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1.

CONTEXTE ET JUSTIFICATION

Depuis de nombreuses années, les routes 175 et 169 dans la réserve faunique des
Laurentides projettent une image de corridor routier a hauts risques d’accidents et ont fait
I'objet de nombreuses critiques de la part de divers groupes de citoyens des régions
concernées. La sécurité de ces derniéres a été longtemps mise en cause dans nombre
d'accidents mortels, particuliérement lors de la saison hivernale.

Devant cette réalité, le ministére des Transports du Québec a procédé au fil des ans, en
paralléle a diverses études portant sur d'autres options possibles, & de nombreuses
interventions ponctuelles qui ont permis d'améliorer la sécurité de fagon significative sur
certains trongons.

La présente étude vise non seulement & évaluer le niveau actuel de la sécurité des routes
175 et 169, notamment par le biais d'une enquéte de perception auprés des usagers et
d'une analyse de la problématique relative aux accidents, mais également a déterminer
I'horizon & partir duquel une route a chaussées séparées serait justifiée en fonction des
niveaux de service des routes a I'étude et de la sécurité des usagers.

Dans cette analyse globale de la situation, ont été pris en compte la dynamique et les
tendances du développement socio-économique des régions concernées, les €léments de
sécurité routiere et de circulation, les déficiences géométriques et structurales, les points
noirs climatiques et les accidents.

11 faut préciser par ailleurs que l'étude avait également pour but une mise a jour de I'étude
d'opportunité produite en 1991 par le groupe L.C.L., dont les recommandations avaient
été jugdes acceptables par les autorités du ministére des Transports. De plus, la présente
étude devait apporter un éclairage nouveau sur les conclusions de ce rapport, en se basant
sur de nouvelles données du milieu, notamment l'évolution des caractéristiques
démographiques et économiques de la région et les interventions réalisées par le MTQ
sur ce lien depuis 1991.

Page 1
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Les infrastructures routiéres faisant l'objet de cette étude et montrées a la carte 1.1,
incluent donc le trongon de la route 175 compris entre la sortie 371 de 1’autoroute 73
Nord (km 60) desservant la municipalité de Stoneham et le trongon a chaussées séparées
de la route 175 a Laterriére (km 222). Elles incluent également le trongon de la route 169
compris entre 1’intersection des routes 169 et 175 et la municipalité de Hébertville.

Page 2

X:\Ancien_g\MUNWMS1 jeri p\Vol 2-Rapport princi final-13mai99.doc



iés

.
© 3
2 2
wheasd @
‘L =
2] 5
< [)
n N S
3 2
O S
C B
c
o 5
e A s
®
o
o
~
-~
-
€
8
. T \v14 e e -
r : L - ﬂ.w (_\ 2 f ] ——— e
L L - -
....... i R




Coentreprise B.U.C. Réserve faunique des Laurentides
Volume 2 Etude des besoins et des solutions

APPROCHE METHODOLOGIQUE

Dans le but de répondre a I’objectif premier du présent mandat, soit celui de juger de
I’opportunité ou non de construire un lien routier a quatre voies divisées dans la réserve
faunique des Laurentides, la démarche méthodologique adoptée a été scindée en deux
grandes parties, lesquelles se déroulent sous plusieurs sous-activités (thémes).

La premiére partie (section 3 — Etude des besoins), fait état des besoins relatifs 4 un tel
projet. Plusieurs éléments ont par conséquent été¢ analysés, tant au niveau des aspects
socio-économiques, de transport routier (dont le trafic lourd), de 1’environnement, de la
circulation, de I’état, de I’entretien et de la sécurité des routes a 1’étude.

Dans un premier temps, il s’agissait donc de dresser un bilan actualisé le plus complet
possible sur les divers éléments décrits précédemment. Une recherche de données ainsi
qu'un examen et une analyse des documents et données fournis par le ministére des
Transports ont alors été effectués. Les rapports de L.C.L. (Etude d’opportunité 1991) et
du ministére des Transports (mars 1998) ont fait I’objet d’une attention particuliére dans
le cadre du présent mandat considérant les informations pertinentes et utiles qu’ils
contenaient. Diverses autres sources ont également ¢té consultées pour 1’analyse du
milieu (schémas d’aménagement, données climatiques, inventaires fauniques, etc.).

L’étude des besoins a par ailleurs été complétée par une enquéte socio-€conomique
(transporteurs, etc.) et une enquéte de perception auprés des utilisateurs des routes 169 et
175, de fagon a apporter un éclairage additionnel aux analyses réalisées.

La seconde partie traite davantage des solutions. A cet égard, la méthodologie a été
élaborée autour de I’identification et de I’évaluation des variantes d’intervention, et d’un
plan d’interventions en termes de programmation. L’évaluation des variantes
d’intervention retenues pour la présente étude a été réalisée a 1’aide d’une étude

bénéfice/coiit.

Page 4
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Précisons par ailleurs qu’une attention particuliére a été portée aux solutions relatives aux
accidents avec la grande faune. Sur ce point, une revue de littérature exhaustive des
solutions mises de 1’avant tant au Canada, aux Etats-Unis et en Europe, a été réalisée, de
méme qu'une consultation d'organismes (Transports Canada, jardins zoologiques, Parcs
Canada) ayant une problématique relative a la gestion de la grande faune. Cette revue de
littérature et la consultation ont permis d'identifier les mesures couramment utilisées pour
améliorer la sécurité des utilisateurs des infrastructures routiéres ou aéroportuaires et de
cibler les moyens pouvant permettre une amélioration face & cette problématique qui
touche les routes 175 et 169.

Enfin, mentionnons que P’analyse a été complétée par des rencontres avec divers
intervenants (intervenants économiques locaux et régionaux, groupes d’intérét),
impliqués dans le développement des régions concernées.

Page 5
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3. ETUDE DES BESOINS
3.1  CARACTERISTIQUES SOCIO-ECONOMIQUES DE LA REGION DU SAGUENAY-

3.1.1

LAC-SAINT-JEAN

Portrait régional

Le territoire a I’étude comprend les municipalités localisées le long de la riviere
Saguenay et les municipalités qui se situent sur le pourtour du lac Saint-Jean. Lors du
recensement de 1996, la population de cette région se chiffrait &4 286 649 personnes, soit
une augmentation de 0,1 % par rapport au recensement de 1991. Sur ce territoire de
105 562 kilométres carrés, les municipalités les plus importantes sont Chicoutimi avec
62 670 habitants et Jonquiére avec 57 933 habitants. Les secteurs d’activités les plus
importants en termes d’emplois dans la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean sont les
services socio-culturels avec 45 835 emplois (37% ), le commerce avec 21 695 emplois
(18%) et I’industrie manufacturiére avec 19 565 emplois (16%). Le tableau 3.1 présente
I’évolution de cette région depuis 1981.

3.1.2 Points saillants tirés de la consultation des organismes régionaux’

3.1.2.1 Introduction

Les rencontres avec les organismes régionaux ont eu lieu dans le cadre d’un mandat
spécial. Les autorités du ministére ont demandé au consultant de rencontrer cing
organismes, soit le CRE Saguenay-Lac-Saint-Jean, le CRCD du Saguenay-Lac-Saint-
Jean, Accés-Bleuets, le CRE Québec et le CRCD Québec. Parmi ces organismes, un s’est
récusé pour des raisons d’ordre administratif; il s’agit du CRE Saguenay-Lac-Saint-Jean.

Tel que spécifié dans I’annexe traitant de ces rencontres (voir volume 3 - Annexes), ces
demniéres ne constituent pas un sondage visant & saisir un portait de la perception
régionale du projet de route 4 chaussées séparées. Etant donné 1’importance sociale des
organismes rencontrés, on peut cependant accorder & leurs dires une valeur de sondage
exploratoire, c’est-a-dire un sondage visant a identifier les enjeux clés pour les deux
régions immédiatement concernées par le projet, particuliérement celle du Saguenay-Lac-
Saint-Jean.

! Pour plus de détails se référer au volume 3, les annexes.

Page 6
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i Les faits saillants tirés de ces rencontres sont résumés au tableau 3.2. Ce tableau présente,

de facon synoptique, les éléments des plans stratégiques régionaux pertinents a 1’étude du

; ~ projet de route a chaussées séparées dans la réserve faunique des Laurentides. On y
e retrouve ’essentiel des arguments avancés par chacun des organismes rencontrés.

N 3.1.2.2 Plan stratégique du CRCD Québec

. Les rapports entre le plan stratégique de la région de Québec et le projet de construction

d’une route a chaussées séparées peuvent, a premiére vue, paraitre ténus. Ils sont
: cependant plus conséquents qu’il n’y parait. Ils s’inscrivent dans la logique des objectifs
4 visés par le plan stratégique du Saguenay-Lac-Saint-Jean. Par exemple, 1’objectif de
, mettre en valeur la nordicité (premier enjeu sous-objectif et sous-sous-objectif) pose
J immédiatement le probléme de la présence de liens structurants forts avec la région du
| Saguenay-Lac-Saint-Jean qui est, pour la région de Québec, une porte d’entrée
r} privilégiée des territoires nordiques. C’est encore plus vrai depuis la mise en service de la
«route du Nord » reliant Chibougamau & la Baie James. On retrouve cette méme
dimension dans I’enjeu trois qui a pour objet le développement de 1’industrie touristique
et qui privilégie, entre autres, des liens préférentiels avec les régions contigués a celle de
Québec, dont la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean. Ces deux enjeux touchent aux
aspects développement économique et structuration du territoire québécois.

On peut aussi poser que le deuxiéme enjeu du plan stratégique du CRCD de Québec, qui

est d’affirmer Québec comme capitale nationale, souléve un enjeu de structuration du
= territoire du Québec, militant en faveur de liens routiers privilégi€s dans le cas des
o liaisons avec les régions au voisinage immédiat de la capitale et, surtout, avec les centres
urbains de premier niveau.

3.1.2.3 Positions du CRE Québec et d’ Acceés-Bleuets

CRE Québec

La position de cet organisme, tel que pergue par son directeur, est a I’effet qu’il n’y a pas
nécessité d’aller de ’avant, du moins a court terme, avec un projet de route & chaussées
séparées. Cette conclusion est motivée, pour lui, par les nouvelles données soumises en
mars 1998 par le MTQ.

