valeur patrimoniale, d'accés aux commerces, de valeur immobiliére



et de qualité de vie, & condition d'y rattacher, immédiatement, la
construct1on de 1ta 15e Avenue et d'un pont, & cette hauteur, sur
la riviére Famine. Ce deuxi&me axe nord-sud permettra1t a Saint-
Georges de jouer p1e1nement son rile de pdle régional en conser-
vant 1a maitrise de son développement.

Une route & deux voies serait plus agréable, mais moins sécuri-
taire qu'une route & trois voies en milieu commercial., D&ji sa
construction entrainerait celle d'un pont sur la 158 Avenue et
elle rapprocherait, dans Te temps, Ta construction des autres
ponts,

Le projet du promoteur est &valué a quelque 5 millions de dollars.
I7T en va de méme pour 1es deux prem1eres options présentées par la
Comm1ss1on. La route 3 deux voies, pour sa part, ne cofiterait
qu'environ 3 millions de dollars.

En resume, la route & deux voies ne résoudrait pas adequatement
les problemes de circulation et de sécurité tandis que la route 3
quatre voies ne résoudrait pas les plus fimportants problémes
d'urbanisme de 1'agglomération de Saint-Georges.

Au Tieu de la construction d'une route & quatre voies accompagnée
duy detournement de la route 204 dans la 107e Rue, on pourra1t
avec le méme argent, construire une route 3 trois voies ainsi
que la majeure partie de 1la 15% Avenue comprenant un nouveau
pont enjambant la riviére Famine,

La route & trois voies serait bordée, de chaque coté, d'une piste
cyc1ab1e, d'une bande de verdure p1antee d'arbres et d'un trottoir
sécuritaire. On y gagnerait ainsi fortement en esthétique,
et en qua11te de vie. Enfin, on résoudrait, de meilleure fagon,
les problémes de circulation et de sécurité qui sont au coeur meme
de la Jjustification du projet de réfection du boulevard Lacroix &
Saint-Georges de Beauce.
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CHAPITRE 6 - LA CONCLUSION

Lorsqu'une route quitte la campagne et entre dans une ville, ou
bien la vitesse de la circulation doit &tre restreinte pour des
raisons de sécurité, ou bien la chaussée doit &tre isolée du tissu
urbain et dotée d'entrées et de sorties protégfes et limitées en
nombre,

lLa route 173, boulevard Lacroix, 3 Saint-Georges de Beauce, a, sur
te trongon qui fait 1'objet de cette &tude, quatre vocations dis-
tinctes:

a) c'est un boulevard bordé de commerces et de résidences;

b) c'est une rue principale nécessaire aux résidents qui veulent
aller d'un quartier a un autre;

c¢) c'est une artére distributrice répartissant la circulation
dans un réseau de voies secondaires;

d) c'est une grande route de transit.

MBme si ta fluidité de Ta circulation est un objectif désirable,
i1 est évident que Tles trois premiéres vocations requiérent une
d1m1nut1on de la vitesse des véhicules., Celle-ci devra s'ajuster
a la vocation pr1v11eg1ee qui influencera ega]ement la nature des
aménagements nécessaires pour la sécuritéd des piétons, des cyclis-
tes et des automobilistes.,
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Dans les circonstances actuelles, la route 173, boulevard Lacroix,
est obTigée de répondre & la fois aux quatre vocations identi-
fiées. 11 est évident, toutefois, qu'elle ne peut plus les satis-
faire de fagon égale et adéquate.

Aux yeux de la Commission, la protection de 1'environnement rive-
rain et la sécurité des usagers exigent que la vocation boulevard
ait préséance sur les autres.

La Commission reconnait fort bien que le fait de privilégier la
vocation boulevard a nécessairement des répercussions sur la solu-
tion des problémes posés par les autres fonctions du boulevard
Lacroix. Néanmoins, elle est convaincue que 1'environnement et la
qualité de vie & Saint-Georges de Beauce, ainsi que Jes activités
commerciales du secteur sous &tude, requiérent une attention pri-
mordiale. Aussi, toute décision touchant Tle boulevard Lacroix
aura une influence importante sur Te développement global de la
ville.

Dans la justification du projet, un &1&ment majeur est Te fait que
le pont de la riviére Famine est considéré comme un entonnoir,
Cela est vrai, mais ce n'est qu'une partie de 1a vérité. L'enton-
noir, dans 1'&tat actuel des choses, c¢'est tout le réseau routier
de la ville de Saint-Georges,

La Commission est convaincue que tant et aussi longtemps que le
boulevard Lacroix sera appelé 3@ répondre aux guatre vocations sus-
mentionnées, aucune solution limitée 3 cette route ne pourra four-
nir une fluidité adéquate de circulation tout en respectant conve-
nablement les exigences de sécuritd, de qualité de vie et de pro-
tection de 1'environnement.

Si le projet actuel est réalisé selon la proposition du promoteur,
que fera-t-on d'ici quelques années lorsque la fluidité de la cir-
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culation laissera de nouveau 3 désirer? Voudra-t-on alors élargir
la route encore davantage, 3 cing voies, six voies ou méme plus?
Pour ce faire, des dépenses énormes en expropriations et en cons-
tructions seraient nécessaires, et le tissu urbain le long du
trongon, et plus loin aussi, en serait radicalement affecté.

La Commission recommande donc fortement que les autorités compé-
tentes commencent dés maintenant 3 planifier la séparation en com-
posantes logiques de la circulation; actuellement, les véhicules
empruntent Te boulevard Lacroix, car il n'y a qu'un seul pont sur
la riviére Famine. La circulation générée par le parc industriel
et d'autres centres devrait pouvoir passer ailleurs que sur ce
boulevard. Quant & la circulation générée par les municipalités
environnantes, elle devrait pouvoir contourner ce secteur de la
ville.

Ainsi, Saint-Georges deviendrait une ville plus sécuritaire, et la
qualité de vie des citoyens de méme que Ta qualité de 1'environne-
ment y seraient meilleures. Sur le trongon sous examen, le bruit
serait réduit, la pollution de 1'air serait diminuée, la planta-
tion et la conservation d'arbres seraient favorisées et les aires
de verdure seraient plus nombreuses. De plus, 1'effet d'entonnoir
serait grandement atténué.

Essentiellement, 1a Commission propose donc:

a)} la construction d'une route 3 trois voies, dont la voie cen-
trale serait réservée aux virages & gauche, avec de chague
cOté une piste cyclable, une bande de verdure arborée et un
trottoir, le pont de la riviére Famine étant &largi en aval,
i.e. du cdté ouest, de méme que 1'emprise 13 ol c'est néces-
saire;

b) T1'ouverture immédiate d'une partie de Ta 15° Avenue, compre-
nant la construction d'un pont enjambant la riviére Famine;
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¢) la révision du projet actuel de détournement de la route 204,
et notamment 1'abandon du raccordement de cette route avec la
107€ Rue, en fonction de ce qui précéde;

d) la construction ultérieure d'un deuxiéme pont au-dessus de la
riviére Chaudiére, et 1'éventuel déplacement vers 1'est de la
route 173.

Aux yeux de la Commission, le projet d'urbanisation de la route
173, boulevard Lacroix, est indissociable des corollaires qu'elle
vient d'é&numérer. Seule une solution globale pourra respecter
1'environnement et la qualité de vie des citoyens de Saint-
Georges.
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Fait 3 Québec, le 11 mai 1988.

VICTOR C. _Z0LLDBLOGM
Responsable de Ta Commission

42%

Co m1ssa1re

B,

DANIELLE DE CONINCK
Commissaire
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INTRODUCTION

Le; auteurs d'ouvrages spécialisés dans les domaines de
1'aménagement du territoire, de 1'urbanisme et du transport (1)
sont unanimes a dire que Ta circulation urbaine, notamment la
circulation véhiculaire, est fonction des utilisations du sol.
Ils affirment aussi qu'entre ces deux &1éments fondamentaux de Ta
ville i1 se développe .une interdépendance inévitable.
C'est-a-dire que Ta localisation des é&tablissements humains influe
sur celle des corridors de ciculation et vice-versa(2). Un sain
équilibre doit &tre obtenu entre les deux, sans quoi
1'amplification dans 1'un méne directement & la congestion urbaine
tandis que 1'exagération dans 1'autre améne & plus ou moins.bréve
échéance la déstructuration de la trame urbaine. L'intérét commun
et le bien-€tre des résidants ne peuvent donc se situer dans ces
situations extrémes.

Dans quelle mesure maintenant le projet qui nous concerne,

soit celui de 1'urbanisation de la route 173 & S.Georges, peut-il

prétendre au maintien ou & 1'amélioration de 1'équilibre entre les
utilisations du sol, expression physique des activitées humaines,

et ta circulation véhiculaire qui en découle?

(1
cf. Bibliographie.
(2) | 1
Mitchell, R.B. et Rapkin, C.: Urban traffic, a funtion of land use,
Ed. Columbia University Press, p. 137.
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Afin de répondre & cette question, i1 convient d'abord de
décrire briévement le projet et puis de 1'examiner a partir de

trois thémes qui sont les suivants:

THEME 1: La circulation véhiculaire 3 S.Georges.
THEME 2: L'urbanisme a S.Georges.

THEME 3: La condition humaine 3 S.Georges.

Suite au déroulement de cette méthode simple, i1 sera
possible de conclure avec des propositions, des priorités et, s'il

¥ a lieu, des recommandations.
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DESCRIPTION DU PROJET

Le projet d'urbanisation de la route 173 a S.Georges consiste
a améliorer le profil géométrique d'une section d'environ deux{2)
kilométres de long depuis 1a limite nord de la municipalité
Jjusqu'a une certaine limite située prés du carrefour de la route
173 et de Ta liére avenue. Ce projet est assorti de propositions
connexes, tel Ta relocalisation de la route 204 et la construction
d'un deuxiéme pont au-dessus de la rividre Chaudiére reliant
S.Georges-Ouest & S.Georges. Ces deux propositions seront

commentées en rapport avec le projet.

La figure ci-aprés montre 1a Tocalisation du projet

d'urbanisation de 1a route 173 & S.Georges,

:e 1
1
; -
Boul. Lacreix
BIE. 132 ;@ 2o A \
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THEME 1: CIRCULATION VEHICULAIRE.

* Au moyen de la documentation regue pour fins d'analyse, nous
faisons un rappel de 71'argumentation utilisée pour améliorer le
trongon de route en question. A cette argumentation sont ajoutés
des commentaires que nous croyons opportun de faire,

Trois volets constituent le corps de 1'argumentation: Ta
route 173, une route nationale; 1a route 173, une route probléme;

la route 173, une route d'avenir.

1. La route 173, une route nationale.

11 y a au-dela de 200 ans, Québec décidait de construire une
route vers Boston, vi]]e portuaire des colonies anglaises au
sud-est, en passant par la vallée de la riviére Chaudiére. Au fil
du temps s'@tablirent des vrelais de voyageurs qui se
transformérent en bourgs et villages pour devenir aujourd'hui des
villes. 5.Georges est une de celles-1a et le chemin d'alors est
devenu la route 173,

Sauf pour son doublement par 1'autoroute 73 entre Québec et
Sainte-Marie-de-Beauce, la route 173 demeure encore aprés 200 ans
1'unique voie routiére de la vallée de la Chaudiére. En principe,

sa fonction principale demeure celle de liaison internationale

pour le transport des personnes et des marchandises.
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- La liaison internationale:

|

nTe . |¥X 5 GEORGES  F gl
ion 0(3 i:g:\’“a;‘. QOC}GOSTOH

A cette fonction sont venues s'ajouter avec le temps une multitude
d'autres fonctions(3), entre autres:
- La Tiaison interrégionate entre la région de la Beauce et

la région de Québec;‘

4'-
\ /'7

\ ~A7D Fa. S. GEORGRS . |
;T.EGM-N 'y 1 gegiown Boaeem
' QUEBEC } R.13I> \ JBEAUCE
\\
! q@-' o

~ La liaison intrarégionale entre les centres urbains des

villes de Ta vallée de la Chaudiére;
—— T T T T T T T T T T T - —
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~
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- La 1iaison intermunicipale, c'est-a-dire entre les
municipalités de 1'agjomération de S.Georges, par exemple;
B S Cfsumc,a:s EZ
Easowaes
1
. WTE, 11!.':- l _
) T— —
— _ Riv. (HAUDIERE
_ l buﬁ_\M
(3) 11

M.T.Q., Service des projets: Etude de circulation Route 173, entrée
nord de Saint-Georges, 1988. p.2.



- La liaison locale, c'est-a-dire entre les divers quartiers

de ta municipalité de S.Georges. Par exemple: entre le

parc industriel et les secteurs résidentiels.

T -

cHALUPTERE

Par ailleurs, la route 173 fait partie du vaste réseau
routier du Québec que le Ministére des Transports classifie comme
suit:

-Autoroute: circulation & grand débit, d'une grande ville

régionale a une autre;

-Route principale ou nationale i.e.: les routes numérotées

de catégorie 100; circulation de transit & débit
moyen. C'est en principe le cas de la route 173.
-Route secondaire ou régionale i.e.: les routes numérotées
de catégorie 200 ou 300; circulation de transit
a débit moyen et circulation locale. C'est Te
cas de la route 204 ou 271.

La figure 2 ci-aprés montre schématiquement cette classifi-

cation.
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Enfin, la route nationale a subi au cours de; ans plus d'un
déplacement & 1'intérieur des limites de S.Georges. On peut
penser que 1'une des raisons était de continuer d'assurer la
fluidité et Ta sécurité de 1a circulation véhiculaire de transit;
a moins que ce ne fit le débordement chronique de la riviére aux
beaux jours du printemps. Cette derniére raison est vraisemblable
mais pas suffisante car autrement i1 aurait fallu déplacer non
seulement la route 173 ma{s aussi le centre-ville et la liére
avenue. Ce qui ne fut pas le cas. L'idée donc n'était pas si
mauvaise de séparer la circulation véhiculaire de transit de la
circulation locale par Te déplacement graduel de 1'axe de Ta route
173 vers le haut, en le faisant passer d'abord par la 2iéme
avenue, pour finalement le fixer au boulevard Lacroix. Surtout
que la proportion de circulation de transit 3 ce moment-1a devait
étre plus grande par rapport a celle de la circulation locale,
étant donné que la ville était plus petite, moins populeuse
qu'aujourd'hui.

Toutefois, i1 semble bien que ce faisant on ait oublié qu'il
existait déja une ville organisée, fonctionnelle, en bordure de la
riviere et dont les tendances de développement remontaient aussi
vers Te haut c'est-a-dire vers 1'est, perpendiculaires a la rive.
Aux seules fins de la planification routiére, on venait de
modifier sérieusement la forme urbaine par la réalisation de ce

nouvel axe routier, L'&Tongation de la forme urbaine s'accentua
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désormais dans le sens nord-sud, paralléle a la ridiére, Jjusqu'au
moment ol elle traversa la route pour s'é@tendre vers 1'est.
Aujourd'hui, le probléme de circulation sur la route 173 sem-
ble étre de méme nature que celui d'hier sauf que, il est amplifié
globalement d'une part et que, d'autre part, la circulation de
transit serait devenue presque nég]igeéble par rapport & 1la
circulation locale (soit une proportion de 8 & 14% véhicules de
transit pour 86 a 92% véhicules Tocaux). Toutefois, aux yeux des
planificateurs routiers, cette proportion ne peut justifier “des
interventions majeures au plan routier [c'est-3-dire] toutes
options de solution orientées vers le développement de nouveaux
axes routiers pour contourner 1'agglomération de S.Georges".(4)
De la sorte, la route 173 -route nationale- en continuant
d'assurer des fonctions multiples ne peut faire autrement que
devenir une route probléme. Dans ce contexte, toute nouvelle
hypothése d'aménagement de la route 173 dévrait &tre 1'occasion
d'un rapprochement entre le planificateur routier et le planifi-
cateur urbain. De cette association pourrait surgir 1'espoir
d'arriver a un meilleur équilibre des utilisations du sol et de la

circulation.

(4)
M.T.Q. ouvrage cité, p. 10.
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2. La

route 173: une route probléme.

Chacune des fonctions véhiculaires de la route 173 comprend

fondamentalement quatre formes de transport. Elles sont:

le transport des marchandises, i.e. matiéres premiéres,
matiéres ouvrées, production manufacturiére, nourriture.
L'usage de gros transporteurs (camions & remorque et i
train de remorques) correspond a cette catégorie;

Te transport collectif des personnes fait généra1ement par
autobus;

le transport individuel ou par petits groupes de personnes.
L*automobile est te véhicule approprié;

la desserte mobile faite par camionnette, fourgonnette,
automobile. Dans cette catégorie se trouve les services

ambulanciers, de police. d'incendie, etc...
D
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Tous ces véhicules forment le gros de la ci;culation sur la
route 173 & un moment donné ou & un autre de la journée, de la
semaine, soit pour assurer une liaison internationale, interré-
gionale, ou intrarégionale, ou encore une liaison intermunicipale
ou locale. De sorte qu'il soit vraisemblable d'y voir les résul-
tats suivants:

- Un niveau &levé de circulation véhiculaire sur un méme axe
et qui a tendance & augmenter;

- Une circulation difficile et tendue entre: 1'habitat et le
travail, 1'habitat et 1‘'approvisionnement, 1'habitat et 1la
récréation;

- L'engorgement et la congestion a certaines heures du jour
et a certains jours de la semaine, mettant en cause Ta cépacité
circulatoire de la route;

- Des risques plus &levés d'accidents, mettant en cause Ta
sécurité routiére;

- L'usure des wutilisations du sol riveraines les moins
compétitives, mettant en cause 1'organisation spatiale des
édifices et leur relation a la rue;

- Une primauté, voire méme une exclusivité a la circulation
véhiculaire, en réduisant ou en éliminant presque Ta circulation
des piétons et celle des cyclistes,

De telles conséquences font se développer chez les

automobilistes un exutoire qui se traduit par une diffusion accrue

17
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de la circulation sur les autres rues de la vi]Té pour aboutir
finalement & la route 173 -boulevard Lacroix- parce qu'il n'y a
pas d'autres avenues pour accéder aux différents quartiers de la
ville. Des conséquences qui font aussi monter chez les piétons et
les cyclistes une frustration latente.

Donc, face & cette route probléme le Service des projets du
MTQ en arrive dans son rapport aux conclusions suivantes(5):

1. L'aménagement actuel de la section nord de la route 173
est devenue incompatible avec la circulation véhiculaire locate
qui est prédominante sur cette route.

2. Le débit trés élevé de cette section nord justifie des
travaux d'améljoration.

3. La solution aux problémes de circulation identifiés
réside dans cette section de 2,25km de Ta route 173.

4. La seule solution valable est T1'élargissement & quatre
voies de cette section de la route 173.

Par ailleurs, d'autres solutions sont suggérées qui
comportent des é&léments valables. Ce sera 1'objet du prochain

volet,

{5)
MTQ, ouvrage cité, p.29.
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3. La routé 173: une route d'avenir.

Pour 1'avenir de la circulation véhiculaire d S.Georges les
planificateurs routiers ont examinés quelques corridors routiers
nouveaux, 1'amélioration du corridor existant tel que présenté
dans Tle volet précédent et aussi le maintien du staty quo ou
encore une amélioration minimale de la route 173, Ces options
sont les suivantes:

OPTION 1.: réaliser une artére de contournement dans 1'axe de la
25iéme avenue. Cette option mérite une attention particuliére du
point de vue de la planification urbaine et de 1'urbanisme. Elle
est rejetée par les planificateurs routiers parce que d'aprés eux
¢a ne regle pas le probléme de Ta route 173 et c'est une solution

techniquement risquée et coiteuse.
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OPTION 2.: réaliser une artére de contournement dans 1'axe de la
35iéme avenue, Les commentaires sur 1'option précédente

s'appliquent inté&gralement ici. -
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OPTION 3.: c'est T'urbanisation de Tla route 173, i.e. son
élargissement a quatre voies de méme que le pont qui enjambe Ta
riviére Famine. Une variante a trois voies est aussi proposéé.

A cette option se greffent le projet de construction d'un
pont au-dessus de 1la riviére Chaudiére et e projet de

relocalisation de 1a route 204.
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OPTION 4.: elle comporte la reconstruction miniméle de la route
173 aprés y avoir remplacé les infrastrutures d'égodt et d'a-
queduc. Une option qui semble peu souhaité par la municipalité.
OPTION 5.: elle maintien le statu quo. Ce qui semble
inacceptable par tous les intervenants dans ce cas.

Finalement, les planificateurs routiers recommandent 1'adop-
tion de 1'option 3, soit celle de 1'Elargissement & quatre voies
de la route 173 afin d'atteindre les objectifs(6) suivants:

1. Maintenir une qualité de service convenable au public
voyageur.

2. Favoriser le développement et les échanges socio-&cono-
miques.

3. Améliorer la desserte et garantir une accessibilité adé-
quate d@ 1a population riveraine en augmentant la capacité de la
route et des intersections tout en respectant 1'intégrité du mi-
1ieu humain et physique.

4. Renforcer le caractére national de la route 173 en
assurant 1'uniformité de 1'aménagement géométrique et la conti-
nuité du niveau de service Te long de 1'itinéraire reliant les
Etats de 1a Nouvelle-Angieterre et le Québec.

5.  Permettre 1'utilisation optimale des infrastrutures

existantes au lieu d'en créer des nouvelles.

{(6)
MTQ. ouvrage cité, p.29.



Nous nous permettons de douter du succés dans‘]‘obtention de
ces objectifs si 1'option 3 &taijt réalisée.

Le seul but valable dans la poursuite du développement d'une
ville est celui de créer de meilleures conditions de vie pour ses
habitants. Or, la circulation urbaine, facteur déterminant de
Y'organisation rationnelle d'une ville, peut faire 1a différence
entre 1'augmentation de Ta qualité du milieu de vie urbaine et sa
dégradation.  Selon 1'interprétation que 1'on peut donner au
concept d'urbanisation de la route 173, 1la qualité du
développement et de 1'aménagement de S.Georges en dépend en grande
partie et conséquemment les conditions de vie de ses habitants.

L'urbanisme & S.Georges offre un éclairage intéressant i ce
sujet et suggére une fagon de voir différente de celle Hé la

stricte planification routiére. C'est 1'objet du théme 2.
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THEME 2: 1 'URBANISME A S.GEORGES.

Le schéma d'aménagement de la MRC Beauce-Sartigan confirme la
ville de S.Geoges dans son réle de ville régionale. A ce titre,
elle est investie d'une influence et d'un rayonnement, Cette
situation s'exprime actuellement par 1'importance de certaines
utilisations du sol que 1'on constate dans la municipalité; par
exemple, le parc industriel et les &tablissements commerciaux.
Ces deux éléments représentent une croissance hors de 1'ordinajre
pour une ville de 11,000. habitants.

La convergence vers la ville régionale s'effectue au moyen
des routes 271, 204 et 173, En raiéon de sa position géographique
dans la MRC Beauce-Sartigan, soit 3 1'extréme nord de celle-ci, la
ville de S.Georges étend sa zone d'influence sur une bonne partie
de la population des MRC voisines de Les Etchemins et de Robert
Cliche, en plus de capter la presque totalité de la population de
Beauce-Sartigan. De sorte que Te rayonnement de S.Georges
s'effectue sur prés de 60,000 habitants, y inclus la population
locale. La figure 3 ci-aprés indique schématiquement la position
géographique de S.Georges au sein de sa zone d‘'influence.

Comment concilier alors les intéréts régionaux de S.Georges
et les intéréts locaux de ses citoyens? [1 semble évident d'aprés
ce que 1'on a vu précédemment au théme 1, que le milieu de vie de

la ville est et continue a avoir tendance & étre réorganisé en
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fonction des autpmob11es sous prétexte que cela sert mieux
1'intérét commun; ce qui signifie en 1'occurence 1'intérét de
60,000 habitants. Est-ce 1a la réponse & tous les problémes
urbains qu'a S.Georges, en particulier celui de la circulation
véhiculaire? On peut se permettre d'en douter lorsque vient le
temps d'examiner 1'organisation spatiale des utilisations du sol,
bref 1'urbanisme & S.Georges. De plus, est-ce que les objectifs
du schéma d'aménagement de la MRC sont bien servis en privilégiant
1'option de 1'urbanisation de la route 1737 A court terme,

peut-&tre que oui. A long terme, définitivement pas car on aura

2k
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déplacé le probiéme ailleurs dans la ville et con;ribué davantage
a la déstructuration de la trame urbaine. Rappelons que les
objectifs du schéma d'aménagement & 1'égard de S.Georges sont les
suivants:

- améliorer la qualité du milieu de vie;

- organiser rationnellement 1'espace urbain et régional;

- accroitre la qualité de vie des citoyens.
Afin de mieux cerner cette-prob1ématfque et d'arriver possiblement
a des options alternatives d'axes de circulation véhiculaire et
d'aménagement du sol & S.Georges, nous proposons la démarche
suivante: faire d'abord un retour aux sources théorigues
concernant la circulation véhiculaire; puis, en examiner
T'application a S.Georges et enfin, proposer des é]éménts de

solution.
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1. Circulation véhiculaire: concept théorique.

C'est 1'opinion généralement répandue des théoriciens de la
circulation véhiculaire urbaine que celle-ci soit fonction des
activités des personnes. En effet, les véhicules de fagon
générale ne se meuvent pas par eux-mémes. Les personnes les
utilisent pour faciliter Tleurs déplacements dans le cours de
réalisation de leur activités. Or, les activités pour la plupart
se produisent a 1'intérieur de batiments, d'édifices situds dans
la ville. D'ol 1'on peut déduire que la circulation véhiculaire
est fonction des batiments ou &tablisements.

I1 peut étre é&galement vrai d'affirmer que tous les
mouvements véhiculaires dans la rue tirent leur origine ou leur
destination des établissements ou des &difices, d'un type ou d'un
autre, situés dans un lieu ou un autre dans Ta ville. Donc, & peu
prés tous les modéles de circulation véhiculaires urbaines sont
directement reliés a 1'organisation spatiale des édifices.

L'organisation spatiale des édifices et des utilisations du
sol dans leur ensemble peuvent alors étre source de problémes de
circulation véhiculaire autant que la largeur d'une rue ou la
fréquence des carrefours le long d'une artdre. C'est pourquoi il
est important de reconnaitre cette relation directe entre
véhicules et édifices.

La problématique urbaine concernant les utilisations du sol

et la circulation véhiculaire peut se résumer par la nécessité de
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concilier Tes concepts d'accessibilité aux étab]is;ements humains
et de la préservation de 1'environnement urbain et naturel. En
effet, virtuellement chaque &difice dans la ville nécessite une
fréquente desserte véhiculaire. Du point de vue de 1'urbanisme on
peut classifier ces &difices en six grandes catégories:

- les établissements industriels;

- les établissements d'entreposage, de commerce de gros et

de distribution;

- Tes établissements de commerce de détail;

- les &tablissements publics, d'affaires, d'administration;

- les &tablissements résidentie]s.

Finalement, hors catégorie, i1 y a les espaces récreéatifs, parcs,
espaces verts. Tous les mouvements produits par les perﬁonnes
entre ces catégories, y inclus les espaces naturels constituent le
gros de la circulation véhiculaire dans la ville.

Des artéres et des rues sont nécessaires pour donner accés a
ces catégories d'utilisations du sol et aux &tablissements situds
a 1'intérieur de chacune de ces catégories. Des artéres et des
rues qui soient sécuritaires, directes, relativement dépourvues de
la friction de 1'espace et plaisantes & 1'oceil. Des artéres et
des rues qui permettent le maintien de milieux de vie ou
d'environnements sains, esthétigues, sécuritaires pour les
utilisateurs et qui facilitent la circulation des piétons et des
cyclistes.

IT importe donc de faire de 1'urbanisme ou de 1'aménagement
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du territoire aussi bien que de 1la p]anification‘routiére pour
traiter de la circulation véhiculaire, c'est-a-dire de faciliter
1'accessibilité d'un grand nombre de véhicules & un grand nombre
d'établissements de maniére & maintenir 1'intégrité de 1'environ-
nement urbain, A cette fin, i1 est nécessaire de développer des
politiques d'ensemble comprenant tous les aspects de la plani-
fication des utilisations du sol et de la planification de la cir-
culation. Ce qui n'apparait pas &tre le cas dans le projet
d'urbanisation de la route 173 o0 1'interprétation du concept
d'urbanisation se limite essentiellement 3 un projet d'élargisse-
ment de la chaussée.

IT vaudrait mieux interpréter plus largement 1le concept

d'urbanisation pour y inclure, par exemple, la définition d'aires

environnementales. Par ceci on entend la création ou la

consolidation de quartiers résidentiels, d'aires industrielies, de
secteurs commerciaux, de secteurs 1institutionnels, etc... Ces
aires environnementales seraient desservies par un réseau de rues
formant le systéme circulatoire interne de 1'aire d'ol serait ex-
clue Ta circulation véhiculaire de transit. En périphérie des
aires environnementales 1'on aurait les artéres collectrices de la
circulation interne des aires. A leur tour, les collectrices
déboucheraient sur les routes & grande circulation, y inclus les
autoroutes, ou se trouve normalement la circulation de transit.

Voila donc une hiérarchie qui apparait dans le systéme de

circulation véhiculaire et qui se met au service de 1'environne-
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1

ment urbain ou rural et non vice-versa.

La figure 4 ci-aprés illustre schématiquement cette hiérachie

du systéme de circulation au service des aires environnementales.

R
<>

aajia N _
i
- f{ ' 1
i TabosTRIE . \1 AIRES
! T} ENVIRONNEHE NTALES
N e e e o e e L E /
| TG Zr@@{%l ~—=3 d !
A el
EStaces { f{ ) | :
VR : ] REs : "wE<T. | I s .
i mm | ¥
ll 1 L._I_ltﬂ-h:ﬂ.'jtJ l l q
A b ')}/'/,‘/72/"/,'//\ el >
par & e —— e /,%’/, d , s - . -~
__Qif VR TeEYy — Py ARTERES
A lrm é%%%@ét ™~ \J =
E Y= iy |
i r N u_‘g:.i, [ l {
it il il . EsvAcEs
1 : | ( i L | QP 3 . YERTS
, | ‘
[ 4], Jo )
L ’)2/ L;/‘\'l\\, - JQ:“‘\ o ;
~F ke e e I ed] moes
{ i ! T cocTaices
i
L :
: 4 - _ =) >
_ i
N7 7

TORCE T

Tl 4 AMLES ENYIRONNEMENTALES .
THEoRIQUE,



2. L'urbanisation de la ville de S.Georges.

- D'aprés 1'examen du plan de zonage, de la carte municipale,
des photographies aériennes et suite & une reconnaissance des
lieux, nous pouvons constater 1'existence d'aires environne-
mentales urbaines bien constituées ou en voie de développement.
Par exemple, le parc industriel, les secteurs institutionnels, les
quartiers résidentiels d'Aubin-de Lisle, des Cdteaux, de
Méchatigan, de Belle Alliance et de S.Georges- Station. I y a
aussi trois centres d'affaires, de commerces et de services, des
espaces de loisirs et de récréation. Le plan No 1 en montre la
répartition spatiale.

Ces aires environnementales se situent en &cologie fragile,
en danger constant de désorganisation et de déstructuration. La
circulation véhiculaire semble en &tre la cause. En effet, il n'y
a qu'une seule grande artére nord-sud, soit la route 173, qui
recoit constamment la circulation des rues collectrices est-ouest
qui sont nombreuses. La figure 5 illustre cette situation. Donc,
toute la circulation en provenance des quartiers urbains ou s'y
rendant doit nécessairement transiter par la route 173. Ceci est
particuliérement vrai pour les déplacements entre 1'habitat et le
travail, 1'habitat et les centres commerciaux, 1'habitat et Ja
récréation extérieure. 11 y a alors des tendances i rechercher de
nouvelles artéres nord-sud pour faciliter les déplacements.

Le résultat de cette situation fait que 1'on reste sur
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1'impression d'une omniprésence de 1'automobile, que tous Jles
déplacements doivent se faire en automobile, gqu'il n'y a pas de
place a& d'autres moyens de circulation. Par surcroit, cette
situation est empirée par le rdle régional de la ville de
S.Georges, tant au plan du travail qu'ad celui de 1'approvi-
sionnement ou de 1'éducation. C'est une petite ville de 11,000.
habitants qui offre des services a une population de prés de
60,000. habitants. Ce qui peut é&tre dramatique, d'une certaine

maniére pour la population locale.
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Existe-t'il des solutions? Celles qui préservent et aug-
mentent la qualité du milieu de vie et Ta qualité de vie de cette
population 1locale, tout en satisfaisant aux besoins de 1la
population régionale? Y a t'il des solutions qui respectent et
renforcent 1'organisation spatiale déja en place? I1 nous
apparait que oui, En plus des aires environnementales en
formation i1 existe de fagon embryonnaire des &léments de solution
tel le systéme des avenues. I[1 existe aussi des projets qui
peuvent devenir Ta base d'intéressantes propositions d'am&nagement
et de circulation, Mais avant de les présenter nous croyons
nécessaire d'exposer briévement dans le théme 3 notre point de vue

sur la condition humaine & S. Georges.
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THEME 3:

LA CONDITION HUMAINE A S.GEORGES.

Notre perception de la situation sur la condition humaine a

S.Georges est basée sur la reconnaissance sommaire des lieux et

des constatations que nous avons pu glaner. D'ailleurs, elle de-

meure intuitive et par 13 , nous ne prétendons en rien a é&tre des

analystes de cette question. Nous désirons tout simplement atti-

rer 1'attention sur ceux et celles qui vivent a S.Georges en

faisant valoir cet éclairage.

Nos constatations sont nombreuses et peu reluisantes:

- La
- La
- La
- La
- La
- La
- La

circutation
circulation
circulation
circulation
circulation
circulation

circulation

nage.

est dense.

est rapide.

est impatiente.

est engorgée.

est congestionnee.
est peu sécuritaire.

comporte une fréquence importante du camion-

- Le milieu physique est peu agréable, surtout en bordure des

riviéres Chaudiére et Famine.

- Le centre-ville ne s'apprécie qu'au nombre d'automobiles

qui s'y trouvent stationnées, a la présence de surfaces en

dur et de rubans d'asphalte.