Page 8
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Le plan du CRCD du Saguenay-Lac-Saint-Jean

Tableau 3.2 : Tableau synoptique des rencontres avec les organismes

régionaux
CRCDQ
e Troisiéme enjeu : Développer les fonctions touristiques
e Sous-objectif : Atteindre 'excellence touristique

e Sous-sous-objectif : Consolider et renouveler l'offre touristique, notamment en
développant des circuits interrégionaux en collaboration avec les régions contigués

CRCDSLSJ
Axe 1:
e Consolider, intégrer et développer les grandes infrastructures de transport et de
communication.
e Améliorer la qualité et I'entretien des voies d'acces a la région.
e Simplifier et uniformiser la réglementation touchant le transport routier, en
particulier au niveau interprovincial.
e Déterminer un réseau de transport prioritaire ou sont autorisés les transporteurs
lourds de type B.
Axe3:
e Optimiser l'utilisation des ressources naturelles régionales.
¢ Recommandation :
Corriger les faiblesses propres a l'accueil, en particulier au niveau de la
signalisation touristique, de la perception négative du réseau routier, des bureaux
d'information et de la formation des guides.

CRE Québec
e Une route a chaussées séparées n'est pas requise

Accés-Bleuets
e La région du Saguenay-Lac-Saint-Jean est une région majeure du Québec qui doit

étre desservie par un lien majeur avec le reste du Québec.

Page 9
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Accés-Bleuets

Au plan de la structuration économique et socio-politique du territoire québécois, Accés-
Bleuets retient que la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean est une région majeure du
Québec et qu’a ce titre, elle doit étre desservie par un lien majeur avec le reste du
Québec.

Accés-Bleuets retient aussi les arguments a base d’équité sociale. Les membres insistent

S——

sur le fait qu’ils veulent un rapport d’équité avec les autres régions qui ont un réseau
routier convenable, et, qu’il y ait aussi une allocation équitable des impdts prélevés
i régionalement, c’est-a-dire que les impdts prélevés régionalement reviennent le plus
possible a la région.

3.1.3 Calcul de l'impact économique des investissements en infrastructures de transport: portée

] et signification

3.1.3.1 Efficacité du capital investi versus la prise en compte des effets de structuration du
territoire

Les études d’opportunité qui visent & mesurer la rentabilité économique d’un projet
- d’investissement en infrastructures routiéres s’inscrivent dans le cadre du calcul

économique. Une bréve discussion de la signification de ce type de calcul et des objectifs
qu’il implique permet de mettre en évidence la pertinence des enjeux identifiés par les
( organismes régionaux lors des rencontres avec la coentreprise BUC et, en méme temps,
de formuler ces enjeux de fagon plus rigoureuse.

j L’examen du calcul économique auquel nous procédons ci-aprés est tiré essentiellement
de ’ouvrage Encyclopédie d’économie spatiale. On y voit d’abord que :

« le calcul économique apporte une solution théorique au probléme de I’arbitrage optimal
entre des investissements alternatifs, sur la base d’analyses cofit-avantage. Il permet, en
effet, de montrer que les investissements qui apportent la contribution la plus forte a
I’accroissement de la fonction d’utilité collective sont ceux dont le taux de rentabilité
socio-économique interne est le plus élevé ... universellement appliquée, cette méthode

Page 10
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d’évaluation des investissements pose cependant des problémes qui ne sont pas tous

purges. »>

Ces problémes soulevés par le calcul économique correspondent justement aux enjeux
soulevés régionalement. Il s’agit d’enjeux qui trouvent plus difficilement leur place dans
le calcul économique. On verra que la difficulté majeure soulevée par ces enjeux est celle
de la prise en compte des effets de structuration du territoire. Le texte qui suit présente les
deux ordres de difficultés que souléve le calcul économique. Ces deux ordres de
difficultés ont la caractéristique particuliére d’étre diamétralement opposés.

En effet, un premier ordre d’objections pose que le calcul économique est trop large et
que, de ce fait, il masque les vrais effets financiers qui sont les seuls qui devraient étre
pris en compte, surtout quand les finances de 1’Etat sont serrées.

Le deuxiéme ordre d’objections vise, au contraire, le caractere trop restreint du calcul
économique qui ne tient pas assez compte des effets environnementaux et, surtout, des
effets de structuration du territoire. Les extraits qui suivent détaillent la fagon dont ces
objections sont traitées dans la littérature économique.

« La premiére objection récuse une prise en compte trop large des conséquences des
investissements, la rentabilité socio-économique des projets intégrant des éléments non
marchands, comme les gains de temps ou de sécurité. Il lui est ainsi reproché de
«cacher » leur stricte rentabilité financiére. [...] Cette premiére objection est,
évidemment, d’autant plus forte que les capacités de financement public sont limitées.

A Topposé, il est reproché au calcul [économique] de ne pas intégrer de maniére
exhaustive les effets externes des projets évalués, tels les effets sur I’environnement ou
les effets structurants sur ’espace. [...] Concernant les problémes d’environnement, cette
deuxiéme objection s’estompe [...] & mesure que des progrés méthodologiques autorisent
leur prise en considération et que celle-ci est politiquement légitimée. L’intégration
d’objectifs d’aménagement du territoire au calcul économique est plus problématique, car
les effets structurants de ’offre de transport ne sont ni mécaniques, ni pour 1’instant

Jean-Paul Auray, et autres, Encyclopédie d’économie spatiale, Paris, Economica, 1994, p. 2.

Page 11
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modélisables, c’est-a-dire simulables. L’espace n’est pourtant pas indifférent aux
nouveaux investissements d’infrastructures. »’

L’approche américaine et I’approche francaise de planification des infrastructures de
transport illustrent deux fagons différentes de composer avec ces difficultés. L’approche
américaine s’est appuyée sur une politique de « maillage intégral du territoire » relevant
plus d’une politique de structuration de I’espace. L’approche francaise, pour sa part, en a
été une de calcul économique plus strict favorisant les axes a fort débit.

Plus précisément, I’approche frangaise a visé une « allocation optimale des ressources au
sens de la meilleure efficacité marginale possible du capital investi. Cela devait orienter
tout naturellement les investissements vers les axes de plus fort trafic 1a ou les gains de
temps et de sécurité ainsi que les trafics induits sont les plus importants. Ainsi, le

territoire (francais) s’est-il trouvé plus fortement « radialisé », les axes lourds ont-ils été

renforcés et les régions les moins développées ont-elles subi une sorte d’enclavement

relatif supplémentaire.»”

Cette approche est a mettre en relation avec I’approche américaine citée plus haut qui,
elle, s’inscrit plutét dans une optique de projet d’aménagement du territoire ou projet
territorial.

« Un projet territorial laisse au second plan P’efficacité socio-économique considérée au
sens strict de I’investissement de transport, comme le fit le programme autoroutier
américain ou comme cela fut fait implicitement dans le cas de grands chantiers
territoriaux mélant des infrastructures de transport et des opérations d’aménagement |...]
De méme, (en France) le schéma national autoroutier de 1987 prescrit-il un maillage,
dont certaines relations font peu de cas de la notion de rentabilité. »

Que conclure face a cette situation? Il n’y a pas de conclusion définitive. On ne saurait en
effet ni se restreindre au calcul économique strict, parce que les données en sont plus
dures donc plus faciles & observer et & mesurer et que la composante financicre est, de
toute fagon, primordiale, ni écraser ces considérations financiéres sous le poids de

3 op.cit. p. 326.

op cit. p. 327. (la partie soulignée I’a été par I’auteur du présent rapport).
op. cit. p. 327.

4

5
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considérations environnementales ou territoriales structurantes, parce qu’il s’agit de
considérations politiquement dominantes.

« On peut résumer cette difficulté en considérant que les relations entre les gains
d’accessibilité, leurs effets structurants et le calcul économique ne sont pas
convenablement €lucidés [...] si le calcul économique ne prend pas encore bien en
compte la dimension spatiale, le choix des investissements d’infrastructures n’en est pas
moins décisif pour la structuration de ’espace. »°

3.1.3.2 Liens avec le développement économique

De nombreux facteurs contribuent au développement de 1'économie d'une région. Parmi
ces facteurs, comment peut-on étre assuré du rdle moteur significatif d'un investissement
en infrastructures routi¢res ? Comment, en effet, départager les contributions relatives
des investissements en machinerie et équipements, de l'entrepreneurship, de la qualité des
gestionnaires, et des politiques de planification urbaine et régionale de celle des
infrastructures routiéres dans le développement économique?

Qu'il y ait une relation significative entre les investissements en infrastructures de
transport routier et le développement économique régional est un fait acquis. En effet,
une étude du Tinbergen Institute pose que:

« The litterature on the relationships between transportation infrastructure investment and
economic development provides ample evidence suggesting positive correlation between
these variables. Replam (Highway investment and Regional economic Development
Urban studies 1993) has found a positive effect of highway development on economic
growth at the regional level. »’

Ceci étant posé, il faudrait mesurer les effets du projet routier sous-étude sur 1'économie
du Saguenay-Lac-Saint-Jean. Premiérement, il y aurait lieu de poser des questions sur
I'impact des interventions proposées sur les performances globales du réseau routier
québécois et, deuxiemement, il faudrait identifier comment les comportements d'unités

¢ op.cit. p. 327.

TA Methodological Framework for Analyzing the impact of Transportation Infrastructure Investment on Economic
Development : the Tinbergen Institute 1995.
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3.14

économiques comme les ménages, les entreprises et les marchés, réagissent aux
interventions proposées.

Dans le cadre du présent projet, il n'est possible que de postuler des effets potentiellement
positifs sur les performances du réseau routier, sur le marché des ménages et sur

l'industrie touristique.

Résultats de I’enquéte de 1998 auprés d’entreprises régionales

L’enquéte effectuée auprés de dix-neuf (19) entreprises de la région, particuliérement
impliquées dans le transport, présente un caractére plus qualitatif que quantitatif (voir
volume 3 - annexe 2). Les résultats montrent essentiellement que, dans leur ensemble,
les transporteurs de la région sont satisfaits de 1I’état actuel de la route 175 et qu’ils ont
des réserves dans le cas de la route 169.

Au cours des dix derniéres années, la moitié des industriels consultés ont connu un
accroissement de leurs activités de transport. L’autre moitié a vécu une situation stable.
Confrontés au futur, les répondants sont prudents : quatre s’abstiennent de répondre, neuf
voient un avenir stable et six prévoient un accroissement, ce qui est quand méme non
négligeable. On ne saurait qualifier de pessimiste ou méme seulement de morose une
telle situation (voir tableau 3.3).

Tableau 3.3 : Perception de I’évolution passée et perspective de croissance du
transport routier

Réponses des Augmentation | Stabilit¢ | Diminution | Pas de réponse
entrepreneurs
Evolution depuis 10 ans 8 8 1 2
Perspectives d’ici 10 ans 6 9 - 4
Page 14
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3.1.5 Caractéristiques de 1’évolution de 1’économie de la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean

depuis 1991

Afin de connaitre la dynamique interne de cette région, il est essentiel de réaliser une
analyse plus poussée a I’aide d’une approche de type « shift and share ».

Une analyse de 1’économie de la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean, effectuée a I’aide
d’une approche « shift-and-share »®, permet de mettre en évidence trois indices clés de la
dynamique économique de cette région. La croissance de I’emploi par secteurs d’activité
économique est utilisée. Les données d’analyse, présentées au tableau 3.4, couvrent la
période 1976 a 1998.

L’analyse « shift-and-share »

Ce type d’analyse a pour objet de mettre en évidence les caractéristiques de performance
économique particuliéres a une région donnée. L’analyse « shif-and-share » permet de
mesurer la dynamique économique propre a une région. Pour ce faire, elle différencie,
dans la croissance observée d’un secteur d’activité économique au cours d’une période
donnée, la part de la croissance qui est due a I’accroissement général de I’économie au
cours de cette période, la part qui est due & des transferts structurels et, enfin, la part
résiduelle attribuable au dynamisme propre de la région.

Comparons la croissance enregistrée dans deux régions. Si ’'une d’entre elles posséde
une forte proportion de secteurs & croissance rapide, on comprend que, toutes choses
égales par ailleurs, sa croissance d’ensemble sera supérieure. Si par contre, une région
possédant une proportion élevée d’activités en déclin parvient néanmoins a obtenir des
performances globales satisfaisantes, c’est qu’elle aura fait preuve d’un dynamisme
propre important. Il est donc utile de « faire éclater » les performances des régions entre
ce qui est dii 4 la structure initiale et ce qui reléve du dynamisme interne au cours de la
période analysée.

L’écart entre les taux de croissance national et régional va étre décomposé en un effet
structurel (1ié 4 la structure initiale) et un effet résiduel :

Taux de croissance régional — taux de croissance national = effet structurel + effet
résiduel.

Shift and share : méthode visant 4 départager les effets structurels impliquant des déplacements de I’emploi
d’un secteur vers un autre (shift) et le partage de la croissance résiduelle (share).

Page 15
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plois total

Primaire -450
Secondaire -2660
Tertiaire 7.715

Primaire
Secondaire 0.82 0.83 0.97
Tertiaire 1.05 1.05 0.98

Primaire

Secondaire -6.9% 1.1% -4.83%

Tertiaire 1.1% -1.5% -32.94%
Commerce 0.9% -3.5% -1.82%
Finances et assurances 15.1% -30.1% 9.19%
Transport -12.8% 23.8% -70.76%
Services socioculturels -1.6% 0.2% -82.80%
Administration publique 12.6% -9.0% 8.23%
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Effet structurel = taux de croissance « structurel » - taux de croissance national. »°

Une analyse « shift-and-share » a été effectuée sur la base des évolutions d’emploi par
secteurs d’activités de Statistique Canada pour les périodes de recensement.

L’examen du tableau 3.1 fait ressortir un aspect particuliérement important qui est celui
du choc qu’a subi I’économie de la région de 1991 a 1996, du fait de la conjoncture
économique et du « déluge » de 1996. Peut-on attribuer a la récession et/ou au déluge, la
baisse sévére d’emplois au cours de cette période? Le tableau 3.1 montre qu’au cours de
la récession précédente, celle de la période 1981-1986, 4 605 emplois avaient été créés,
comparativement a la perte de 3 500 emplois qu’a connu la région de 1991 a 1996. Les
statistiques montrent que cette perte d’emploi est attribuable, pour I’essentiel, au secteur
secondaire. Malgré ce fait, il peut étre étonnant de constater que 1’indice de spécialisation
de la région dans le secteur secondaire s’est amélioré au cours de la période. Il est passé
de 0,83 en 1991 a 0,97 en 1996. Ceci refléte ’influence de 1’évolution technologique
dans le domaine secondaire qui, pour des productions stables ou méme croissantes,
entraine des diminutions de la quantité de main-d’ceuvre requise. On fait plus avec moins
de travailleurs.

Paradoxalement, les indices montrent que le secteur tertiaire est en plus mauvaise posture
malgré une création nette d’emplois. Ceci est dii au fait que ce secteur, avec un indice de
compétitivité de — 32,94 %, est en situation trés vulnérable. Un examen détaillé des
indices de compétitivité des groupes d’activités de ce secteur montre que ce sont les
groupes transport et socio-culturel qui sont les plus affectés.

Que peut-on déduire de cette situation relativement au projet de construction d’une route
a chaussées séparées? Avant de répondre a cette question, deux informations
additionnelles doivent étre prises en compte. Il s’agit de 1’évolution du nombre de
chambres occupées par jour et du débit journalier moyen annuel sur la route 175
(DIMA).

Les graphiques 3.1 et 3.2 mettent ces deux informations en relation avec 1’évolution du
PIB québécois.'® La période couverte, soit de 1981 a 1998, a 1’avantage de pouvoir étirer
I’analyse au-dela de la période de 1991-1996.

°  Philippe Aydalot. Economie régionale et urbaine, Economica, 1985, p.273.

1 PIB québécois : produit intérieur brut du Québec.
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L’évolution du DJIMA, qui est présentée au graphique 3.1, offre un indice du dynamisme
de I’économie régionale. On peut constater que cet indice suit le PIB. Il est important de
noter que le DJMA 1998 suit la reprise économique. 11 est tout aussi intéressant de voir
au graphique 3.2 que le nombre de chambres occupées par jour suit aussi ’indice. Le
nombre de chambres occupées refléte aussi bien le tourisme de loisir que le tourisme
d’affaires.

Ces deux indices sont privilégiés dans la mesure ou ils sont reliés aux mouvements
véhiculaires sur les routes 175 et 169, soit directement dans le cas du DIMA et
indirectement dans le cas du nombre de chambres occupées.

Ce que l’analyse économique qui précéde laisse entrevoir, c’est une dynamique
économique ol les activités de base'' (c’est-a-dire les activités 4 caractére exportateur)
sont relativement robustes, surtout celles fortement consommatrices de transport routier
comme celles du secondaire et celles reliées a 1’activité touristique. Ce qui signifie que,
vraisemblablement, la pression qui s’est exercée et qui s’exerce sur les routes 175 et 169
va se maintenir dans les années a venir avec la vigueur observée jusqu’a maintenant. Ce
qui ne signifie pas, pour autant, que la région ne connaitra pas de difficultés dans le
secteur tertiaire, surtout dans le domaine des activités socioculturelles.

11

Activité de base : on référe ici a la théorie de la base économique qui pose que des ensembles économiques
restreints, comme une région, dépendent de I’extérieur pour assurer leur croissance économique. Les activités
régionales dont la production répond en majeure partie a des besoins extérieurs sont dites activités de base.
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3.1.6 Territorialité et structuration du territoire : la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean dans

I’armature urbaine du Québec

La section précédente 3.1 a souligné I’importance de la notion de structuration du
territoire ou de territorialité dans les études d’opportunité des investissements routiers.
Qu’en est-il de cette notion dans le cas de la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean?
Connait-on la structure d’organisation socio-économique du territoire québécois et, si oui,
ol et comment se positionne la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean dans cette structure,
et comment cela peut-il affecter le présent projet d’une route a chaussées séparées?

Un document précieux et encore d’actualité, réalisé par le Gouvernement du Québec en
1967', permet d’éclairer le sujet et d’apporter des éléments de réponse a ces
interrogations.

La carte 3.1 montre les six centres principaux urbains du Québec et leurs premiéres zones
d’influence. L’ importance de cette carte est de mettre en évidence le statut particulier de
Chicoutimi qui est I’'un de ces six centres principaux. La prise en compte du facteur
territorialité exigerait de porter une attention particuliere et prioritaire au résean assurant
une interrelation de haut niveau entre ces six centres urbains. Dans ce contexte, la route
175 reliant Québec & Chicoutimi serait privilégiée & cause de son lien avec la capitale;
mais tout aussi importante serait la route 155 reliant Trois-Riviéres, autre centre
principal, et permettant de rapprocher la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean de la
métropole et du sud-ouest du Québec.

Evolution projetée des DIMA

Une des deux questions fondamentales soulevées par le Ministére est celle visant a
déterminer I’horizon & partir duquel une route a chaussées séparées deviendrait justifiée.
Cette question, en apparence simple, entraine certaines difficultés a cause du caractere de
la notion de besoin qu’elle contient et des implications qu’elle souléve quant 4 I’évolution
future du marché de I’offre de transport, en particulier en ce qui a trait 4 ’intermodalité.

12

L’utilisation d’un document de 1967 est pertinente. Le lecteur trouvera dans le volume 3 - annexes une mise a

jour de cette étude.
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3.1.7.1 Intermodalité

L’intermodalité occupe le devant de la scéne. C’est une composante du marché des
transports sur laquelle tous les organismes rencontrés se sont arrétés. Beaucoup d’espoirs
sont fondés sur le recours a I’intermodalité qui permettrait, vraisemblablement, de réduire
le nombre de camions sur les routes 175 et 169. Ce qui aurait pour effet, entre autres,
d’accroitre le niveau de sécurité de ces routes pour un flux véhiculaire donné et, en
conséquence, de reculer dans le temps I’horizon ot une route 4 chaussées séparées serait

justifiée.

Qu’en est-il donc de cette question de I’intermodalité? Et, surtout, dans quelle mesure
est-elle susceptible d’affecter 1’état du besoin actuel et prévisible en infrastructures de
transport routier?

Rappelons d’abord ce qu’est le transport intermodal :

« De fagon trés succincte, le transport intermodal peut se définir comme étant le transport
de marchandises par plusieurs modes, de la fagon la plus efficace possible et supporté par
un marketing spécifiquement adapté aux besoins des clients.»'®

Une définition, tirée d’un ouvrage sur le transport international, avec un accent particulier
sur la partie maritime des liens intermodaux, fait ressortir le caractére relativement
complexe de I’implantation de I’intermodalité.

« Plus qu’une simple addition des différents modes, le transport intermodal inclut un
horaire et une tarification qui lui sont propres ainsi qu’un connaissement (ou « contrat
maritime ») unique. Cela fait du transport intermodal un cinquiéme «mode» ou le
conteneur (ou la remorque dans le cas du « piggy back ») est 1’élément central qui joue le

role de médium entre les modes.