- L'ensemble urbain linéaire manque d'échelle humaine.

De plus, les thémes 1 et 2 suggérent & penser que la
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population de S.Georges est conditionnée, voire méme assujettie a:

1'automobile,

la relation habitat-travail,

la consommation,

- au rdle régionnal de la ville.

I1 semble donc exister une sorte de cercle vicieux dans la
maniére d'habiter la ville que 1'option 3 ne saurait briser mais
plutot empirer. La solution doit se trouver davantage dans 1'af-
firmation de la primauté des individus, des familles, de la vie
collective et communautaire plutét que de la  primauté de
1'automobile. _

IT est & craindre que 1‘'application de cette derniére
solution ait comme premier adversaire la population elle-méme car

chez elle, un changement de mentalité semble devoir s'imposer.
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PROPOSITIONS ET PRIORITES.

A partir des projets déja soumis, il nous est possiblie de
proposer de fagon préliminaire des options d'aménagement et de
circulation qui aillent dans le sens des objectifs du schéma d'a-
ménagement et qui permettent de concilier la circulation et 1'en-
vironnement urbain.

Les projets en question'sont:

le prolongement nord-sud de la 35iéme avenue.

le prolongement nord-sud de la 25iéme avenue.

la relocalisation de la route 204,

la construction d'un nouveau pont au-dessus de la rivi-
ére Chaudiére pour relier S. Georges-Ouest & S.Georges.

Le plan No 2 montre la localisation possible des projets rou-
tiers en relation avec 1'organisation spatiale de S.Georges. (n
notera la réduction de 1'importance accordée au projet d'urbanisa-
tion de 1'actuelle route 173 selon 1la conception des planifica-
teurs routiers. Celle-ci, a notre point de vue, devrait avoir sur
toute sa longueur un profil géométrique qui tienne compte de
1'échelle humaine; o0 le mot boulevard prendrait toute sa signifi-
cation.

Les quatre projets que nous proposons et auxquels nous

accordons un ordre de priorité sont les suivants:
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1. Le projet de 1'autoroute A-73:

IT1 serait idéal pour &tablir Ta Tiaison internationale
mais nous croyons qu'il serait prématuré de le réaliser en temps
prévisible. C'est toutefois un projet & long terme dont S.Georges
aura intérét a tenir compte dans le futur. IT est situé en dehors
de la municipalité mais en temps utile i1 pourra constituer un
atout majeur tant pour la MRC de Beauce-Sartigan et des MRC

avoisinantes que pour la ville de S.Georges.

2. Le projet d'une nouvelle route 173.

Ce projet signifie plutdt la relocalisation de la

route 173 afin de Tui redonner ses fonctions prédominantes de
route nat%ona]e et interrégionale.

La relocalisation pourrait emprunter 1laxe de la 35jéme
avenue et son prolongement existant vers le nord. D'autre part,
en direction sud, elle se prolongerait jusqu'a la rencontre de la
route 204 actuelle pour ensuite s'orienter vers 1'alignement
projeté de Ta 2biéme avenue jusqu'a ce qu'elle rejoigne la route
173 existante & Ta Timite sud-est de la municipalité.

Ce projet aurait 1'avantage de canaliser la presque
totalité de la circulation véhiculaire de transit. De plus, i}
capterait une grahde partie de la circulation dont 1'origine et la
destination est le parc industriel. 11 offrirait un deuxiéme

choix pour la circulation habitat-travail, habitat-loisirs,
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habitat-approvisionnement. I1 aurait pour effet d'alléger sen-
siblement la circulation sur le boulevard Lacroix et d'orienter le
développement urbain vers 1'est,

La relocalisation de la route 173 mérite donc une at-

tention particuliédre et la premiére priorite.

3. Le projet du prolongement de la route 271:

I1 serait & propos d'étudier davantage la construction
d'un pont au-dessus de la riviére Chaudiére en 1'identifiant comme
un prb]ongement de la route 271. Cette facon de voir donne a ce
projet une fonction prédominante de liaison régionale plutdt que
de stricte circulation locale entre S.Georges-Ouest et S.Georges.

L'alignement du pont sur la rive droite pourréit se
faire avec le carrefour de la 87i@me rue dont le prolongement vers
T'est viendrait rejoindre la 90iéme rue au niveau de la 25iéme
avenue. Bien entendu, ce ne sont 13 que des hypothéses qui,
souhaitons-le, sauront susciter 1'intérét & y voir possiblement

d'autres solutions.

4. Le projet de relocalisation de la route 204.:

On constatera que le projet actuel de voie de contour-
nement, soit celui dont la réalisation est prévue pour 1'automne
1988, est mis de cOté complétement dans la présente &tude.

Nous proposons plutdt une jonction partielle avec le

projet de relocalisation de la route 173 pour bifurquer vers le
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sud a4 Ta hauteur de la 25iéme avenue et rejoindre directement Te
boulevard Lacroix. D'autre part, il sera toujours possible au
plan local de prolonger vers 1'est la 107iéme rue pour se
raccorder a la nouvelle route 173.

Ce projet de relocalisation aurait 1'avantage de
distribuer plus équitablement la circulation véhiculaire dans la
ville et servira d'artéres collectrices des aires environne-
mentales, résidentielles ou autres. Nous accordons une priorité

deux & ce projet.

Finalement, nous recommandons:

1. D'abandonner le projet d'élargissement de 1'actuelle
route 173.

2. D'abandonner le projet de voie de contournement de la
ville de S.Georges i.e. la relocalisation de la route 204
telle qu'approuvée déja.

3. D'attribuer a la route 173 - boulevard Lacroix- une
fonction prédominante de circulation urbaine comprenant
les piétons et les cyclistes et accordant des espaces de
verdure & 1'intérieur de 1'emprise,

4. D'étudier plus en profondeur les projets montrés sur le
plan No 2 et décrits ci-haut non seulement du point de
vue de la planification routiére mais aussi du point de

vug de 1'urbanisme.
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AYANT-PROPOS

Le présent rapport a ét& produit & la demande du Bureau d'audiences
pubTiques sur 1'environnement. Les propos tenus dans ce rapport ne

représentent que les vues de 1'auteur.
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INTRODUCTION

Suite au projet d’urbanisation de la route 173 & St-Georges-
de-Beauce oU on suggére l’élargissement d’un troncon de 2,25
km de la route & qguatre voies contigués, des citoyens ont
demandé la tenue d'audiences publiques. C'est ainsi que le
Bureau d’audiences publiques sur 1l’environnement (BAPE) a été

saisi de ce dossier.

Le présent rapport fait suite & une demande du BAPE. It
porte principalement sur les aspects reliés & la sécurité
routiére tout en considérant 1’ensemble de 1la problématique
incluant le niveau de service et 1’élément économique. Le
premier chapitre discute des impacts de 1'urbanisation qguant
au choix du nombre de voies tandis que le second chapitre
traite de diverses solutions ©ponctuelles susceptibles d’'amé-

liorer la sécurité routiére.

Ce rapport n'est pas technique dans le sens oU il ne permet
pas une opérationnalisation directe et immédiate. 11 demeure
toutefois sclidement appuyé sur la littérature existante en
sécurité routiére et il propose un certain nombre de consi-
dérations dont on devrait tenir compte pour qui est préoccupé

paer la sécurité routiére.



CHAPITRE 1

Tmpact du nombre de voies
de circulation sur la sécurité routiére
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1. IMPACT DU NOMBRE DE VOIES DE CIRCULATION SUR LA
SECURITE ROUTIERE

Dans son étude d’impact sur 1’environnement (Dion &
al., 1986), le promoteur du projet retient comme solution
1'urbanisation de la route 173, c’est-a-dire 1’élargissement
4 quatre voies contigués. Cette position ne faisant pas
1’unanimité au seiﬁ de 1la communauté concernée, nous nous
proposons d’étudier la pertinence de cette position en fonc-~
tion du bilan actuel de ce segment de la route 173 et de
1'impact potentiel de diverses alternatives quant au nombre
de voies. Les deux critéres retenus pour ]J’analyse sont le
niveau de service et 1la sécurité des usagers de la route.

Suite & cette analyse, nous présentons notre recommandation.

1.1 Bilan actuel de la route

Selon 1les relevés effectués par le ministére des
Transports, le deébit journalier moyen annuel {(DJMA) augmente
progressivement de 7696 véhicules &4 la limite Nord de St-
Georges pour atiteindre un sommet de 22 452 véhicules a 1’in-
tersection de 1la 1r® Avenue (MTQ. 1888). En utilisant la
procédure recommandée par le "Highway Capacity Manual 1985"
(TRB, 1985), le Ministére (MTQ, 1988) évalue gque 1la route

présente un niveau de service "C" (acceptable) dans les 2
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directions; la partie comprise entre la 90¢ Rue et la 1re
Avenue, en direction Sud, fait toutefois exception avec un
niveau de service "E" (inacceptable) suite & un achalandage
plus grand et des conditions géométriques inférieures (MTQ,

1988).

Par ailleurs, 1le Ministére a réalisé une enquéte
origine-destination sur la route 173. Les résultats indi-
quent que 68% de la circulation est locale (agglomération de
St-Georges) alors que 32% de la circulation est en transit.
Ainsi, le projet d’urbanisation de la route 173 est principa-

lement justifié par la circulation locale (MTQ, 1888).

Sur le plan de la sécurité routiére, il semble que la
situation se so0it détériorée rapidement au cours des dernié-
res années. Dans leur étude d’impact, Dion & al. (1986) ont
décompté 179 accidents sur le trongon & l’étude entre janvier
1981 et mai 1985. En wutilisant ces mémes données, on peut
calculer un taux moyen de 27 accidents/année pour la période
1981-1983. DPans wun relevé des a&accidents du trongon a
1’étude, la ville de St-Georges {1988a) indique un total de
381 accidents de 1983 &4 1987 pour un taux moyen de 76,2 acci-

dents/année, soit prés du triple de la période 1981-19831,

! Certaines inconsistances entre les diverses sources de
données réduisent la fiabilité qu’on peut accorder a la
précision des données et, par conséguent, aux taux calculés.
Toutefois, chaque source prise indépendamment suggére une
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Compte tenu de la longueur du trongon (2,25 km), ce
dernier taux d’accidents peut apparaitre astronomique par
rapport aux taux usuellement observés pour des routes numéro-
tées. Toutefois, 11 convient de préciser que ce type de
route semi-urbaine & vocation commerciale est reconnue pour
afficher les plus hauts taux d’'accidents (Chapman, 1978},
Bien que nous ne disposions pas d’un taux d’accidents par 10%
vehicules~km ni de données comparatives pour ce type de route
{semi-urbaine & vocation commerciale) au Québec, il demeure
que le nombre d’accidents observé apparait singuliérement

-

elevé,

L’insécurité routiére de ce troncon est attribuable
principalement aux intersections (54,1% des accidents; Ville
de St-Georges, 1888a) et d’une fagon plus générale au grand
nombre de virages effectués dans cette 2zone commerciale.
Plus du tiers (34,1%) des accidents sont directement reliés
aux virages (Ville de St-Georges, 18988a). Cette proportion
augmente siirement & plus de 50% si on inclut les accidents
qui sont indirectement reliés aux virages, telles certaines
collisions arrigre (outre les accidents associés directement

a un virage, plus de 50% des accidents impligquent 2 véhicu-

les).

forte progression des accidents (voir Annexe 1).
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D'’autres éléments viennent contribuer & 1’aspect pro-
blématique de ce segment de la route 173 dont la présence ré-
pandue d’aires ouvertes, 1’absence d’uniformité dans Ile
nombre de voies, la quasi-inexistance d’un marquage de la
chaussée et certaines déficiences au niveau de 1l'’éclairage.
Tous ces éléments (incluant les intersections) ainsi que

d’autres sont traités au Chapitre 2.

1.2 Analyse des alternatives

Avant d’entreprendre 1’analyse des alternatives, il
convient de souligner que la reconstruction de la route 1793
devrait avoir un impact bénéfique sur la sécurité routiére et
ce, peu importe l'’alternative choisie. En effet, 1la recons-
truetion de 1la route permettra d’apporter des correctifs aux
éléments identifiés (intersections, aires ouvertes, etc.) a

la section précédente comme causes d’insécurité routieére.

Compte tenu de 1’emprise actuelle et disponible, il
existe trois alternatives possibles: 10 Construire une
route & 4 voies contigués (4U), 2° Construire une route a 3
voies avec voie centrale réservée au virage a gauche (3T), 3¢
Reconstruire une route a 2 voies contigués (2U). Une illus-

tration de ces 3 types de route est fournie a 1’Annexe 2.
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1.2.1 Quatre voies contigués (4U)

La route 4 4 voeoies contigués présente 1'avantage ma-
Jeur d’offrir 2 voies de circulation dans chaque direction,
ce qui améne une capacité supérieure aux deux autres alterna-

tives (3T, 2U).

Cependant, la 4U présente le désavantage de ne pas
comporter d’espace spécifique pour les virages a gauche,
Cette situation fait que sa capacité diminue en fonction du
nombre de virages a gauche (Harwood, 1986). De plus, cette
situation fait augmenter les risques de collisions arriére ou
d’accidents suite a un changement de voie. Il s'agit la d'un
probléme symptomatique de la 4U qui fait qu’elle présente des
taux d’accidents supérieurs aux autres alternatives (Harwood,
1986). Compte tenu de cette situation, la 4U est recommandée
pour les milieux résidentiels ou & faible vocation commer-
ciale et qui comportent une faible quantité de virages a

gauche (Harwood, 1986).

Ainsi, la 4U se présente comme 1la meilleure solution
au niveau de la capacité tout en étant l'alternative la plus

désavantageuse sur le plan de la sécurité routiédre.



1.2.2 Trois voies avec voie centrale réservée au virage a

gauche (3T)

La route & 3 volies avec voie centrale réservée au
virage & gauche (3T) n’est pratiquement pas utilisée au
Québec alors que son usage s'est répandu récemment aux Etats-

Unis.

Cette alternative comporte de nombreux avantages. La
3T réduit substantiellement 1les délais occasionnés par les
virages & gauche. Elle permet également wune plus grande
flexibilité opérationnelle en facilitant, entre autres, 1le
mouvement des véhicules d'urgence et le mouvement des véhicu-
les en général lorsqu’une voie doit é&tre fermée (e.g. cons-

truction) (Harwood, 1986},

Sur le plan de la sécurité routiére, la 3T s’avére une
alternative des plus sécuritaires. D’une part, elle permet
une réduction des colligions arriére et des accidents en
angle associés aux virages a gauche. D’'autre part, la voie
centrale constitue une séparation spatiale entre les deux
sens de la circulation, ce gui permet une réduction des col-
lisions frontales. De méme, la voie centrale peut servir de
zone refuge pour les piétons. Ainsi, la 3T présente de nom-
breux avantages par rapport a4 la 2U. On estime le potentiel

de réduction des accidents de la conversion d'une 2U a une 3T
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entre 11% et 35% (Thakkar, 1984; Harwood & al., 1984;

Harwood, 1986).

La 37 présente toutefois certains inconvénients.
D’une part, elle favorise le développement commercial. Dans
le cas présent, cet inconvénient est mineur, car la vocation
commerciale du trongon A 1’é&tude est clairement affirmée.
Par ailleurs, 1la 3T constitue le moyen d'offrir un accés a

ces commerces (AASHTO, 1984:; Harwood, 1986).

D’autre part, la 3T offre une capacité inférieure a la
40, Walton & al. (1983) ont constaté que la 3T est particu-
liérement appropriée pour des DIMA compris entre 5000 et
12 000 wvéhicules. Bien que des utilisations de 1la 3T se
soient avérées efficaces a des DJMA supérieurs, il est diffi-
cile de wvéritablement établir 1la capacité d’une 3T parce
qu’il n’existe aucune procédure dans le "Highway Capacity
Manual"” (TRB, 1985} qui permette de le faire directement

(Harwood, 1986).

Nemeth (1978) reléve le cas d’une conversion d’une 4U
en 3T avec un DIJMA de 16 000 véhicules. La conversion a pro-
voqué une augmentation des délais suite & 1la réduction du
nombre de voies dans chaque direction. Nemeth (1978) souli-
gne que l'’amélioration de la sécurité routiére s’est faite,

dans ce c¢cas, au détriment de la capacité. A cet effet, le
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nombre de virages & gauche s'avére un critére important guant

& la différence de capacité entre une 3T et une 4U (Harwood,

19886).

Globalement, la 3T s'avére l’alternative nettement 1la
plus avantageuse sur le plan de la sécurité routiére. Au
niveau de la capacité, 1la 3T est clairement préférable a la

2U; toutefois, la 3T pourrait s’avérer insuffisante au niveau
de 1la capacité et ce, particuliérement pour la partie du
trongon comprise entre la 90¢ Rue et la 17e Avenue (direction

sud) .

1.2.3 Deux voies contigués (2U)

La route &4 2 voies contigués ne présente aucun avan-
tage sinon gue d’étre une solution légérement moins cotiteuse
et de ne pas nécessiter un élargissement de 1’emprise. En
contrepartie, elle présente des désavantages majeurs, soit
une capacité minimale qui est déja dépassée ainsi que des dé-
lais occasionnés par les virages a gauche. A cet effet,
1’utilisation des accotements s’'avére une pratique dangereuse

comparée a l’efficacité d’une 3T (Harwood, 1986).
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1.3 Alternative privilégiée

Jusqu’'a récemment, il existait peu d'études contrblées
qui comparaient 1’efficacité et la sécurité d’une 2U, 4U et
encore moins d’une 3T. Harwood (1986) a identifié neuf fac-
teurs gui influencent la sécurité: le DJMA, le pourcentage
de camions, 1le type d’environnement, le nombre de virages &
gauche, la largeur des voies, la largeur des accotements, 1la

vitesse, le nombre d’entrées et le nombre d’intersections.

Lorsque ces facteurs sont contrélés (équivalents},

Harwood (1986) obtient le tableau suivant:

TABLEAU 132

Taux d’accidents par 106 véhicules-milles

Environnement Types de route

2U 3T 4U
Commercial 4,50 3,99 7,62
Régidentiel 4,78 3,55 4,00

Ainsi, 1’'’alternative 3T se présente clairement comme

la plus avantageuse sur le plan de la sécurité routiére. De

2 Des facteurs de pondération sont fournis pour le
nombre d'entrées, le nombre d’intersections et le pourcentage
de camions.

n
.0
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plus, cette alternative ne nécessite probablement aucun élar-
gissement de 1’emprise actuelle (ou & defaut, trés minime),
ce qui constitue un avantage supplémentaire sur le plan sécu-
ritaire puisque la marge de recul des résidences ne serait

pas affectée (voir section 2.6).

Toutefois, cette alternative s'avére moins attrayante
que la 4U au niveau de la capacité et ce, particuliérement
pour la section comprise entre la 90¢ Rue et 1la 1re Avenue

(direction sud).

En conséquence, nous recommandons de reconstruire le
segment de 2,25 km de la route 173 & partir de la limite Neord
de St-Georges-de-Beauce selon un modéle &4 3 voies avec voie
centrale réservée au virage & gauche (3T) en ajoutant une
voie auxiliaire en direction Sud entre la 90¢ Rue et 1la 1re

Avenue.

Cette wvoie auxiliaire nécessitera 1’élargissement du
pont de la riviére Famine, ce qui permettra d’éliminer 1l'ef-
fet d’entonnoir qui est attribuable & un rétrécissement des
voies de 12,7 métres &4 8,0 meéetres (MTQ, 1588) qui augmente le
niveau de risque objectif (TRB, 1987a; AASHTO, 1984) et percu

par les automobilistes {(Shinar, 1978; Sabey & =21., 1980).

6O
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Cela etant dit, 1’amélioration de la sécurité routiére
proviendra principalement de solutions ponctuelles, notamment
au niveau des intersections, des aires ouvertes et du mar-

guage de la chaussée.



CHAPITRE 2

Sclutions ponctuelles
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2. SOLUTIONS PONCTUELLES

Bien que la conversion du trongcon actuel d’une route a
deux voies contigués (2U) & une route a 3 voies avec voie
centrale réservée mau virage & gauche (3T) améliorerait signi-
ficativement la sécurité, notamment en facilitant les virages
& gauche (accés aux commerces), nous considérons gque ce tron-
¢on necessite plusieurs améliorations spécifiques. De fait,

nous suggérons des solutions ponctuelles & neuf niveaux:

1® Le carrefour St-Georges et la 87¢ Rue

29 L'’intersection avec la 5¢ Avenue

3% Les intersections avec la 107¢ Rue et la 2¢ Avenue

49 Les aires ouvertes

59 Les trottoirs

6° Les marges de recul

7 Les poteaux et les bornes d’incendie

8¢ La surface, le marquage de la chaussée et 1'éclai-
rage

9¢ La largeur des wvoies et accotements

2.1 Le carrefour S8t-Georges et la 87¢ Rue

Dans leur étude d’impact, Dion & al. (1986) avaient

identifié cet endroit comme étant le plus ecritique sur le

63
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trongon & 1’étude. Pour solutionner ce probléme, ils suggé-
rent 1’installation d’un feu de circulation & 1’intersection
de la 87¢ Rue. Toutefois, ils proposent de maintenir les ac-
cés Centre et Nord du carrefour parce qu’ils croient a un
effet incitatif sur le comportement des automobilistes qui
iront prendre le feu de la 87¢ Rue aprés des essais infruc-

tueux via ces accés.

D'abord, il convient de relever que la fréquence des
accidents & cet endroit correspond sux contraintes environne-
mentales: achalandage élevé, aires ouvertes des deux cdtés
de la route, visibilité inadéquate parce que la route courbe
au Sud de la 87¢ Rue et le fait qu’il s’agit de la premiére

intersection & l'entrée Nord de la ville.

Ainsi, l’installation d’un feu de circulation permet-
tra de résoudre 1la majorité des contraintes identifiées.
Toutefois, les virages par les accés Nord et Centre demeure-
ront une source potentielle d’accidents et ce, malgré 1’effet

incitatif sur le comportement de la population.

A cet effet, il est effectivément constaté que la po-
pulation a tendance & prendre les voies plus faciles en ter-
mes de sécurité et de rapidité (Shinar, 1978). Cependant, il
demeure toujours un certain nombre d'individus qui, pour des

motifs de personnalité (recherche de sensations, insouciance,

6L
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etc.) ou situationnels (1l’auto est stationnée prés d’un ac-
ceés, sentiment d'étre pressé, etc.), utiliseront des voies

plus rapides au détriment de la sécurité (Shinar, 1978).

En conséquence, il apparait socuhaitable de modifier
les acceés Centre et Nord de fagon 4 ce qu’ils ne permettent
strictement que l’entrée par 1la droite en provenance du
centre-ville (accés Centre} et la sortie par 1la droite en
direction Nord (accés Nord). De plus, cette solution augmen-

tera la fluidité de la circulation en concentrant les virages

a gauche ({(cause de ralentisgsement) & l’intersection avec 1la
87¢ Rue.
2.2 L'intersection avec la 5¢ Avenue

Selon les données de la ville de St-Georges (1988a},
cette 1intersection présente le deuxiéme plus haut taux
d’accidents parmi les six intersections. Dion & =1. (1986)
considérent que cette intersection a la forme d'un "T".
Toutefois, l’observation sur le terrain révéle que cette
intersection n'a pas exactement la forme d'un "T". En effet,
on peut noter gque la courbe dans la 5¢ Avenue (qui sert &
1’amener en "T" ou & 90° par rapport & la route 173) est prés

de la route 173, ce qui provogue un angle d'environ 70°, De
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plus, 1la reconstruction de 1la route rendra l’angle encore

plus aigu.

Compte tenu que la sécurité d’une intersection en "T"
s’accroit en approchant un angle de 90¢ (AASHTO, 1984; TRB,
1987a), il est recommandé de modifier 1'approche de 1la 5¢

Avenue de facon & ce qu’elle forme un angle de 90¢,

2.3 Les intersections avec 1la 107¢ Rue et la 2¢ Avenue

Ces intersections sont situées & 1l’extrémité Sud du
trongon 4 1’étude. Selon les données de la ville de St-
Georges (1988a), cette partie du tron¢con s’avére une des plus
dangereuses., L’intersection avec 1la 2¢ Avenue présente un
taux d’accidents plus élevé que l’intersection avec la 107e
rue et ce, malgré le fait que les intersections en "T" sont
genéralement plus sécuritaires que les intersections en croix

"+N

En termes de conception et d’environnement, l'inter-
section avec la 2¢ Avenue apparailt comme étant la plus pro-
blématique parmi les six intersections. D’une part, elle est
située au pied d'une pente et d’autre part, la 2¢ Avenue

monte pour faire la jonction avec la route 173.
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L’achalandage moins élevé (MTQ, 1986) a pour effet de limiter

le taux d’accidents a cette intersection.

Compte tenu que cette intersection est située au pied
d’une pente, il s’avére impossible d’y installer un feu de
circulation. Pour solutionner ce probléme, le promoteur du
projet suggére un raccordement qui ne permet gue le virage a
droite en direction Sud (BAPE, 1988a; pp. b4-55). Cette me-
sure permettrait shrement de réduire substantiellement 1le
nombre d’accidents par une réduction de 1’achalandage et du
nombre de virages & gauche gqui sont potentiellement plus

dangereux.

Par asilleurs, l’installation dfun feu de circulation a
l’intersection avec 1la 107¢ Rue apparait pertinent en fonc-
tion de 1'achalandage observé et du fait qu’il s'agit d'une
intersection en croix "+" qui présente un taux d’asccidents

relativement élevé,

2.4 Les aires ocuvertes

Le trongon & 1’étude  constitue une zone essentielle-
ment commerciale pourvue de nombreuses aires de stationne-
ment. Toutefois, les acces et les sorties de ces aires de

stationnement sont rarement délimités. Ainsi, cela engendre
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des aires ouvertes sur de nombreux segments du troncon ou la
liberté de mouvements des véhicules est source d’accidents

(AASHTO, 1984).

Ce prcobiéme a déja été relevé dans 1'étude d’impact
(Dion & al., 1986) et les correctifs proposés, soit la limi-

tation de la largeur de ces accés, s’avérent appropriés.

2.5 Les trottoirs

A 1’heure actuelle, il n'existe gque de trés courts
segments du trongon qui sont pourvus d'un trottoir (Dion &
al., 1988). Le projet prévoit la consiruction d’un trottoir

du cbté gauche (est) et d’une bordure du cdté droit en se ré-
servant la possibilité de construire ultérieurement un trot-

toir du c6té droit (Dion & al., 1886).

Dion & al. (1986} Jjustifient les positions de cons-
truire un trottoir d'un seul c¢dté par la faible circulation
de piétons (voir BAPE, 1988b; pp. 54-55). A cet effet, il
convient de relever que l’'agencement actuel de 1la route avec
de nombreuses aires ouvertes incite peu au déplacement pié-
tonnier. Ainsi, wune infrastructure piétonniére adéquate

pourrait favoriser ce type de déplacement.
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L’absence d’un trotteir sur un cdté cause des probleée-
mes de securiteé parce qu’elle force les piétons dans une des
trois situations suilvantes: 19 Traverser la route pour em-
prunter le trottoir de l'autre cé6té; 29 Marcher en bordure de
la route; 3¢ Marcher & l’intérieur des aires de stationne-

ment.

Selon le Transportation Research Board (TRB, 1887b),
une route semi-urbaine & forte vocation commerciale devrait
toujours é&tre pourvue de trottoirs (des deux cbtés). Nous
sommes enclins & abonder dans le méme sens et ce, d’autant
plus que le cofit de construction est moindre lors d’un projet

global de reconstruction.

2.6 Les marges de recul

Sur le trongon & 1’étude, on décompte 11 résidences
(Dion & al., 1986). Parmi celles-ci, trois disposent d’une
marge de recul déja significativement entamée; il s’agit des
maisons sises aux numéros civigques: 10 375, 10 535 et

10 585,

Sans considérer 1’aspect environnemental {(esthétigue,
bruit, etc.), 1’élargissement de 1l’emprise du cé6té des trois

résidences identifiées nous apparait présenter certaines
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implications sur le plan de la sécurité routiére. Une marge
de recul trop réduite place les utilisateurs de la devanture
de ces résidences & proximité de la route. Bien que minime,
le risque qu’un véhicule hors contréle vienne happer les
occupants demeure réel. Ce risque est d’ailleurs difficile-
ment tolérable parce que constant. Enfin, des enfants en

situation de jeu se trouveraient trés prés de la route,.

Si un élargissement de l’emprise s’avére nécessaire,
il est recommandé de faire le maximum pour que celle-ci se
fasse du cdté opposé aux résidences mentionnées, A cet ef-
fet, 11 appert gue l'alternative 3T nécessite sfirement moins

d’espace gue la 4U.

2.7 Les poteaux et les bornes d’incendie

Selon les données fournies par la ville de St-Georges
{1988a), les coilisions avec un objet fixe ne représentent
gue 3,7% des accidents sur le trongon & 1’étude. Toutefois,
ces accidents sont souvent plus violents; les trois blessés

graves releveés dans cette catégorie en sont une indication.

A cet effet, la route actuelle est jonchée de nombreux
poteaux et bornes d’incendie. Bien gqu'ils représentent un

risque minime, ces objets fixes n’ont pas leur raison d’étre

70
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dans le cadre d’un projet de reconstruction. D'ailleurs,
1’AASHTO (1984) recommande d'éliminer le plus possible les

objets fixes.

Ainsi, le ©promoteur devrait accorder une attention
particuliére & 1’élimination des objets fixes et surtout & ne

pas en creer de nouveaux.

2.8 La surface, le marquage de la chaussée et 1’éclairage

Nous ne discuterons pas exhaustivement de 1'état de 1la
chaussée puisqgue celle-ci sera refaite lors de la réalisation
globale du projet d'urbanisation. Malgré une condition géné-
rale acceptable, la chaussée est fissurée, affaissée et bos-
selée A& certains endroits. Tout en étant limités, les aléas
de la chaussée sont la cause d’un certain nombre d’accidents

{Treat & al., 1977).

Le choix d’un revétement bitumineux de qualité peut
contribuer a 1l’adhérence. Par ailleurs, il est & prévoir une
légére augmentation de la vitesse suite & la présence d'une

chaussée refaite (Cooper & al., 1980).

A un autre niveau, le marquage actuel de 1a chaussée

est clairement déficient. Il est souvent difficile de
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déterminer la distinction entre 1la voie et l'accotement; de
méme la ligne de centre est souvent difficile & repérer.
Cette situation est empirée par la condition hivernale (pré-
sence de reésidus de sel} et un nombre de voies variable.
Dans 1’éventualité de la construction d'une 3T, le marquage
prend une grande importance (AASHTO, 1984); le "Manual on
Uniform Traffic Control Devices” (FHA, 18978) comporte d’ail-

leurs des directives spécifiques & ce sujet.

Enfin, 1’éclairage actuel apparait insuffisant & plu-
sieurs endroits. Toutefois, le promoteur (Dion & al., 1986)
prévoit un systéme d’éclairage de 47 unités conformes aux

normes du MTQ pour le trongon & 1’étude.

2.9 La largeur des voies et accotements

D’une fagon générale, des voies et accotements plus
larges (jusqu’a un certain seuil) sont associés a une réduc-
tion des accidents (Zegeer & al., 198B1). A 1'heure actuelle,
la route comporte des surlargeurs qui font que les accote-
ments sont utilisés comme une voie de circulation lors des
périodes de pointe (Dion & al., 1986). Une telle situation

est évidemment cause d’insécurité.

72
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Le projet a& 4U prévoit la coupe D-2310, soit une voie
de droite de 4,2 métres, une voie de gauche de 3,5 métres et
un trottoir de 1,5 métre de chaque ¢6té pour une emprise de
20 métres. Dang le cadre de l’alternative 3T, les voies de
chaque cété devraient étre de 3,65 métres avec un accotement
pavé et délimité d'environ 1,5 métre (avant le trottoir) afin
de faciliter la circulation des bicyclettes. La vole cen-
trale réservée au virage & gauche devrait tendre vers 4,75

métres {Harwood, 1986) selon 1’emprise disponible.
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CONCLUSION

Le trongon & 1’étude présente des statistiques d’accidents
élevées méme en considérant sa vocation semi-urbaine commer-
ciale. Les données indiquent que 1la majorité des accidents

sont reliés aux intersections et aux virages a gauche.

Dans le contexte actuel, les nombreux virages & gauche pour
accéder aux commerces constituent une entrave & la fluidité
de 1la circulation. Par ailleurs, c¢e trongon a dépasse sa

capacité en direction Sud.

Compte tenu de la vocation commerciale du trongon et d'une

sécurité plus grande, notre recommandation principale est a

l’effet de:

» Convertir la route actuelle & deux voies contigués
{2U) a4 3 voies avec voie centrale réservée au virage
a gauche (3T} en ajoutant une voie auxiliaire en di-

rection Sud entre la 90¢ Rue et la 1re Avenue.

or
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De plus, ce trongon nécessite plusieurs améliorations spéci-
fiques. En résumé, nous proposons les neuf recommandations

suivantes:

» Modifier les accés Centre et Nord du carrefour St-

Georges pour ne permettre que 1’entrée ou la sortie
p

par la droite;

+ Corriger 1’angle de 1'intersection avec la 5¢ Avenue

afin de 1'amener a 90°¢;

* Interdire le virage & gauche 4 1l’intersection de 1a

2® Avenue;

+ Eliminer les &aires ouvertes en délimitant les accés

aux commerces,

* Construire un trottoir de chaque cété;

* Ne pas entamer la marge de recul des résidences si-

ses aux 10 375, 10 535 et 10 585, boulevard Lacroix.

* Eliminer les objets fixes en bordure de la route;

 Effectuer un marquage adéquat de la chaussée aprés

la reconstruction de la route;

el
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* S’assurer d'avoir des voies et accotements larges

mais ne comportant pas de surlargeurs.
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ANNEXE 1

Analyse sommaire des trois
sources de données d’accidents
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Trois sources de données d’accidents furent rendues disponi-
bles pour la réalisation de ce rapport: Dion & al. (1986},
Ville de St-Georges (1988a) et Ville de St-Georges (1988b).
A cet effet, il convient de =souligner que ces trois sources
de données {ou documents) proviennent en fait d’une source

unique: 1la ville de St-Georges.,

Les données des deux documents de 1la ville de St-Georges
{1988a, 1888b) sont aisément réconciliables. Toutefois,
1’analyse comparative révéle des inconsistances entre les
données utilisées par Dion & al. (1986) et celles de la ville
de St-Georges (1988a, 1988b). Par ailleurs, la méthodologie
utilisée dans la présentation des données est déficiente dans

les 3 documents.

CRITIQUE DES SQURCES DE DONNEES

Dion & al. {(1986)

Les données utilisées dans 1'étude d’impact (Dion & al. 1986)
sont présentées dans 2 tableaux (1.3 et 1.4) aux pages 32 et

33.

Le Tableau 1.3 présente les accidents selon 5 secteurs

{({A,B,C,D,E) par année (1981 & 1884 et une partie de 1985},
R?
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Ce tableau comperte 2 irrégularités. Premiérement, les sec-
teurs ne sont pas définis d’une maniére précise {(chainage
inconnu); mais 1’utilisation des secteurs correspondant aux
endroits critiques (Tableau 1.4) permet de démontrer que ces

secteurs ne sont pas d’égmles longueurs. Toute comparaison

entre les secteurs devient alors boiteuse. Deuxiémement,, la

colonne "pourcentages par année (%)" est faussée puisque les
données de 1985 sont partielles (janvier a mai); une pondé-

ration qui tient compte des variations saisonniéres aurait pu

corriger cette situation.

Le Tableau 1.4 présente les accidents par endroits critiques
selon le total de 1981 & 1985 (partiel). Ce tableau comporte
une irrégularité. La colonne "pourcentages par endroit (%)"
utilise le nombre "151" comme dénominateur pour effectuer les
pourcentages, Ce nombre (151} correspond & la somme des ac-
cidents pour 1les 7 endroits choisis. Une telle méthode gon-
fle artificiellement les pourcentages. Le dénominateur qui
aurait dii é&tre utilisé est "179", soit le nombre total d'ac-

cidents pour la période visée,

Ville de St-Georges (1988a)

Ce document présente exhaustivement la répartition des acci-

dents (total de 1983 a 1987) selon le lieu, le type

83
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d’accidents, le nombre et la nat.re des blessures. Ces don-
nées apparaissent clairement valables. Toutefois, ce docu-
ment présente 1’inconvénient maj-ur de ne pas donner le
nombre d’accidents pour chacune des années de 1983 a 1987.
De plus, 1la codification wutilisée (1,2,3,4) pour les types
d’accidents n’est pas standard et les définitions utilisées
sont trop larges, ce gui fait qu’un accident pourrait étre

coté de plusieurs fagons,

Ville de St-Georges (1988b)

Ce document présente le nombre d'accidents par année de 1983
a2 1987 pour le trongon & 1’étude et pour 1l’ensemble de la
route 173 comprise dans les limites de St-Georges. Toute-
fois, les données présentées pour chague année incluent les
accidents survenus dans les stationnements, c¢ce qui n’était

pas le cas du document précédent.

INCONSISTANCES ENTRE LES SOURCES DE DONNEES

Nombre d’accidents en 1983-1984

Selon Dicon & al. (1886), il ¥ a2 eu 25 et 64 accidents en 1983

et 1984 respectivement. Les données de la ville de

A4
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St-Georges {(1988b) ne permettent pas de confirmer ou d’infir-
mer ces premiéres données parce qu’elles incluent les acci-
dents dans les stationnements. La ville de St-Georges
(1988b) indigue 68 et 93 accidents en 1983 et 1984 respecti-
vement. Pour que les deux sources de données scilent compati-
bles, il faut donc qu’il y ait eu 43 (68-25) et 29 (93-64)
accidents dans les .stationnements en 1983 et 1984 respective-

ment, pour un total de 72.

Or, il y a eu 101 accidents dans les stationnements durant la
période 1983-1987 (Ville de St-Georges, 1988b), ce qui signi-
fierait qu’il n’y aurait eu que 29 (101-72) accidents dans
les stationnements durant 1985, 1986 et 1987. Cela nous pa-
rait hautement improbable parce que le nombre d’accidents en

général a monté au cours des années selon ces deux sources.

En conclusion, il ¥ a une inconsistance nette entre ces deux
sources de données. A cet effet, 2 hypothéses sont possi-
bles: 1¢° Les données de Dion & al. (1986) sont en dessous de
la réalité; 29 Les données de 1a wville de St-Georges

{1988a,b) sont au-dessus de 1la réalité. Compte tenu que la
source premiére des données est la ville de 8t-Georges, il ¥
a tout 1lieu de croire que la premiére hypothése soit 1la plus

vralsembliable.

Wy
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Bigtribution des accidents le long du trongon

Selon Dion & al. (1986), les accidents se sont répartis de
Janvier 1981 a mai 1985 selon les pourcentages suivants pour
les 5 secteurs définis: A: 38,0%; B: 12,3%; C: 19,6%; D:
16,8%; E: 13,4%. En utilisant le Tableau 1.4 (Dion & al.,
1984), nous avons pu reconstituer approximativement la loca-
lisation des secteurs. Les données de la wville de St-
Georges (1988a} donne la distribution suivante pour la pé-
riode 1983-1987 a4 partir de 1'’évaluation faite de la
localisation des secteurs: Ar 14,7%; B: 7,3%; C: 14,4%;

D: 24,9%; E: 38,8%.

Ainsi, la distribution des accidents apparait différente se-
lon les deux sources de données. Ces variations majeures
demeurent difficilement explicables, d’autant plus que
1’évolution de 1la distribution de 1981 & 1985 (Dion & al.

1986) ne laisse présager aucune tendance.
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Illustration des trois types de route

P e

-~



41

JL_JL L J

( Yy

Deux voies contigués (2U)

Trois voies avegc voie centrale réservée
pour le virage a gauche (3T}

Quatre voies contigués (4U)

Source: Harwood (1986)
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SOMMAIRE

Ce commentaire technique a été préparé a la demande du président du Bureau
d'audiences publiques sur l'environnement a la suite des audiences sur le
"projet d'urbanisation de la route 173 & St-Georges de Beauce" pour

compléter la documentation technique des commissaires.

On y retrouve des renseignements sur la géométrie sommaire du projet, sur
le débit de 1'heure d'analyse et sur le calcul de la capacité pour f£ins de
planification. Par la suite, une réponse commentée est présentée aux

questions posées par les commissaires.

Il ressort de 1'analyse présentée que la géométrie actuelle a deux voies
est insuffisante pour satisfaire aux exigences de la circulation & 1'heure

d'analyse en particulier & la 90e rue, A& la 5e avenue et A la lére avenue.

A moins de créer des alternatives intéressantes de cheminewent aux usagers
de la route 173, la rénovation du tracé devrait se faire avec une chaussée

A quatre voies,.
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COMMENTAIRES TECHNIQUES SUR LES DONNEES DE CIRCULATION

RELIEES AU "PRGJET D'URBANISATION DE LA ROUTE 173"

A ST-GEORGES DE BERAUCE, QUE.

RAPPEL, DU MANDAT

Ce rapport constitue une partie du travail convenu dans le contrat du mois
mars 1988, Les autres parties comprenaient les é&tudes et analyses requises
pour produire ce rapport ainsi que des rencontres et des conversations

téléphoniques.

Pour bien situer les commentaires qui suivent, rappelons gue la Ville de
St-Georges, ayant constaté la persistance de certaines difficultés de
circulation sur la route 173 au voisinage du pont sur la riviére Famine a
commandé une étude d'impact sur l'urbanisation de la route 173 entre
l'acces nord du carrefour St-Georges et le carrefour de la 2e avenue
(approximativement). Aprés étude, les consultants ont recommandé un

réamenagement 3 4 voies du segqment considéré.

A cause de l'information limitée sur les caractéristiques de la circulation
contenues dans 1'étude d'impact, les commissaires ont obtenu du MTQ des

résultats de comptages supplémentaires récents (février 1988)

Devant la quantité de données et la complexité des analyses soumises, les
commissaires ont jugé utiles de se faire fourmir quelques explications
complémentaires sur les données de circulation contenues dans les sources

de renseignement.

Le preésent rapport a donc pour but de fournir des précisions sur quelgues

(i)
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notions de base en circulation ainsi que les réponses commentées aux

questions posées par les commissaires lesquelles s'expriment comme suit:

1~ & 1'aide des données de circulation disponibles, décrire la situation
sur le segment considéré; y a-t-il des problémes? od sont-ils?

2- émettre une opinion sur la solution & 4 voies proposées dans le projet

3- émettre une opinion sur une solution & 3 voies

4- indiquer s'il y a des actions ponctuelles & considérer

5- indiquer, si possible, la relation entre les débits de circulation sur

le pont de la rividre Famine et sur le pont de la riviére Chaudidre.

L
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NOTIONS ET RENSEIGNEMENTS

Avant de présenter les réponses commentées, il importe de rappeler certaines
notions de bases utiles pour bien comprendre les analyses et commentaires qui

seront présentés; ce sont:

1- la géométrie (sommaire) du segment considéré

J
1

la notion de débit de 1l'heure d'analyse (DHA)

3- le calcul du débit "a capacité" pour intersection pour fins d'estimation

sommaire (planification) MAIS NON pour des fins de détermination de
niveau de service.

LA GEOMETRIE (sommaire) DU SEGMENT

Le segment de la route 173 considéré

Carrefour 87e 90e Se Pont lére 107e 2Ze
St-Georges rue rue ave riv. ave rue ave

acces Famine
N s
o | B
Vers y oo— * : T 4 —~—X%- N + 8
Quebec l ‘ 0
X.... X limites approximatives du projet

REMARQUE: Le proijet comprend les carrefours de la route 173 avec la 107e

rue et 1a 2e avenue mais les données de circulation contenues dans les
relevés du MIQ rendus disponibles ne contiennent pas de renseignements pour

ces carrefours.
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LE DEBIT CONSIDERE POUR L'HEURE D'ANALYSE (DHA)

Les études & faire pour 1l'évaluation des conditions de circulation sur une
route existante se référent au débit gbservé durant une heure aux
différents endroits choisis & un moment particulier de la semaine parce que
les normes de référence sont congues de cette fagon. Le débit journalier
n'est pas utilisable pour £in d'évaluation de la capacité ou du niveau de

service d'une route ou d'un carrefour.

Considérant que la Ville de St-Georges se plaint de difficultés
persistantes de circulation, i1 importe donc d'identifier 1'heure de la

semaine qui implique le plus fort débit sur la route 173.

L'examen des données de circulation disponibles permet de considérer que,
parmi les débits observés, ceux du vendredi 5 février 1988, entre 16h00 et
17h00, (relevés du MTQ) sont utllisables pour les fins de cette étude. En
effet, le vendredi est généralement le jour de plus fort débit de la
semaine sur une artére urbaine de ce genre; par ailleurs, la période de
16h00 & 17h00 est une période o0 certains carrefours opérent "a capacité”,
donc A un débit qul ne peut pas &tre dépasséd en respectant la gdométrie

planifide, Cette période est donc considérée comme heure d'analyse.

Pour faciliter les discussions qui vont suivre, des croquis décrivant la
clrculation & la pérliode considérée, présentds & l'annexe 1, ont &té
préparés pour illustrer en détalls les débits de circulation & chague
carrefour, pour 1l'heure d'analyse et aussi pour les quatre heures qui

précédent, en tenant compte des mouvements de circulation et de la
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composition de la circulation (le nombre total de véhicules et le nombre de

camions dans ce total},

Une série de résumés des résultats compilés dans les croquis (de 12h00 &
16h00) est présentée & la fin de cette section. Ces résumés ont pour
objectif d'illustrer les variations du débit de circulation d'un carrefour

& l'autre le long de la route 173 dans les deux sens.

De plus, des tableaux décrivant les CONTRIBUTIONS RESULTANTES sont
présentés pour permettre d'apprécier les entrées et sorties de circulation

& chaque carrefour.

L'examen des résumés et des tableaux qui suivent permet d'observer les

points suivants:

1- les débits horaires le long de la route 173 sont importants non
seulement & 1l'heure d'analyse, mais aussi aux heures qui précédent;

2- les carrefours de la 90e rue et de la lére avenue sont toujours les
carrefours ou les contributions résultantes sont les plus importantes;

3- les débits absolus de camions sur la 173 varient entre 19 et 57 par
heure; la période de plus fort débit de camions se situe entre 13h00 et
15h00 et non entre 16h00 et 17h00;

4~ dans les tableaux des contributions résultantes, on remarque que, dans
le sens vers Québec, le carrefour de la lére avenue est le lieu du plus
fort accroissement de débits (débit total et débit camions) et que les
carrefours de la 90e rue et de la 87e rue sont des lieux de dimunitions
marquées. Par ailleurs, dans le sens vers le sud, c'est 1l'inverse qui

est observé a ces méme endroits;
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5- le carrefour de la 5Se avenue est un lieu de falbles variations de
débits; cette caractéristigue pourrait s'ewpliquer logiquement par un
faible debit sur la 5e avenue, mais probablement aussi par la présence
du fort débit sur la route 173 et l'absence de feux de circulation qui
rendent les possibilités de fusionnement beaucoup plus rares et

difficiles.

RESUMES

DEBITS SUR LA ROUTE 173 A L'HEURE D'ANALYSE

(entre 16h00-17h00, vendredi le 5 février 1988)

Carrefour St-Georges

Accés nord Arcéds sud g7e rue
vers Québec 418(28) 398(29) 398(29) 510(29} 524(22) 730(32)
% camions 6.7 7.3 7.3 5.7 4,2 4.4
vers le sud 426(19) 512(20) 511(19) 601(21) 692(21) 731(18)
% camlons 4.5 3.9 3.7 3.5 3.0 2.5
90e rue 5e avenue lére avenue
vers Queébec 796(35) 1015(36) 1024(37) 1086(44; 1143(45) 649(35)
% camions 4.4 3.5 3.6 4.1 3.9 5.4
Pont
vers le sud 758(27) 1183(33) 17233(39) 1325(41) 1300(43) T19(3%)
% camions 3.6 2.8 3.2 3.1 3.3 4.2
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Débits sur la route 173 entre 12h00 et 16h00

vendredi le 5 février 1988
(entre 12h00-13h00)
Carrefour St-Georges

Accés nord Accés sud

vers Québec 291(32) 283(32) 283(32) 3%90(33)

% camions 1l.0 11.3 11.3 8.5

vers le sud 263(19) 308(23) 303(18) 397(18)

% camions 7.2 7.5 5.9 4.5
90e rue 5e avenue

vers Québec 681(41) 893(4%9) 888(49) 937(50}
% camions 6.0 5.5 5.5 5.3

vers le sud 752(26) 854(34) 839(40) 906(40)
% camions 3.5 1.0 4.8 4.4
{(entre 13h00-14h00}
Carrefour St-Georges
Accés nord Accés sud

vers Québec 281(25) 282(28) 282(28) 420(28)

% camions 8.9 9.9 9.9 6.7
vers le sud 297(32) 330(34) 330(34) 448(34)
% camions 10.8 10.3 10.3 7.6

90e rue S5e avenue

vers Québec T73(44) 964(49) 911(38) 988(50)
% camions 5.7 5.1 4,2 5.1

vers le sud 594(40) 817(48) 794(44) 841(55)
% camions 6.7 5.9 5.5 6.5

87e rue

361(29) 516(33)
8.0 6.4

371(22) 1752(26)
5.9 3.5
lére avenue

967(51) 535(37)

Pont

5.3 £.9
890(39) 476(29)

4.4 6.1
87e rue

430(30}) 671(31}
7.0 4.6

477(37)y 537(37)
T.6 6.9
lére avenue

1028(49) 529(36)
4.8 6.8

Pont

884(57) 441(42)
6.4 9.5
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{entre 14h00-15h00)

Carrefour St-Georges

Accés nord
vers Québec 361(41) 350(40)
% camions 11.4 11.4
vers le sud 297(28) 373(31)
% camions 9.4 8.3
90e rue
vers Québec 743(50) 916(53)
% camlions 6.7 5.8
vers le sud 663(37) B67(43)
% camions 5.6 5.0

(entre 15h00-16h00)

Accés sud

350(40)
11.4

481(43}
8.9

373(3L)
8.3

536(31)
5.8

5e avenue

300(45)
5.0

946(52)
5.5

B93(44)
4.9

940(50)
5.3

Carrefour S5t-Georges

Acces nord
vers Québec 430(31) 386(31)
% camions 7.8 8.0
vers le sud 373(38) 443(38)
% camions 10.2 8.6
90e rue
vers Québec 736(44) 981(53)
% camionz 6.0 5.4

vers le sud
% camions

738(39) 1000(56)
5.3 5.6

Accas sud

386(31)
8.0

508(32)
6.3

443(38)
8.6

619(39)
6.3

S5e avenue

355(40) 1033(49)
4.2 4.7

992(42) 1053(45)
4.2 4.3

COMMENTAIRES TECHNIQUES - ROUTE 173

87e rue

441(43)
9.8

619(43)
6.9

529(32)
6.0

621(35)
5.6

lére avenue

1002(52)
5.2

513(32)
6.2
Pont
974(42)
4.3

461(29)
6.3

87e rue

E82(37)
6.4

444(36)
8.1

556(34)
6.1

635(36)
5.7

lare avenue

1067(55}
5.2

607(41)
6.8
Pont
1098(49)
4.5

558(38)
6.8
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CONTRIBUTION RESULTANTE (1) (en nombre de véhicules) DU TRAFIC DES RUES

TRANSVERSALES SUR LES DEBITS PAR SENS DE LA ROUTE 173

(1) contribution résultante: tenant compte de ce qui quitte le courant de

circulation et ce qui vient s'y ajouter

Carrefour St-Georges
accés acceés 87e
nord sud rue

entre 16h00 et 17h00 (& 1l'heure d'analyse)
sens: vers Québec
tous véhicules +20 ~112 ~206

camions seuls -1 D ~-10

sens: vers le sud
tous véhicules +86 +90 +39

camions seuls +1 42 -3
entre 12Zh00 et 13h00
sens: vers Québec
tous véhicules +8 -107 ~155
camions seuls 0 -1 -4
sens: vers le sud
tous véhicules +45 +94 +51
camions seuls +4 0 0
entre 13h00 et 14h0Q0
sens: vers Québec
tous véhicules -1 -38 =241
camions seuls -3 0 -1
sens: vers le sud
tous véhicules +33 +118 +60
camions seuls +2 0 1]

S0e
rue

=219

+425

+6

-212

+102

+8

-151

+223
+8

Se
avenue

-62

+92

+2

-49

+67

=11
-12

+47
+11

lére
avenue

+492
+10

~581
-13

+432
+14

-414
-10

+459
+13

-443
-15

]
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entre 14h00 et 15h00

sens: vers Québec
tous véhicules +11
camions seuls +1

sens: vers le sud
tous véhicules +76
camions seuls +3

entre 15h00 et 16h00

sens! vers Québec
tous véhicules +14
camions seuls 0

sens: vers le sud
tous véhicules +70
camions seuls 0

-131

+163

~122

+176
+1

-178

+92

+3

-138

+79
+2

COMMENTAIRES TECHNIQUES - ROUTE 173

=173
-3

+204

+6

-245

+262
+17

-46
-7

+47

+6

-78

+61
+3

+489
+20

-513
-13

+460
+14

-540
-11

10

. 3
—

A
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LE CALCUL DU DEBIT "“A CAPACITE"

Le débit "A& capacité" peut se calculer de deux fagons:

a) d'une fagon précise, en tenant compte de la géométrie exacte de la
chaussée, des débits de chague mouvement de circulation, de la durée du
cycle et de sa répartition. Cette procédure est utilisée pour établir le
niveau de service, 1l'efficacité du phasage, i.e. pour des fins de

conception et d'évaluation assez exacte.

b) d'une fagon approximative, en utilisant un modele mathématique un
bPeu sommaire. Cette procédure est utilisée pour faire une estimation
valable mais non précise de la capacité des approches d'un carrefour (pour

fins de planification).

Pour répondre aux questions posées, la deuxiéme méthode, bien que moins
precise, est tout & fait suffisante pour tirer des conclusions valables

dans la présente étude.

D'aprés HCM '85, (annexe 2} la capacité d'une approche se calcule d'aprés

1'expression suivante pour fins de planification:

c = 1600 x N x (G/C)

od "c" est la "capacité" ou le nombre maximum de véhicules tous genres
{voitures particuliédres et camions) susceptibles de
franchir un carrefour donné en tenant compte de certaines

caractéristiques du carxefour;
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1600 est le nombre maximum de véhicules tous genres (voitures

N

particuliéres et camions) susceptibles de franchir le

carrefour durant une "heure de vert";

est le nombre de voies dans l'approche;

COMMENTAIRES TECHNIQUES - ROUTE 173

G/C est la proportion du temps vert durant un cycle; pour £ins de

A l'aide du modéle "pour planification", on peut estimer la capacité de

1'approche nord de chague carrefour comme suit:

planification, on peut estimer cette proportion 4 l'aide

des débits principaux qui se croisent.

Remarque: l'approche nord a été choisie parce que cette approche est la

Carretour

accés nord
sud

87e rue

90e rue

S5e avenue

lére

plus chargée pour chaque carrefour A 1'heure d'analyse (le

débit nord - sud est le plus important entre 16h00 et 17h00).

G/C
Vs
débits
(1)
0.72
0.81
0.87
0.61
0.90

0.72

débit
observé

426
511
692
758
1233

1300

G/C

prévisible

(2)

0.60
0.60
G.60
0.60
0.60
0.60

"capacité"

960

960

960

960

960

980

(1) valeur de la proportion de la durée de temps vert par cycle requise par

—y
[ snal
LAY
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le débit de circulation sur la route 173 en tenant compte des débits
principaux qui se croisent au carrefour;

{2) valeur approximative du G/C (proportion de temps vert par cycle) si on
installait des feux de circulation & chague carrefour et gu'on synchronise

ces feux entre eux.
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DESCRIPTION PE LA SITUATION - LOCALISATION ET NATURE DES PROBLEMES

L'examen du RESUME des débits de circulation le long de la route 173 a
1'heure d'analyse permet de constater une variation sensible des débits,
sens sud et nord aux carrefours 90e rue et lére avenue. En effet, plus de
400 véhicules s'ajoutent au débit vers le sud a la 90e rue et plus de 200
véhicules quittent le débit vers le nord; par ailleurs, & la lére avenue,
environ 600 véhicules (sur 1300) quittent le débit vers le sud alors gque
environ 500 s'ajoutent au débit vers le noxrd. La présence des feux de
circulation & ces endroits vient appuyer 1'importance de cette consta-
tation. Il semble y avoir un traffic de transit entre ces deux points. Aux

autres carrefours, les variations de débits sont moins importantes.

Par allleurs, en termes de capacité (estimée et pour une vole)}, les
approches nord des carrefours de la 5e avenue et de la ldre avenue ont un

débit & 1'heure d'analyse supérieur & la capacité.

L'examen des "résumés" a 12h00, 13h00, 14h00 et 15h00 permet de constater
que le vendredi 5 février 1988, le débit de circulation sur la route 173 a
été Important dans les deux sens entre 12h00 et 17h00, assez pour que la
capacité de circulation "sur 1a chaussée planifiée & une voie par sens"
solt continuellement dépassée ou presque aux approches de la 90e rue et de

la lére avenue.

REMARQUE: 1'étude d'impact fait état de carrefours od 1l'accotement est

utilisé commme voie de roulement A certaines heures suggérant ainsi que le
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déebit de circulation & certains endroits excéde la capacité de la surface

de roulement de la route telle que planifiée.

La route 173 telle que congue & deux voies laisse présentement circuler
un traffic supérieur & sa capacité planifiée aux périodes de pointe - &
l'aide des accottements qui sont utilisés comme voies de circulation. Cette
géométrie est donc présentement insuffisante pour satisfaire les débits

d'heure de pointe entre la 90e rue et la lére avenue.

OPINION SUR LA PROPOSITION A 4 VOIES CONTIGUES

Par simple inspection des débits observés et de la capacité qui résulterait
d'une chaussée a 4 voies, 2 voies par sens, (1920 véhicules par heure au
lieu de 960), il est évident que cette solution serait satisfaisante au
point de vue des débits de circulation A satisfaire et serait susceptible
de satisfaire les besoins pour une période de 1'ordre de 20 ans en
considerant un taux de croissance de 1la circulation de 2.2%. Cependant une
telle prédiction implique que le patron de circulation actuel sera
maintenu, ce qui est difficile A prévoir dans un contexte urbain comme

celui du segment é&tudié.

OPINION SUR UNE SOLUTION A 3 VOIES

La solution & 3 voies proposée dans le document du TRB (Multilane Design
Alternatives for Improving Suburban Highways - NCHRPR 282) est une sclution

insuffisante pour accomoder les débits observés aux carrefours les plus

108
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importants (une seule voie "tout droit" est insuffisante). Cependant, si
une partie des débits observés A la 90e rue et a la lére avenue était
déviée par des cheminements alternatifs, cette solution mériterait d'etre
considérée a cause de son aptitude particulidre A satisfaire les virages a

gauche d'une fagon sécuritaire, d'aprés le document mentionné.

LES ACTIONS PONCTUELLES CONSIDEREES

Le carrefour de la lere avenue mérite une considération particuliére. En
effet, la fraction de la circulation qui tourne A dreite, environ 45%, est
tres importante et doit faire 1'objet d'un traitement particulier. En soi,
avec 600 véhicules environ A satisfaire A 1'heure d'analyse, celd justifie
une volie de circulation (ce qui explique pourquoi les "habitués" utilisent
1'accottement comme vole de circulation). La solutlon & 4 voies discutée
plus haut seralt une solutlon immédiate & ce probléme, mals non & long
terme parce que le mouvement de virage & droite peut augmenter et venlr
interférer avec le mouvement tout droit (car des véhicules tournant a
droite pourront venir se placer dans la vcie des mouvements tout droit

"pour sauver du temps™")

ATI LES DEBITSE SUR I, ONTS .

Les données disponibles ne permettent pas d'établir une relation de ce genre.
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REMARQUES RELATIVES A LA CLASSIFICATION ARTERIELLE ATTRIBUEE A LA ROUTE 173

PAR LE MTQ

ans son document intitulé "Etude de circulation - Route 173, entrée nord
de St-Georges" de février 1988, le MTQ, au tableau 1, page 12, mentionne,
dans la note qui accompagne le tableau, que la classification "I" a été
jugée apte A& caractériser la route 173 et que les résultats d'cbservation

ont été appréciés d'aprés les normes de cette classification.

L'étude du chapitre 11 du HCM '85 sur la classification des artéres
urbaines en page 11-6 révéle qu'une artére de type "I" est une artére od la
vitesse marquée est assez élévée (56 - 72 km/hre), que les carrefours avec
feux sont assez espacés et que les terrains riverains sont assez peu
occupés par des commerces; le rdle de ce type d'artére consiste a
satisfaire une fort débit de circulation. Le type "II"™ par contre, a une
vitesse marquée un peu plus faible (48 - 56 km/hre), avec des carrefours
avec feux un peu plus rapprochés et une occupation des terrains riverains
plus importante; ce type d'artére a un réle double: satisfaire un assez
fort débit tout en permettant un acceés assez facile aux activités

riveraines.

Dans ce contexte, le contenu du tableau de la page 12 du document du MTQ
doit étre reconsidéré et les é&valuations refaites. En effet, le segment
"Limite nord dela ville - 90e rue " correspond & la classification "I",
alors que le segment "90e rue - lére avernue" répond A la classification

"II" ainsi que le segment "lare avenue - 2e avenue",

17
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La détermination des niveaux de service seralt alors la suivante:

DIRECTICN

SEGMENT A L'ETUDE SUD NORD
Vitesse Niveau de Vitesse Niveau de
moyenne service moyenne service
(km/hxre) {km/hre)

Limite nord de 1la 28.8 D 41.6 C

ville — 90e rue (1)

90e rue - lére Ave- 25.2 D 36.7 C

nue {2)

lére Avenue - Ze 37.% C 42.0 B

avenue {2}

Tout le trongon 28.0 N/A 39.6 N/A

a 1'étude (3)

(1) classification (I}

(2} classification (II)

(3} aucune classification applicable; il y deux types d'artére impliquées
dans le résultat de 1'observation.

de service selon la classification des artéres

Niveau de service Vitesse movenne d'opération {(km/hre)

Classe "IV Classe "II"
(supédrieure ou égale) (supérieure ou égale}

A 56 48
B 45 38
C 35 29
D 27 22
E 21 16
F 21 16

18
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ANNEXE 1

Les débits par mouvements de circulation

19
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COMMENTAIRES TECHNIQUES - ROUTE 173

Les débits par mouvement de circulation & 1'heure d'analyse

(16h00 ~ 17h00 le vendredi 5 février 1988 - Relevés MTQ)

LEGENDE: la valeur indiguée 418 (28) se lit comme suit:
418 : débit tous véhicules pour 1'heure
(28): débit de camions - compris dans 418 - pour 1'heure

Carrefour St-Georges - accéds nord

{7016 v/Jjour)

418 (28)

426 (19)

Rapport des débits

Carrefour St-Georges — accés sud

(9015 v/jour)

398 (29)

511 (18)

E
N + S
0
39 (0) i ; ~ 19 (1)
Conmrrmssssmsened et
398 (29)
<
379 (28) |
f >
44 (0) 130 (1)
512 (20)
>
382 (19)
= 0,72
E
N (L S
8 (0) l | ~ 120 (D)
F S— | T
j 510 (29)
4
390 (29) |
'- >
21 (0} 111 (2)
601 (21)
>
490 (19)

Rapport des débits= 0.81

20
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87e rue
(12509 v/dJour)
BE

N—(«!;S

22 | [
524 (22) 730 (32)
;94 (20)
38 (3 71 (0) ’
632 (21) 731 (18)
654 (18?

Rapport des débits = 0.87

90e rue
(19630 v/jour)
E

N$s

o l Lo
796 (35) 1015 (36}
;51 (33) l
5 (2) 430 (B)>
758 (27) 1183 (33)
753 (25?

Rapport des débits = 0.61
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S5e_avenue
(20337 v/jour)

26 (2) - ~ 88 (9}
F O S
1024 (37)
<
998 (35)
>
17 (4) 108 (6)
1233 (3%)
>
1216 (35)
Rapport des déblts = 0.90
1l ére avenue
(20565 v/jour)
647 (34)
<
1141 (45)
494 (11) 2 (1)
<
‘ 701 (29)
>
1300 (43)
..,...u..........4.............................{ [._._._...._._......_.--.._.......>
99 (1) ¥ v | | 18 (1)

Rapport des débits = 0.72

COMMENTAIRES TECHNIQUES - ROUTE 173

E

N $ 8

1086 (44)

1325 (41)

=
O+ &l
<]

649 (35)

719 (30)

22
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{entre 12h00 et 13h00)

Carrefour St-Georges - acces nord

(7016 v/djour)

291 (32)

- 263 (19)

Rapport des débits

Carrefour St-Georges - acceés sud

(9015 v/jour)

283 (32)

303 (18)

TECHNIQUES - ROUTE 173

E
N+ 8
0
36 (1) ~ 28 (1)
 SR—— T
283 (32)
<
255 (31)
>
23 (1) 68 (5}
308 (23)
>
240 (18)
= 0.72
E
N g 3
9 (0) ] ; T 116 (1)
¥ SR A
, 390 (33)
<
274 (32) 1
»
14 (0) 108 (0}
397 (18)
S
289 (18)

Rapport des débits= 0.72
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87e rue
(1250% v/jour)

Rapport des débits

S0e rue

(19630 v/jour)

Rapport des débits

GER

361 (29)

371 (22)

681 (41)

752 (26)

ing.

COMMENTAIRES TECHNIQUES - ROQUTE 173

0.67

24 (2) =179 (B)
P S (TR
<
337 (27)
>
25 (1) 76 (1)
>
346 (21}
= 0.79
55 (1) “J ~ 267 (9)
S . SO
<
626 (40)
>
212 (' 314 (15)
>
540 (13)

E

Ngs

516 (33)

422 (22)

=2
O+ [
[47]

893 (49)

854 (34)
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5¢ avenue
(20337 v/Jjour)

COMMENTAIRES TECHNIQUES - ROUTE 173

E
N $ s

~ 92 {6)

337 (50)

43 (5)
ot i
888 (49)
4
845 (44)
16 (2)
839 (40)

83 (2)

806 (40)
>

Rapport des débits = 0,87

1l ére avenue
(20565 v/Jour)

533 (37)

823 (38)

Ngs

<
967 (51)

434 (14)
<

535 (37)

2 (0)

462 (28)

890 (39)

428 (11) %

Rapport des débits = 0.66

W

>

476 (29)
o 3
EYREY

25
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(entre 13h00 et 14h00)

Carrefour St-Georges - accds nord
{7016 v/jour)

21 (1) - - 22 {4)
¥ S— | F———
281 (25)
<
260 {24)
>
34 () 67 (2}
297 (32)
>
263 (32)
Rapport des débits = 0,77
Carrefour St-Georges ~ accés sud
(9015 v/jour)
7 (0} J - ~ 145 (D)
S — [ ———
282 (28)
<
275 (28) ]
>
7 (0) 125 (0)
330 (34)
>
323 (34)

Rapport des débits= 0.71

282 (28)

330 (34)

420 (28)

448 (34)
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87e rue
(12509 v/jour)

17 (5) ) , ~ ~ 258 (6)
¥ SR — S —
430 (30}
<
413 (25)
>
17 (2) 77 (2}
477 (37)
>
460 (35)
Rapport des débits = 0.84
90e xue
(19630 v/jour)
60 (5) I ] - - 251 (10)
oo . ! I
773 (44)
<
713 (39)
>
37 (8) 260 (18&)
594 (40)
>
557 (32)

Rapport des débits = 0.65

COMMENTAIRES TECHNIQUES - ROUTE 173

N $ S

671 (31)

537 (37}

B

N~$S

964 (49)

817 (48}

27
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5e avenue
(20337 v/jour)
B

N;!;S

24 (2) - = 101 (14)
P E—— S
911 (38) 988 (50)
<
887 (36)
>
27 (2) 74 (13)
794 (44} 841 (55)
>
767 (42}

Rapport des débits = 0.89

1l ére avenue
(20565 v/jour)

B
N T s
O
527 (36)
<
1028 (49) 529 (36)
501 (13) 2 (0)
<
] 429 (41)
>
884 (57) l 441 (42)
mmmmmmmmmmm 1 [""'“""'""'“""""'"'""""'”""")
455 (16) v v | ] 12D

Rapport des déblits = 0.63
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(entre 14h00 et 15h00)

Carrefour St-Georges - accés nord
(7016 v/3jour)

E
N+ 8
0O
35 (3) | | -~ ~ 24 (2)
¥ S —
361 (41) ] 350 (40)
<
326 (38) '
by
20 (1) 96 (4)
287 (28) 373 (31}
>
27T (27
Rapport des débits = 0.69
Carrefour St-Georges — accés sud
{9015 v/djour)
E

N‘:j)—s

] L9
350 (40) 481 (43)
§37 (40}
8 (0} | 171 (0)>
373 (31) 536 (31)
365 (31?