13

Michel Marquis, Le transport intermodal et ses différentes techniques, aolt 1998, p. 1.
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Le transport intermodal améne une restructuration de I’industrie et encourage
’intégration verticale et continentale & travers les fusions, acquisitions et le partenariat
contractuel. »'*

C’est, comme on peut le constater, un concept fascinant. Cependant, on peut, a la lecture
de ces citations, saisir certaines des difficultés auxquelles ce « cinquiéme » mode de
transport est confronté. La restructuration de I’industrie des transports et 1’intégration
verticale et continentale qui en découlent n’iront pas sans difficultés. C’est ce que
confirme une étude récente de Peter Nijkamp sur la situation de 1’intermodalité en
Europe.

«L’analyse a démontré que, pour plusieurs experts européens, les barriéres les plus
difficiles & franchir pour en arriver 4 une amélioration des systémes actuels (de transport)
sont érigées par les aspects financiers (nouveaux investissements dans des infrastructures
sophistiquées, application du principe de I'utilisateur-payeur et implication du secteur
privé, etc.) et les aspects techniques durs (non seulement en termes de logistique et de
terminaux plus sophistiqués). Un support réglementaire plus important et une compétition
européenne accrue seraient requis pour accroitre ’avantage compétitif de 'industrie
européenne de transport de marchandises, tout en respectant les exigences du
développement durable. i

Deux tests commerciaux sur I’intermodalité ont été¢ réalisés par CSX Intermodal et
CP Rail. Les conclusions tirées de ces tests effectués en 1996 et 1997 s’avérent négatives.
L’étude sur le transfert intermodal et ses différentes techniques réalisée par
messieurs Marquis et A. Kawa, conclut, en effet, de la fagon suivante au sujet des
résultats des tests en question :

« A P’exclusion du trongon Montréal-Toronto, aucun autre trongon au Québec ne pourrait
générer assez de trafic pour remplir des trains d’au moins 40 semi-remorques. En plus
d’avoir beaucoup de problémes techniques et d’étre trés cofiteuse, cette technologie ne

4 Centre de formation et de recherche en transport maritime et intermodal du Québec (CfoRT), Cours

d’introduction au transport international, notes de cours, Rimouski, 20 septembre 1990, p. 38.

Kostas Bithas et Peter Nijkamp, Decisive conditions for an effective and efficient multimodal freight transport
network in Europe : a meta-analytic perspective, Department of Spatial and Environmental Economics Free
University, Amsterdam, p. 16.
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peut donc disposer a I’intérieur du Québec de suffisamment de trafic pour assurer son
exploitation rentable.

Sur le trongon Montréal-Québec, la compétition est tellement forte, que les tarifs
maximums exigibles pour des transports « Iron Highway » ne seraient pas suffisants pour
couvrir les coflits d’exploitation beaucoup plus élevés que prévus.

« A quoi sert d’exploiter des services a perte avec une technologie qui n’arrive pas a
livrer la marchandise? »'®

L’ampleur et la complexité des transformations requises pour en arriver a une situation
ou ’intermodalité interviendrait de fagon significative dans les flux interrégionaux de
transport par camion, nous aménent a conclure que I’intermodalité ne saurait affecter la
prévision de ’horizon ol une route a chaussées séparées serait justifiée pour répondre
aux besoins de la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean.

3.1.7.2 Les besoins: problématique de la demande en transport routier

Les besoins sont fonction du niveau et de la composition projetée des flux routiers et des
objectifs ciblés en termes de fluidité, de vitesse, de sécurité et de convivialité. Ils sont
aussi fonction, tel que discuté a la section 3.1, des objectifs de territorialité.

Les besoins ici mentionnés sont ceux répondant aux caractéristiques projetées des flux
routiers sur les routes 175-169 selon 1’évolution des débits, les caractéristiques de
’économie régionale du Saguenay-Lac-Saint-Jean et 1’évolution probable du marché de
I’offre de transport.

3.1.7.3 La demande en transport routier versus les DIMA observés

L’évolution des débits refléte ’évolution de la relation entre la demande et 1’offre en
transport. Le débit observé est la manifestation de la quantité de transport routier
demandée étant donné les caractéristiques de I’ offre existantes.

16

Michel Marquis, Le transport intermodal et ses différentes techniques, aoiit 1998, p. 47.
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La demande est spécifique a chaque catégorie de demandeur. Soit, selon une
segmentation de base 4 la demande se traduisant en véhicules légers et en véhicules
lourds.

Un paramétre clé pour ’estimation de 1’évolution de la demande, & la suite de
modifications dans I’offre de transport (vitesse, temps de parcours, confort, sécurité) est
celui de Pélasticité de la demande. Dans la mesure ou cette élasticité est égale ou plus
grande que un, la croissance de Ja demande sera égale ou plus grande,
proportionnellement, que les variations de I’offre.

3.1.7.4 Le modéle de projection des besoins exprimés en DJMA

Le modéle de projection des besoins, exprimés en termes de DIMA, est un modéle de
type déterministe, c’est-a-dire qu’il s’agit d’'un mod¢le qui, en premiére analyse, ne fait
intervenir que les comportements des DJMA observés sans faire intervenir les facteurs de
variation socio-économiques sous-jacents. Le modéle retenu est de la forme : DIMAt =
Aert .

Les exigences de premiére analyse du modéle ne fournissent aucune précision sur la
période d’étalonnage a retenir. On pourrait tout aussi bien prendre la période 1972-1998
que toute autre période. Des considérations tirées de I’analyse socio-économique que
nous avons effectuée nous conduisent a sélectionner comme période d’étalonnage la
période 1986-1996 comme plus représentative de I’évolution & venir'’.

La décennie 1986-1996 est plus robuste que celle de 1976-1986 qui la précéde; elle est
retenue pour les raisons avancées dans I’analyse économique: les activités fortes
consommatrices de transport sont robustes, les attentes des transporteurs sont optimistes
et ’évolution du marché des transports va dans le sens d’un transfert vers le transport par
camions dans les années & venir.

' Pour une justification et une discussion plus exhaustives voir volume 3, - annexes.
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3.1.8

3.2

3.2.1

Dans ce contexte, une projection des débits se situant entre la branche dite optimiste et la
branche moyenne de 1’étude L.C.L. 1991 parait raisonnable. Le taux de croissance des
DJIMA projetés est en conséquence établi & 2,5 % par année sur la base de I’évolution des
débits de 1986 a 1996. Ceci permet de tenir compte des caractéristiques plus récentes qui
nous paraissent correspondre mieux a la dynamique de la région au plan de I’activité du
transport routier. Sous réserve des conditions d’élasticité¢ de la demande énoncée plus
haut, il est possible d’anticiper que des interventions majeures dans I’offre de transport
(c’est-a-dire le réseau routier) se traduiront par une croissance dans les débits observés au
voisinage de la croissance projetée.

Points saillants relativement au rapport L.C.L. 1991

La présente étude socio-économique va dans le sens des conclusions de I'étude socio-
économique du rapport L.C.L. 1991. Le taux de croissance retenu pour les DIMA, soit
2,5 %, est cependant légérement supérieur a celui de I'étude L.C.L. 1991 qui était de
2,3 %.

La principale différence entre les deux études se situe au niveau des considérations de
structuration du territoire. Ces derniéres mettent en évidence le role particulier de la
conurbation Jonquiére-Chicoutimi en tant que centre urbain de premier niveau dans
I'armature urbaine du Québec.

CARACTERISTIQUES DU RESEAU ROUTIER DESSERVANT LA REGION DU
SAGUENAY-LAC-SAINT-JEAN

Description du réseau routier

3.2.1.1 Hiérarchie du réseau

Dans le tome 1 des normes de conception et de construction routiéres du ministére des
Transports publié en 1994, la classification fonctionnelle des routes est essentiellement
établie selon des critéres démographiques et socio-économiques. Elle rejoint ainsi les
systtmes de classification routiére canadienne et américaine. D’autres facteurs, tels le
volume et le type de circulation, peuvent contribuer § caractériser davantage la classe
d’une route. Dans le cadre de cette classification ( u 1.3-1, annexe 3), le réseau
national rassemble essentiellement les routes interrégionales et celles qui relient entre
elles les agglomérations principales, soit celles de plus de 25 000 habitants.
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C’est actuellement le cas des routes 175 et 169. La premiére a comme fonction de relier
la région de Québec a la région du Saguenay et a la région du Lac-Saint-Jean via la route
169. Elle est classée nationale et son gabarit actuel correspond généralement a un type B.
La route 169 débute au km 166 de la route 175 dans la réserve faunique des Laurentides
et dessert la région du Lac-Saint-Jean. Elle est classée nationale, mais sa géométrie est de

type D.
3.2.1.2 Fonctions et articulation du réseau actuel

Tel que présenté a la carte 3.2, la grande région du Saguenay-Lac-Saint-Jean est reliée
aux régions limitrophes par plusieurs liens routiers d’importance:

- laroute 175 relie Chicoutimi 4 la région de Québec en traversant la réserve faunique
des Laurentides;

- la route 169 relie le Lac Saint-Jean a la région de Québec en traversant la réserve
faunique des Laurentides;

- laroute 155 relie le Saguenay-Lac-Saint-Jean a la région de la Mauricie;

- laroute 381 relie le Saguenay-Lac-Saint-Jean a la région de Charlevoix;

- laroute 172 relie le Saguenay-Lac-Saint-Jean a la région de la Cote-Nord;

- laroute 170 relie le Saguenay-Lac-Saint-Jean a la région du Bas-Saint-Laurent et de
la Gaspésie via la traverse de Rivi¢re-du-Loup;

- laroute 167 relie le Saguenay-Lac-Saint-Jean a la région de 1'Abitibi.
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Carte 3.2 : Réseaux reliant la région du
Saguenay - Lac Saint-Jean a

ux réseaux limitrophes
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réserve des

@ aurentides

20,5 km %
@ Mont Apica
163,9 km
L'Etape4 1326 km
Camp Mercier 90,7 km ﬁ
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des Laurentides 81,6 km
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] De plus, la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean aura prochainement des infrastructures
intra-régionales modernes. Effectivement, le Ministere prévoit & moyen terme relier Aima
et La Baie par des infrastructures de classe autoroutiere et de routes a chaussées séparées.

S

Depuis 1985, il a investi 45 millions de dollars entre Larouche et Chicoutimi et prévoit
- compléter d’ici 2002 le trongon St-Bruno - Chicoutimi. L’autoroute 70 entre Chicoutimi
. et La Baie sera amorcée a ’aube des années 2000. Ces améliorations favoriseront les
échanges interrégionaux avec le Québec, I’ Abitibi et le Bas-Saint-Laurent.