Rapport des débits= 0.67
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87e rue
(12509 v/jour)

441 (43)

529 (32)

Rapport des débits = 0.81

S0e rue
{19630 v/jour)

743 (50)

663 (37)

Rapport des débits =

i8 (1) ~ ~ 196 (1)
ST et
<
423 (42)
>
18 (0) 110 (3)
>
511 (32)
64 (8) - ~ 237 (11}
v (R
<
679 (42)
>
37 (4) 241 (10}
>
626 (33)
0.68

2
C—i- %)
42}

619 (43)

621 (35)

b
O+ 1
(]

916 (53)

867 (43)

30

123



JEAN GRANGER, ing.

5e avenue
{20337 v/jour)

34 (5) ~ B0 (12)
900 (45)
<
866 (40}
>
18 (2} 65 (8)
893 (44}
>
875 (42)
Rapport des débits = 0.90
1l éxe avenue
(20565 v/jour}
512 (32)
<
10462 (52)
490 (20} 1 (0)
<
452 (29)
>
974 (42)
S— —— —
522 (13) % v 9 (M)

Rapport des débits = 0.66

COMMENTAIRES TECHNIQUES - ROUTE 173

E
N 3 5

946 (52)

940 (50)

N $ 8

513 (32)

461 (29)

31



JEAN GRANGER, ing. COMMENTAIRES TECHNIQUES - ROUTE 173

{entre 15h00 et 16h00)

Carrefour St-Georges - accés nord
(7016 v/jour)

41 (0)

.
400 (31)

<

E
N g S

~ 27 (0)

386 (31)

359 (31)

29 (0)

373 (38)

9% (0)

443 (38)

Rapport des déblts = 0.73

Carrefour St-Georges - accés sud
(9015 v/dJour)

10 (0
e |
386 (31)

<

>
344 (38)

E
N g S

~ 132 (1)

ST,

508 (32)

376 (31)

9 (0}

443 (38)

>
185 (1}

619 (39)

Rapport des débits= 0.69

>
434 (38)



JEAN GRANGER, ing.

87e rue
(1250% v/jour)

444 (36)

556 (34)

Rapport des débits

90e_rue
(19630 v/jour)

736 (44)

738 (3%9)

Rapport des débits

COMMENTAIRES TECHNIQUES - ROUTE 173

N x s

0.67

22 (3) ~ 160 (4)
[ m— e
582 (37)
<
422 (33)
>
14 (0) 93 (2)
635 (36)
>
542 (34)
= 0.83
E
N x s
58 (4) mmJ me303 (13}
F T F—
981 (53)
<
678 (40)
>
38 (43 300 (21)
1000 (56)
>
700 (35)

33



JEAN GRANGER, ing, COMMENTAIRES TECHNIQUES - ROUTE 173

26 _avenue
(20337 v/Jjour)

25 (3)

P S

955 (40)

E
N-(-!—)S

~ 103 {12)

1033 (49)

<
930 (37)

22 (8)

992 (42)

33 (9)

1053 (45)

Rapport des débits = 0.94

1l ére avenue
{20565 v/jour)

606 (41)
<

>
970 (36)

1067 (55)

461 (14)
<

607 (41}

1 ()

543 (38)

1098 (49)

555 (11) i&

Rapport des débits = 0.70

v

»
258 (38)

XN
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JEAN GRANGER, ing.

COMMENTAIRES TECHNIQUES -~ ROUTE 173

ANNEXE 2

DOCUMENTATION TECHNIQUE

35
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ETUDE DE CIRCULATION
ROUTE 173, ENTREE NORD
DE SAINT-GEORGES

Région-district : 3-2 - 23
Organisme régional: M.R.C. Beauce-Sartigan
Municipalite :  Saint-Georges

Ministére des Transports Service des projets (Québec)

Février 1988

Division de 1'évaluation des
projets

N
i
[
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. INTRODUCTION

Urban and suburban agrrerfals are signalized streets that pri-
marnly serve through traffic and provide access to abutting prop-
erties as a secondary function. For purposes of this manual,
they are defined as facilities with a signalized intersection spacing
of 2 mi or less and turning movements at intersections that
usually do not exceed 20 percent of total traffic volumes. Road-
stde development along arterials can be intense, producing fric-
tions to traffic that generally limit a driver's desired speed.

In the system of urban highway transportation facilities, ar- '
terial streets are between collector and downtown streets on one
side and multilane suburban highways and rural roads on the
other side. The difference is mainly determined by their function
and the character and intensity of roadside development.

Collector streets provide both land access and traffic circu-
lation service within residential, commercial, and industrial
areas. Their access function is more important than that of

Thi
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TABLE 11-1. ARTERIAL LEVELS OF SERVICE

ARTERIAL CLASS [ I B 111
Range of

Free Flow 45 ta 35 35 ta 30 3510 25
Speeds {mph)

Typical

Free Flow 40 mph 33 mph 27 mph

Speed (mph)

LEVEL OF SERVICE AVERAGE TRAVEL SPEED (MPH)

A > 35 > 30 > 25
B > 28 > 24 > 19
C » 22 > 18 > 13
D > 17 > 14 > 9
E > 13 > 10 > 7
F < 13 < 10 < 7

The following general statements may be made regarding
arterial level of service,

Level-af-service A describes primarily free flow-operations at
average travel speeds usually about 90 percent of the free fiow
speed for the arterial class. Vehicles are completely unimpeded
in their ability to maneuver within the traffic stream. Stopped
delay at signalized intersections is minimal.

Level-of-service B represents reasonably unimpeded operations
al average travel speeds usually about 70 percent of the free
fiow speed for the arterial class. The ability to maneuver within
the traflic stream is only slightly restricted and stapped delays

URBAN STREETS

are not bothersome. Drivers are not generally subjected to ap-
preciable tension.

Level-gf-service C represents stable operations. However, abil-
ty to maneuver and change lanes in midblock locations may
be more restricied than in LOS B, and longer queues and/or
adverse signal coordination may contribute o lower average
travel speeds of about 50 percent of the average free flow speed
for the arterial class. Motorists wilt experience an appreciable
tension while driving.

Level-gf-service D) borders on a range on which small increases
in low may cause substantial increases in approach delay and,
hence, decreases in arterial speed. This may be due to adverse
signai progression, inappropriate signal timing, high volumes,
or some combination of these. Average iravel speeds are abont
40 percent of free flow speed.

Level-af-service E is characterized by significant approach de-
lays and average travel speeds of one-third the free flow speed
or lower, Such operations are caused by some combination or
adverse progression, high signal density, extensive quening at
critical intersections, and inappropriate signal timing,

Level-of-service F characterizes arterial fiow at extremely low
speeds below one-third to one-quarter of the free flow speed.
Intersection congestion is likely at critical signalized locations,
with high approach delays resulting. Adverse progression is
frequently a contributor to this condition.

Table 11-1 contains the arterial level-of-service definitions,
which are based on average travel speed over the segment being
considered {(up to and including the entire facility). The “arterial
class” concept is defined as part of the Methodology to follow.

il. METHODOLOGY AND PROCEDURES FOR APPLICATION

This methodology provides the framework for arterial eval-
uation. If field data are avaiiable, this framework can be used
to determine the level of service of a given arterial without
reference to running time and intersection delay estimates of
this chapter. Rather than considering field evaluation as a lesser

- method, the transportation specialist should consider this as a
* better and more accurate alternative.

Note that field data on free low speed will help in determining
the arferial class and also in estimating the running time per
mile. In cases where the specific arterial does not vet exist, data
on free flow speed at comparable facilities would be most useful.

The procedure to determine arterial level of service has seven
steps, as shown in Figure 11-2:

1. Establish the location and lengeh of arterial to be consid-
ered.

2. Determine the arterial class, using the classification scheme
presented herein in conjunction with the measurement of free
flow speed.

3. Divide the arterial into sections for the purpose of the
evaluation, where each section contains one or more arterial
segiments.

4. Compute the arterial running time for each segment, and
aggregate for the sections (depending on whether or not sections
larger than the individual segments were defined).

3. Tabulate the necessary information on each intersection,
and compute the approach delay at each intersection taking into
account:

a. Intersection parameters for the through movement

C, the cycle length;
g/ C ratig;

1L
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URBAN STREETS

Consideration should be given 1o whether the extent of the i\ Typical urban design represents an arterial with little or no

arterial being analyzed is sufficient, or whether additiona sec-
tions should be considered.

STEP 2-~DETERMINE THE ARTERIAL CLASS AND
FREE FLOW SPEED

There are three arterial classes defined in this chapter, based
on the arterial's function and design. Within cach class, there
is also a range of free Aow speeds to consider.

In ali cases, the arterial must be classified first by functional
category, and then by design category. In some cases, the mea-
surement of the free flow speed will be a valuable aid in deter-
mining the proper arterial class because of ambiguities in the
classification.

Both free flow speed and actual average travel speed can be
ebtained by arterial travel time studies. Thus, the application
of this chapter can be based entirely on actual feld measure-
ments, Appendix I presents the necessary field procedures.

Free flow speed is the average speed of mnotorists over those
portions of arterial sections ihat are not close to signalized
intevsections, as observed during very low (raffic volume con-
ditiens while drivers are not constrained by other vehicles or
by traffic signals. The average free flow speed should approxi-
mete the desired speeds of the motorists for the given facility
and its use. Free flow speeds may be measured by test cars or
by spot speed chservations away from the intersections.

The functional cazegory must be identificd first: is the facility
a principal arterial or a minor arterial?

A principal arteriel serves major through movements between
important centers of activities in a metropolitan zrea and a
substantial portion of trips entering and leaving the area. It also
connects freeways with major traffic generators. In small cities
{under 50,000), its importance is derived from the service pro-
vided 1o treffic passing through the urban area. Service to abut-
ting land is very subordinate to the function of moving through

“traffic.

A minor arterial is a facility that connects and angments the
principal arterial system. Alihough its main furction is still
treflic mability, it performs this function at a somewhat lower
level and places more emphasis on land access than on the
principal arterial.

A system of minor arterials serves trips of moderate length
and distributes travel to geographical areas smaller than those
served by the principal arterial.

Within the functional classification, the arterial is further
classified by its design category,

Typical suburban design represents an arterial with partiaf to
almost full contrel of access with separate left-turn lanes and
no parking. It may be multilane divided or undivided, or a two-
lanz facility with shoulders. Signals are spaced for good pro-
gressive movement (one to four signals per mile) or at even
greater distances, Roadside development is of low density and
the speed limits are usually 40 to 45 mph.

Intermediate design represents an arterial with partial control
of access. It may be a multilane divided or an undivided one-
way or 4 two-lans facility. It may have some separate or con-
tinuous left-rurn lanes and some portions with parking permit-
ted. It has & higher density of roadside development than the
typical suburban design. It usually has 4 to 8 signals per mile.
Speed limits are normally 30 to 40 mph,

controt of access from driveways. It is an undivided one-way
or two-way facility with two or more lanes. Parking is usually
permitted. Generally, there are no separate left-turn lanes and
some pedestrian interference is present. It commonly has § to
12 sigoals per mile. Roadside development is dense with resi-
dential and/or commercial strip development. Speed limits
range from 235 to 33 mph.

Refer to Figure 11-3 for illustrations.

Table 11-2 should be used as an aid in the determination of
the functional and design categories, in addition to the above
definitions. Ouce the functional and design categories are es-
tablished, the arterial class may be established by referring to
Table [1-3.

As a practical matter, there are sometimes ambignities in
determining the proper categories. The measurement or esti-
mation of the free flow speed 1s a great aid n this determination,
because each arterial class has a characteristic range of free flow
speeds. As will be used in this chapter, note the following:

Arterial
Class Range of Free Flow Speeds, {mph)
I 35— ~ 45
II G 15
111 25 —=35

Free flow speed alone cannot be used 1o datermine the arterial
class, but can be used as an effective check on the classification
scheme.

The information on arterial class is used in Steps 4 and 7 of
the methodology.

RN
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TRBAN AND SUBURBAN ARTERIALS

as spillbacks may extend to adjacent intersections. The equation
may be used with caution for values of X up to 1.2, but delay
estimates for higher values are not recommended. Oversatura-
tion, i.e., X > 1.0, is an undesirable condition that should be
ameliorated if possible.

The information needed to compute the intersection stopped
delay is almost certainly available from computations done using
Chapter 9.

If for any reason the capacily is not readily available or if
the adjusted demand flow rate (denoted v, with units of vph) is
desired, recall that the v/c ratio X is defined by X = v/c. The
“adjusted demand flow rate” is computed by correcting for the
peak-hour factor and the lane utilization factor, as dane in
Chapter 9:

v = (F/PHF) X U (11-4)

where:

v = adjusted demand flow rate for the lane group, in vph;
.V = demand volume for the lane group, in vph;
PHF = peak-hour factor; and

U = lane utilization factor.

The lane utilization factor is shown in Table 11-5, which is
taken from Chapter 9.

In certain applications in which approximations are needed
or desired (such as a planning application of the methodology),
it may also be useful to recall a default relation for the capacity
of the lane group:

¢ = 1600 X ¥ X (g/C) (11-5)
where N is the number of lanes in the lane group and both C
and g/C have been defined above. When Eq. 11-5 is used to
compute a capacity value (rather than using the multiple cor-
rection factors of Chapter 9), the evaluation becomes highly
approximate, This may be used in “planning™ applications of
the arterial methodology. Note that some detailed information
on signal timing and quality of progression is needed in alf
applications of the arterial methodology.

The quality of the progression on the segment that includes
the intersection has a significant imnpact on the intersection delay.
There are five “arrival types” defined in Chapter 9:

1. Type I—This condition is defined as a dense platoon ar-
riving at the intersection at the beginning of the red phase. This
is the worst platoon condition.

2. Type 2—This condition may be a dense platoon arriving
during the middle of the red phase, or a dispersed platoon
arriving throughout the red phase. Better than Type I, this is
stilt an unfavorable platoon condition.

3. Type 3—This condition represents totally random arrivals.
This occurs when arrivals are widely dispersed throughout the
red and green phases, and /or where the approach is totally
uncoordinated with other signals—either because it is at an
isolated location or because nearby signals operate on different
cycle lengths, This is an average condition.

4. Type 4—This condition is defined as a dense platoon ar-
riving during the middle of the green phase, or a dispersed
platoon arriving throughout the green phase. This is a moder-
ately favorable platoon condition.

5. Type 5-——This condition is defined as a dense platoon ar-

11-11

Tasrk 11-5. LANE UTILIZATION FACTORS

NO. OF THROUGH LANES

IN GROUP (EXCLUDING LANE UTILIZATION

LANES USED BY LEFT- FACTOR
TURNING \'EH]CLES) i
i 1.00
2 1.05
53 1.10

riving at the beginning of the green phase. It is the most favorable
Pplatoon condition.

The arrival type is best observed in the field, but could be
approximated by examining time-space diagrams for the arterial
or street in question, using the platoon ratio R, as explained in
Chapter 9. As noted in Chapter 9, the arrival type should be
determined as accurately as possible, because it will have a
significant impact on delay estimates and level-of-service deter-
mination.

As noted, the stopped delay estimare obtained from Eq. 11-3
is for an assumed random arrival condition. In most cases, ar-
rivals are not random, but are platooned as a result of signal
progression and other factors. As part of the input data for an
operational analysis, five arrival types were defined, and one
would be specified for each lane group. The delay obtained from
Eq. 11-3 is muliiplied by the platoon adjustment factor, given
in Table 11-6.

When the signal progression is favorable to the through-
vehicle lane group, delay will be considerably less than that for
random artivals. Similarly, when signal progression is unfavor-
able, delay can be considerably higher than that for random
arrivals. The variation of delay with progression quality de-
creases as the v/c¢ ratio, X, approaches 1.00, and is greater for
pretimed signals than for other types of signalization. Left-turn
movement delays are generally unaffected by progression: pro-
tected left-turn phases are rarely progressed, and permissive left-
turn delay is most dependent on opposing traffic.

Delay is a complicated variable that is sensitive to a variety
of local and environmental conditions, These procedures provide
reasonable estimates for delays expected for average conditions.
They are most useful when used to compare operational con-
ditions for various geometric or signalization designs. When
evaluating existing conditions, it is advisable to measure delay
in the field. Appendix III of Chapter 9 contains guidelines for
intersection delay measurements using lane occupancy and vol-
ume couats.

Example—Consider an arterial segment with & through-lane
group with ¥ = 2 lanes, a demand volume of 1,500 vph,
and a PHF = 0.91. Further, there is a pretimed signal
with a cycle length of 90 sec and a g/ C ratio of 0.60,
Vehicles arrive as a dense platoon at the beginning of the
green. What is the estimated intersection approach delay?

Solution—To use Eg. 11-3 to compute intersection stopped
delay, it is necessary to know C g/C X, and ¢ The last
two terms must be computed because they are not given,

From Eq. 11-4, the adjusted demand flow rate is

v = (1,500/0.91) x {1.05) = 1,731 vph
where the lane utilization factor is read from Fable 11-5.

There is no source for capacity information other than
the default retation of Eq. 11-5:
147
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St~Georges, le 29 Tévrier 12988.

M. Pierre Chavaliss
Bureauw des Audlences Publigues
12, rue Ste-anne

Québec
GIR 3Xz
Bon jour,
Il me Tait plaisie de Vous transmettre ies
renselgnements demandés ~glativemant Akl projet

d’urkbanigsation de la route 173 & Ville de S5i-Georgess.

1. Vous Lrouverez & 1tannexe T Ui complément
d’information sur les rapports d’accidents pour les
annégs 1983, 1984, 1385, 19386, 1387.

2. La date d’ouverture du Carrefour St-Georges est le 19
novembre 1974,

3. La TEPONSE A votre Nl guestion @5t oul.
Llimplantation de ce centre commercial est & 1°’étape
d’esquisses préliminaires. Par contire, plusieurs
entreprises désireuses de s’y installer ont  Tait

Tailire des €tudes de mai-rché.

4. Le developpement résidentiel de la ville est localisé
principalement dans guatre quartiers solt:

le guartier 1: Famine

le qguartier 4: Des Cdteaux

le guartier 5: Méchatigan

le quartier &: Belle-Alliance

Plus précisement, ces lotissements sont indigqués 4

1annexe I11.

L2/

ville de saint=georges 151

11700 boul lacroix, ville saint-georges beauce G5Y 1L3 TEL. (418) 228-5555
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La demands ré&sidentielle prévisible diici 1996
coifrespend a4 prés de 1600 unités de logemenis. Ces
unités de logements seront Tort pirclablenent

localisés dans des secteurs Taciles & viablliser.
(Volir Ammexe III -~ plan des terrains Taciles A&
viabilisei.)

Un  wrojet de plstes cvclables a été entrepris en
1878, Une piste avait &té aménagée au centire~ville
méme les surlargsuirs de rues. Le projet a &t
abandonné en 13980,

Des lampes de 250 Watts "Metal Halide", blang, sur
poteau de 357 de haut, distant a 50 . sont
utilisées pour l’éclairage de la rus.

Notre coefficienmt dlunifoirmité est &tabii & 2.7/1.
La meyvennsg o’ intensité est de 1 plied bougie,

Ern référant la Commission au document "Estimation de
la route 173 (révision aoclt 13887)".

Attribué au Ministére des Transports

Art 4.1 Petits ouvrages d’Art $ 59 AB7.21
8.0 Aguesduc : 42,245 .00
2.0 Egolt domestigue : 24,86785.00

$ 666,510.21

Attribue & la Municipalité de Ville de 8t~Georges

Art. 4.2 Petits ouviages d’aArt : 5,8600.00
10.0 Adgueduc : 114,647 .30
11.0  EgoOt domestigues : 116,872,490

$ 237,11%.70

i
£
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10.

Note 1: A ces montants, il Taut ajouter les Trails
contingents.

Noete 2: Vous Irouverez a llannexe IV, lg résumé des
colts aveo, &n oouleur, ies items relevant
cdu eertificat dlautoirisation.

En ré€férant la Commission au document "Estimation de
la route 173 (révision aolt 1987)".

Vous trouverez & l’annexe V le résumé des travaux gul
serront effactués par la Ville de St-Georgss pour un
mormtant total de % 411,280.20.

La population de Ville dg 3St-Georges est évaluée
sglon le recensement 1987 a4 10,33%. Le Ministére des
AfTaires Municipales en dénombre 11,700,

L.es 118ts de verduire Seront entourés de bordurg Jde
beton.

LPintérieur des bordures sera confectionné aveos une
Epalssaur de 150 de terire arable recouverte de
tourbe .

Pour ce qui est des arbres, 1l serait possible de
planter des é&rables de norvége et/ou des tiilesuls
am&ricalins des les 1ildts & 2 métres du pavage, &
droite de la route (cdté de la Riviére) entre les
chalnages 124600 & 13+300.

Il pourrait en @tre de méme dans 1°118t de verdurs a
1’intersection de la 5ié&me Avenue & gauche entre les
chainages 134620 4 13+710, tout en protégeant
Laspect visibilité pour les automokllistas.

Nous  suggérons des érables de norvége et/ou tilleuls
am&-icains gqui n’obstrugraient pas trop la visibllite
des  adtomeobllistes et des commerces. Cet espéce
pousse avec Tacilité le long des routes.

a3
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12.

/4

Le Minist&re seralt prét & investir un  certaln
pourcentage.

Pouir c¢e qui est des particuliers, je crois qgue leur
espirit civigue l’emporterait st que des améliorations
seratent appoertéess durant les travaux et & la sulte
des tiravaux.

Le réseau d’égolt pluvial fat installé
progressivemant  sur une période de 20 & 25 ans. Les
poncealdx qui traversent la route sont, en général, &n
bon  état.

Le réssau pluvial est cependant dans un mauvais état.
Certains tuyaux, surtout entre la 87iéme et la S0iéme
i~ Ue gt le leng du Carrefour St-Georges, sont
installés presgu’en surface et sont affectés par
I’effet du gel-dégel.

Le réseau d’égolt sanitaire a é€té installé €galemsnt
sUrr une péricede de 20 &4 30 ans. Comme le pluvial, e
Féseau sanitaire n’a pas sublit  de rénovation majeure
depulis sonh installation initiale. L& section située
gntire la B87e rug 2t la Be avenus, solit snviron 550m.,
doit  etre remplacée parce gu’slle est constirulite en
tuvaux de greés rouge ou de béton sans jolnt étanche
et gu’elle ne suflfira pas, a4 moven terme, & supporter
le débit du secteur.

Entin, & l’cccasion des travaux, le ré&seau sanitalire
seia  prolongé  de guelgues 400m . de nouvelles
conduites pouwr d’abord désservir la limite nord de la
ville & partir de Beauge-Métal =t ensuite traverser
la route 173 & la hauteur de la 107e rue vers la lére
avenue pouir &galemsnt désservir les propriétés de la
107 rue gt la partie nord-est u guartler
Aupin-de-1’Isle.

Tk
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L*é&chéancier de la i~oute 204 st automnhe 1988
1369,

Lractivité commerclale de chague <&té de la route 173
dans la section de L1’élarglisseament prévu  est celle
gul & connu la plus Torte poussés de croissance  tant
au niveau des constiructions gue des aglrandissements
majeurs.  (Volir annexe [, Liste des permis)

Yous constateresz ggalemnent que la Fonction
résidentielle est presqu’absente sur ce trongon. Nous
retirouvons 8 immeubles dont la  fonction principale
est résidentielle comparativement & 110 places
d’affaires. Drailleurs, la fonction i~ésidentislle
est prohibée dans les rzones 145, 144, 143, 140, 139,
301, zones gul  réglementent les  uUsages sur  le
teriritoire d’élargissement pirévu de la route 173,

Une route Uroanisés aménera sOrement  <d’autres
commeitces, et permettra aux commerces existants une
consolidation certaineg.

VILLE DE SAINT-GEORGED

Robért Gilbert,
Directeur des Travaux Publics

(5 annexes)

M. Louis Dion, Guy Labbé & Louis Dion, Consultants.
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ANNEXE I

DUOSSIER: ELARGISSEMENT DE LA ROUTE 173

COMPLEMENT D*INFORMATION
SUR LES RAPPORTS D’ACCIDENTS
SURVENUS SUR LA ROUTE 173

A VILLE DE SAINT-GEORGES

VILLE DE SAINT-GECRGES

LE 25 FEVRIER 1582

omal



SITUATION

de 1’entrés de la
ville jusgu'a 1°in=-
tetsection de la

2e avenue nord

S0US-TOTAL ;
sedtteur de 1’&lar-
Jissemaent de la
Route 173

entre l’inmtersection
rnord de la 2e avernus
zt de la 118e rue

de la 118e rue &
la 113e rue

entre la 119 rue
et la 127s rue

intersection 127 rue

entire 1272 rue st
imntersection leirre
sud

ave

de 1’intsrrsection lére
aveiue sud & la seritie

de la ville
50US-TOTAL
sahs secteudr atation
TOTA&L

* Ce tota inglus

entrées et scrties
n’etaient
du 26 janvier
intitulge

1988.

101
des

RAPPORT D’'ACCIDENTS

ROUTE 173

ANNEES 1983 A 1387

NOMBRE D’ACCIDENTS

1983 1984 1985
&8 93 87
at 3 87

=) 17 10
37 43 44
10 14 27

e 12 21
a3 28 42
37 38 58

141 152 202

20§ 245 289

statiornements.

Css  acgcidents

"STATIONNEMENTS BOULEVARD LACROIX™

accidents gui ont =u
Ces

198&

118

118

27

18

20

45

lizu

101 accidents
pas inclus dans le total des accidents du documsnt
apparalissalent &

1987 TOTAL
1ls 4872
lié 482 *
23 Bé&
a2 z13
23 2
25 31
46 213
4 225
225 326
341 1408
dans  les

la page,
dudit document. | 5 7



Liste des permis émis dang le secteur visé par

l'élargissement de la Route 173

AMNEE PROMOTEURS ADRESSE USAGES
(1285) Dunkin?®s Donut 8%5h0, Laorolix Restaurant
{1385) PEtrole ESS0 Ltée 10420, Lacirolx Libre~ssrvice ESS0

Lave-auto

(1385) Marc Veilleux 2400, Lacrolix Batisse Handy Andy

(13863 R.G. Mecanigue 425 & 575, 90e rue Condos commer-clal
(plus ou moins 20 unités)

(1386 R.G. Mécanigue 425, S0is&me rues Rest. Marie-Antoinstte
(1288&) Garage Léo Veillleux 525, 21liZms rue Concessionrmalre
{1286 Soc,Imm, Jari #3630, Lacroix Centre Commercial

{plus ou moins 15 unités)

{1384 BEP Inc. 550, 30iéme rus Concesslonmaiire HONDA
(1388&) J.W. Morim Auto 520, B7i&ms rue Concessionnalire Autos
{1987) Mare A.Veilleux 3450, lLacroix Restaurant Ls Sablonet
{13877 Roch Lessard Ing. 2050, Lacroix ' Batisse commerciale
{1387) U.A.P. 3455, Lacrolx Agiradlissement commercial
(1387) Gairage Dirouin et 3015, Lacrolx Aadrandissemsnt garage

Fr2i~es Inc.

(1987 Moel Routhier BS20, Lacrolx Agi-andissement commercial

{1587 Wilfrrid Fseteau 9130, Lacroix Ljout d’un entrepdt
gt Filils Inc.

{1987 Structube Inc. - 940, B7iéme rue Vente de meubles

(Ces constructions justifient en grande partie 1'augmentation graduelle

de la ciroulation dans ce secteur.)
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10.

1l.

1z,

PROLONGEMENTS DE RESEAUX

ST-AE-229-88

S5e et de avenue, TSe et 858 rus

10e et 13e avenue, Ble et 87e rue

lile rue, 8Be et lde avenues

ii6e, 118g et 11%e rue, lde st 25e avenue
122 et 125= rue, 1be &t 25 avenue

122e, 12Le et 12&8e rue, 27 &t Jle avenue
1322 et 134e rue, 10e st 2Ze avenus

140 et 145 rue, 10e et 22e avenus

137e et 145e rue, & 1’est de la 22e avenue
l4%e rue, route 173 et 10= avenue

15le et 15%e rue, & l’ouesst de la lére ave
1658, léde et 1&7e rue, &e st 108 avenue
158 et 15Se rueg, lZe et 22e averusg

17ie et 174 rue, 5Se et 1Z2e avenue

176 et 182e rue, 10e et 23 avenue

1762 et 182e rug, route 173 et 10e avenue

TOTAL :

1665

fil .

<3
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VILLE DE ST-GEORGES,

ANNEXE

BEAUCE SUD.

Urkbanisation Route 173.

Iv

Terrassement,

Structure de la

Chaussée, Enrobé Bitumineux, Agueduc,

Egoluts, Elargissement du Pont,

Eclairage et Aménagement 4'Espaces Verts.

_ Dossier: 1251-78.
1}. BORDERFAU DE SOIMISSION Date: Aofit 1987.
QRT.- _ DESCRIFTION DU TRAVATL UNITE UH?'};‘IIE;?[{RE APS;EX_ Wﬁg@
) a b c=axh
RESUME DE L'ESTIMATION:
Travaux du Ministére
des Transports du Québec:
1.1 Terrassement: 350,472.808%
2.1 Structure de la Chaussée: 192,701.90%
3.1 Enrobé Bitumineux: 439,780.00%
4.1 Petits Ouvrages d'Art: 599,387.215%
S-} Eclairage: 227,106 .30%
6.1 Aménagement d'Espaces Verts: 46,844 .75%
7.1 " Travaux Divers: 374,608.50%
8.0 Travaux 4'Aqueduc: 42 ,245.00%
9.0 Travaux d'Egoit Domestique: 24,678 .00%

Sous—-Total:

Frais Contingents (15%):

Total:

12.0 Elargissement du Pont sur la
Route 173 au-dessus de la
riviere Famine:

Sous—Total:

Frais Contingents (15%):

Total:

Total:
(Travaux du Ministére
des Transports du Québec)

1,147,605.028

2,347,824 .46

352,173.679

2,699,998.13%

1,147,605.02%

172,140.753%

1,319,745.773

4,019,743.904

a7
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VILLE DE ST-GEORGES, BEAUCE SUD.

Urbanisation Route 173.

ANNEXE V

Terrassement,
Chaussec,
Egolits, Elargissement du Pont,

Structure de la

Enraobé Bitumineux, Agqueduc,

Eclairage et Aménagement 4'Espaces Verts.

Dossier: 1251-78.
11. BORDEREAU DE SCIMISSION Date: Aolt 1987.
Goo.|  oescrrmion oo T, | e | ok |2, | HOVIAT Tom
a b c=axb
Travaux Municipaux:
1.2 Terrassement: 5,370.75 %
2.2 Structure de la Chaussée: 13,324.605
3.2 Enrobé Bitumineux: 18,360.00 5
4.2 Petits Quvrages 4d'Art: 5,600.00 3
5.2 Eclairage: 56,040.70 3
6.2 Aménagement d'Espaces Verts: 857.753
7.2 Travaux Divers: 11,660.00 s
-10.0 Travaux d'Aqueduc: 114,647.30 8%
-11.0.- Travaux d'Egolt Domestique:

Sous—Total:

Frais Contingents (20%) :

Total {(Travaux Municipaux}:

GRAND TOTAL DE L"ESTIMATION:

116,872.40 5

342,733.50 §

68,546.70 5

411,280.20 s

4,431,024.10 5
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TELEPHONE: (4 1§} 228-8041 Guy Labbe, ing. 228.3748
Louls Dlon, iny. 228-2360

@’ ‘ Rémi tacques, ing. 228-7079

Guy Labbé & Louis Dion Inc., Consultants

STRUCTLURE 114 15, 1ére AVENLE EST
TRAVAUX MUNICIPAUX VILLE DE ST-GEORGES, BEAUCE, P.Q.
AMENAGEMENT EXTERIEUR GSY 2C7

MECANIOUE

ELECTRICITE

Ville de St-Georges, Beauce,
Le B mars 1988.

Bureau des Audiences
Publiques sur 1’Environnement,
12, rue Ste-Anne,

Québec, Qué.

GlR 3X2

Att.: Monsieur Pierre Chevalier.
“ Re.: Urbanisation — Route 173.
Ville de St-Georges.
N.D.: 1251-78

Mongieur,

Veuilez mnoter gqu'é 1’item 6 de la lettre de M. Robert
Gilbert en date du 29 février 1988, il faut lire:

Lampes de 400 Watts "Metal Halide" et non 250 Watts.

Bien a Vous,

Guy Labbé & Loui$ Dion Inc.,

Par: Louis Dion, Ing.
LD/rl

c.c.: M. Robert dilbert, Ing. - Ville de St-Georges.
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- Gouvernement du enébec
Ministére des Affairas culiurellas
Direction réglonale de Québec

Québec, le 4 février 1987

Mansieur Michel Mailhot

Direction des évaluations environpementales
Ministere de 1'Enviropnement

3900, rue Marly

3¢ dtage
Sainte-Foy {Québec)
61X 4E4
Objet: Ftude d'impact
Urbanisation de la route 173
Saint-Georges-de-Beauce
Monsieur,

Nous avons analysé 1’ etude d'impact relative au projet
mentionné en rubrique afin d*en évaluer la conformité en rapport
avec la directive émise par votre ministére,

De fagon genera1e, 1a plupart des éléments s1gn1f1catifs du
patrimoine ont été traités de fagon satisfaisante et valable dans
1'étude soumise, Toutefois, 1a gquestion relative a 1'environnement
paysager nous semble avoir été plus ou moins considérée,

Dans le cas de certa1n5 batiments d'intérét patrimonial pour
lequel 1'impact a été jugé négatif et ma;eur, en particu]ier sur le
plan visuel, aucune mesure de mitigation n‘a été proposée. C'lest le
cas notamment des maisons sises sur les lots 574-9 (Marcel Dut1l) et
574-6 (Gilberte Lacroix) qui méritent une attention part1cu11ere en
raison de leur environnement paysager particuliérement soigné dans
le secteur & 1'étude,

D'ailleurs, selon les auteurs de 1'détude sectorielle portant
sur le patrimoine (Annexe H, p. 34}, 1'impact prévisible sur cer-
tains batiments d'intérét patr1mon1a1 est la "suppression presque
totale de 1a marge de recul avant affectant directement ]'environ-
nement paysager qui contribue & la mlSE en valeur des lieux et tres
peu present dans tout le secteur a 1! gtude.’'

cadl



Monsieur Michel Maithot -2 - Le 4 février 1987

Selon nous, 1'étude est incompléte car autune mesura de
mitigation n'a été envisagfe afin d'atténuer 1'impact sur
1'envirgnnement paysager de certaines propriétés d'intérét
patrimonial,

Espérant le tout conforme & votre demande, veuillez agréer,
Monsieur, 1'expression de mes sentiments les meilleurs,

La Direction du patrimoine,

/‘qm/;:r ¢ ’Z’.j;

André Couture
Directeur
Té1,: 643-6246



Gouvernement du tueébec
Ministare des Affairag cullurelles
Directlon régionale de Québec

Québec, la 5 octobre 1987

Monsieur Michel Mailhot

Direction des évaluations environnementales
Ministére de 1'Environnement

3900, rue Marly

3€ atage
Sainte-Foy {Québec)
G1X 4E4
Ohjet: FEtude d'impact
Urbanisation de la route 173
Saint-Georges-de-Beauce
Monsieur,

En reponse & votre demande en date du 13 aciit dernier
re1at1vement a 1'analyse envxronnementa?e du prOJet cité en titre,
Je tiens a vous informer que nous n'avons pas d' objection a la
réalisation de ce projet,

Sur le plan du patrimoine, 1a réalisation de ce projet n'aura
aucune 1nc1dence majeure, Cependant, comme nous 1'avons deJa
mentionné dans une lettre du 4 féyrier dernier, nous sommes d'avis
que, le promoteur devra prévoir des mesures de mitigation a 1'égard
des propriétés sises sur les lots 574-9 (Marcel Dutil) et 574-6
(Gilberte Lacroix) visant 2 proteger le plus possible 1'environne-
ment paysager de ces propridtés., Le promoteur devrait trouver des
mesures afin de limiter au maximum 1'empiétement sur les terrains de
ces proprietes et, au besoin, de remettre les types de plantation
gui s'y trouvent actuellement [arbres et haies).

Espérant le tout conforme 3 votre demande, veuillez agreer,
Monsieur, J'expression de mes sentiments les meilleurs,

La Directior du patrimoine,

At

André Couture,
Directeur

Tél.: 643-4594
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SUR L'ENVIRONNEMENT

par

Victor Lambert,
architecte-urbaniste.

2 mai 1988.
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INTRODUCTION.

Le mandat d'examiner Te rapport d'analyse urbaine du projet d'urba-
nisation de la route 173 a Saint-Georges, préparé par la firme
Roche-Urbanex, a &té réalisé en y ajoutant 1'étude des rapports sur le
méme sujet dé&ja soumis & mon attention.

Le présent rapport expose d'abord les impressions et commentaires
sur le projet d'élargissement du trongon nord de la route 173. I1
questionne ensuite 1'a propos du projet en mettant en relation les
hotions de planification routiére et d'urbanisme. 11 se termine avec un
exposé sur une hypothétique dynamique urbaine de Saint-Georges puisée
dans 1'éyoltution historique de son développement et propose une avenue
alternative au projet a 1'étude.

La méthode d'analyse utilisée est basée sur le discours dialectique
en urbanisme ou la circulation véhiculaire est mise en relation avec Tes
utilisations du sol afin de mieux cerner le cas a 1'étude et de tirer

des conclusions concomitantes.
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Impressions.

Le projet d'élargissement 3 quatre {4) voies du trongcon nord de la
route 173 & Saint- Georges correspondrait généreusement par sa réalisa-
tion a 1'application d'un principe fondamental d'équilibre de la circu-
lation véhiculaire et des utilisations du sol qu'elle dessert, tant du
point de vue de 1'origine que de la destination de la circulation. Dans
cette perspective, on suppose que 1'agglomération urbaine de St-Georges
redeviendrait en harmonie avec elle-méme, aussi bien dans ses parties
que dans son tout. l.a proposition est séduisante car elle prétend re-
donner a la circulation véhiculaire & Saint-Georges des qualités jusque-
14 sérieusement amoindries sinon complétement perdues., Les qualités:
ainsi recouvrées seraient la fluidité de la circulation, 1'accessibilité
aux lieux de destination de fagcon plus directe a une vitesse moyenne
améliorée, 1'agrément de conduire avec un sentiment de sécurité sur une
artére ou rien n'est laissé au hasard, y inclus 1'esthétique.

La réalisation de ce projet viendrait, semble-t-i1, confirmer et
renforcer le rdle régional de 1'agglomération de Saint-Georges dont Te
rayonnement s'@tale sur une popuilation d'au moins 60,000 habitants. En
effet, la capacité actuelle de la route 173 serait augmentée de 36,8%,
peut-étre 40%. Donc, prés de la moitié. Ce qui est appréciable Torsque
1'on constate que les autres options &tudiées ne pourraient offrir en
comparaison un niveau de service bien inférieur, variant de nul & 16%

{1). De plus, cette augmentation de capacité ferait bien 1'affaire des

/2

(1) Rapport Roche (Urbanex): Projet d'urbanisation de la route 173 a

Saint-Georges, analyse urbaine, avril 1988,
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résidants de Saint-Georges qui pourraient, eux aussi, circuler plus
facilement d'un point a 1'autre de la viile car selon 1'étude de circu-
tion réalisée par le Service des projets du MIQ la "demande de déplace-
ments locaux qui composent la trés grande majorité de la circulation,
est ainsi localisfe dans 1'axe de 1la route actuelle" (2}, C'est
pourquoi 11 est tentant de céder & la proposition du MTG d‘'élargir a
quatre (4) voies ce trongon nord de Ta route 173. D'autant plus que cet
€largissement semble désiré et voulu par la ville de Saint-Georges. La
route 173 constitue son entrée principale. Enfin, deux é&tudes autori-
sées, celle des consultants Labbé et Dion et celle de Roche-Urbanex
viennent appuyer la proposition du MTQ. D'aprés leurs conclusions, 1'é-
largissement de la route 173 réglera les problémes du trongon a 1'étude

pour plusieurs années a venir (10 & 15 ans).

Planification routiére et urbanisme.

Toutefois, cette belle unanimité laisse songeur. Le volet plani-
fication routiére du projet y trouve s{rement son compte mais si 1'on
avait examiné plus en détail la nature méme de 1'achalandage véhiculai-
re, germe du probléme, peut-étre que le moyen proposé pour Te régler
serait tout autre, du moins la priorité qu'on lui accorde présentement
serait différente. I1 est regrettable que les deux é&tudes d'impact,
dont 1'une contient un peu plus d'analyse urbaine que 1'autre soient
passé rapidement sur le sujet de 1'achalandage véhiculaire sur le tron-

¢on a 1'étude de Ta route 173. On a constaté les chiffres de 1'achalan-
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(2} MTQ: Etude de circulation route 173, entrée nord de Saint-Georges
fevrier 1988, p.10. 1 7



dage fournis par les &tudes de circulation et on les a avalisés sans les
analyser vraiment. En résumé, il est &crit au sujet de cet "achalandage
intolérable” qu'il surgit "surtout aux heures de pointe et a la sortie
des magasins, les jeudis et vendredis soirs" (3) et que "1'engorgement
créé... est essentiellement did & 1'unicité (au seul pont, devrait-on
plutét dire) du pont qui enjambe la riviére Famine dans la ville de
Saint-Georges"{4). Donc, ¢a justifierait 1'élargissement a quatre (4)
voies de la route 173. Plus de rigueur dans 1'analyse aurait miri le
raisonnement.

Quant au volet "urbanisme" du projet,c'est-a-dire celui de 1'orga-
nisation rationnelle et harmonieuse des utilisations du sol et des mou-
vements qu'elles générent, il sort en parent pauvre de 1'exercice.
Pourtant, le rapport Roche-Urbanex fait bien ressortir les préoccupa-
tions majeures de Ta ville de Saint-Georges lorsqu'en page 14 il est
fait mention que le réle du boulevard Lacroix s'accroit au fil des ans
surtout parce que Tes rues des nouveaux secteurs résidentiels canalisent
toute la circulation de desserte locale vers ce boulevard et que, de
plus, Ta localisation des zones prioritaires d'urbanisation sur le ter-
ritoire de la ville sera source dans 1'avenir d'une circulation encore
plus intense sur le boulevard Lacroix. C'est pourquoi la ville prévoit
dans son plan d'urbanisme "une seconde collectrice majeure dans 1'axe
hord-sud a 1'est du boulevard Lacroix et au sud de la route 204 de mani-
ére a éviter une surcharge du boulevard & long terme. Aucune liaison

vers le nord au -dessus de la riviére Famine n'y est projetée actuelle-

/4

(3) et {4) Labbé et Dion inc.: Urbanisation de la route 173. FEtude d'im-
pact. p.l4. . =
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ment"{5). Voild bien le noeud du probléme exposé dans toute son &viden-
ce. Personne ne veut reconnaitre 1'urgence de la situation ni se com-
promettre sur la nécessité onéreuse de relier les rives de la riviére
Famine par un nouveau pont judicieusement localisé. Cette nécessitéd est
d'autant plus grande qu'elle permettrait des mouvements mieux articulés
entre les utilisations du sol situées de part et d'autre de la riviére
Famine et enléverait sirement de la pression sur le projet d'élargir le
pont actuel au-dessus de cette méme riviére. L'hésitation devant cette
nécessité parait encore plus incompréhensible lorsque dans la méme fou-
1€e de Ta réflexion on est prét d'autre part a accorder une priorité ma-
Jeure a la construction d'un nouveau pont au-dessus de la riviére
Chaudiere pour faciliter la circulation de transit entre le secteur est
et le secteur ouest. Du moins, la MRC de Beauce-Sartigan n'a pas hésité
a modifier le contenu de son schéma d'aménagement pour y insérer un a-
mendement qui comprend entre autres cette priorité d'un nouveau pont sur
la riviére Chaudiére (6).

Enfin, la nécessité évidente d'avoir un nouvel axe de circulation
traversant la riviére Famine peut étre appuyée par une démonstration
contraire a cet effet dans le rapport du Service des projets du MTQ
guand a la page 10 on lit ce qui suit sur le sujet de la circulation
locale: "La circulation générée par 1'agglomération, de Saint-Georges,

c'est-a-dire la circulation locale et la circulation de destination de

../5

(5) Rapport Roche-Urbanex. p.15.

(6) MRC Beauce-Sartigan: Extrait du réglement 87-22-01 reproduit a 1'an-

nexe 1 du présent rapport.
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cette agglomération, y atteint une proportion trés importante, soit
90%". Et on continue avec ceci: "Cette analyse des pdles de desti-
nation permet de conclure que la circulation de transit [10%Z], & elle
seule, est insuffisante pour Justifier Tes 1interventions majeures au
plan routier, C'est donc notamment la circulation générée par 1'agglo-
mération de Saint-georges qui est déterminante et nécessite des
investissements". Puis, on conclut comme suit: "D'autre part, compte
tenu du développement urbain de type lindaire concentré le Tong de 1'axe
de Ta route 173, la demande de déplacements Tocaux qui composent la trés
grande majorité de la circulation, est ainsi localisée dans 1'axe de 1la
route actuelle, ce qui écarte toutes options de solutions orientées Vers
le développement de nouveaux axes routiers pour contourner 1'aggioméra-
tion de Saint-Georges”.

Evidemment, sous prétexte gue la demande se situe au niveau de

T'axe de Ta route actuelle i1 faut répondre a cette demande par 1'élar-

gissement de la route 173 et du pont de la riviére Famine. Ainsi, on
refuse a priori 1'idée d'influencer la demande en offrant d'autres choix

sauf celui de contourner 1'agglomération de Saint-Georges. Bien

entendu, vu de cette fagon, Te contournement de 1'agglomération ne ser-
virait que peu ou pas a faciliter les dépTlacements locaux. Ce n'est pas
de contourner 1'agglomération qui est prioritaire mais bien plutét Ta

création d'un nouvel axe nord-sud 3 la limite est du domaine biati de la

ville de Saint-Georges., Ce qui est différent. Ce n'est plus d'agglomé-

ration dont i1 faut traiter mais plutdt d'un territoire municipal spéci-

fique. I1 est compréhensible que le MTQ agisse de prudence dans ses

.1 :
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conclusions car il fait face en grande partie a un probléme municipal
auquel i1 a contribué involontairement par une politique de laissez-
faire le long de ses routes principales ou nationales. De sorte que
1'application en temps opportun des politiques d'urbanisme de la ville,
notamment celles qui ont trait @ la desserte de 1'expansion urbaine,est
reportée sine die. D'ailleurs, Ta conclusion du rapport Roche-Urbanex
est éloquente 3 cet effet. En page 48 on 1it entre autres ce qui suit:

"Par contre, deés maintenant, 1la planification du développement urbain
goit intégrer dans 1'ensemble de nouveaux axes routiers structurants de
fagon & orienter la nature et la Tocalisation des zones d'expansion
urbaine et a éviter de nouveaux problémes sur Ta route 173. Un axe
routier nord/sud est a prévoir et un autre est/ouest dans un avenir que

seule la conjoncture économique et politique pourra définir".

La figure 1 ci-aprés résume graphiquement Ta situation.

BTE. 204
A

RES.




Dynamique urbaine de Saint-Georges.

Afin d'y voir plus clairement, i1 importe de commencer & donner au
volet "Urbanisme" autant d'attention qu'a celui de la "Planification
routiére". A cette fin, il serait souhaitable d'analyser de plus prés
1'agglomération de Saint-Georges tant au plan de 1'évolution historique
de son urbanisation qu'a celui de la dynamique urbaine actuelle au dou-
ble point de vue du développement économique et de 1'aménagement. Les
tableaux apparaissant au début du rapport Roche-Urbanex donnent cette
possibilité d'une analyse plus approfondie. I1 en est de méme pour ce
qui est de 1'exposé sur 1'urbanisation de la ville de Saint-Georges et
de sa dynamique du développement.

Au plan é&conomique, i1 n'y a pas de doute que 1'agglomération de
Saint-Georges se présente comme la locomotive de Ta MRC Beauce-Sartigan.
Le tableau 2.3 du rapport cité@ plus haut montre bien cette situation od
T'emploi au sein de 1'agglomération est supérieur & sa propre main-
d'oeuvre, résultant en un indice de générateur d'emplois de 1,09. On
peut supposer que 1'emploi est un facteur d'achalandage exprimé par Tles
mouvements produits par Ta main d'oeuvre et par les véhicules d'approvi-
sionnement et de desserte aux établissements industriels. Dans gquelle
mesure cet achalandage est ou peut-il devenir un désavantage a s'implan-
ter dans le parc industriel de Saint-Georges et favoriser de ce fait Te
développement du parc industriel de Saint-Georges Ouest ou encore la
création de sites industriels dans la partie sud de Saint-Georges? En
quoi 1'élargissement de la section nord de Ta route 173 et la construc-

tion d'un pont nouveau sur la riviére Chaudiére peuvent influer sur Ta

.../8
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localisation industrielle dans la ville de Saint-Georges? Des questions
similaires peuvent étre posées concernant le développement du centre ur-
bain de Saint-Georges et celui de la fonction résidentielle.

De 14 1'importance, dans le cas qui nous occupe, de distinguer en-
tre la ville de Saint-Georges et son agglomération. Par exemple, dans
quelle mesure le maintien et 1'amélioration de la dynamigue urbaine de
Saint-Georges est favorisée par les projets du MTQ? Les conclusions du
rapport Roche-Urbanex sont positives quant au profit que peut en tirer
1'agglomération mais demeurent interrogatives en ce qui a trait aux a-
vantages a la ville de Saint-Georges. On reconhait 1la nécessité d'un
deuxiéme accés mais on n'en reconnait pas 1'urgence.

Par contre, 1'histoire de 1'urbanisation de Ta ville Saint-Georges
et de son agglomération laisse entrevoir & ces endroits qu'a chague fois
qu'une amélioration de Ta fluidité de la circulation v&hiculaire a &té
apportée au réseau routier provincial (route 173 - boul. Lacreix, route
204, pont de 1a Chaudiére), elle 1'a été au détriment.de Ta cohésion des
utilisations du sol de la ville de Saint-Georges et jusqu'a un certain
point de la forme de son urbanisation. La création du parc industriel
en 1967 au nord-est de la riviére Famine a aussi influé beaucoup sur
cette forme urbaine d'alors.

Depuis sa fondation Jjusqu'a 1a fin des années '60, la ville de
Saint-Georges a connu une croissance urbaine qui a pris une forme res-
serrée, basée sur 1'économie du sol et sur 1'échelle humaine. Le
Rapport-Urbanex (p.5) expose succintement, mais bien, ce cas ol les con-

traintes naturelles ont présidées au destin de 1'urbanisation., Vers
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1962, le pont actuel au-dessus de la riviére Famine est construit et le
réalignement de la route 173 est fait pour remplacer un vieux pont de
fer devenu désuet et dont T'alignement sur la 5iéme avenue ne correspon-
dait plus au besoin , & cette époque, de la circulation de transit et
de destination. Cette amélioration majeure amena possiblement 1'idée de
créer, quatre ou c¢ing ans plus tard, un parc industriel moderne du cété
nord de Ta riviére Famine.

La période 1970-1980 amena des transformations profondes dans T'or-
ganisation spatiale des utilisations du sol de la ville de Saint-Georges
et de 1'agglomération. Ces transformations se sont réalisées trés pro-
bablement grace a 1'amélioration de la fluidité de la c¢irculation sur la
route 173 (nouveau pont traversant la riviére Famine, relocalisation de
la route 173 au sud pour devenir le boulevard Lacroix & la mesure de
1'automobile) et Ta construction, vers 1971, du pont de la Chaudiére en
remplacement de celui construit en 1930, & environ 500 métres plus au
sud. C'est ainsi qu'est apparu au nord de la riviére Chaudiére ie déve-
Toppement systématique du parc industriel, la construction en 1974 du
centre d'achats Carrefour Saint-Georges et le développement résidentie]
aux environs de Saint-Georges Station. Est apparue aussi une croijssance
résidentielle importante a Saint-Georges Est ol la population augmenta
de 20% entre 1971-76, et de 41% 1976-81. Dans 1a méme période 1'agglo-
mération de Saint-Georges profita des bienfaits routiers. Par exem-
ple, la création d'un nouveau parc industriel & Saint-Georges Ouest
(1974}, la croissance de 1'Hdtel-Dieu Notre-Dame-de-Beauce, 1'ouverture

du parc des Sept-Chites. 11 y eut aussi une expansion résidentielle
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importante & Saint-Georges-Ouest, entre 1970 et 1975, pour stagner par
la suite au profit de sa banlieue Aubert-Galiion dont Ta population
augmenta de 63% entre 1976 et 1981. Durant cette méme période 1la
population de la ville de Saint-Georges n'augmenta que de 12% entre
1971-76 et de 20% entre 1976-81 . Cette population fut absorbée par une
expansion résidentielle linéaire située de part et d'autre du boulevard
Lacroix. Pareil éclatement et atomisation des utilisations du sol dans
1'agglomération eurent pour effet d'augmenter le nombre et la fréguence
des mouvements véhiculaires dans la ville de Saint-Georges ol les
fonctions  industrielles et commerciales é&taient principalement
concentrées et auxquelles vint s'ajouter le commerce routier presque
tout Te long de Tla route 173, en particulier dans Ta section nord
présentement a 1'@tude. La période 1970-1980 tragca donc la voie &
1'achalandage véhiculaire marqué que 1'on connait aujourd'hui et
téemoigne de Ja disparition ou presque de 1'échelle humaine dans la
composition de la trame urbaine de Ta ville.

Au début de 1980, 71'accalmie économique généralisée sur le pays, se
fit sentir aussi dans 1'agglomération de Saint-Georges. L'expression de
cette accalmie se manifesta principalement au niveau de 1'accroisse-
ment de la population et des ménages des municipalités de Saint-Georges
Est et de Saint-Georges par rapport & celui de Saint-Georges Ouest et
d'Aubert-Gallion (voir tableaux 2.1 et 2.2 du rapport Roche-Urbanex).
La ville de Saint-Georges semble sortir gagnante de cette accalmie
economique d'une part, et de 1'augmentation de 1'achalandage véhiculaire
d'autre part. Le dynamisme de la population et son sens d'entrepreneur-

ship ont favorisé le renforcement et la densification du tissu urbain de
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Saint-Georges, d'un cdté comme de 1'autre de la riviére Famine; ils ont
amené 1'initiative de 1la vrevitalisation du centre-ville et, néces-
sairement, 1'achalandage accru de la route 173 jusgu'au point de créer
une situation de congestion, & certains moments de Ta Jjournée et 3 cer-
tains jours de la semaine.

S1, maintenant, on reconsidérait avec plus de détails et de préci-
sion 1'historique du développement de 1a ville de Saint-Georges au cours
des deux derniéres décades, on découvrirait, & la lumiére de cette
etude, que la ville de Saint-Georges aurait un intérét marqué, au point
de vue de la continuité et de la cohérence de 1'urbanisation de son ter-
ritoire , @ voir non seulement la nécessité d'un deuxiéme axe nord-sud
mais aussi 1'urgence & le réaliser. Ainsi, 1'amélioration de la fluidi-
té de la circulation véhiculaire serait assurée dans 1'intérét propre de
la ville de Saint-Georges et aussi dans 1'intérét de 1'agglomération.

Finalement, avec cette derniére hypothése il serait éclairant d'é-
tudier les impacts possibles au cours des prochaines décades sur
T'urbanisation de la ville de Saint-Georges et sur la circulation
véhiculaire. D'ailleurs, 1'évaluation de 1'alternative 2 (tableau 5.1
du rapport Roche-Uranex), Taquelle se rapproche le plus de la présente
hypothése donne wune bonne 1idée des avantages que ce nouvel axe
apporterait et il aurait peut-étre pour effet de revaloriser autrement

la route 173 et de facon plus durable.
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EXTRAIT DU REGLEMENT 87-22-01

ARTICLE 8: TRANSPORT

8.1

Schéma d'aménagement

p- 106 Modifier le dernier paragraphe

Outre ces orientations, la M.R.C. de Beauce-Sartigan
entend faire des pressions afin que soit poursuivie 1la
construction de 1l'Autoroute 73 jusque sur le territoire
de la M.R.C.

Le poids démographique de la M.R.C, de Beauce-Sartigan
de méme que la forte concentration industrielle et
commerciale que 1'on y retrouve justifient amplement que

son territoire soit desservi par un lien autoroutier
adéquat.

De plus, le flux de circulation observé 3 1'entrée nord
de 1'agglomération de St-Georges crée une concentration
causant des preoblémes 1mportants dans ce secteur. La
circulation de transit importante entre le secteur est
et le secteur ouest occasionne de sérieux problémes de
circulation en période de pointe. C'est pourquoi ces
facteurs militent en faveur de la construction d'un pont
reliant Ville Est et OQuest 3 1l'eantrée nord de
l'agglomération.

p. 110, Modifier la propositioh 5)

Demander 1le prolongement de 1'autoroute 73 sur le
territoire de la M.R.C. de Beauce-Sartigan et ce, dans

les meilleurs délais, selon le tracé et les modalités
suivantes:

- prolonger 1l'autoroute jusqu'd la limite nord de 1la
M.R.C. de Beauce-Sartigan;

- par la suite, procéder E la réfection et
l'€largissement 4 3 ou 4 voies de la route 173
jusqu'd l'entrée nord de Ville St-Georges;

- enfin, réaliser la construction d'un pont reliant
Ville St-Georges et Ville St-Georges-Ouest au nord
de l'agglomération afin de faciliter la circulation
de transit entre le secteur est et le secteur ouest.
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ANNEXE 7

LISTE CHRONOLOGIQUE DES INTERVENTIONS DURANT L'AUDIENCE

Date Partie de Page Nom de 1'intervenant(e)
1'audience
88-02-10 Information 9 Raymond Dutil
{1€r s@ance)
82 flaude Desjardins, Chambre de
commerce de Saint-Georges
83 Jean-Marc Gaboury
84 Nicol Mathieu
90 Louison Morin
98 Jean-Louis Michaud
108 Raymond Dutil
128 Lise Duquet-Dutil
161 Léon Drouin
185 Alain Lachanche
88-02-11 (2® séance)
27 Louison Morin
33 Fernand C6té, Equipements
Fernand Coté inc.
60 Rénald Lapointe
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Date Partie de Page Nom de 1'intervenant(e)
1'audience
88-02-11 Information 64 Jean-Louis Michaud
(suite)
77 Louison Morin
8l Lise Duquet~Dutil
Raymond Dutil
L&on Drouin
88-03-09 Audition
(17€ séance)
93 Me Richard Cliche, pour
Louison Morin
120 Louison Morin
128 Lise Duguet-Dutil et
Raymond Dutil
143 Comité des employés de
Canadian Tire et McDonald's,
par Richard Parent
146 Entreprises J.C. Lévesque, par
Jean-Claude Lévesque
147 Gestion entreprise J.P.L., par
André& Rivard
153 Houde et Maheux, par
Robert Maheux
165 Nicol Mathieu
185 Automobiles B.G.P. inc., par

Gilles Lessard
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ANNEXE 8

LISTE ALPHABETIQUE DES INTERVENANTS DURANT L'AUDIENCE

(Les inscriptions de pages renvoient au cahier de la transcription
de la séance mentionnée.)

Automobiles B,G.P. inc., Séance du 9 mars, p. 185,

C§nue1, Guy, ministére des Transports, Service de 1'environnement.
Séances du 10 février, p. 129-139, 141-148; 11 février,
n. 128-145, 146-150,

Chambre de commerce de Saint-Georges. Seance du 10 février,
p. 82,

Cliche, Richard, avocat de Louison Morin, Séance du 9 mars,
p. 93-127,

Comité des employ@s de Canadian Tire et McDonald's., S&ance du
9 mars, p. 143-145,

C5t&, Fernand. VYoir Equipements Fernand C3té inc.

Coulombe, Gilles, ministére de 1'Environnement, Direction des &va-
Tuations environnementales, S&ance du 10 février, p. 78-81, 145,

Desjardins, Claude., VYoir Chambre de commerce de Saint-Georges.

33



Dion, Louis, Les Consultants Guy Lahb& et Louis Dion inc. S&ances
du 10 février, p. 16-28, 39-75, 103, 114-118, 140, 162-164,
171-179, 182-184, 186, 189, 190; du 11 février, p. 19-22, 26,
34-36, 38-59, 61-63, 66-73, 83-90, 98, 99, 107-113, 127, 145, 157,
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FOREWORD

By Staff
Transportation
Research Board

Highway designers, traffic planners, and traffic engineers involved in the recon-
struction of suburban highways will be interested in the research findings of this
report. The safety records of alternatives multilane design types were investigated
through an analysis of accident data from California and Michigan, and operational
characteristics were compared using computer simulation. A systematic process is
described for designers and planners to follow in the selection of the most appropriate
design for a given situation.

Because of the limited funds available for highway improvements, transportation
agencies must search for the most cost-effective means to provide the additional
highway capacity needed to accommodate the increasing traffic demand within urban
fringe areas. In the selection of a capacity improvement, the designer must evaluate
safety, operational characteristics, and access to adjacent properties while taking right-
of-way and other costs into consideration.

NCHRP Project 2-13 was initiated to investigate and compare the safety, op-
erational, and cost characteristics of selected multilane design alternatives for use in
suburban areas. Information was developed on the advantages and disadvantages of
each alternative to assist in the selection of the most appropriate design for a given
condition. This information will assist transportation agencies in saving time and costs
in the decision-making process while assuring maximum benefits to the public. The
four primary design types investigated included:

+ Three-lane divided including a two-way left-turn lane in the median.
« Four-lane undivided.

Feur-lane divided with one-way left-turn lanes in the median.
Five-lane divided including a two-way left-turn lane in the median.

[

This research was directed to twa of the most difficull areas typically considered
int the design process—the prediction of accidents and the estimation of motorist delay.
In both cases, the problem rests with attempting to transfer data based on “average”
conditions to a specific location that may have atypical features. The report includes
guidance and cautions in the application of the research findings, and the reader
should become familiar with this information before attempting to use the summary
tables and figures directly. With an understanding of the nature of the data, the
findings should provide valuable insights into the design process.

The collection of actual operational data for the various design alternatives was
planned initially, even though it was recognized that the available funding would
permit only a small data collection effort. As the research progressed, it became clear
that the collection of any new field data was not practical. At that point, existing



data and a recently developed simulation model were employed to develop the op-
erational data. Although the model had not been extensively validated, it did provide
a useful method of comparing alternatives and produced generally logical results.
At the same time that Project 2-13 was being conducted, the Federal Highway
Administration was sponsoring a directly related study, entitled “Alleviation of Op-
erational Problems on Two-Lane Highways.” This FHWA research focused on rel-
atively low-cost operational improvements, e.g., passing lanes; whereas, the NCHRP
study addressed new multilane design alternatives. A preliminary report, “Passing
Lanes and Other Operational Improvements on Two-Lane Highways,” will be avail-
able from the FHWA in the spring of 1986 and the final report will be available in
mid-1986, The reports can be obtained from the FHWA Office of Safety and Traffic
Operations, Research and Development, Safety Design Division, 6300 Georgetown
Pike, MclLean, Virginia 22101. This combination of FHWA and NCHRP research
represents a comprehensive treatment of improvements to two-lane highways.



23
24
26

27
3
41

51

39

CONTENTS

SUMMARY
PART |

CHAPTER ONE Introduction and Research Approach
Research Objectives and Scope
Research Approach

CHAPTER TWO Findings
Suburban Artenial Highways
Design Alteratives
Selection Considerations

CHAPTER THREE Interpretation, Appraisal, Application
CHAPTER FOUR Conclusions and Recommendations

REFERENCES
PART i

APPENDIX A Development of Safety Data Base
APPENDIX B Safety Analysis

APPENDIX ¢ Typical Accident Frequencies for Suburban
Arterial Highways

APPENDIX D Simulation of Traffic Operations on Suburban
Arterials

APFENDIX E Estimation of Operational Effects

APPENDIX F Design Examples



ACKNOWLEDGMENTS

The work reported herein was performed under NCHRP Project 2-
13 by Midwest Research Institute. The work was performed in the
Engineering and Statistical Sciences Section, direeted by Mr. Robert R,
Blackburn, in MRI's Engineering and Materials Sciences Department,
directed by Dr. William D. Glauz.

Mr. Douglas W. Harwood, Principal Traffic Engineer, was the prin-
cipal investigator for Project 2-13 and the author of this report. Mr.
Jerry L. Graham of Graham-Migle1z Enterprises, Inc. and Dr. John C.
Glennon of John C. Glennon, Chartered, served as consultants to the
project. Other project staff members at Midwest Research Institute who
contributed to the project include Dr. Jairus D. Flora, Ms, Karin M.
Bauver, Ms. Rosemary Moran, Mr. Patrick J. Heenan, and Ms. Debra
Hodge. The computer simulation of traffic operations on arterial streets
was performed by Dr. John L. Ballard of the University of Nebraska-
Lincoln.

The stalfs of the California Department of, Transportation and the
Michigan Department of Transportation were of grear assistance during
the collection and analysis of data for this project. We are especially
grateful for the contributions of Mr. Lynn Seamons of the California
Department of Transportation in Sacramento and Mr. Robert Maki of
the Michigan Department of Transportation in Lansing,



SUMMARY

MULTILANE DESIGN ALTERNATIVES
FOR IMPROVING SUBURBAN
HIGHWAYS

The objective of this research was to investigate and compare the safety, operational,
and cost characteristics of selected multilane design alternatives for suburban high-
ways. Operational characteristics of interest to the study included capacity, level of
service, and accessibility. Safety characteristics included the frequency, severity, and
type of accidents.

The multilane design aiternatives that were the major focus of the research included:
three-lane divided including a two-way left-turn lane in the median; four-lane undi-
vided; four-lane divided with a raised-median; and five-lane divided including a two-
way left-turn in the median. Other multilane design alternatives that were considered
in the study included: five-lane divided with a continuous alternating left-turn lane
in the median; six-lane divided with a raised median; and seven-lane divided with a
two-way left-turn in the median. A two-lane undivided suburban highway served as
the base condition for the study.

A safety data base was assembled for suburban highways on the state highway
systems of California and Michigan to quantify the safety performance of multilane
design alternatives. Accident rate estimates for multilane design alternatives were
obtained as a function of type of development (commercial /residential), driveways
per mile, intersections per mile, truck percentage, and presence or absence of a full
shoulder. The percentage of accidents involving a fatality or injury and the percentage
of accidents susceptible to correction by median treatments (including head-on, rear-
end and angle accidents) were also quantified by design alternative and type of
development.

Traffic operational comparisons of suburban highway sections with and without
two-way left-turn lanes were made using a computer traffic simulation model developed
at the University of Nebraska-Lincoln. The results of these comparisons provide
quantitative estimates of the delay reduction effectiveness of installing two-way left-
turn lanes on two-lane and four-lane arterials. These traffic operational results were
extended analytically to obtain estimates of the operational effects of installing a raised
median on a four-lane arterial.