Sur la route 169 et particuliérement sur la route 175, d’importants travaux ont permis
d’améliorer considérablement la sécurité de ces routes dans la réserve faunique des
Laurentides. Ce programme sera poursuivi dans les prochaines années et des
investissements de ’ordre de 40 millions sont prévus pour poursuivre les travaux
recommandés dans le rapport de L.C.L. en 1991 et bonifiés d’autres correctifs initiés dans
le plan stratégique du Ministére en 1994. De plus, un plan stratégique d’intervention sur
la route 155 a été dévoilé par le Ministre en avril 1997. Le coiit des travaux prévus pour
les 7 a4 8 prochaines années s’éléverait 4 57,2 millions de dollars. Ces investissements sur
les routes 175, 169 et 155 permettront entre autres de renforcer les liens interrégionaux
5 entre le Saguenay-Lac-Saint-Jean et les régions de Québec et Montréal.

3.2.1.3 Nouvelles normes de conception routiére

Depuis 1994, le ministére des Transports du Québec a émis de nouvelles normes de

[ —

conception et de construction routiéres. Parmi ces normes, une nouvelle classification
fonctionnelle du réseau routier provincial a été introduite dans le but d’améliorer la

oLy

gestion de ses infrastructures. Ces normes sont le résultat de décennies d’expérience et
o d’innovation au Ministére. Elles visent a répondre aux préoccupations d’aujourd’hui,
. notamment en matiére de sécurité des usagers, d’environnement et d’assurance qualité.
De fagon générale, tout nouveau projet d’actualisation du réseau doit étre réalisé selon

CES NOormes.

_ L’annexe 5 résume ces normes comprenant la description de la classification des réseaux
k et les caractéristiques des routes de classes « autoroutes », « routes nationales », « routes
régionales » et «routes collectrices» en milieu rural. L’évaluation des besoins
d’intervention est également basée sur les sections typiques, les rayons de courbure

minimum, les distances de visibilité au dépassement, les vitesses sécuritaires, et les
pentes critiques, tel que présentés dans cette annexe.
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3.2.2 Points saillants relativement au rapport L.C.L. 1991

Sur le plan technique, les principaux éléments parall¢les qui peuvent étre comparés dans
le présent rapport et celui de L.C.L. sont principalement reliés aux modifications
apportées a la classification des routes, aux normes du ministére des Transports du
Québec, aux améliorations déja réalisées par le Ministére depuis 1991 et a I’ajustement
des coiits de construction.

- (Classification des routes

Le rapport L.C.L. recommande que la route 169 soit classée nationale de type « C» &
100 km/h, alors que le rapport B.U.C. maintient une desserte majeure de type « B» a
100 km/h pour la région du Lac-Saint-Jean.

- Vitesse de base

La vitesse de base utilisée par L.C.L. pour définir les interventions géométriques sur les
routes 175 et 169 était de 100 km/h, alors que la coentreprise B.U.C. recommande
d’augmenter a 110 km/h la vitesse de base sur la 175, en raison de sa fonction a plus long
terme ou 1’investissement d’un axe & deux chaussées séparées sera requis par le volume

de circulation.

- Qualité structurale de la chaussée

La méthode d’évaluation de la structure de la chaussée est différente.

- Entretien hivernal

Sur ce point, les deux rapports arrivent aux méme conclusions.

- Cofits de construction

Les coiits de construction du rapport L.C.L. ont été mis a jour en dollars de 1999 dans le
rapport du B.U.C., afin d’avoir une méme base de comparaison.
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3.3.1

CADRAGE ENVIRONNEMENTAL DES ROUTES 169 ET 175

Données biophysiques

Sur le plan physique, le tracé des routes 175 et 169 doit sillonner entre des massifs
rocheux et contourner de nombreux lacs. Dans les limites de la réserve faunique des
Laurentides, la topographie est caractérisée par un relief montagneux. L’élévation peut
atteindre 1 100 métres prés du mont Frangois-de-Laval et du lac Jacques-Cartier. Prés
des régions du Saguenay et du Lac-Saint-Jean, les pentes sont beaucoup plus douces et la
topographie est plut6t vallonneuse.

Les caractéristiques climatiques observées dans la réserve se classent parmi les plus
rigoureuses des régions habitées du Québec. On y retrouve un climat de montagne
caractérisé par de fortes précipitations et de basses températures.

Le mois d'aofit est la période ol on enregistre les précipitations les plus abondantes
(149,9 mm) de pluie, pour une accumulation totale annuelle de 948,3 mm. Des
accumulations de neige sont réguliérement enregistrées du mois de septembre au mois de
juin, pour une accumulation annuelle de 593,2 cm de neige. Les plus importantes
précipitations nivales surviennent en décembre (127,6 cm). Les précipitations annuelles
de neige sont presque le double des précipitations accumulées 4 Québec pour la méme
période (337,0cm) (Génivar 1997).

La saison sans gel dure environ 60 jours & basse altitude et moins de 40 jours aux points
les plus élevés. La température moyenne de juillet, le mois Ie plus chaud, est de 14,8 °C et
celle de janvier, le mois le plus froid, est de -15,3 °C. Enfin, notons que les vents
dominants sont en provenance du nord-ouest (Génivar 1997).

La combinaison de facteurs telles la topographie, la température, les fortes précipitations
accompagnées de forts vents, crée des points noirs climatiques qui influent grandement
sur la sécurité et les qualités opérationnelles des routes 175 et 169.

Sur le plan biologique, les tracés des routes 175 et 169 traversent un territoire forestier
sur plus de 200 kilométres. Ce dernier recele un fort potentiel pour la faune et en
particulier pour l'orignal. La réserve faunique des Laurentides est également caractérisée
par la présence de nombreux lacs et cours d'eau renfermant des espéces de poissons
recherchées par les pécheurs sportifs.
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Dans la présente étude, les éléments biophysiques traités dans les études antérieures n'ont
pas été repris. Les éléments du milieu physique et biologique évoluant lentement, les
informations fournies dans les études de L.C.L. (1991) et Génivar (1997) sont encore
- valables. Toutefois, compte tenu de la problématique relative aux accidents routiers

impliquant la grande faune (17 % des accidents routiers entre 1993 et 1997) le long du
parcours des routes 175 et 169, les aspects environnementaux de 1'étude d'opportunité
£ 1999 ont porté plus particuliérement sur la problématique orignal.

L'ensemble des études consultées (L.C.L. 1991, Poulin 1995, St-Onge et al. 1995,
Génivar 1997, Poulin 1997, ministére des Transports du Québec 1998, Poulin 1998),
indiquent que la réserve faunique des Laurentides est caractérisée par la présence

d'habitats a fort potentiel pour l'orignal et que 1'épandage de sel et de gravier sur les
routes favorise I'ensablement des plans d'eau a proximité créant ainsi des mares salines.
Celles-ci créent des habitats recherchés par les cervidés et on note autour des mares
salines une concentration importante d'orignaux.

Selon les données de quantités de sel utilisées dans la réserve faunique des Laurentides
entre 1995 et 1998, c'est une moyenne d'environ 66 tonnes métriques de sel par kilométre

qui sont épandues sur la route 175 et d'environ 49 tonnes métriques sur la route 169. Une
extrapolation des quantités de sel utilisées sur les routes 175 (132 km) et 169 (61 km),
traversant la réserve faunique des Laurentides, permet d'évaluer a prés de 12 000 tonnes

e

métriques le sel utilisé sur les routes de la réserve (pendant la période hivernale). Avant
1995, ces quantités dépassaient les 15 000 tonnes.

Ainsi, les eaux de drainage des routes contenant le sel utilisé pour I'entretien hivernal des
routes s'accumulent 3 méme les fossés, dans les saignées ou sur le bas c6té de la route en
absence de fossés pour créer des mares salines. Les études réalisées au cours des
N derniéres années par le ministére des Transports et par le ministere de 'Environnement et
) de la Faune 4 la fin des années 1980, ont démontré que les mares salines en bordure des
routes étaient utilisées par la grande faune et plus particuliérement par l'orignal. Ces

,.,,w,.‘
LR |

habitats constituent un facteur déterminant de la présence des orignaux dans les corridors
routiers de la 169 et 175 (Poulin 1998).
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Un inventaire des mares salines réalisé par le ministére des Transports, en 1997, montre
que 42 sites ont été localisés dans les corridors des routes 175 et 169 respectivement.
Dans ces sites, 71 mares salines ont ét€ dénombrées (tableau 3.5).

Tableau 3.5 : Importance des mares salines dans les corridors des routes 175 et 169 dans la

réserve faunique des Laurentides

Route 175 Route 169
Nombre de sites inventoriés 21 21
Nombre de mares salines identifiées 30 41
Localisation des sites Km 86, 102-103, 107, 110, 119,|Km 0, 1, 7, 9, 14, 17, 25, 26, 28, 30, 31,

120, 122, 128, 151, 153, 157, 160, | 35, 37, 40, 41, 42, 46, 47, 48, 49, 50, 53,
177, 178, 184, 187, 191, 193, 197, | 54, 58
210,214

Note: Données provenant du rapport «Mares salines fréquentées par I'orignal en 1997 dans le corridor des routes 169 et 175 a
l'intérieur des limites de la réserve faunique des Laurentides» (Poulin 1998)

33.2

Un inventaire aérien de l'orignal réalisé en 1994, par le ministére de I’Environnement et
de la Faune sur le territoire de la réserve faunique des Laurentides, montre que la densité
d'orignaux est de 2,4 orignaux/10 km®. Les plus fortes densités se retrouvent dans un
secteur délimité par le km 10 et km 50 sur la route 169 et a l'ouest de la route 175 entre
les km 180 et 216 ot les densités sont de l'ordre de 4 orignaux/10 km®. Celles-ci peuvent
atteindre une densité de 10 animaux entre la riviére Chicoutimi et la riviére Pikauba (St-
Onge et al. 1995).

Gestion du corridor routier

L’examen des schémas d’aménagement des MRC et de certaines municipalités du
territoire a I’étude a permis de montrer que la problématique des routes de premier niveau
est une préoccupation dans le cadre du développement des territoires a des fins
résidentielles, commerciales ou autres.

Dans nombre de MRC et de municipalités, une des problématiques a trait au
développement en dehors des périmétres urbanisés, ce qui favorise 1’étalement le long
des axes routiers, notamment le long des axes routiers majeurs tels les routes 175 et 169.
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Dans ce contexte, les municipalités régionales de comté, telles les MRC de Lac Saint-
Jean-Est, de la Jacques-Cartier et du Fjord du Saguenay, ont adopté des orientations
g d’aménagement et de développement visant a freiner I’étalement urbain le long des routes
B et & favoriser le développement résidentiel & I'intérieur des périmétres déja établis,
favorisant ainsi la fluidité et la sécurité de ces axes.

La MRC du Fjord du Saguenay, dans son projet de schéma révisé (janvier 1998),
| considére la route 175 comme un lien de communication névralgique entre les régions du
| Saguenay et de Québec et en ce sens, privilégie I’amélioration interrégionale par la
réfection et la restauration continuelle des voies d’acces. Ainsi, la MRC en propose le
J réaménagement i quatre (4) voies permettant de rapprocher la région des marchés

industriels et touristiques.

Par ailleurs, par le fait des préoccupations de la MRC face au développement et des

"]

s grandes orientations qu’elle s’est donnée, la MRC a également établi des dispositions
dans son document complémentaire relatives aux sources de contraintes anthropiques,
dont les voies de circulation du réseau routier supérieur. Ces dispositions visent

o o

particuliérement les marges de recul des constructions, la largeur des lots, la distance des
acces et I’autorisation du MTQ (avis favorable et permis d’acces).

Tout comme la MRC précédente, la MRC de Lac Saint-Jean-Est (projet de schéma révisé

. septembre 1997) souhaite un meilleur contrdle de son développement et I’amélioration
L des collecteurs routiers par 1’amélioration des courbes et ’aménagement de voies de
23 dépassement. Un des principes d’intervention adopté par la MRC en vue d’une meilleure

: g gestion des corridors routiers sur son territoire est celui de restreindre le développement
urbain aux parties du territoire desservies par le réseau combiné d’aqueduc et d’égout.
De méme, la MRC a le souci de limiter les accés et pour ce faire, elle a adopté des
mesures normatives, dont celle de la demande de permis d’accés auprés du MTQ.

La MRC de la Jacques-Cartier (projet de schéma révisé — janvier 1998) a considéré que
A «compte tenu du rdle économique et stratégique joué par les infrastructures et les modes
de transport, elle devait maintenir une desserte adéquate et sécuritaire de son territoire ».
L’organisation de son territoire est de fait intimement liée au maintien et a I’amélioration
de ses infrastructures de transport. Tout comme bien d’autres MRC, elle a fait le constat

de la problématique du développement en bordure de routes qui a longtemps caractérisé
| les territoires. Pour la MRC, cet aspect était une préoccupation importante, puisque la
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34.1

présence de populations riveraines pouvait avoir des effets significatifs sur la sécurité et

la fonctionnalité des routes, telle la route 175.

Dans ce contexte, la MRC a participé a une intervention concertée avec le MTQ en vue
de mieux gérer ses abords routiers, dans le cadre d’un projet-pilote sur la route 175
depuis Pintersection de la route 371 3 Dintersection nord de la rue Paré (projet de
réaménagement de 8 kilométres). La multiplication des accés et des intersections sur le
réseau routier supérieur nuit a I’efficacité de la circulation et a la sécurité de ce réseau.
Dans le document complémentaire du schéma d’aménagement, les autorités régionales
ont adopté des mesures visant a contraindre cette problématique, en consacrant une
section sur la gestion des corridors routiers. Par le fait méme, la MRC a établi des
dispositions relatives notamment aux marges de recul, au contrdle des accés, aux normes
de lotissement et a 1’autorisation d’acces du MTQ, a savoir avis favorable et permis
d’accés par lesquels le ministére peut exercer un certain regard sur les projets de
lotissement et de développement en bordure et a proximité de routes importantes.

Somme toute, il appert que les MRC du territoire a I’étude sont conscientes de la
problématique associée au réseau routier supérieur et a la gestion des corridors routiers.
Les mesures de contrdle adoptées dans les projets de schéma d’aménagement témoignent
de plus en plus de cette conscientisation, mais aussi d’une volonté de restreindre le

développement en dehors des périmétres urbains et d’éviter 1’étalement.

Les orientations d’aménagement des MRC montrent également cette volonté de maintenir
des axes routiers de grande qualité, tant au niveau de leur fonctionnalité et de leur
sécurité, parce que ces axes constituent des éléments structurants de leur développement,

qu’il soit touristique, industriel ou autre.

CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES DES ROUTES 175 ET 169

Description des trongons a [’étude

Tel que schématisé sur la carte 1.1, linfrastructure routiére faisant l'objet de cette étude
comprend le trongon de la route 175, entre la sortie de la route 371 sur ’autoroute 73
Nord dans la municipalité de Stoneham) et la section 03-150 (km 226,1, marquant le
début du quatre (4) voies divisées a Laterriére). Elle inclut également le trongon de la
route 169 compris entre la section 01-010 (km 0, situé a I’intersection de la route 169 et
175) et la section 01-082 (km 79,5, situé 4 Hébertville). L’ajout de la deuxiéme chaussée

X:AAncien_g\MUNWMSY
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de "autoroute 73 Nord au sud de la route 371 a Stoneham (km 53,6 & 60) a été intégré a
la problématique de 1’étude.

3.4.2 Révision de I’étude de L.C.L.

343

Le rapport d'Etude d'opportunité d'amélioration des routes 175 et 169 préparé par le
Groupe L.C.L., en 1991, présentait le bilan des caractéristiques géométriques prévalant
sur ces infrastructures, a la suite des diverses améliorations que le ministére des
Transports du Québec avait entreprises sur ces routes. L'évaluation était basée sur les
données d'inventaire dont disposait le Ministére a cette époque. Ce bilan a permis de
prendre en considération la problématique géométrique de cette infrastructure avec
I'ensemble des autres paramétres analysés et de recommander des solutions
d'uniformisation de ces routes qui étaient alors préférées a la solution de construction
d'une chaussée a voies séparées.

Comme I’indique un rapport émis par le Ministére en 1998, en plus des améliorations
apportées antérieurement a 1991, plusieurs autres interventions basées sur les
recommandations du rapport L.C.L. ont été réalisées jusqu’a ce jour par le Ministere. Ce
programme continu d’investissements dans la réserve faunique a entrainé, de fagon
générale, une amélioration constante des caractéristiques géométriques et structurales de
ces axes routiers. Dans cette méme optique, le Ministére adoptait un plan stratégique
d'amélioration de ces routes pour la période de 1998 a 2003.

Compte tenu des diverses améliorations effectuées a ce jour, il est nécessaire d’actualiser
le bilan des caractéristiques géométriques et structurales de ces routes en fonction des
nouvelles normes du Ministére. Ce bilan permettra de réviser au besoin le plan
stratégique d'amélioration de ces routes prévu pour la période de 1998 a 2003.

Critéres d’évaluation selon la classe fonctionnelle spécifiée

Les critéres d’évaluation ont été déterminés en fonction des nouvelles normes. Pour la
route 175, les améliorations doivent étre définies de maniére a étre réutilisées lors de la
réalisation éventuelle du concept d’une route a chaussées séparées.
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Ainsi, en considérant la sécurité des usagers comme objectif principal ainsi que les
conditions climatiques, le relief, les facteurs économiques et I’environnement, les
éléments de conception retenus pour 1’évaluation des routes 175 et 169 respectent la
classification de « routes nationales en milieu rural et urbain». Ces €éléments sont les

suivants :

- vitesse de base : 804110 km/h

- vitesse affichée : 90 km/h

- type de véhicules : tout type, jusqu’a 20% de camions

- débit de circulation (DJIMA): Entre 500 et 15 000 véhicules
( routes nationales )

Les figures I-5-002, 1-5-003 et 1-5-004 de ’annexe 5 présentent les profils en travers
d’une route nationale en milieu rural de type B, de type C et de type D.

Le profil en travers d’une route & chaussés séparées a également été inclus & I’annexe
(fig. I-5-007 pour les fins de I’étude).

La combinaison de ces profils doit étre effectuée avec précaution, compte tenu des
raccordements particuliers 4 réaliser et de la signalisation accrue qu’elle nécessite, afin
d’assurer une transition sécuritaire entre les changements de profils.

Pour les fins de I’évaluation des chaussées actuelles, les caractéristiques du profil en
travers avec chaussée unique ou & chaussées séparées sont utilisées et sont présentées au
tableau 3.6 suivant. Elles sont tirées du tome I des normes de conception et de
construction routiéres du MTQ, dont les extraits sont présentés a I’annexe 5.

Bilan des paramétres géométrigues de l'infrastructure routiére actuelle

L’état actuel des routes 175 et 169 est défini selon le bilan des principaux éléments
géométriques qui sont présentés au tableau 3.7, ainsi qu'aux cartes 1, 2 et 3 présentées a
la fin de ce rapport. Ces éléments sont :
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Tableau 3.6 : Caractéristiques d’une route nationale (type B) a chaussée unique ou a
chaussées séparées

Chaussée

- largeur des voies de circulation: 3,7 m

- largeur des accotements : 3,0m

- pente des talus : 4H : 1V, chaussées a 2 voies

SH : 1V, chaussées séparées
- Elargissement de deux & quatre voies contigués
A éviter, mais admis lorsque nécessaire dans les profils montagneux.
- Elargissement du revétement dans les courbes
Voir tableau 5.10-1 de 1a norme I-5-7de ’annexe 5.
- Les accotements doivent étre pavés 4 moitié dans les secteurs ol les DJMA sont supérieurs a 5000 et
complétement pavés dans les secteurs avec problémes d’érosion.

Voie auxiliaire (chaussée unique)

- Justification des voies lentes ascendantes ou descendantes:  réduction de vitesse d’un camion supérieure
ou égale & 15 km/h

- Les voies lentes doivent étre prolongées jusqu’a 100 m, aprés la fin de courbe.

- Les voies lentes doivent étre reliées si elles sont espacées de moins de 500 m.

- Largeur des voies auxiliaires : 3,5m.

- Largeur d’accotements adjacents 2 la voie auxiliaire : 2,0 m.