The research provides a comparison of the advantages, disadvantages, and relative
merits of the various design alternatives for suburban highways, including both their
traffic operational and safety performance, as well as the less quantitative aspects
such as the impacts on land use and development, abutting businesses, and pedestrians
and bicycles.

A stepwise process for selecting an appropriate design alternative for use on a
suburban highway is suggested. The process emphasizes the consideration of the traffic
operational and safety performance of design alternatives and less quantitarive factors
such as community and highway agency priorities and constraints. The process con-
siders current and projected future conditions on the facility and emphasizes bath the
selection of an ultimate design alternative for each facility and possible staged con-
struction options to reach that ultimate design alternative.



CHAPTER ONE

INTRODUCTION AND RESEARCH APPROACH

An ever-important challenge facing highway agencies in the
United States is the need to alleviate operational problems on
suburban arterial highways. The increased accessibility resulting
from expansion of the freeway system, the development of re-
gional shopping centers and industrial plants, and the spread
of strip commercial development have increased the operational
problems on suburban highways, which often were to designed
for their current functional uses or traffic volumes. Furthermore,
the operational problems common to suburban highways are
often accompanied by substantial safety problems, particularly
angle and rear-end collisions associated with turning maneuvers.

Congestion and accidents on suburban highways usually re-
sult from two major causes. The first is an insufficient number
of lanes for through traffic. Two-lane highways, in particular,
have the most limited level of service for any given traffic volume
and can be major “bottlenecks” in the arterial system. The
second cause of congestion and accidents is the interference to
through traffic caused by turning vehicles (particularly left-
turns). Turning traffic demands both at intersections and at
driveways can be major causes of delay and accidents.

The geometric and traffic operational improvements imple-
mented by transportation agencies to alleviate these problems
have two basic functional objectives that address the two major
causes of operationai problems discussed previously. Improve-
ment projects are generally intended (i)} to provide additional
through capacity and/or (2) to reduce or eliminate the conflicts
between through and turning traffic. Prajects that involve pave-
ment widening without a median treatment address only the
first objective. while projects that involve both pavement wid-
ening and median treatments (such as raised medians, left-turn
bays. and two-way left-turn lanes), address both objectives.

Because of the limited funds available for highway improve-
menis, transportation agencies must search for the most cost-
effective means to provide the additional highway capacity
needed to accommaodate the increasing traffic demand within
urban fringe aress. In the selection of a capacity improvement,
the designer must evaluate safety, operational characteristics,
and access to adjacent properties while taking right-of-way and
other costs into consideration. The existence of developed prop-
erties adjacent to the in-place roadway is a major problem in
suburban areas because substantial cost increases are incurred
if additional right-of-way is needed.

Previous rescarch has not addressed # full range of multilane
design alternatives appropriate for a suburban setting. More
information s needed on the advantages and disadvantages of
each alternative to assist in the selection of the most appropriate
design for a given condition. This information will assist trans-
portation agencies in saving time and costs in the decision-
making process while assuring maximum benefits to the public.

RESEARCH OBJECTIVES AND SCOPE

The obhjective of NCHRP Project 2—13 was to investigate and
compare the safety, operational, and cost characieristics of se-

lected multilane design alternatives for suburban highways. Op-
erational characteristics of interest to the study included
capacity, level of service, and accessibility. Safety characteristics
included the frequency, severity, and type of accidents.

Existing suburban two-lane highways were investigated to
serve as the base condition for the study. Alternatives to the
two-lane base condition that were investigated extensively in-
cluded:

+ Three-lane divided including a tweo-way iefi-turn in the
median.

« Four-lane undivided.

« Four-lane divided with one-way left-turn lanes in the
median.

» Five-lane divided including a two-way left-turn lane in the
median.

Three other design alternatives for suburban highways were also
investigated, but in less detail.

Each design alternative was investigated under both no shoul-
der and full shoulder conditions. Of particular concern in the
research were highways with traffic volumes over 7,000 vpd
and speeds between 35 and 50 mph, These conditions usually
indicate that a two-lane highway can nc longer handle the
demand.

RESEARCH APPROACH

The general approach to the research was to combine findings
from the literature with findings of data analyses performed in
the study to obtain a comprehensive description of the advan-
tages and disadvantages and potential applicability of particular
design alternatives.

A critical review was conducted of the literature refated to
the design, traffic operations. and safety characteristics of each
type of suburban multilane highway. The following factors were
considered in the review: median width and 1ype; shoulder pres-
ence; access to roadside development; right-of-way require-
ments; capacity; operational characteristics; and accident
experience. Relevant information was obtained from published
papers, research reports, and design guides to minimize the data
collection effort required in the research.

A set of critical factors that should be considered in making
meaningful comparisons of design alternatives was identified.
These factors include existing conditions, projected future con-
ditions, constraints on the choice of design alternatives, priorities
that favor one particular design alternative over others, and
potential benefits and disbenefits of design alternatives.

Some estimates of the safety performance of multilane design
alternatives were found in the literature, particularly for two-
way left-turn lanes. To provide a complete evaluation of the
safety performance of multi-lane design alternatives, accident
and operational data on suburban highways were obtained from



proportion of fatal and injury accidents (38.4 percent) s used
for both.

The accident severity results given in Table 4 should also be
considered in the selection of multilane design alternatives for
suburban highways. For example, upgrading from a 2U to a 3T
design on a commercially developed section not only reduces
accident rate (see Tables 1, 2, and 3), but also reduces the
percentage of fatal and injury accidents from 38.4 percent to
29.9 percent for nonintersection locations and from 39.0 percent
to 32.1 percent at unsignalized intersections.

Accident Types

There are three types of accidents that are generally suscep-
tible to correction by installation of multilane design alternatives
on suburban highways, These are: head-on accidents, rear-end
accidents, and angle accidents. Each of these three types of
accidents involves multiple-vehicle collisions that could be ame-
liorated by installation of a raised median or 2 TWLTL. To
minimize differences in accident classification systems, opposing
direction sideswipe accidents have been classified as head-on
accidents and same direction sideswipe accidents have been
classified as rear-end accidents.

Table 5 presents the proportion of all accidents represented
by these accident types that are susceptible to correction for
each design alternative and type of development. The recom-
mended use of the data in Table 5 is to judge whether particular
sites have a higher than average proportion of correctable ac-
cident types. The installation of an improved design alternative
at such sites is likely to be more effective than suggested by the
differences in average accident rates derived from Tabies 1. 2,
and 3. However, the percentages of correctabls accidents in
Table 3 should be used only in a general sense 10 judge the
magnitude of a problem at a particular site. Direct comparisons
between design alternatives may be misleading because aiter-
natives with higher volumes of turning maneuvers are more
likely to have a higher percentage of correctable accident types,
and no data are available to control for the volume of turning
mlaneuvers.

Operational Effectiveness

The operational effectiveness of multilane design alternatives
was evaluated in this study for four pairs of alternatives. These
are:

» Improving a two-lane undivided (2U) design to a three-
lane TWLTL (3T} design.

« Improving a four-lane undivided (4U) design to a five-lane
TWLTL (5T) design.

» lmproving a four-lane undivided (41)) design to a four-lane
divided (4D) design.

» Improving a four-lane divided (4D design to a five-lane
TWLTL (5T) design.

The operational comparison of the 2U and 3T design alternatives
and of the 4U and 5T design alternatives was performed using
a computer traffic simulation model, known as TWLTL-SIM,
developed at the University of Nebraska. The development of
these operational estimates is presented in detail in Appendix
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Table S, Distribution of accident types susceptible to correction by
multilane design alternatives,
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D. The operational comparison of the 4U and 4D design alter-
natives and the 4D and 5T design alternatives combined the
results of the simulation analysis with analytical estimates of
the impact of a median divider on adjacent signalized intersec-
tion(s). This analysis is presented in detail in Appendix E.

The operational effectiveness of TWLTLs and raised medians
On arterial streets is not addressed directly by either the 1965
or 1985 Highway Capacity Manual (HCM) procedures. The first
attempts to quantify the delay reduction effectiveness were made
recently in papers published by McCoy, Ballard and Wijaya (3)
and Ballard and McCoy (4) of the University of Nebraska.
Their work using an earlier version of the TWLTL-SIM com-
puter simulation model has been updated in this report. The
TWLTL-SIM model has been validated for a limited set of field
data collected in Omaha and Lincoln, Nebraska. The traffic
operational predictions obtained from this model are more
highly variable than was desired, and inconsistencies in the
model predictions were found in a few cases. Nevertheless, the
model results presented in this report, while not as quantitatively
precise as desired, demonstrate some fundamental findings con-
cerning the operational effectiveness of TWLTLs. Further de-
velopment of the TWLTL-SIM model 10 produce a more
consistent too! for operational analysis is recommended.

Table 6 presents estimates of the reduction in delay to through
vehicles caused by left-turn vehicles for TWLTLs on suburban
highways developed using the TWLTL.-SIM maodel. The table
illustrates that the delay reduction due to a TWLTL is a function
of flow rate and driveway density. The delay reduction effec-
tiveness estimates in the table are in units of veh-sec of delay
reduced per left-turn vehicle. For example, if a TWLTL were
installed on a 0.5-mile section of a four-lane undivided highway
with a flow rate of 650 vph in each direction, a driveway density
of 60 driveways per mile and 20 perceni of the through volume
turning left per mile, the estimated delay reduction in each
direction of travel would be:

8.7 veh-sec X 0.2{650) veh/hr/mi « 0.5 mi

h_:
= 5655 veh-sec

r

Interpolation in Table & to obtain delay estimates for other flow
rates or driveway densities is acceptable.

Table 6 shows that the installation of a TWLTL on either a
two-lane or a four-lane highway reduces delay for each com-
bination of flow rates and driveway densities evaluated. At the
flow rate evaluated for both design alternatives, installation of
a TWLTL results in greater delay reduction on a two-lane



ways, as a base condition, and multilane design alternatives that
could be used to upgrade an existing two-lane highway.

The research considered eight design alternatives that are
widely used on suburban arterial highways. These are:

+ Two-lane undivided.

+ Three-lane divided including a two-way left-turn in the
median.

« Four-fane undivided.

« Four-lane divided with one-way left-turn lanes in the
median.

« Five-lane divided including a two-way left-turn lane in the
median.

» Five-tane divided including continuous alternating one-way
left-turn lanes in the median.

J L J )
‘e e Nens Ne

Two- Lane Undivided Base Condition

)\ J A

Four~Lane Undivided

Four-iane Divided with Raised Median

v Six-lane divided with ong-way left-turn lanes in the median.
+ Seven-lane divided including a two-way left-turn lane in
the median.

The general geometnic design characteristics of these desipn
alternatives are shown in Figure 1.

The gquantitative aspects of operational and safety perform-
ance in the research focused on the first five design alternatives
listed above. The latter three design alternatives were considered
qualitatively on the basis of their similarities to the first five
alternatives. It is recognized that other design alternatives that
are not considered here, such as six-lane undivided and eight-
lane divided artenials, can be used effectively on suburban ar-
terial highways in particular situations. Furthermore, it is also
recognized that many geometric variations of the basic design
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Figure 1. Design alternatives for improving suburban arterial highways.



alternatives considered here are possible. For example, each
design alternative can be constructed with a range of lane,
median, and shoulder widths. An issue of particular interest in
the research was to compare the effectivness of design alter-
natives with full shoulders (8-ft wide and over) and with no
shoulders (e.g., curb-and-gutter sections).

Each basic design alternative is briefly discussed below and
itllustrated with one or more photographs. The advantages and
disadvantages of these alternatives are more fully discussed later
in this chapter.

Two-Lane Undivided

A two-lane arterial served as the base condition for the study.
This design alternative, shown in Figure 2, consists of one lane
of travel in each direction separated by a painted centerline.
Two-lane undivided roadways range in width from a minimum
of 20 ft (with 10-ft lanes and no shoulder) to 40 ft (with 12-ft
lanes and full shoulders). (The lane widths presented in this
section are based on the range of lane widths actually found in
the field. While there are many existing facilities with 10-t lanes,
the use of 11-ft lanes for upgrading projects on suburban arterial
highways is recommended and the use of 12-ft lanes is highly
desirable.) While Figure 2 illustrates a two-lane undivided high-
way with a full shoulder, two-lane undivided highways with no
shoulder are also common on suburban highways. Throughout
this report, the two-lane undivided design alternative has been
abbreviated as the 2U alternative.

Three-Lane with Two-Way Left-Turn Lane

A three-lane design including a two-way left-turn lane
(TWLTL) in the median is a simple improvement from the two-
lane undivided alternative, requiring 10 to 16 ft of additional
roadway width depending on the width of the center turn-lane.
The TWLTL in the median provides a deceleration and storage
area for vehicles that desire to turn left at a driveway or an
unsignalized intersection so that the turning vehicles do not
delay through vehicles as they wait for a gap in opposing traffic
to complete their turn. As illustrated in Figure 1, the TWLTL
is delineated by a broken and a solid yellow centerline adjacent
to the through travel lane on each side of the TWLTL.

Five-lane TWLTL designs {see below) have been used effec-
tively on suburban arterials for many years, but the use of the
three-lane TWLTL alternative has become widespread only re-
cently. It serves as a low-cost alternative to designs with multiple
through lanes in each direction and is appropriate for highways
with relatively low through traffic volumes, with frequent left-
turn demands between intersections and where available funds
and /or right-of-way are limited. A typical suburban highway
with a three-lane TWLTL design is shown in Figure 3. The
three-lane TWLTL design alternative has been abbreviated
throughout this report as the 37 alternative.

Four-Lane Undivided

The most simple design alternative with multiple lanes for
through traffic in each direction of travel is the four-lane un-

Figure 2. Two-lane undivided highway.

Figure 3. Three-lane divided highway with center two-way left-
turn lane.

divided highway. This alternative has two through lanes in each
direction of travel separated by a double yellow centerline and
requires a total roadway width of 40 to 64 ft, depending on lane
and shoulder widths. Typical suburban four-lane undivided
highways with and without full shoulders are shown in Figures
4 and 5, respectively. The four-lane undivided design alternative
has been abbreviated as 4U in this report.

Four-Lane Divided

Another four-lane alternative is the four-lane divided highway
with a raised median and one-way left-turn lanes at intersections
and/or major driveways. Suburban four-lane divided highways
typically have raised medians from 10 to 30 ft in width, with
total roadway widths ranging from 48 to 94 ft. Median openings,
either with or without one-way left-turn lanes, are provided at
signalized intersections and at selected unsignalized intersections
and major driveways to facilitate crossing mevements and left-
turn movements onto and off of the arterial. A typical four-
lane divided suburban arterial is shown in Figure 6. The four-
lane divided alternative is abbreviated as 4D in this report.



Figure 4.

Figure 5.

Figure 6. Four-lane divided highway with raised median,

Five-Lane with Two-Way Left-Turn Lane

The five-lane design alternative including a two-way left-turn
lane in the median has, in the past 15 years, become the single
most common muliilane design alternative for upgrading sub-

urban arterials. This design alternative has two through lanes
of travel in each direction and a center TWLTL to provide for
left-turn maneuvers at driveways and minor intersections. The
total roadway width for a five-lane TWLTL section on a sub-
urban highway ranges from 50 to 80 ft, depending on the lane
widths and shoulder widths employed. Figures 7 and 8 illustrate
a typical suburban highway with a five-lane TWLTL design.
The five-lane TWLTL design alternative is referred to as the
5T alternative throughout this report.

Five-Lane with Continuous Alternating Left-Turn
Lanes

A final multilane design alternative with two through lanes
in each direction is the five-lane with continuous alternating
left-turn lanes. This alternative is intended to incorporate the
best features of both the four-lane divided and five-lane TWLTL
alternatives. This design incorporates ane-way left-turn lanes in

Figure 7. Five-lane divided highway with center two-way lefi-
turn lane.

Figure 8 Five-lane divided highway with center two-way left-
turn lane.



the median that are continuous or nearly continuous along a
section of highway, but alternate from one direction of travel
to another. Figure 9 shows a five-lane alternating left-turn lane
section incorporating a raised median that limits feft turns to
specific median openings, while Figure 10 shows a similar design
with a flush median where the left-turn channelization is in-
dicated by pavement markings.

The raised median design shown in Figure 9 differs from the
four-lane divided alternative in that there is a left-turn lane in
one direction of travel or the other nearly continuously along
the length of a highway section, and there is little or no length
of highway with a full width median. This design has been
referred to as a “Z-pattern” because of the shape of the raised
median sections between median openings., The flush median
design in Figure 10 differs from a five-lane TWLTL section in
that the median turn lane, although continuous, is marked for
use by only one direction of travel at any given location. The
flush median design is less restrictive than the raised median
design in that left turns are permitted not just at designated
median openings but also at midblock driveway locations where
a left-turn lane is provided for one particular direction of travel.
The five-lane design with continuous alternating left-turn lanes
has been designated the 5C alternative in this report.

Six-Lane Divided

Six-lane divided highways with a raised median and one-way
left-turn lanes at intersections and /or major driveways are ap-
propriate for use on higher volume suburban highways. This
alternative functions in a manner similar to the four-lane divided
design alternative except that it provides three through lanes
for travel in each direction. A typical six-lane divided suburban
arterial is shown in Figure 11. The six-lane divided design al-
ternative is abbreviated in this report as 6.

Seven-Lane with Two-Way Left-Turn Lane

The seven-lane TWLTL design alternative operates in a man-
ner similar to the five-lane TWLTL alternative, except that three
through lanes are provided in each direction of travel. Figure
12 shows a typical seven-lane TWLTL design on a suburban
highway. The seven-lane TWLTL design alternative is abbre-
viated as 7T in this report.

Figure 10. Five-lane divided highway with coniinuous alternating
left-turn lane and flush median.

Figure 9. Five-lane divided highway with continuous alternating
left-turn lane and raised median,

Figure 12, Seven-lane divided highway with center two-way lefi-
turn lane.



SELECTION CONSIDERATIONS

The remainder of Chapter Two focuses on the key issue of
selecting an appropriate multilane alternative for a particular
section of suburban highway, This discussion provides the de-
cision-maker with the best available information on the advan-
tages and disadvantages of the various design alternatives and
their relative effectiveness and presents a recommended ap-
proach to the selection of multilane design alternatives.

The next section addresses two key cost-effectiveness consid-
erations in the selection of multilane design alternatives: safety
performance and traffic operationa! performance. The subse-
quent section presents the general advantages and disadvantages
of the eight design alternatives. In that section, the safety and
operational analysis results developed in this study are compared
and contrasted with other results reported in the literarure, The
final section: presents a recommended approach to considering
both the general advantages and disadvantages and the opera-
tional and safety effectiveness in the selection of a design alter-
native.

Cost-Effectiveness Considerations

The primary cost-effectiveness considerations in the selection
of multilane design alternatives for suburban highways are op-
erational effectiveness, safety effectivensss, and constructicn
cost. This section presents quantitative estimates of operational
and safcty effectiveness that are appropriate for use in cost-
effectivness evaluations. No formal cost-effectiveness procedure
for considering trade-offs between these effectivensss measures
and construction cost is provided here, although the procedures
of the AASHTO 1 Manual on ser Benefit Analvsis of Highway
and Bus Transit Improvements— 1977 () could be used for
this purpose.

The recommended approach to the selection of design alter-
natives has intentionally been kept informal znd flexible. A rigid.
formal cost-effectiveness procedure for the selection of design
alternatives has not been provided for three reasons. First, i is
our assessment that the formalized evaluation and cost-effec-
tiveness procedures often provided in research reports are gen-
erally not used by highway agencies, at least in the form
presented. Therefore, it is the fundamental principles behind the
procedure that are most important to convey. Second. the formal
procedures usually presume a much greater certainty about the
safety impact of a particular alternative than is usually war-
ranted. An informed judgment about the relative safety effec-
tiveness of particular design alternatives may ofien provide the
most reliable estimate. Third, the nonquantifiable factors tha
influence the selection of a design alternative. such as impacts
on land use and development, impacts on abutting businesses,
and impacts on pedestrians and bicycles, are often Just as im-
portant as the quantifiable factors. For these reasons, a general
approach has been presented to selection of design alternatives
rather than a stepwise procedure.

Safety Effectiveness

There are two methods that can be used to assess the safety
effectiveness of design alternatives for suburban highways: be-
fore-after studies and comparative evaluations.

Before-after studies are used to compare the accident rates
of selected highway sections during selected time periods before
and after construction of a particular design alternative. A
strength of the before-after design is that each site 15 matched
to itself in time, so that traffic volumes, traffic characteristics,
and land use are unlikely to change radically between the before
and after periods. However, a common weakness of before-after
studies is the lack of a control group, consisting of highway
sections that were not improved, to assure that a general time
trend in accident rates is not mistaken for an effect of the
geometric improvements. Despite this weakness, the results of
uncontrolled before-after studies must often be relied on because
of the lack of other results in the literature.

A comparative study, on the other hand, is intended to com-
pare the accident rates of similar sites with different design
alternatives. A strength of this approach is that the accident
rate comparison can be made for a common time period. A
potential weakness of this appraach is that highway sections
with different design alternatives may also differ in other factors
such as geometrics, traffic volume, traffic characteristics, and /
or land use. Because of this potential weakness, statistical meth-
ods must be used to account for such differences.

Several before-after studies (without control groups) evalu-
ating multilane design alternatives, particularly three- and five-
lane TWLTLs, were found in the literature. While some of the
highway sections used in these studies may be more urban than
suburban in character (e.g., speed limits of 30 mph or below),
it is probable that many of the sites meet the criteria for suburban
highways established in this study. Because of the availability
of before-after studies in the literature, it was decided to conduce
a comparative evaluation in this project and to use the results
of the comparative study together with the results from the
literature to assess the safety etfectiveness of multilane design
alternatives.

The safety evaluation performed in this study used safety data
obtained for suburban highways in two states. The development
of this safety data base, which contains a five-year accident
history for 469 miles of suburban highways on the stale highway
systems of California and Michigan, is documented in Appendix
A of this report. The results obtained from the analysis of this
data base are summarized below and are documented in mare
detail in Appendix B. These resulis are compared and contrasted
with other results from the literature in the discussion of the
advantages and disadvantages of design alternatives that follows
tn this chapter.

Accident Rates

A key measure of effectiveness for the design alternatives in
the study was the accident rate per million vehicle-miles. An
important element of the analysis of accident rates on suburban
highways was statistical control for the differences between the
design alternatives in geometrics, traffic volume, traffic char-
acteristics, and land use. The effects of nine independent vari-
ables, in addition to the design alternative, were considered in
the analysis. These independent variables were:

« ADT.

« Truck percentage.

» Type of development.

» Estimated level of lefi-turn demand.



+ Lane width.

o Shoulder width.

+ Speed.

« Driveways per mile.

+ Unsignalized intersections per mile,

The imporiance of controlling for the effects of these indepen-
dent variables can be iltustrated by an example. The raw accident
data for Michigan show that five-lane TWLTL (5T} sections
have higher nonintersection accident rates than four-lane un-
divided (4U} sections, while the reverse was found to be true
when the effects of the other independent variables were con-
trolled for.

The effects on suburban highway accident rates of truck per-
centage, type of development, shoulder width, driveways per
mile and unsignalized intersections per mile were found to be
statistically significant, while the effects of ADT, lane width,
estimated left-turn demand, and speed were found to be not
statistically significant.

The results of the accident rate analysis are summarized in
Tables 1, 2, and 3. Table | presents the average nonintersection
accident rates for suburban highways. The expected accident
rate for any particular highway section is determined as the
sum of a basic accident rate for each design alternative and type
of development (commercial /residential), and adjustment fac-
tors for driveway density and truck percentage. Similar data for
the unsignalized intersection accident rates of highway sections
are given in Table 2 as a function of design alternative, type of
development, unsignalized intersections per mile, and truck per-
centage. Table 3 presents the expected accident rates for non-
intersection accidents and unsignalized intersection accidents
combined. Signalized intersection accident experience should be
considered separately because the geometrics of signalized in-
tersections may vary widely and are not necessarily determined
by the design aiternative used between signalized intersections.

Table 1. Average accident rates for nonintersection accidents on sub-
urban arterial highways.
BASIC ACCIDENT RATES
{accidents per million vehicle-miles)

Type of o _ . Hesign Alternative o
Development 2077 3T 4T b a1
Commercial 2.39 1.56 2859 Joag 2.au
Residential 1.58 1.64 U.497 1.39 i.39

ADJUSTMENT FACTORS

Under 30 30-60  Over 60
Driveways per mile -0.41 -0.03 +0.35

Under 5%  5-10%  Over 10%
Truck percentage +0.18 -0.07 -0.33

Note: Accident rates shouié be decreased by 3%
for highway sections with full shoulders
and incressed by 5% fur highway sections
with no shoulders.

Table 2. Average accident rates for unsignalized intersection accidents
on suburban arterial highways.
BASIC ACCIDENT RATES
taccrdents per million vehicle-piles)

Tvpe of Design Alternative
Development U T 3T &G &b 5T

Commercial

Ll 243 7 4.71 3211
Residential 2 1

2 4.7
2.88 1.91 3.03

ADJUSTMENT FACTORS

Lnder 5 5-10 Over 10
intersections per -0,99 t0.2 +1.53
mile
Under 5%  5-10% Over 10%
I'ruck percentage +0.22 -0.08 -0.38

Table 3. Total accident rates for suburban arterial highways lincluding
nonintersection and unsignalized intersection accidents).

BASIC ACCIDENT RATES
(accidents per million vehicle-miles)}

Type of Design Alternative
Development 2L 3T 4u 4D T
Commercial 4.50 3.9¢9 7.62 7.61 5.80
Residential Th 3.53 4,00 4,10 3.24

ADJUSTMENT FACTORS

snder 30 30-60  Over by
Drivesavs per mile =41 -0.03 +0.35

Under 5% 3-10%  Over 103
intersectiony per -0.94 +0 .28 +1.55

IS ll'

tdder 5% 3-10%  Uver 10%

Truvk percentage +0.40 ~0.15 -0.71

The accident rates in Tables 1, 2, and 3 should be interpreted
as average or expected values. Substantial site-to-site and state-
to-state variations in accident rate are not unusual. Decisions
based on accident data for the particular site in question will
always be preferable to decisions based solely on the averages
in Tables 1, 2, and 3. These tables provide a valid method to
predict the expected accident rates of suburban highway sec-
tions, but users should be cautious in interpreting the adjustment
factors as precise estimates of the incremental effects of those
variables. For example, the inverse relationship between accident
rate and truck percentage could represent, in part, the effect of
other factors correlated with truck percentage and cannot nec-
essarily be interpreted as a cause and effect relationship.

Tables 1 and 2 can be used 1o determine the expected accident
rate for a section of suburban highway between signalized in-
tersections. Consider, for example, a suburban two-lane undi-
vided arterial with commercial development, an ADT of 12,500
vpd, 45 driveways per mile, 7.5 intersections per mile, and 7.5
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percent trucks. According to Table 1, such a highway section
would be expected to experience 2,39 — 0.03 — 0.07 = 2.29
accidents per million vehicle-miles, or 10.4 accidents per mile
per year. According to Table 2, the same highway section would
experience 2.11 + 0.28 — 0.08 = 2,31 unsignalized intersection
accidents per million vehicle-miles, or 10.5 accidents per mile
per year. Thus, the highway section would be expected to ex-
perience a total accident rate of 4.60 accidents per million ve-
hicle-miles, or 20.9 accidents per mile per year. For convenience,
accident frequencies per mile per year based on Tables 1, 2, and
3 have been tabulated in Appendix C.

The tables illustrate that, with minor exceptions, suburban
highways with residential development tend to have lower rates
than highways with commercial development. Three-lane
TWLTL sections have lower accident rates than two-lane un-
divided sections, while five-lane TWLTL sections have lower
accident rates than either four-lane undivided or four-lane di-
vided sections. The average accident rates of four-lane undivided
and four-lane divided sections appear to be roughly comparabie.

The differences in average accident rate between the design
alternatives, as shownin Tables 1, 2, and 3, provides one measure
of safety effectiveness that can be used to evaluate a proposed
improvement praject. For example, since the average total ac-
cident rate for a commercially developed 3T section is 11 percent
lower than the average accident rate for commercially developed
21 section, 11 percent is a reasonable estimate for the accident
reduction effectiveness of a project to improve an existing 2U
section to a 3T design. However, both engineering judgment
and design examples developed from the safety data base suggest
that highly congested sites have higher accident rates than the
average and improvement projects at such sites are more effec-
tive than average in improving safety. Although this conclusion
cannot be quantified or proved statistically from the safety data
base, it appears reasonable and it can form the basis for judg-
ments about increased safetv effectiveness estimates for some
projects on congested highways. A design example presented
later in this report illustrates the exercise of engineering judg-
ment in such a case.

Shoulder Widrh

Each of the design alternatives for suburban highways ad-
dressed in this report can be constructed either with full shkoul-
ders or with no shoulders (e.g., with a curb-and-gutter section).
The safety effectiveness of full shoulders plays an important role
in the consideration of design alternatives because, at some sites
with right-of-way restrictions, operational benefits can be ob-
tained only by climinating the shoulder so that a median or a
TWLTL can be installed. Elimination of the shoulder could
increase accident rate by narrowing the roadside clear area and
increasing the likelihood that a vehicle running off the road will
strike an object. The key issue is whether or not this potential
increase in accident rate is offset by the decrease in accident
rate due to the median treatment.

There are no studies in the literature that address the safety
effectiveness of shoulders on urban or suburban highways. There
has been a great deal of research over the years on the effects
of shoulders on rural highways, but the results are inconclusive.
A recent state-of-the-art review by Zegeer and Perkins (2) eval-
uated three studies that reported increases in accident rate with

wider shoulders, two studies that reported mixed effects or no
effect of wider shoulders on accident rate, and six studies that
reported decreases in accident rate with wider shoulders. One
problem with virtually all of the research to date on the safety
effects of shoulders is the lack of experimental control for road-
side features, which can produce large disparities in reported
accident rates for otherwise similar highways. Most rural high-
ways with wide shoulders tend also to have better roadside
designs. One’s best judgment is that shoulders do have a positive
effect on safety, but this effect may be much smaller than re-
ported in many studies.

The safety data base developed in this study was used to
investigate the safety effectiveness of shoulders on suburban
highways. It was found that the accident rates in Table 1 should
be decreased by 5 percent for sites with full shoulders and
increased by 5 percent for sites with no shoulder. This positive
relationship between accident rate and the presence of a shoulder
is small, but statistically significant. Although it is reasonable
to expect that the safety effectiveness of a full shoulder is dif-
ferent for different design alternatives, there was no discernable
interaction effect of this type in the data base. It should be noted
that like the shoulder studies reported in the literature, this
shoulder analysis did not consider the effect of roadside design;
this lack of data on roadside design may be less critical because
highway sections without roadside obstacles are much less fre-
quent on suburban highways than on rural highways.

The findings of the shoulder width analysis suggest that the
full shoulder condition is more desirable than the no shoulder
condition for any given alternative. However, where right-of-
way restrictions dictate, the ¢limination of the shoulder to im-
prove traffic operations by upgrading from one design alternative
to another appears justified whenever the anticipated accident
reduction effectiveness of the project is at least 10 percent.

Accident Severity

The safety analysis also gquantified the differences in the se-
verity distribution between design alternatives. Table 4 presents
the percentage of accidents involving a fatality or injury by
design alternative, type of development {commercial / residen-
tial), and accident location (nonintersection /unsignalized in-
tersection). For each column in the table, the severity data have
been combined for pairs of design alternatives that do not differ
significantly in the proportion of fatal and injury accidents; for
example, there is no statistically significant difference between
the proportion of fatal and injury accidents for nonintersection
accidents on commercial 2U and 4U sections, so a combined

Table 4. Accident severity distribution for suburban arterial highways.

Fercent_of Accidents luvolving a Fatalily or Injury
Noninkersection Unsignalized Intersection
[nxnien Accadeats Accidents

Commercial Residential

AfLernal:ve :'f\_:@rri_ﬁ_l"q_ml Residential ‘ocmmercia
2l 18.4 LR 39.4 32.
[N 29.9 43.6 Iz 2.0
L 8.4 388 10 32.9
-l RN 43,0 26.9 a5.1
3T P57 i8R 321 26.0



proportion of fatal and injury accidents (38.4 percent) s used
for both.

The accident severity results given in Table 4 should also be
considered in the selection of multilane design alternatives for
suburban highways. For example, upgrading from a 2U to a 3T
design on a commercially developed section not only reduces
accident rate (see Tables 1, 2, and 3), but also reduces the
percentage of fatal and injury accidents from 38.4 percent to
29.9 percent for nonintersection locations and from 39.0 percent
to 32.1 percent at unsignalized intersections.

Accident Types

There are three types of accidents that are generally suscep-
tible to correction by installation of multilane design alternatives
on suburban highways, These are: head-on accidents, rear-end
accidents, and angle accidents. Each of these three types of
accidents involves multiple-vehicle collisions that could be ame-
liorated by installation of a raised median or 2 TWLTL. To
minimize differences in accident classification systems, opposing
direction sideswipe accidents have been classified as head-on
accidents and same direction sideswipe accidents have been
classified as rear-end accidents.

Table 5 presents the proportion of all accidents represented
by these accident types that are susceptible to correction for
each design alternative and type of development. The recom-
mended use of the data in Table 5 is to judge whether particular
sites have a higher than average proportion of correctable ac-
cident types. The installation of an improved design alternative
at such sites is likely to be more effective than suggested by the
differences in average accident rates derived from Tabies 1. 2,
and 3. However, the percentages of correctabls accidents in
Table 3 should be used only in a general sense 10 judge the
magnitude of a problem at a particular site. Direct comparisons
between design alternatives may be misleading because aiter-
natives with higher volumes of turning maneuvers are more
likely to have a higher percentage of correctable accident types,
and no data are available to control for the volume of turning
mlaneuvers.

Operational Effectiveness

The operational effectiveness of multilane design alternatives
was evaluated in this study for four pairs of alternatives. These
are:

» Improving a two-lane undivided (2U) design to a three-
lane TWLTL (3T} design.