- Espacement des voies de dépassement : 5215 km.
- Configuration des voies de dépassement : conforme 2 la figure I-6-19 (annexe 5)
Tracé et profil

- Rayon de courbure horizontal minimum (conformément au tableau 6.3-3 de ’annexe 5):
- Pour 110 km/hre : 580 métres
- Pour 100 km/hre : 450 métres

- Pente maximale du profil au long : 7% (8% pour une longueur inférieure & 150 m)
- Pourcentage de longueur de route devant permettre le dépassement : Plus grand que 60 %

- Distance de visibilité au dépassement
- Pour 110 km/hre : 530 métres
- Pour 100 km/hre : 450 meétres
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Tableau 3.7
Paramétres géométriques — Route 175 et route 169
Route 175 02-230 02-241 02-251 03-010 03-020 03-030
Trongon — Section
59.7 66.1 74.5 84.0 94.6 101.3
- Borne kilométrique du début de la
section 66.1 74.5 84.0 94.6 101.3 113.2
- Borne kilométrique de la fin de
a section
Longueur (km) 64 8.4 9.5 12,6 6.7 11.9
Largeur moyenne pondérée(m)
- Voie de circulation 3.6 3.7 3.7 35 3.8 3.6
- Chaussée 7.4 10.5 11.0 10.4 12.1 9.3
- Accotement gauche (sud) 2.75 2.87 3.02 2.23 2.79 3.08
- Accotement droit (nord) 247 1.96 241 2.25 2.35 2.85
Longueur de la particularité (km)
- {4 voies non divisées) 1.1 0.1 - 1.3 2.1 0.8
- (voie aux. direction Nord) 0.2 6.7 9.5 5.4 3.6 23
- (voie aux. direction Sud) - 0.1 - 2.0 0.1 2.1
Nombre de courbes sous-standards
Selon les normes (vitesse de base = 110 | - 3 6 5 1 -
km/h)
Selon I’inventaire
{vitesse affichée = 90 km/h)
- réductionde 5 420 km/h - 1 - 3 - 2
- réduction de 21 4 40 km/h - - - - - -
Nombre de pentes critiques par
direction
- Nord - 2 - 3 1 1
- Sud - - - - - -
Longueur totale des pentes critiques par
direction (km)
- Nord - 1.7 - 1.1 0.4 0.3
- Sud - - - - - -
Pourcentage d’interdiction de
dépassement
- Nord 0 0 0 24 21 47
- Sud 0 55 71 76 53 19
Pourcentage moyen de visibilité a 450
métres
- Nord 44 86 100 66 68 51
- Sud 56 33 12 48 57 54
- deux directions 50 60 56 57 63 53
Pourcentage moyen de la section dont
l'indice de priorité 12 est = ou >4 50 12 73 44 17 24 15
Page 40



PSR

]

Coentreprise B.U.C.
Volume 2

Réserve faunique des Laurentides
Etude des besoins et des solutions

Tableau 3.7 (suite )

Parameétres géométriques — Route 175 et route 169

Route 175

Trongon — Section

- Borne kilométrique du début de la
section

- Bomne kilométrique de la fin de la
section

03-040

113.2

119.1

03-050

119.1

123.2

03-060

123.2

134.7

03-070

134.7

144.0

03-080

144.0

156.0

03-090

156.0

166.3

Longueur (km)

5.9

4.1

11.5

9.3

12.0

10.3

Largeur (m)

- Voie de circulation

- Chaussée

- Accotement gauche (sud)
- Accotement droit (nord)

3.6
8.0

3.3t

2.94

37
7.3
3.55

3.6
7.5
3.26
3.17

35
7.2
3.34
2.96

3.6
8.4
2.79
295

3.6
9.1
3.0
30

Longueur de la particularité (km)
- (4 voies non divisées)

- (voie aux. direction Nord)

- (voie aux. direction Sud)

0.1
0.5
0.4

0.2
0.3

1.5
2.9

04
2.8
2.0

Nombre de courbes sous-standards
Selon les normes (vitesse de base = 110
km/h)

Selon I’inventaire

(vitesse affichée = 90 km/h)
- réduction de 5 4 20 km/h
- réduction de 21 a 40 km/h

4

10

Nombre de pentes critiques par direction
- Nord
- Sud

Longueur totale des pentes critiques par
direction (km)

- Nord

- Sud

Pourcentage d’interdiction de
dépassement
- Nord

- Sud

83

75
72

Pourcentage moyen de visibilit¢ a 450
meétres

- Nord

- Sud

- deux directions

24
52
38

35
50
43

12
20
16

19
17
18

42
60
51

40
74
57

Pourcentage moyen de la section dont
I'indice de priorité 12 est=ou > a 50

26

X\Ancien_g\MUNWMS (98 p\Vol 2-Rapport princi

final-13mai99.doc

Page 41




i
!
A

|

A

[

Coentreprise B.U.C. Réserve faunique des Laurentides
Volume 2 Etude des besoins et des solutions
Tableau 3.7 ( suite )
Paramétres géométriques — Route 175 et route 169
Route 175 03-100 03-110 03-120 03-130 03-143 03-149 03-150
Trongon — Section
166.3 182.3 187.3 198.2 209.8 217.0 217.8
- Bomne kilométrique du début de
la section 1823 187.3 198.2 209.8 217.0 217.8 226.1
- Bome kilométrique de la fin de la
section
Longueur (km) 16.0 5.0 10.9 11.6 7.2 0.8 83
Largeur (m)
- Voie de circulation 3.7 3.6 35 3.7 3.5 3.5 3.7
- Chaussée 83 8.8 8.4 9.8 8.0 10.5 11.6
- Accotement gauche (sud) 3.30 3.00 2.85 2.59 3.61 2.72 2.74
- Accotement droit (nord) 3.33 373 3.19 324 4.07 3.99 3.24
Longueur de la particularité (km)
- {4 voies non divisées) 0.4 - - - - - 1.2
- (voie aux. Direction Nord) 1.0 1.6 - - 1.3 - -
- (voie aux. Direction Sud) 1.6 4.7 - 7.8 0.7 - 6.8
Nombre de courbes sous-standards
Selon les normes (vitesse de base =
110 knmv/h) 2 1 7 - 1 1 -
Selon Pinventaire
(vitesse affichée = 90 km/h)
- réduction de 5220 km/h - - - - - - -
- réduction de 21 3 40 km/h - - - - - - -
Nombre de pentes critiques par
direction
- Nord 3 1 1 1 - - ND
- Sud - 2 - 1 - - ND
Longueur totale des pentes critiques
par direction (km)
- Nord 1.2 0.3 0.4 0.5 - - ND
- Sud - 0.9 - 1.3 - - ND
Pourcentage d’interdiction de
dépassement
- Nord 9 45 5 71 33 100 50
- Sud - - - - 44 - -
Pourcentage moyen de visibilité a 450
metres
- Nord 35 56 36 30 44 7 ND
- Sud 37 ! 70 80 35 100 ND
- deux directions 36 64 53 55 40 54 ND
Pourcentage moyen de la section dont
l'indice de priorité 2 est=0u>4a50 |9 34 25 0 0 0 8
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Tableau 3.7 (suite)
Paramétres géométriques — Route 175 et route 169
Route 169 01-010 01-020 01-030 01-040 01-050 01-061 01-082
Trongon — Section
0.0 5.8 17.4 23.7 382 51.6 60.9
- Borne kilométrique du début de
la section 58 17.4 23.7 38.2 51.6 60.9 79.5
- Borne kilométrique de la fin de la
section
Longueur (km) 5.8 11.6 6.3 14.5 134 9.3 18.6
Largeur moyenne pondérée(m)
- Voie de circulation 3.6 34 44 35 34 3.6 35
- Chaussée 7.2 7.2 13.7 8.5 7.9 7.4 8.9
- Accotement gauche (sud) 3.20 1.77 2.15 2.10 231 243 245
- Accotement droit (nord) 3.24 2.19 2.34 2.08 2.38 1.87 2.49
Longueur de la particularité (km)
- (4 voies non divisées) - - - - - - 2.5
- (voie aux. Direction Nord) - - 6.8 1.6 - 1.8 0.2
- (voie aux. Direction Sud) - - 2.5 1.6 44 5.9 5.0
Nombre de courbes sous-standards
Selon les normes (vitesse de base =| 1 1 - 9 7 3 8
100 km/h) '
Selon I’inventaire
(vitesse affichée = 90 km/h)
- réduction de 5 2 20 km/h - - - - - 1 -
- réduction de 21 440 km/h - - - - - - -
Nombre de pentes critiques par
direction
- Nord 0 2 0 2 2 1 2
- Sud 2 3 0 2 3 1 2
Longueur totale des pentes critiques
par direction (km)
- Nord ND ND ND 0.8 23 1.2 0.8
- Sud ND ND ND 3.6 22 0.6 1.2
Pourcentage d’interdiction de
dépassement
- Nord - 41 - 55 67 82 71
- Sud 40 64 76 62 16 64 28
Pourcentage moyen de visibilité a 450
métres '
- Nord ND ND ND 26 13 3 12
- Sud ND ND ND 15 29 4 30
- deux directions ND ND ND 21 21 4 21
Pourcentage moyen de la section dont
l'indice de priorité 12 est=ou>a450 |0 0 0 0,7 0 0 3
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- lalongueur de la section en kilométre (km);
- lalargeur (m) moyenne pondérée des voies de circulation et des accotements;

- la longueur de ces particularités (km), telles que les quatre (4) voies non divisées

(4.V.N.D.), les voies auxiliaires en direction sud (V.A.D.S.) et les voies auxiliaires en
direction nord (V.A.D.N.);

! - le nombre de courbes sous-standards dont le rayon est inférieur aux normes du
- Ministére (tableau 6.6-3 de I’annexe 5) et a celles que I’on doit négocier avec une
réduction de la vitesse de 5 a 20 km/heure par rapport & la vitesse affichée
(90 km/heure) et le nombre de celles que I’on doit négocier avec une réduction de 21
a 40 km/heure.

- le nombre de pentes critiques par direction; ces pentes critiques sont caractérisées par
des pentes trop longues et/ou trop raides qui entrainent le ralentissement du véhicule
oy lourd et causent, de ce fait, un blocage sur la route a deux (2) voies contigués. Ces

L3 pentes sont considérées critiques lorsqu’elles imposent au véhicule lourd une
réduction de vitesse plus grande que 15 km/h (contrairement & 25 km/h utilisés dans
E le rapport L.C.L.). Les pentes critiques relevées ici n’incluent pas celles qui sont déja

pourvues de voies auxiliaires 4 moins que celles-ci doivent €tre prolongées;

PE—

- lalongueur totale de ces pentes critiques par direction (km);

- le pourcentage d’interdiction de dépassement par direction;

......

directions. Soulignons que les données d’inventaires disponibles sont basées sur une
J distance de 450 métres plutét que 530 metres telle qu’exigée aux normes pour la
' vitesse de base de 110 km/h considérée sur la route 175;

- ’état fonctionnel et structural de la chaussée établi selon le pourcentage moyen de la

s e
[

section dont l'indice de priorité 12 est égal ou supérieur & 50. Soulignons que la
politique en vigueur au MTQ, en 1994, exigeait que cet indicateur soit supérieur a 80

[N

avant de nécessiter une reconstruction. La valeur de 50 est utilisée dans une optique
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de prévision de 1’état futur (horizon d’environ 5 ans) de la chaussée avant la mise en
application d’une intervention majeure.