« Improving a four-lane undivided (4U) design to a five-lane
TWLTL (5T) design.

» lmproving a four-lane undivided (41)) design to a four-lane
divided (4D) design.

» Improving a four-lane divided (4D design to a five-lane
TWLTL (5T) design.

The operational comparison of the 2U and 3T design alternatives
and of the 4U and 5T design alternatives was performed using
a computer traffic simulation model, known as TWLTL-SIM,
developed at the University of Nebraska. The development of
these operational estimates is presented in detail in Appendix
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Table S, Distribution of accident types susceptible to correction by
multilane design alternatives,

_ Pereent of Acoideniy Susceptible 1o l_'-.-.':5=L_L!_uia"
Unsignalezed luterseci:an
Uesign Nenirtiersection Acvaidents Avcadenls
Alteguative  Zommercial  Restdentinl  Commercial  Residenlis

2 50,5 Gald 35.4 0.3

i 4540 A 0%, 2 Je.

all 45 8 51,0 03.10 8.5

40 58.6 EERN 35.1 a2y

5T 50.5 [STUR] 4408 533.0

? Hewd-on rear-end, and angle accidents.

D. The operational comparison of the 4U and 4D design alter-
natives and the 4D and 5T design alternatives combined the
results of the simulation analysis with analytical estimates of
the impact of a median divider on adjacent signalized intersec-
tion(s). This analysis is presented in detail in Appendix E.

The operational effectiveness of TWLTLs and raised medians
On arterial streets is not addressed directly by either the 1965
or 1985 Highway Capacity Manual (HCM) procedures. The first
attempts to quantify the delay reduction effectiveness were made
recently in papers published by McCoy, Ballard and Wijaya (3)
and Ballard and McCoy (4) of the University of Nebraska.
Their work using an earlier version of the TWLTL-SIM com-
puter simulation model has been updated in this report. The
TWLTL-SIM model has been validated for a limited set of field
data collected in Omaha and Lincoln, Nebraska. The traffic
operational predictions obtained from this model are more
highly variable than was desired, and inconsistencies in the
model predictions were found in a few cases. Nevertheless, the
model results presented in this report, while not as quantitatively
precise as desired, demonstrate some fundamental findings con-
cerning the operational effectiveness of TWLTLs. Further de-
velopment of the TWLTL-SIM model 10 produce a more
consistent too! for operational analysis is recommended.

Table 6 presents estimates of the reduction in delay to through
vehicles caused by left-turn vehicles for TWLTLs on suburban
highways developed using the TWLTL.-SIM maodel. The table
illustrates that the delay reduction due to a TWLTL is a function
of flow rate and driveway density. The delay reduction effec-
tiveness estimates in the table are in units of veh-sec of delay
reduced per left-turn vehicle. For example, if a TWLTL were
installed on a 0.5-mile section of a four-lane undivided highway
with a flow rate of 650 vph in each direction, a driveway density
of 60 driveways per mile and 20 perceni of the through volume
turning left per mile, the estimated delay reduction in each
direction of travel would be:

8.7 veh-sec X 0.2{650) veh/hr/mi « 0.5 mi

h_:
= 5655 veh-sec

r

Interpolation in Table & to obtain delay estimates for other flow
rates or driveway densities is acceptable.

Table 6 shows that the installation of a TWLTL on either a
two-lane or a four-lane highway reduces delay for each com-
bination of flow rates and driveway densities evaluated. At the
flow rate evaluated for both design alternatives, installation of
a TWLTL results in greater delay reduction on a two-lane
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Table 6. Delay reduction estimates for installation of TWLTLs on

suburban highways,

Delay Reduction
{veh-sec per N

left-turn vehicle)

Flow Ra%e Driveways

~ {vph per Mile 2L vs. 3T 4U wvs, ST

400 30 +19.7 +6.3

60 +13.1 +3.4

90 +13.1 +4.8

650 30 - +10.2

60 - +8.7

90 - +7.8

a00 30 - +65 .4

60 - +36.3

90 - +47 .8

1,100 30 - +764.2

60 - +673.5

a0 - +531.1

In one direction of travel.

highway than on a four-lane highway. This finding is not un-
expected since every following vehicle is delayed by a vehicle
waiting to turn left on a two-lane highway, while vehicles may
change lanes to avoid a vehicle waiting to turn left on a four-
lane highway. The delay reduction estimates for TWLTLs in
two-lane highways are based on the assumption that there is no
shoulder available for through vehicles 1o bypass vehicles wait-
ing to turn left.

No delay reduction estimates are presented in Table 6 for the
installation of a TWLTL on a two-lane highway at flow rates
of 650 vph in each direction and ahove. The simulation resulis
indicate thar above the level of 500 to 600 vph in each direction,
even moderate left-turn volumes on a two-lane undivided road-
way will result in overcapacitated conditions with unacceptable
operational conditions and rapidly increasing delay. Thus, the
delay reduction effectiveness for these conditions is large but
unguantifiable. On four-lane highways, the simulation mode!
results in Table 6 indicate a very rapid increase in left-turn delay
between 900 and 1,100 vph, similar to the results observed for
two-lane highways but at a higher volume level. These results
sugges! that at flow rates of approximately 1,000 vph or higher
with even moderate midblock left-turn volumes. four-lane un-
divided highways become very congested and some type of ap-
erational improvement—TWLTL or raised median—is needed.

The results reported in Table € indicate that from an opet-
ational standpoint, the use of a TWLTL is a highly desirable
alternative in a wide variety of design situations. The delay
reduction estimates in Table 6 are suitable for use in aperational
evaluations and cost-effectiveness evaluations to justify the ia-
stallation of a TWLTL. One drawback to the use of such es-
timates is the need for left-turn volume data not only at
intersections, but also at midblock locations {driveways), 1o
quantify the operational benefits of a TWLTL. Midblock turning
volumes are not usually obfained in the design of suburban
highway improvements, but may be a desirable addition to the

design process because they can be used together with Table 6
to determine delay reduction estimates,

The operational comparison of the 4U and 4D design alter-
natives and the 4D and ST design alternatives combined the
results obtained with the TWLTL-SIM model with analytical
estimates of the other operational effects of a median divider.
It was assumed that drivers denied the opportunity to turn left
by the presence of a median divider would proceed to the next
signalized intersection, make a U-turn during a separate left-
turn phase, and return to their desired destination in the op-
posing direction of travel. The results of this analysis (see Table
E-7 in Appendix E) show that the installation of a median
divider on a four-lane undivided highway generally increases
detay up to a flow rate of approximately 1,000 vph in each
direction of travel. Above that flow rate, drivers making mid-
block left turns are better served by the indirect U-turn routing
than by waiting for a gap in opposing traffic to complete a left
turn. Because of the varability inherent in the sirnulation mode!
results, the 1,000 vph flow rate should not be regarded as a
precise boundary between conditions appropriate for a four-lane
undivided highway and for installation of a raised median. How-
ever, the resulis strongly suggest that as flow rates approach or
exceed 1,000 vph, the installation of a raised median becomes
more desirable. Furthermore, this finding does not mean that
raised medians should not be used at flow rates lower than 1,000
vph, but it does imply that they should be used only when there
are other benefits that offset the operational disadvantages of a
raised median.

The operational comparison of the four-lane divided and five-
lane TWLTL alternatives shows that, similar to the installation
of a TWLTL on an undivided highway, the replacement of a
median divider with a TWLTL reduces delay over the entire
range of flow rates. left-turn demands, and driveway densilies
studied.

The operational effectiveness of highway improvements in-
volving a change in the basic number of through lanes on a
facility, such as upgrading from a 2U 1o a 5T design, can be
estimated as the sum of the TWLTL effectivness (2U 1o 3T
from Tahle 3) plus the delay reduction due to the addition of
a second through lane in each direction. The latter quantity can
be best estimated using the procedures of Chapter 11 of the
1985 HCM on Urban and Suburban Arterials to assess the
difference in midblock running speeds between a two-lane and
a four-lane facility (37}

Advantages and Disadvantages of Design
Alternatives

This section presents the general advantages and disadvan-
tages of the eight design alternatives identified earlier in this
chapter as appropriate for use on suburban highways. The ad-
vantages and disadvantages identified here are based on the
findings of the research performed in this study, the research
reported in the literature, the experience and design practices
of highway agencies contacted during the study, and judgments
and assessments made by the author. The primary intent of this
section is to present the nonguantitative advantages and dis-
advantages of the design alternatives. However, becavse many
of these advantages and disadvantages are closely related to
traffic operations and safety issues, a discussion of traffic op-



erational and safety evaluations in the literature is also included.
The traffic operational and safety findings reported in the lit-
erature are compared and contrasted to the findings of the
analyses performed in this study, which were reported above in
the discussion of Cost-Effectiveness Considerations. Thus, the
discussion of the advantages and disadvantages presented below
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constitutes a guideline for the appropriate uses of each multilane

design alternative.

Table 7 presents an overview of the general advantages and
disadvantages of the cight basic design alternatives. These ad-
vantages and disadvantages are addressed in the following in
individual discussions of each design alternative.

Table 7. Advantages and disadvanteges of design alternatives for suburban highways.

ADVANTAGES

DISADVAMNTAGES

Least expensive alternative
Minimal right-of-way required

Minimal capacity for through
traffic movement

Deloy te through vehicles by
feft-turning vehicles

Reduces delay to through vehicles
by left=turning vehicles

Reduces frequency of rear-end
and angle accidents associated
with left-turn maneyvers

Provides spatial separation
between oppasing lanes to reduce
head-on accidents

Increases operationa! flexibility

May elimincte shouiders

Mo refuge orea in medion for
pedestrians

May encourage strip commercial
development

Provides additional lenes to
increose capacity for through
traffic movement

Requires less width than 4D and
5T alternatives

Celay to through vehicies by
left=turning vehicles

May generate safety probiems
associated with rear-end and
lane-changing conflicts

Frovides odditional Tanes to
increase capacity for through
traific movement

Reduces rear-end and angle
accidents associated witn left-turn
mane uvers

Provides onysicai separatian to
reduce heoad-on aceidents
Discourages strip commercial
development

Provides a median refuge area
for pedestrians

Required pavement and right~cf-way
width may not be available
increased delay to left-turning
vehicles

Indirect routing required for

large trucks

Lack of operotiora! flexibiiity due
to fixed median

Provides additional lanes ta
incregse capecity for through
traffic movement

Reduces delay ko trrough vehicles
by feft=turning venicles

Reduces frequency of reor-end and
angle accidents assaciated with
left-turn maneuvers

Provides spatial seporotion
between opposing jones 1o reduce
head-on accidents

Increases operational flexibility

Required pavement and right-of-way
width may not be available

Mo refuge area in median for

For pedestrians

May gererate sofety problems at
closely spaced drivewoys and
intersectiony

May encourage strip comme rcia!
development

Some as 40 alternative
More frequent median openings
For left turms

Same as 40 alternative

Same as 5T aiterngtive

Same as 5T olter~ative
Providey teft~+urm lane for oniy one
direction at o time

Same as 40 aiternative
Increased turning radius far U=turns

Same as 4D glternative

DESIGN
ALTERNATIVE

Two=lare undivided {2Li) 1.
2,

Three-lare with TWLTL {37) 1.
2,
3.
4.

Four~lare undivided (41)) 1.
2,

Four=lare divided {40} 1.
2,
3.
4,
5.

Five-iane with TWLTL (57) 1.
2.
3.
4,
5.

Five-lane with aiternating i,

left=turn lanes (5C) 2.

{raised median)

Five-lane with alternating 1.

left-turn lanes (5C )

{flush median}

Six~lane divided (40 ) 1.
2

Seven-lane with TWLTL (7T) 1.

Same as 5T alternotive

Same as 37 glrervnlive
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Two-Lane Undivided

The two-lane undivided (2U) base condition is the simplest
design alternative for a suburban highway, and also the least
evaluated, because most studies focus on upgrading two-lane
undivided highways to an improved design rather than on the
two-lane undivided condition itself. Most surburban highways,
except in very rapidly developing areas, were originally con-
structed as two-lane undivided highways, often in a rural or
semirural environment, but many of these two-lane undivided
highways require upgrading as suburban development continues,
driveway densities rise, and traffic volumes increase.

The major advantages of the 2U design alternative are rela-
tively low construction cost and minimum right-of-way require-
ments. The disadvantages of the 2U altemnative are minimal
through traffic capacity, because there is only one through lane
in each direction of travel; and delays ta through vehicles by
vehicles making left turns, because there are no physical re-
strictions and no deceleration and storage areas for left turms.

Two-lane undivided facilities generally provide acceptable ser-
vice levels on suburban highways with traffic volumes less than
5,000 to 7,000 vpd. Some two-lane undivided facilities without
closely spaced signals or commerciat development or both may
provide adequate service on highways with traffic volumes up
to 15,000 vpd. However, more typically, two-lane undivided
facilities above the 5,000 to 7,000 ADT level experience peak-
hour congestion and/or increased accidents that suggest the
need to upgrade the facility with one of the muitilane design
alternatives presented in this report. The peak-hour traffic vol-
umes, especially on signalized arterials, may require more than
one lane to serve the through traffic volume, while the feft-tum
traffic generated by commercial development may create un-
acceptable delays to through motorists. Such congestion can
lead to rear end and angle accidents associated with turning
maneuvers. For example, one two-lane undivided surburban
highway section used as a design example later in this report,
with an ADT of 11,700 vpd, experienced an accident rate four
times the expected rate for 2U facilities.

The level of traffic service for two-lane undivided highways
under suburban conditions cannot be evaluated adequately with
Chapter 8 on Two-Lane Highways in the 1985 Highway Capacity
Manua! (HCM). This chapter is intended for application to two-
lane highways with uninterrupted flow, and such conditions do
not usually exist on suburban arterials. The procedures of HCM
Chapter 11 on Arterial Streets are most applicable to suburban
20 facilities. These procedures include consideration of the com-
bined effect of traffic conditions on signalized intersection ap-
proaches and in midblock sections between signalized
intersections.

There has not been a complete safety evaluation of accident
rates and patterns on surburban two-Jane highways in previous
literature, but accident rate estimates for two-lane highways are
presented above and in Appendix B of this report.

Three-Lane with TWLTL

The three-lane TWLTL (3T) design alternative has several
important advantages over the two-lane undivided base condi-
tion, which can be gained for only a minimal increase in pave-
ment width. Tn fact, some two-lane undivided facilities with
wide lanes and /or full shoulders can be converted to three-lane
with TWLTL simply by restriping.

The primary advantages of a three-lane facility is that the
TWLTL provides a storage area in the median for left-turning
vehictes. The removal of these vehicles from the through traffic
lanes minimizes the delay to through vehicles caused by left-
turning vehicles and reduces the risk of rear-end and angle
accidents associated with left-turn maneuvers. The provision of
a TWLTL in the median may encourage drivers to wait for an
adequate gap in opposing traffic when waiting to turn left;
without the TWLTL, left-turning drivers may become anxious
or impatient and select an inadequate gap when they are delaying
a queune of following vehicles. The TWLTL also introduces a
spatial separation between the lanes of traffic moving in opposite
directions which may reduce the risk of head-on accidents.
Finally, the presence of a TWLTL provides operational flexi-
bility or a suburban arterial that can increase the freedom of
movement for emergency vehicles and simplify the traffic control
arranagements when maintenance or construction activity re-
quires a lane to be closed.

The 3T design alternative has some disadvantages. First, the
instaliation of a TWLTL provides a wider pavement for pedes-
trians to cross without providing a refuge area in the median;
however, this disadvantage is of much less concern for a three-
lane TWLTL design than for a five-lane TWLTL design (see
below). A second disadvantage is that increased pavement and /
or right-of-way width may be needed and, in some cases, this
width may be obtained by eliminating a full shoulder on a two-
lane undivided facility. The sacrifice of a full shoulder may
partially offset the accident rate reduction gained from the in-
stallation of a TWLTL and eliminate the operational flexibility
provided by the use of the shoulder to store disabled vehicles
out of the through lanes. On the other hand, where congested
conditions on a 2U facility encourage frequent use of the shoul-
der to bypass vehicles stopped in the through lanes to make a
left turn, the 3T design is probably a safer alternative for use
of the existing pavement width. Finally, the installation of a
TWLTL may encourage strip commercial development. If the
established land uvse plan for a particular facility or cornidor is
1o discourage strip commercial development, the use of a wider
design alternative with a raised median should be considered.
However, if strip commercial development is not considered
undesirable or if it has already occurred, the TWLTL may be
the best way to provide access to that development.

Three-lane TWLTL sections have not been evaluated as ex-
tensively as five-lane TWLTL sections. The following discussion
focuses on findings that are specifically applicable to the three-
lane TWLTL. A more general discussion of TWLTL effective-
ness will be found in the section of the five-lane TWLTL design
later in this chapter.

A recent study of median treatments by Walton et al. (§)
concluded that the use of the three-lane TWLTL design alter-
native is most appropriate on highways with traffic volumes in
the range from 5,000 to 12,000 vpd. Effective applications of
the three-lane TWLTL alternative have been noted in the field
at even higher traffic volume levels.

It has long been recogmzed that TWLTLs are effective in
reducing congestion on suburban highways with heavy left-turn
demands, but efforts to quantify that effectiveness have been
made only within the last three years. Harwood and St. John
(6) performed a field study of three, three-lane TWLTL sttes
in urban fringe areas. It was found that the delay reduction
effectiveness of a three-lane TWLTL design, in comparison to
a two-lane undivided design, was correlated with the left-turn
volume, the through traffic volume, the opposing traffic volume,



and the percent of traffic platooned in the opposing direction.
However, the latter variables were so strongly correlated with
each other that a regression relationship using any one of these
variables to predict delay was as good as a relationship using
several of them. The opposing traffic volume was found to have
the strongest relationship and the fotlowing regression equalion
was developed to predict delay reduction:

DPLTV = —6.87 + 0.058 OFLOW

where DPLTV = delay reduction per left-turn vehicle (sec);
and OFLOW = opposing flow rate (vph). This regression model
explains 32 percent of the variation in the dependent variable
(ie, R* = 0.32).

McCoy, Ballarg and Wijaya (3) performed a simulation study
in £982 to predict the reduction in delay and stops by through
vehicles due to installation of a TWLTL on a twao-lane undivided
street. An updated version of the model used in that study,
known as TWLTL-SIM, was used to abtain the operational
estimates for converting from a 2U to a 3T design that were
presented in Table 6 of this report. This table shows that the
operational benefits of installing a TWLTL on a 2U facility are
substantial and should be considered on many densely developed
facilities.

There are no procedures in the 1985 Highway Capacity Man-
ual that directly address the effectiveness of a three-lane
TWLTL section. However, on a two-lane undivided arterial
without signals or with widely spaced signals, it is suggested
that the installation of a TWLTL can restore {raffic operations
approaching the level of service for uninterrupted flow condi-
tions determined from the procedures of Chapter 8.

The safety effectiveness of the three-lane TWLTL design al-
ternative has been evaluated more extensively than the opera-
tional effectiveness. The safety analysis presented earlier in this
report found that accident rates were 11 percent lower for 3T
sections than for 2U sections on suburban arterial highways
with commercial development and 25 percent lower for high-
ways with residential development, Thakkar (7) reports a re-
duction in aceident rate of 32 percent for all accidents and 31
percent for fatal and injury accidents with installation of a three-
lane TWLTL section. One site evaluated by Harwood and St.
John (6), where a 2U facility was converted to a T design,
resulted in a 35 percent reduction in accident rate. Thus, the
safety effectiveness of converting from the 2U to the 3T design
alternative is expected to be in the range from an (1 to 35
percent accident rate reduction.

A case study of a two-lane undivided highway restriped as a
three-lane TWLTL section was performed by Nemeth (8). A
0.8-mile section of two-lane highway with an ADT of 13,000
to 14,000 vpd was restriped to include a 13-ft wide TWLTL.
The restriping reduced the width of the through lanes from 15
to 11.5 ft, and the shoulder width on part of the section was
reduced to less than 3 ft. The evaluation of this site found a
statistically significant increase in running speed of nearly 3
mph and a 40 to 60 percent reduction in traffic conflicts due
to braking and weaving after installation of the TWLTL. It was
concluded that the introduction of the TWLTL resulted in a
measurabie improvement in traffic flow and safety, despite the
narrowing of the through lanes and shoulder. The resulss of a
traffic conflict study by McCormick and Wilson (9), presented
in Table 8, found that the 3T design alternative had a lower
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Table 8. Comparison of traffic conflict rates for four design alternatives
{9,
Adjusted Mean
. + - a
feesgar Allernat e Conllici Rate

E 311

Four-ZTyne undiveded ool
Three-tane with [WETL (371 17.6
Fove-lame with altesrnating lelt-turn .1

(30 with ficsh medisand
Five-lare with TWLTL (3T} 4.8

a P .
per hour per W3 (U,

Lentizoey

conflict rarte than the 4D alternative, but a higher conflict rate
than the 5T alternative,

Two studies have examined the conversion of an existing 4U
section to a 3T design. Nemeth (&) found that the instatlation
of a 3T design on a highway with an existing 4U design and
an ADT of 16,000 vpd resulted in an increase in delay because
of the reduction in the number of through lanes. He concluded
that the access function of the roadway was improved at the
price of a measurable delay in the traffic movement function.
On the other hand, on a facility with a lower traffic volume,
Jomint (/0) found no significant increase in delay, as well as a
substantial reduction in accidents, resulting from a 41U to 3T
COnversion.

The three-lane TWLTL design appears to be an effective
alternative to a two-lane undivided highway for locations with
substantial midblock left-turn demands. The three-lane TWLTL
may also be a useful alternative to an existing four-lane divided
highway for sites with low volumes of through traffic and high
left-turn volumes,

Four-Lane Lndivided

The four-lane undivided (4U) design alternative has the ad-
vantage over the 2U and 3T design alternatives of increased
capacity for through traffic because two through lanes are pro-
vided for travel in each direction. The major disadvantage of
the 4U0 design alternative is that there is no special provision
for left turns, so that through vehicles are frequently delayed
by left-turn vehicles. Traffic turning both left and right at in-
tersections and driveways can ¢reate rear-end conflicts and lane
changes to avoid delay that are often symptomatic of safety
problems.

Guidelines developed by Klatt (/7 for the city of Omaha,
Nebraska, concluded that the 4U design alternative is best suited
for use on streets functicnally classified as collectors or minor
arterials, The 4U design alternative is most suitable for resi-
dential and light commercial areas, without high left-turn de-
mands. The use of the 43U design alternative is not recommended
on a highway that is, or could become, a major arterial; either
the 4D design alternative or the 5T design alternative or both
would be mare appropriate for a major artertal. However, the
4U design alternative could be appropriate as a stage to an
ultimate 41 or 5T design.



Figure 13. Four-lane undivided highway where right-of-way
width restricts widening.

Although it would be desirable to upgrade many 4U arterials
to a 4D or 5T design, right-of-way restrictions make this in-
feasible at many locations. For example, Figure 13 shows com-
mercial development on a 4U arterial with building setbacks of
less than 20-ft where the widening of the roadway would elim-
inate off-street parking and reduce the viability of retail oper-
ations at this location. On 4U facilities that cannot be widened,
the use of the variety of access control techniques catalogued
by Glennon et al. (72, 13) to improve traffic operations and
safety at individual driveways is recommended. Table % presents
a sumumary of these techniques.

The capacity of suburban arterial highways with a four-lane
undivided cross section is addressed in Chapter 11 on Urban
and Suburban Arterials in the 1985 Highway Capacity Manual
(HCM). Four-lane undivided arterials with signal spacings
greater than 2 miles can also be addressed with the procedures
of Chapter 7 on Multilane Highways in the 1985 HCM. How-
ever, neither procedure adequately addresses the effects of sub-
urban development and associated midblock turning maneuvers
on level of service and capacity. The operational analysis of
multilane highway sections performed in this study found the
4U design alternative to be less desirable than the 5T design
alternative under virtually all operating conditions and less de-
sirable than the 4D design alternative under high-volume con-
ditions (over 1,000 vph in one direction of travel).

Four-lane undivided highways generally have higher accident
rates than other multilane design alternatives. The safety effec-
tiveness estimates for improving a 4U design to a 4D or 5T
alternative are addressed below in the discussion of those two
design alternatives.

In summary, nearly any highway, where the 4U design al-
tem_ative i5 in use, could be improved in traffic operations and /
or safety by installation of a TWLTL or a raised median. The
use of the 4U design alternative is recommended only (1) for
facilities with residential or light commercial development with-
out heavy left-turn demands that are not expected major arte-
rials; (2) for facilities with right-of-way restrictions that make
wider design alternatives inféasible; or (3) as a stage toward the
construction of a facility with an ultimate 4D or 5T design.

Table 9. Driveway lacation, design and control technigues to improve
driveway operations,

- Regulate minimun spacing of driveways,

. Regulate minimum corner clearance.

. Regulate minimum property line clearance.

. Regulale maximum number of driveways per properiy frontape.

- Repulate maximum widlh of driveways.

. Consolidate access for adjavent properties.

. Encourage connections between adjacent properties.

. Deny access for small frontage.

. Require access an collector street (where available) in lieu of

addit:ional driveway on highway.

. Channelize driveway to eliminatc conflicts between entering and
exiting vehicles.

. Usc one-way driveways in lien of two-way driveways.

. Restrict turning manewvers by signing or channelization.

. improve corner radii Lo invrease turning speeds.

- Improve vertical geomelrivs of driveways to increase turning
speeds.

. Reguire driveway paving to increase turning speeds.

. Install right-turn acceleralion and decelevation lanes.

. Move sidewalk-driveway crossing further fram highway.

Source: Glénnun, et al. (Refs. lg and Lg)

Four-Lane Divided

The primary advantages of the four-lane divided (4D} design
alternative arc increased capacity for through traffic by the
provision of two through lanes in each direction of travel and
the protection of that through traffic capacity by the elimination
of left turns except at selected intersections and major driveways.
The installation of a median divider also reduces the likelihood
of head-on accidents between vehicles traveling in opposite di-
rections and rear-end and angle accidents associated with left-
turn maneuvers. Finally, on suburban highways with adjacent
land that is not fully developed, the installation of a median
can be used to discourage new strip commercial development
and preserve the traffic movement function of the roadway.

A major disadvantage of the 4D design alternative is the
increased travel time for vehicles that desire to turn left at
locations where median openings are not provided. These ve-
hicles must either make a U-turn at a location where a median
opening is provided or use some other indirect route to reach
their destination. While residents or retail customers driving
passenger cars may be able to make U-turns at signalized in-
tersections, the peometrics are vsually not adequate for large
trucks to make U-turns, so delivery vehicles must often use
indirect routes. For some kinds of retail businesses, installation
of a median may discourage customers who desire to turn left
to reach the establishment and make midblock locations less
desirable (/4). The installation of a median also reduces the
operational flexibility of the roadway to serve special conditions
including emergency vehicle movements and work zones with
lane closures.

The 4D design alternative is best suited for use on major
arterials with high volumes of through traffic and limited access



points. The use of the 4D design alternative is recommended
only for highways with less than 45 driveways per mile; on
highways with more than 45 driveways per mile, the 5T design
alternative is probably better suited to serve the existing devel-
opment. The 4D design alternative is better suited than the 5T
design alternative to serve suburban highways with isolated
major traffic generators {e.g., shopping centers or office com-
plexes), which have widely spaced, high-volume driveways. Sub-
urban highways with existing strip commercial development are
probably better served with a 5T design.

The installation of a raised median is the best available tech-
nigue to preserve the through traffic movement function on a
suburban highway, although this is accomplished at the expense
of the land access function. Thus, the 4D design alternative is
appropriate when a highway agency makes a conscious choice
to favor the traffic movement function. In rapidly developing
suburban areas, the choice of the 40 design alternative may be
used to influence the course of future development so that the
traffic movement function is preserved. Figure 14 shows a sub-
urban highway in a rapidly developing area where the 4D design
alternative was selected in conjunction with zoning policies to
discourage strip commercial development and encourage iso-
lated major traffic generators whose access to the facility could
be carefully controlled.

Where the 4D design alternative is selected for a suburban
highway with existing development, careful consideration needs
to be given by the design agency to the adequacy of alternative
routes to complete left turns that are prevented by the median.
This consideration may include the geometric design, signal
timing and signal phasing at adjacent signalized intersections,
the length of separate left-turn lanes at median openings and
signalized intersections, the turning radius required to complete
U-turns, and the availability and adequacy of alternate routes
including parallel streets, alleys, and service roads.

The operational evaluation performed in this study found that
relative to the 4U design alternative, the combined delay to
through and left-turn vehicles was reduced by the 4D design
altermative only for flow rates above 1,000 vph in one direction
of travel. The use of the 4D design alternative for highways
with peak flow rates less than 1,000 vph is recommended only
where other offsetting benefits such as improved safety, land
use control, or preservation of through traffic capacity are ex-
pected.

Table 3, presented earlier in this chapter, indicates that the
average accident rate for the 4U and 4D alternatives are nearly
the same. However, despite this finding, there are two important
reasons why the installation of a raised median on some 4U
facilities will provide safety benefits. First, Table 4 shows that,
on suburban highways with commercial development, the per-
centage of fatal and injury accidents is lower by 5 percent on
4D facilities than on 4U facilities. The opposite appears to be
the case on residential facilities. Second, many existing facilities
with a 4U design alternative have accident rates much higher
than the average for all 4U facilities. If a suburban 4U facility
has an above-average accident rate, and if the proportion of
accidents susceptible to correction by the instailation of a median
{head-on aecidents and rear-end and angle accidents associated
with left turns) is large enough to account for the increase above
the average rate, upgrading to the 4D design alternative can be
expected to reduce the accident rate to the average for 4D
sections. Design examples illustrating this principle are pre-
sented later in this report.
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Figure 14. Four-lane divided highway with raised median used
te limit strip commercial development,

Five-Lane with TWLTL

The five-lane TWLTL (ST) design alternative has several
important advantages. The 5T design alternative reduces delay
to through vehicles by providing two lanes for through traffic
in each direction of travel and a continuous TWLTL in the
highway median to minimize delay to through vehicles by ve-
hicles turning left. The 5T design alternative is effective in
reducing the frequency of rear-end and angle accidents associ-
ated with left-turn maneuvers and may also reduce head-on
accidents through spatial separation of the lanes of traffic mov-
ing in opposite directions. Thus, the 3T alternative reduces the
same type of accidents as the 4D alternative without the in-
creased delays often resulting from installation of a raised me-
dian. Finally, the installation of a TWLTL enhances the
operational flexibility of the facility to meet special situations
such as movement of emergency vehicles and lane closures due
to traffic accidents or work zones. Another aspect of the op-
erational flexibility of the 5T design alternative is that the center
TWLTL lends itself well to reversible flow operation; some
agencies have operated the center lane as a travel lane in one
direction of travel during the morning peak period, in the op-
posite direction during the evening peak period, and as a
TWLTL during off-peak periods. Such operation takes advan-
tage of the temporal distribution of traffic, since the peak periods
for through movements do not necessarily occur simultaneously
with the peak period for left-turn movements. The safety and
operational benefits of TWLTLs are substantial and have made
the 5T design the single most widely used multilane design
alternative for suburban highways in many jurisdictions.

Despite their many advantages, the five-lane TWLTL design
has several disadvantages that should be considered at sites
where its use is contemplated. First, the increased pavement
and right-of-way width required for a TWLTL may not be
available at all locations; the installation of a TWLTL may not
be feasible at all at some locations because of the right-of-way
restrictions {see Figure 13} and, at other locations, may require
elimination of shoulders that may partially offset the accident
reduction resulting from the TWLTL.

Second, unlike the 4D design alternative, the 5T alternative
provides no refuge area in the highway median for pedestrians.
Although pedestrian movements are usually infrequent on sub-
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Higure 15, Problems encountered by pedestrian crossing a five-
lane divided highway with TWLTL.

Figure 16, Inappropriate wrong-way use of intersection left-turn
lane on five-lane divided highway with TWLTL.

urban highways compared to urban and central business district
locations, pedestrians do cross the highway, both at intersections
and at midblock locations. Figure 15 shows the difficulty that
a pedestrian can encounter crossing a ST facility: having reached
the median, the pedestrian is forced to wait in a highly exposed
position for an opportunity to cross safely to the far side of the
highway.

Third, inappropriate use of the TWLTL by drivers and po-
tential conflicts between turning vehicles may oceur at driveways
located close to a major intersection {e.g., within 100 ft). Al-
though this problem arises not directly from the TWLTL but
from lack of adequate access control policies concerning drive-
way locations, it nevertheless becomes a consideration in se-
lecting and in marking a TWLTL. The usual method of marking
a TWLTL section is to provide one-way left-turn lanes at major
intersections and permit the TWLTL to be carried up to or
across minor intersections. While this policy appears appropri-
ate, the literature provides no formal evidence cither for or
against this practice. Figure 16 shows that where a one-way
left-turn lane is provided at an intersection on a 5T section,
vehicles in the opposing direction may coniinue to use it as a

TWLTL to turn left into driveways near the intersection. Some
agencies have reported accident problems related to such move-
ments that could be alleviated by installation of a raised median
on the intersection approach.

A final disadvantage of the 5T alternative is that on suburban
highways that are not fully developed, the installation of a
TWLTL may encourage strip commercial development rather
than other types of development that land-use planners may
consider more desirable. On existing facilities that already have
strip commercial development, however, the 5T alternative may
be the design alternative best suited to serve the existing de-
velopment. However, on an arterial street that is not fully de-
veloped, future commercial development and higher turning
volumes resulting from installation of 8 TWLTL could partially
or totally offset the operational and safety benefits initially
gained from the TWLTL. The 4D design alternative should also
be considered in such cases.

The 5T design alternative is most appropriate for surburban
highways with commercial development, driveway densities
greater than 45 driveways per mile, low-to-moderate volumes
of through traffic, high left-turn volumes, and for high rates of
rear-end and angle accidents associated with Ieft-turn maneu-
vers. There has been little effort in the past to measure lefi-turn
demand or to establish traffic volume ranges that would warrant
installation of a TWLTL. The operational evaluation performed
in this study indicates that the installation of a TWLTL on
existing 4U facilities provides operational benefits at all volume
levels. These benefits are relatively modest (7.8 to 10.2 seconds
of delay reduced per lefi-turn vehicle) at a flow rate of 650 vph
in each direction of travel, but are substantial at a flow rate of
900 vph (as much as one minute of delay reduced per left-turn
vehicle) and even greater at higher flow rates.

Many safety evaluations of the 5T design alternative have
been conducted. An extensive literature review by Glennon et
al. (12, 13) estimated the accident reduction effectiveness of
TWLTLs at 35 percent of the total accident experience prior
"0 installation. This estimate was based primarily on a series of
before-after evaluations in Michigan (75, 16, 17) as well as
studies in Sacramento, California ( /8), and Seattle, Washington
(19). The Michigan studies evaluated approximately 6.58 miles
of TWLTL in the 15,000 to 30,000 ADT range and found an
average 33 percent reduction in total accident frequency. The
general accuracy of this estimate is reinforced by several more
recent studies. In 1975, Busbee (20) reported a 38 percent
reduction in accident frequency for one TWLTL project, and,
in 1979, the Arizona Department of Transportation (27) re-
ported a 35.%9 percent reduction in accident frequency for 12
TWLTL projects totaling 12.2 miles in length. Thakkar {7)
found a 27.7 percent reduction in total accident rate for the 5T
design alternative, while the safety comparison performed in
this study (see Table 3) found the total accident rate of the 5T
alternative to be 24 percent lower than 4U sections for com-
mercial sections and 19 percent lower for residential sections.
As with the 4D design alternative, it is probably true that the
installation of the 5T design aiternative will have grealer than
average effectiveness at sites with a high proportion of rear-end
and angle accidents associated with left-turn maneuvers. Fur-
thermore, in all cases, the average accident severity for 5T
sections was found to be the same or lower than that for 4U
sections (see Table 4),

These findings concerning the safety effectiveness of the 5T
alternative are reinforced further by the traffic conflict evalu-



ation by MeCormick and Wilson ( 9) (see Table 8}, which found
the 5T alternative to have the lowest traffic conflict rate for all
of the design alternatives considered.

The published literature on the safety effectiveness of
TWLTLs universaliy discounts the possibility of substantial in-
creases in head-on accidents between vehicles in opposing di-
rections trying ta use the TWLTL to turn left at the same
location. Although the potential for such accidents exists, drivers
appear to understand the operation of a TWLTL clearly and
avoid such situations. Those before-after studies that have
looked at TWLTL effectiveness by accident type have found
that head-on accidents usually decrease with TWLTL instal-
lation, although not by as much as other accident types such
as rear-end accidents,

Five-Lane with Continuous Alternating Left-Turn
Lanes

Another five-lane alternative {5C) uses continuous alternating
one-way left-turn lanes in the median to control lefi-turn move-
ments on surburban artenals. When implemented with a raised
median the 5C alternative operates in a manner similar to the
4D alternative, whereas when implemented with a flush median.
it operates in 2 manner similar to the 5T alternative except that
a median left-turn is provided for only one direction of travei
at a time.

The advantages and disadvantages of the 5C design alternative
implemented with a raised median are esseniially the same as
for the 4D alternative. A major advantage of the 5C alternative
over the 4D alternative is that median openings are generally
provided more frequently.

The advantages and disadvantages of the SC alternative :m-
plemented with a flush median are similar 10 the advantages
and disadvantages of the 5T alternative. The operational effec-
tiveness of the 5C flush median alternative is lower than the 3T
alternative 1if development is uniform along borh sides of the
road, because s lelt-turn lane i1 provided for either one diresion
or the other but not for bath at any given location. Limited
studies of the safety effectivencss of the 5C flush median alter-
native suggest that it is less effective in reducing accidents than
the 5T ahernative. Thomas (22} found :hat this design alter-
native reduced accidents by 28 percent. which is slightly less
than the generally accepted safety effectivencss estimate of 25
percent for TWLTLs. McCormick and Wilsor (%) found the
5C flush median alternative to have nearly twice the trafic
conflict rate of the $T aliernative. The only possible advantage
of the 5C flush median alternative is the elimunation of the
potential for head-on collisions in the TWLTL and this potential
problem has not, in fact, been found to accur. Thus. the ST
design alternative is considered 1o be preferable to the SC design
alternative with a flush median at any site where the latter might
be considered.

Six-Lane Divided

The advantages and disadvantages of the six-lane divided (6D)
design alternative are similar to the advantages and disadvan-
tages af the 4D design slternative discussed earlier, One advan-
tage of the 6D alternative over the 4D alternative is that the
additional roadway width provides a maore generous turning
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Table 10. Critical factors in selection of design alternatives for sub-
urban highways.
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radius for vehicles to make U-turns at signalized intersections
ta complete midblock left-turn maneuvers that are prevented
by the median.

Seven-Lane with TWLTL

The advantages and disadvantages of the seven-lane TWLTL
{TT} design alternative are similar to the advantages and dis-
advantages of the 3T design alternative. While the 7T alternat:ve
vould he used to provide addinonal through traffic capacity w
any location where the 5T aliernative was under consicderation,
in actual practice highway agsncies appear ta limit the use of
the 7T design alternative to residential and light commercial
areas with relatively low left-furn volumes. In more heavily
commerviatized areas, the higher lefi-turn demands generated
by the commercial development may not be adequately served
by a TWLTL because of the high volume of apposing traffi:
Thus, on facilities with heavy commercial development, the 6D
design alternanve may be preferable to the 7T alternative

Selection Process

This section outlines the recommended process for sclecting
an appropriate design alternative for a suburban highwav, The
purpose of this discussion is to show how the various effective-
mess measures and advantages and disadvantages of desien al-
ternatives discussed above can be considered together in the
decision-making process.

The critical factors that influence the selection of a multilane
design alternative are presented in Table 10. These critical fac-
tors are classified into five major categories: existing conditions,
projected future conditions, constraings. priorities, and poiential
benetits and disbenefits. The crnitcal factors ser the framework
for the design alternatve selection process.
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Table 11. Steps in recommended process for selecting design alterna-
tives.
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Table 11 presents 10 steps in the recommended pracess for
selecting a design alternative. Each step is discussed in the
following.

Siep I — Determine Existing Conditions. The first step in the
process of selecting an appropriate design alternative for a par-
ticular site is to document the existing conditions at the site.
Table 12 presents a list of existing conditions relevant to the
selection of a design alternative. These include existing geo-
metrics and traffic control; existing operational demands; ex-
isting operational conditions such as capacity, level of service
and delay (which are the combined results of geometrics, traffic
control, and operational demands); existing safety conditions.
extsting land use; and other relevanr site specific conditians.

The documentation of existing conditions for a majer design
project may require extensive field work, including surveys and
traffic counrs, and assembly of data from existing records. such
as construction plans and previous traffie studies. For planning
studies, a reduced ser of data related to traffic operational de-
mand and operational conditions should be collected or esti-
mated. in addition to existing geametries, to allow preliminary
consideration of an appropriate design alternative. Tuble 13
presents a stratification system or tramework representing the
minimum data required for planning purposes. This stratifica-
tion system includes the key variables needed to assess traffic
cperation conditions and estimate expected traffic accident rates
for a suburban highway. At the very least. the traffic engineer
or the designer selecting a preliminary design alternative shouid
determine where the site in question falls within the levels for
each factor in the stratification system.

A key operational variable included in both Tabley 12 and
Fdis the left-turn volume for minor intersections and driveways
along a section of highway, which is necessary for any quan-
titative assessment of the operational effects of installing a raised
median or a TWLTL. Greater emphasis needs to be placed in
the future on collecting data on midbiock left-turn volumes for
use m the assessment of design alternatives, because without
such data the traffic engincer or designer must rely on surro-
gates, such as driveway density or type of development, and
engineering judgment to determine operational effectivencss.

Safety conditions at the site are also a key consideration
mciuding the accident rate per million vehicle-miles on the
highway section, the proportion of fatal and injury accidents,
and the proportion of accidenis susceptible 1o correction by
installation of a median or a TWLTL (head-on, rear-end. and
angle accidents).

Table 12. Existing conditions relevant to selection of design alternatives
for suburban highways.
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Siep Z— Determine Projecied Future Conditions Projected
furure conditions at the site over the design life of the propesed
improsement should also be determined. The projections should
include, at the minimam, the stratification factors given m Tahle
13. The design Life of the project should normally be 20 vears

Step 3 —fdentify Constraints. Constraints that limit the fea-
sibility of particular design alternatives or make particular al-
ternatives more or less desireable should be identified. Such
constraints may include physical constraints, economic con-
straints set by availability of funds, access control laws and
ordinances, zoning policies, and public opinion. The physical
constraints are design contrels which, for all practical purposes,
cannot be changed. such as intersection spacing and the max-
imum rght-of-way width that can be obtained without inter-
fering with existing development.

Step 4—Identify Priorities. Highway agency, land use, and
community priorities that affect the choice of 2 design alternative
should be identified at an early stage. One :miportant consid-
eratian is the priority assigned to through traffic movement as



Table 13. Stratification system for characterizing traffic operations on
suburban highways.

Traffic Volume
Average Daily Traffic

7,000 - 10,000 vpd
10,000 - 15,000 vpd
15,000 - 20,000 vpd
Over 20,000 vpd

Peak Rour Flow Rate {cone-way)
Under 300 vph

300 - 600 vph

600 - 1,000 vph

Over 1,000 wvph'

Left-Turn Volume

Under 100 left turns/hr/mile
100 - 200 left turns/hr/mile
200 - 400 left turns/hr/mile
Qver 400 left turns/br/mile

Truck Volumes {Percent Trucks)

Under 5% trucks
5 = 10% trucks
Over 10% trucks

Type of Development

Commerc:ial
Residential

Driveway Density
under 3 drivewavs per mile
30 - 60 driveways per mile

Over ol driveways per mile

Intersection llensity

Under 5 unsignalized intersections per m: |
5 - 10 unsignalized intersections per miie

(hver 10 ansignalized intersections pel mile

opposed to land access traffic. The functional classification of
the roadway is an indicator of this priority. Design alternatives
with raised medians that limit access 1o abutting property, such
as the 4D and 6D alternatives, should generally be assigned
higher priorities oo facilities classificd as major arterials than
on facilities classified as minor arterials or collectors

Another consideration is the priority assigned to centrol of
future development. Aliernatives incorperating a raised median
may be preferred on relatively undeveloped facilities 1o prevent
future strip commercial development, while alternarives incor-
porating a TWLTL may be preferred on facilities where strip
commercial development has already occurred.

Step 5— Determine the Basic Number of Through Lanes. The
first analytical step in the selection process is to determine the
basic number of through lanes needed to maintain an adequate
level of service, both for existing traffic volumes and for pro-
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jected future traffic volumes. The basic number of through lanes
is determined through a capacity analysis. Chapter 11 on Urban
and Suburban Arterials in the 1985 Highway Capacity Manual
(HCM) provides a procedure to consider the {ane reguirements
both for midblock sections and for signalized intersection ap-
proaches. On suburban highways without signals or with widely
spaced signals, the capacity analysis could be performed with
the procedures of 1985 HCM Chapter 7 on Muitilane Highways
or Chapter 8 on Two-lane Highwavs. These procedures do not
generally address the interrupted flow cenditions produced by
suburban development and midblock turning movements, but
these issues can be addressed with the data in this report on
the effectiveness of raised median and/or TWLTL design al-
ternatives.

Step 6—Ideniify Feasible Design Alternatives. The next step
in the selection process is to identify all feasible design alter-
natives with the required number of through lanes to serve the
projected future traffic. Feasible alternatives should inciude all
design alternatives that could be constructed within the physical
constraints of the site. Right-of-way restrictions have been em-
phasized in the previous discussion of design alternatives be-
cause, in most cases, alternatives that involve demotition of
existing structures or eliminating off-street parking for com-
mercial establishments will be considered infeasible. Design al-
ternatives that require utility relocation {e.g., utility poles or
street lights) should be included as well as the cost for utility
relocation included in the project cost.

Step 7— Examine Possible Geometric Variations. Possible geo-
metric variations of the feasible design alternatives should be
considered including the widths of lanes, medians, and shoul-
ders. The choice between full shoulders and no shoulders for
each design alternative should be considered at this stage both
because of the potential impact on the project cost and, espe-
cially, because the reduced roadway width from elimination of
the shoulder may make an infeasible design alternative physi-
cally feasible at some sites. The estimated 10 percent increase
in accident rate that results from elimmation of a shoulder may
be more than offset by the decrease in accident rate that results
from installation of & median and/ or TWLTL that weuld not
otherwise be feasible. The design speed of the facility and the
actual operating speeds used by drivers should be considered in
design of the detailed geometnics of the facitity.

Step 8— Determine Bencfits and Disbenefits. Each feasible
design alternative and possible geometne variations of each al-
ternative should be evaluated (o determine the quantitative and
nonguantitative benefits and disbenefits

The traffic operational and safery offects of each aliernative
can be quantified using the etfectiveness estunates presented
earlier in this report. The operational effectiveness of TWLTLs
for sites that require one or two through lanes in each direction
can be determined from interpolation in Table 6. The operational
effectiveness for installation of a raised median on a highway
with two through lanes in each direction of travel can be esti-
mated from Table E-7. The estimates of delay reduction per
left-turn vehicle from the 1ables should be multiplied by the left-
turn velume to obtain a delay estimate in units of vehicle-
seconds.

The safety effectiveness of each design alternative, relative to
the design alternative currently in use, can be determined from
the accident rate estimates given in Tables 1 and 2 and the
accident severity distribution data given in Table 4. For example,
improvement of a commercially developed section with an ADT



[ 3=
[

of 15,000 vpd, 6 percent trucks, 70 driveways per mile. and 7.5
unsignalized intersections per mile from the 4L to the 5T design
alternative would be expected to decrease the accident rate by
22 percent from 8.10 to 6.28 accidents per miliion vehicle-miles
and to decrease the percentage of fatal and injury accidents ar
nonintersection locations from 38.4 percent to 33.7 percent.
The effect of geometric variations on the safety effectiveness

of design alternatives should also be considered. In particufar,

the elimination of a full shouider for a particular design alter-
native would be expected to increase the accident rate for that
alternative by 10 percent.

At sites where the actual accident rate for existing conditions
is substantially greater than the rate for the existing design
alternative predicted from Tables 1 and 2 and / or the percentage
of head-on, rear-end, and angle accidents at the site is greater
than the percentage found in Table 5, there may be a correctable
accident problem at the site. In such cases, the safety effective-
ness of design alternatives that involve installation of a raised
median er a TWLTL is likely to be greater than average. The
magnitude of the accident reduction for sites with a correctable
safety problem must be based on engineering judgment consid-
ering the magnitude of the existing problem, the impact of
particular design alternative(s) on that type of problem, and
each agency’s experience with similar types of improvements.

Table 14 and Figure 17 have been developed as a summary
of the traffic operational and safety impacts of design alternatives
and form a basis for making judgments of the type discussed
above. Table 14 lsts |t operational factors and 13 safety factors
whose relative merits have been rated for a range of geometric
varatons for five major design alternatives. Figure 17 presents
the ratings that were developed by the project staff. Each design
alternative has been rated for a range of readway widths itrav-
eled way plus shoulder) that correspond o narrow lane, wide
lune. narrow shoulder, full shoulder, and wide median design.
A five-unit ordinal scale was used 10 rate each cperational and
safety factor from least desirable 10 mcst desitable, the ralings
used were — —. —. 0. +. ~ = The mere cperational safens
fuctors arc improved by a particular design sliernative and the
greater the improvement in the rating for those factors. the
greater the safety effectiveness that wouid be expected from the
improvement,

Other, less quantitative benefits and dishenefits of design al-
ternatives should also be identified. because these nonguanti-
taiive factors may often be as impertant an influence as traffic
operatiens and safety on the choice of a design alternative. The
nonguantitative impacts to be considered mclude the two ssues
for which priorities were estublished n an earlier wage of the
selection process: the impact of the design aliernative on through
traffic vs. land access traffic and the impact of the design al-
ternative on land use and development. Other benefits and dis-
benefits that should be considered are the impact on abutiing
businesses, the impact on growth of future traffic volumes. the
impact on pedestrians, the impact on bicycles (particularly im-
portant if no sheulder is provided), and the impact on bus transit
operations.

Step 9— Select the Ultimate Design 4lernarive. The next step
in the process is to consider the trade-offs among the benefits,
and costs of the feasible design alternatives and select the most
appropriate design alternative for the site in question. The design
alternative that best serves the projected future traffic at the site
is referred to as the ultimate design alternative. The trade-offs
among design alternatives are usually considered through en-

Table 14, Operational and safety factors rated for design alternatives
on suhurhan highways,

Uperational Factors

1. Minimize or eliminate delay e through vehicles by lefe-
turning vehicies

(=

Hiawmize delay ta through vehicles by right-turaing vehicles

3. Aliow provision of Lurning lanes 4t intersections and high

volume driveways
. Ease the movement of emergency vehicles
S, FPrevade fer storage of dissbled vehicles
t. fompatible with use af frontage roasds
Facil:tate U-turns
8 Shadow wvehicles making crossiag mancuvers at unsignalized

inlersertions feliminate blacking af ane direction while
waiting fer gdp :n the other d:irection)

9. Fac:litate pedesirian crossings
10 mucvourage arcess development on stde streets off af the
arierisl

il Mincmize livgh-volume of lefi-turn and U-turn movements at

Lnlersel Llany

Safery Factors

L. “iowmize rear-end contlicts between left-turnming and through
vehicles and allow left-turn drivers time to evaluate. oppos-
ing gaps

Ty

Himamize high vepceatration ol driveways and sverlapping con-
fiicr patterns

3 Conteel conflicrs between left tumns inte and out of driveways

Comonate conliicts Setwsen wpposing lefl-tuzns

- Minimize ot

sl ol the ax

= Moo owminate candliots betesen dert tatus and raight
s from o the same lane
p. Minaaze aroehiminate conflidts vacsed By eocreachment an
EIIN lLanes of vehiclas Lt v Tight anre and out of
5.
H
e LBy T
. T I3 sith ante
] Frurmawe vooclvmiate vonfbirrs o wppesaeg lares ol venioles
turiaiag lete ot st Lhe arteriai
b MinimiZe LiMe duromyg which Ledi-turn confbiots wothk Cpres g
traflic van
i ¥ e oprot R Uoth Teltan for creav-ing vebrles
H Provide arobe el posaivon on medran Loy oossineg Pt s iany
z Minmove cemt o th Tetaeen | el mate tekoe e
i Lo viase width ot modde ote cbesr FELSYOTY e

gineering judgment, although a formal cost effectiveness pro-
cedure, such as the procedure of the AASHTOQ User Benefit
Analysis Manual ( /), could be used to examine the quantitative
aspects of traffic operations, traffic safety, and construction cost.

Step 10— Examine Staged Construction Options. The final
step in the sefection process is to consider whether to construct
the ultimate design alternative immediately or whether staged
censtraction could be employed to construct a less costly design
alternative now and construct the ultimate design alternative
later.



23

TOTAL
DESIGN  PESCRIPTION OF| AVAILABLE OPERATIONAL FACTORS SAFETY FACTORS
ALTERNATIVE] GEOMETRICS | WIDTH (FT}
V2|3 4}5{sq7ta8 (21001 3123745161782 {10(11)12[13
Two= Lare Narrow ianes 20 - 22 = e bt = | =] - -=-=]-=~---1O =]+ | -=|-=|--|--
Undivided |Wide Lones 24 - 74 = e =T e T == ==]--] - [a | + ]+ |--|-- -
{2U) |_ﬁ\::lrrcm' Sheoulder 28 « 36 =t v =t e [t ===t =] +]07 +[+ T-=]--]+]-
Full Shoulder 38 - 40 Tl (et = C e ]t e[ b e 22T =T+l o T+ ¢ | =<]--[+T+
Three-Lane | Narrow Lanes A0 -32 F e o T F T e = 7 o 7 13 [mm] = | = | = [H [~ ma] t [anfan -1
with Wide Lanes 34 -39 e fen [ e = = - = e Y et [ - T-T+§=1++]+]-1-=1-1--
TWLTL Marrow Shoulder 42 - 48 o[ d e [ - f - b = [ = [= [Fee [ = [+ [ =1+ -
(3T Full Shoulder 50 - 54 vl el - - - =y e o T s o [ e+ + § = = [++ +
Four-Lare Iarraw Lanes 0 - 47 [EN [UR0RS MR RO Sy pubiey RV DD PRV VY (NN DUV SN [P UV RS (ryvin SV VRN NN DUV SN S R
Undivided Wide Lanes 44 -~ 57 (SR S (U U JUUG DUDD I DUOS RO iy U (A NG SN ORISRV D R U NN SR I R
{4U) Narrow Shoulder 34 -58 [ Py SR I NNUEN (U (U g oy [ N N QU POV prory [ iy A S g A D
Full Shoulder &0 - &4 R R SN VU U DRSS PUU [N DU RO UV (U BN PO Y FErl U D R Y B
Four-Lane Barrow Lanes 48 - 54 - e e e s Il s T [ - T+ [ e |+t o | - [ = [-= [t [--]--
Divided Wide Lanes 56 - 64 Vb | = dea b m [mm e s = i 4] = [talaa el =] 44+ [+ [+4] - [ = [#4] = <=
with Raised [ Narrow Shoulder && - 70 'S i JUNY (i I PO PO SN IO R [N (FUFY PO TOFY PR PR (VRN FIF PR [ [N PR U I
Median Full Shoulder 72 - 80 ve [+4] #0t0e ] o T =T Vg = {e|ea [ ][ s o] - | = [ |4 ¢
(40) Wide Median 72 - 94 RN e N S RN R R R G R G s
Five-Llane Marrow Lanes 50 - 54 P e [ [T - T-=T~=T==F + 1 [-=] = T~ T#4[t4 ac[mcl = [——]-= }-~ |-
with Wide Lanes S4- 64 [N I B 55 N T (P e ey iy o) ) D P VD PR RO S O D IO D
TWLTL MNorrow Shoulder 66 - A8 Tk 4 ==+ 1+ [~=]44] =« [—=|-<T+ Ff-= - [ = [F4 e ¥ [+4[ - § = [ +
{sT) Full Shoulder 70 - 80 I T I S T P S ) T = P D S ) £ £V e O R O P s

Scale of Operational and Safety Ratings:

|Q+:t

l.east

Most desirable

desirable

Figure 17, Relative ratings of operational and safery jaciors for design alternatives.

A comparison of the basic number of through ianes required
for the existing traffic volume and for the projected future traffic
volume should indicate whether alternatives with fewer through
lanes than the ultimate design alternative should be considered.
If the ultimate design alternative includes a raised median or a
TWLTL, the current need for the median treztment should be
assessed. Any design alternalive considered as the first stage
should be compatible with the uliimate design alternative; for
example, it would not make sense to build a first-stage alternative

with a raised median if the ultimate design alternative involved
a TWLTL. The 3T and 4U design alternatives may be partic-
ularly appropriate as the first stage 1o an ultimate 4D or 5T
design. If a design alternative less costly than the ultimate design
alternative 1s capable of serving the current traffic demand. the
choice between immediate construction of the uitimate design
alternative and the staged construction approach should be
based on available funds and on the length of time that the first
stage improvement could continue in service.

CHAPTER THREE

INTERPRETATION, APPRAISAL, APPLICATION

The findings of the study reported in Chapter Two itlustrate
the traffic operational and safety characteristics of multilane
design alternatives for improving suburban highways. These
findings form the basis for the selection of appropriate design
alternatives for particular suburban highway facilities.

The findings concerning the relative safety of multilane design
alternatives have been presented in Tables 1, 2, 3, 4, and 5 in
Chapter Two. The typical accident rates for suburban arterials
given in Tables 1, 2, and 3 represent average safety conditions
for individual design alternatives and types of development.

Although some site-to-site variation from these averages is in-
evitable, major departures from the typical rates may be inter-
preted as the presence of a safety problem that is potentially
correctable through installation of an improved design alter-
natuve. A predominance of head-on, rear-end. and angle acor-
dents above the levels suggested in Table 5 may also indicate
the presence of a correctable salety problem.

The evaluation of safety probiems in this manner requires
Judgment on the part of the designer or rtraffic enginecer to
determine whether the accident experience at a particular site
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i susceptible to correctinn by i design alternative UMpTovement
The exercise of this type of judgment is essential because average
accident rates (for example, ihose presented in Tables 1. 2. and
3) suggest that the 41U, 4D. and ST design alternatives have
higher aceident rates than the 20U and 3T design alternatives.
In fact, an uncongested four- or five-lane facility is likely to
have a lower accident rate than a highly congested 1wo- or
three-lane facility,

The operational findings obtained in the study indicate the
clear operational advantages of design alternatives involving
TWLTLs over undivided and.’or raised-median alternatives
over a wide range of traftic velume levels and driveway densities,
Installation of a raised mediar provides an operational advan-
tage on a tour-lane undivided facility only for flow rates over
1.000 vph in one direction.

The study results suggest that design aiternatives i olving
two-way left-turn lines are very appropriate as the ullimate
design alternative for a wide variery of suburban highway con-
ditions, since the 3T and 5T alternatives have both raffic op-
erational and safety advaniages over comparuble undivided and
raised median alternatives. Raised medians should be used only
where other porental benefits outweigh their operational dis-
advantages. The use of raised medians may be appropriate on
suburban highways with high through traffic volumes and rel-
atively low turning volumes. highways in undeveloped or lightly
developed areas where sirip commercial development is consid-
ered undesirable. highwavs with high pedestrian crossing vol-
umes, and highways where a physical separation or median
barrier 15 needed between the lanes of traffic moving in oppasite
directions.

A nine-step process has heen suggested lar selecting multilane
design alternatives for saburban highwaye. Three de<ign ea-
ampics Gave been developed o illusirute e selection process
and the use of the traffic operanonal and safziy findings pre-
senizd an Chapter Twen These eaamples sddress the follosaong
design situations:

o [mprovement of 4 two-lane undivided (2U) design 10 the
three-lane TWLTL (3T design aliernatnive.

« Improvement of a two-lane undivided (20U} design alter-
nutive fo the five-lane TWLTL (5T) design alternative.

« Improvement of a four-lane undivided (4L design alter-
native to the four-lane divided (4D) design alternative.

The design alternatives are summarized here and presented in
detail 1n Appendix F. :

Design Example 1 illustrates a suburban two-lane highway
with moderate peak-hour flow rates (350 vph in each direction),
but with strip commercial development and relatively high turn-
ing volumes (90 feft-turns per hour per mile). These conditions
have resuited in peak-hour congestion and accident rates that
are nearly four times the acoident rate for a wypical two-lane
undivided highway [t was found that substantial safety benefits
(60 to 30 percent acecident rale reduction) would result from
cach of three design alternatives— 3T, 4D, and 5T —that would
reduce the peak-hour congestion. The 3T design alternative was
selected as the ultimate design alternative for this site. However,
hecause of relatively slow curreat traffic volume 2rowth, im-
mediate constructon of the 3T design alternative was recom-
mended as a first stage that could serve the traffic demand for
at least § vears. The ultimate 5T design alternative would be
constructed 11 and when traffic volumes warrant,

Design Example 2 iHustrares a commercially developed sub-
urban two-lane undivided highway with greater operational de-
mands but less serious safety problems than Design Example 1.
This site has ¢ current peak-hour flow rate of 950 vph in each
direction with 160 left-turns per heur per mile with rapid growth
of traffic volume expected. The accident rate at the site is 1.5
times the expected accident rate for a two-lane undivided high-
way. Despite the contrasting traffic operational and safety con-
a twe-way eft-turn lane is sl
The current

dinens o Design Example 1L
the appropriate median treatment for this site,
traffic operational demands warreor the consiructien of the 5T

Udlternative with possible faier conversion oo o sia- or

seven-lane faclin

Desrzn Faample 5 dlustrates wn exiaiing suburban Gur-lune
undivided highway. This cxample presents a contrasting case to
the previous examples, with rapid growth of raffic velumes
evpected, but with no correcrable <afets problems This site is
n z develeping areq, and the responsible highw gy soenes assigns
g high prionty to the presenvation of through tradic capactry
and the controt of commuercial deveiopment through installaton
of a raised median. The four-lane divided {40 akernative is
recommended for construction at this site

CHAPTER FOL'R

CONCLUSIONS AND RECOMMENDATIONS

The major conclusions of the research address the appropriale
uses of multilane design alternatives for improving suburban
highways. A brief summary of the uppropriate uses of each

design alternative is given below.

The three-lane TWLTL (3T) design alternative has substantial
traffic operational and safety advantages over a two-lane un-
divided highway and requires only a minimal increase in road-
way width. The 3T design alternative can be expected to reduce



accident rates, on the average, by ! to 35 percent below the
accident rate for a two-lane undivided facility, with even greater
reductians possible for highly congested two-lane undivided fa-
cilittes. The 3T design alternative will provide a substantial
reduction in delay to through vehicles caused by left-turning
vehicles, especially for flow rates above 500 to 600 vph in one
direction. The three-lane TWLTL design aliernative has been
underutilized on suburban highways until recent years, but may
be appropriate as the ultimate design alternative for some sites
or as the first stage of a more extensive improvement, depending
on current and projected future traffic volume levels. In some
situations with high left-turn volumes and relatively low through
volumes, restriping of a four-lane undivided (4U) facility as a
3T facility may promote safety without sacrificing operational
efficiency.

The 4U design alternative is most appropriate for residential
and light commercial areas on suburban highways classified as
collectors and miner arterials. The 4D and 5T design alterna-
tives, if physically feasible, would be more desirable than the
4U design alternative on highways that have dense commercial
development, have heavy left-rurn volumes, or are classified as,
or could become, major arterials. The 4U design alternative may
also be appropnaie as the first stage toward construction of a
wider roadway with a median treatment.

The four-lane divided (4D} design alternative is best suited
for use on major arterials with high volumes of through traffic
and iess than 45 driveways per mile. The 4D design alternative
15 operationaily preferabie to the 4U design alternative only for
sites with peak-hour flow rates over approximately 1,000 vph
in one direction, although this alternative could be used at lower
flow rates where offsetting benefits, such as improved safety.
land use control. or preservation of through traffic capacity, are
expected. The average accident rates for the 4U and 4D design
aliernatives are approximately the same, although a reduction
in accident rate would be expected from improved traffic flow
with installation of the 4D design alternative on a congested
4U facility. The 4D design alternative is not well suited to
highways with strip commercial development and may, in fact,
be used to discourage such development from occurring. How-
ever, the 4D design alternative is better suited than the 5T design
alternative to serve suburban highways with isolated major
traffic generators that have widely spaced, high-volume drive-
ways.

The five-lane TWLTL (5T) design alternative is most appro-
priate for suburban highways with commercial development,
driveway densities greater than 45 driveways per mile, low-to-
moderate volumes of through traffic, high left-turm volumes,
and/or high rates of rear-end and angle accidents associated
with left-turn maneuvers. The ST design alternative was found
to provide traffic operational benefits, relative to the 4U and
4D design alternatives, for all levels of through traffic volume,
left-turn volume, and driveway density evaluated. The instal-
lation of the 5T design alternative on an undivided facility is
expected to reduce accident rate by 19 to 35 percent, on the
average, with even greater reductions possible for highly con-
gested facilities. The 5T design alternative has been used exten-
sively over the last 20 vears and is likely to continue as the
most common multilane design alternative improvement for
suburban highways.

The five-lane continuous alternating left-turn lane (5C) design
with a raised median is similar in traffic operations and safety

[ ]
(V]

te the 4D design aiternative, although more frequent medtan
opemings are prosided. The use of the 3C design alternative with
a flush median 15 not recommended, because the 5T design
alternative would be supenior in raffic operations and safery in
anv situation where the 5C design alternative with a flush me-
dian might be considered,

The traffic operational and safeiy performance of the six-lane
divided (6D) and seven-lane TWLTL (7T design alternatives
has not been quantified, but is expected to be similar 0 their
four- and five-lane counterparts

The provision of a full shoulder on a suburban highway is
expected to reduce the accident rate by 10 percent from the
accident rate for a similar highway with no shoulder. No dif-
ferences between design alternatives in the safety effectiveness
of shoulders were found: however, such differences would be
very difficult to detect in the available data base.

The use of a stepwise selection process for multilane design
alternatives is recommended to assure that both present and
future requirements for the facility are considered before a par-
ticular design alternative 1s selected. A general approaczh 1o this
selection process i1s presented in this report.

It should be tecognized that the quantitative operational re-
sults presented in this report are based on a traffic simulation
model that is in need of further development and validation
While the model results do suggest some fundamental findings
concerning the operational effectiveness of TWLTLs and raised
medians, the results are not as precise as desired and should be
interpreted as approximate rather than exact.

The safety effects of multilane design alternatives have been
quantified in this report, but it should be recognized that en-
gineering judgment is required in the application of these esti-
mates to particular sites. The estimates in this report are based
on data frem wo states— California and Michigan. However,
both accident rates and the quality of accident reporting systems
vary from state-to-state and from jurisdiction-to-jurisdiction.
The safery measures presented in this report can be used most
effectively in conjunction with the actual experience of particular
highway agencies.

Further research is needed on the traffic operational effects
of raised medians. two-way left-turn lanes, and suburban de-
velopment. In existing capacity procedures, suburban highways
of the type addressed in this report tend to slip through the
cracks between procedures for highways with uninterrupted flow
and procedures for signalized intersections. Publication of the
1985 Highway Capacity Manual should partially remedy this
deficiency, although the effects assigned to raised medians, two-
way left-tuen lanes, and suburban development in the new Chap-
ters 7 and 11 of the HCM are not very precise. [t is recommended
that both future research on multilane highway operations and
design of future improvement projects should be based on an
explicit measure of left-turn demand between major intersections
expressed, for example, as left-turn volume per hour per mile.

Finally, it should be recognized that, while traffic operations
and safety are the key factors in most decisions concerning
multilane design alternatives for improving suburban highways,
other less quantitative factors, priorities, and constraints should
receive due consideration. Such factors may include avaitable
funding levels, impacts on land use and development, impacts
on abutting businesses, impact on pedestrians and bicycles, ac-
cess control laws and ordinances, zoning policies, and public
opinion.
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