3.4.5 Evaluation de la géométrie des routes 175 et 169

Selon les critéres de conception énumeérés a la section 3.4.3 et selon les résultats du
tableau 3.4, I’évaluation globale des routes 175 et 169 selon les nouvelles normes avec un
profil transversal de type B est la suivante :

3.4.5.1 Courbe sous-standard :

Selon I’inventaire du MTQ, pour une vitesse affichée de 90 km/hre, il y a 6 courbes sous-
standard sur I’ensemble de la 175, soit dans les sections 02-241 (km 71,9) , 03-010
(km 85,5, 85,7 et 89,2) et 03-030 (km 107,8 et 110,9). Selon cette vitesse, ces courbes
entrainent une réduction inférieure & 10 km/hre. Cependant, en considérant le rayon
minimum de 580 métres pour une vitesse de base de 110 km, le nombre de courbes sous-
standard augmente a 46, ce qui implique des interventions majeures sur une grande partie
du tracé.

Pour la route 169, aucune courbe n’entraine une réduction de vitesse par rapport a la
vitesse affichée. Par contre, 29 courbes ont un rayon inférieur au rayon minimum de

450 métres établi dans les normes.

3.4.5.2 Largeur des voies :

En considérant la largeur requise pour la voie de roulement et la voie auxiliaire (3,7 m et
3,5 m), on constate que toutes les voies de circulation et/ou auxiliaires de la route 175
devraient légérement étre élargies (entre environ 0,1 m et 0,2m), & I’exception de celles
comprises dans les sections conformes, soit: 02-241, 251 et 03-020, 050, 100, 130 et 150.
Cependant, dans l'optique d'une route & chaussées séparées, les voies auxiliaires devraient
avoir une largeur de 3,7 m, ce qui implique une surlargeur additionnelle d'environ 0,2 m
dans la plupart des sections.

Compte tenu que les améliorations sur la route 169 sont également basées sur une route
de type B, les largeurs de voies de circulation doivent étre élargies de 0,1 4 0,3 métres sur
toutes les sections, a I’exception de la section 01-30.
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3.4.5.3 Largeur des accotements :

En considérant la largeur requise pour 'accotement lorsque la chaussée a deux (2) voies
et lorsqu'il y a une voie auxiliaire ( 3,0 m et 2,0 m), on évalue sommairement que les
accotements de la route 175 doivent étre élargis d’environ 0,3 & 1,0 metre, principalement
dans les sections 02-230 et 03-010S, 090, 120S, 149S. De plus, dans l'optique d'une route
a chaussées séparées, lorsqu’il y a une voie auxiliaire, les accotements devraient
également avoir une largeur de 3,0 metres. Soulignons que l'ensemble des accotements
sont actuellement pavés, & l'exception des 20 derniers kilométres du coté de
Laterriére, lesquels seront conformes du point de vue sécurité lorsqu’ils seront finalisés.

Les accotements doivent étre régularisés a 3,0 métres de large lorsqu’il y a deux voies de
circulation. Pour obtenir ce résultat sur la route 169, les accotements devront étre élargis
de 0,55 a 1,23 meétre. Seule la section 01-010, entre les kilometres O et 5,8, est

réglementaire.

3.4.5.4 Pente critique :

Sur I’ensemble de la 175, la longueur totale des pentes critiques est d'environ 8,2 km
répartie sur 17 pentes situées généralement en direction nord. Généralement, les voies
lentes dans les secteurs de pente critique sont trop courtes et devront €tre prolongées.

Les pentes critiques sur la route 169 sont assez fréquentes. Il y en a 13 en direction sud et
0 en direction nord. Elles sont situées sur tous les trongons, & 1’exception du trongon 01-

030, entre les kilométres 17,4 et 23,7.

Les secteurs nécessitant le prolongement ou I’ajout d’une voie lente sont montrés aux
cartes 1 et 2.

3.4.5.5 Pourcentage de longueur de dépassement :

Pour la route 175, ce pourcentage est inférieur a la norme en direction sud sur les sections
02-241 a 03-020, 03-070 et 03-143 et en direction nord sur les sections 03-030, 060, 070,
110, 130, 149 et 150.
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Pour la route 169, ce pourcentage est inférieur 4 la norme en direction sud entre les
kilométres 5,8 et 60,9 et en direction nord, entre les kilométres 38,2 et 79,5.

Pour rendre sécuritaires les routes 169 et 175, il sera nécessaire d'avoir des voies de
dépassement assurées ( voies auxiliaires et voies lentes ) 4 tous les 8 4 10 km. Ces voies
doivent avoir une longueur suffisante pour éliminer les pelotons de véhicules, soit
environ 1,5 km, et étre prolongées jusqu'au haut des pentes ascendantes et au bas des
pentes descendantes.

Dans la méme optique d'amélioration des mouvements de dépassement sécuritaires, les
secteurs dont l'interdiction de dépassement est supérieure & 3 km ont été identifiés sur les

cartes et devront étre réduits au minimum dans le cadre des améliorations a prévoir.

3.4.5.6 Pourcentage moyen de visibilité & 450 metres :

Sur la 175, la visibilité devrait étre améliorée en direction sud sur les sections 02-241 a
03-010, 03-060, 03-070, 03-100 et 03-143 et en direction nord sur les sections 03-040 a
149. L'évaluation de la visibilit¢ sur une distance de 530 meétres démontrerait
nécessairement une déficience accrue sur I’ensemble du tracé.

Pour la route 169, I’ensemble du tracé doit étre amélioré, particulicrement dans la section
01-061 ou seulement 4% de visibilité a été inventorié.

3.4.5.7 Pente des talus intérieurs de la chaussée :

De fagon générale, au point de vue de la sécurité, les pentes de talus de la chaussée sont
déficientes sur l'ensemble du tracé de la route 175 et 169 par rapport aux nouvelles
normes. Ainsi, les pentes devraient étre adoucies a 4H:1V dans les sections a chaussée
unique et 2 SH:1V dans les sections & chaussées séparées. Une intervention & ce niveau
implique une correction majeure du drainage de la route (déplacement des fossés,
allongement des ponceaux, coupes de roc importantes, etc.) mais éliminerait, en général,
la nécessité de poser des glissiéres qui, selon les données d'inventaires, sont requises dans

plusieurs secteurs (voir cartes 1 et 2).
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3.4.5.8 Etat structural de la chaussée :

3.5

3.5.1

A partir de l'inventaire de 1'Evaluation du réseau routier selon le systéme SPI5044, les
secteurs présentant un indice de priorité d'intervention égal ou supérieur & 50 sur une
longueur de plus de 500 metres ont été identifiés et compilés par section (tableau 3.7).
Cet indice ou instruction technique I-2 représente le pointage ou la cote de priorité €tablie
selon les données IRI, le taux de fissuration, l'orniérage et le DJMA. Soulignons que la
politique en vigueur au MTQ, en 1994, exigeait que cet indicateur soit supérieur a
80 avant de nécessiter une intervention majeure. La valeur de 50 est utilisée dans une
optique de prévision de 1’état futur de la chaussée (horizon d'environ 5 ans) avant la mise
en application d’une intervention majeure. Cette évaluation doit étre prise en
considération lors du choix des solutions (améliorations) et peut favoriser la
reconstruction de certaines sections ou du moins démontrer la nécessité d'une réfection
majeure 4 court ou moyen terme.

Selon les résultats du tableau 3.7, sur I'ensemble de la route 175, la longueur totale des
sections présentant une dégradation assez avancée (I2 >50) est d'environ 28 km. Les
secteurs les plus dégradés sont les sections 02-241 et 251 et 03-110.

Quant a la route 169, elle est en trés bonne condition structurale, compte tenu qu’il y a
uniquement 0,7% de la section 01-040 et 3% de la section 01-082 ou on observe une
déficience a ce niveau.

CIRCULATION

Débits de circulation

Des stations de comptage de circulation positionnées a divers endroits dans le corridor &
I’étude permettent de tracer 1’évolution des débits de circulation dans le temps. Le
tableau 3.8 présente un résumé des débits de circulation sur les différents trongons du
secteur 4 I’étude. Le DIMA représente le débit journalier moyen annuel (véh./jour), alors
que le DJME représente le débit journalier moyen d’été et que le DJMH représente celui
d’hiver.
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Tableau 3.8 : Débits de circulation sur les sections de routes a I’étude

Route RTS Année | DIMA | DIME |DIJMH
km te 371
- 175, du 60 (Route .37 > 175.02-230
- Stoneham) au km 68 (intersection (175640) 1995 6500 7000 5800
rue du Parc, St-Adolphe)
175, du km 69 (int ti
f u (intersection rue 175-03-030
Paré, St-Adolphe) au km 166 1997 4500 6000 3300

175660
(intersection routes 169/175) ( )

i 175, du km 166 (intersection routes

175-03-100| 1995 3100 4200 21
169/175) au km 227 (4 Laterriére) 60

169, du km 0 (intersection routes 169-01-010

1996 | 1540 | 2110 | 1080
169/175) au km 80 (Hébertville) | (169075)

& RTS: Route-Trongon-Section

DIMA : Débit journalier moyen annuel
G DJME : Débit journalier moyen d’été
DJMH : Débit journatier moyen d’hiver
3 Il est & noter le MTQ indique que les données de 1996 doivent étre utilisées avec
- prudence suite aux inondations vécues cet été-la dans la région et a I'impact de cet
- événement sur les débits de circulation.

La figure de la page suivante illustre le diagramme d’écoulement de la circulation sur les
: i routes 175 et 169 dans la réserve faunique des Laurentides pour 1’année 1995.

Page 49

X:\Ancicn_g\MUNMS1 jexi P\Vol 2-Rappont princi final-13mai99.doc



£

)

i

CHICOUTIMI

ST-BRUNO

ROBERVAL
HEBERTVILLE

3100 4

LIMITE DU PARC
DES LAURENTIDES

LIMITE DU PARC .
DES LAURENTIDES |

4200

MONTAPICA ¥R\

LEGENDE

DJMA=DEBIT JOURNALIER MOYEN ANNUEL
DJME=DEBIT JOURNALIER MOYEN D’ETE

6000 4300 8

5000

4700

4000

% 0,95% | = AUGMENTATION (OU DIMINUTION)
% |= ANNUELLE DE 1990 A 1995

5300 AP
: ST- ADOLPHE

TEWKESBURY /

STONEHAM

16300

12800 |

CAMP MERCIER

LIMITE DU PARC
DES LAURENTIDES

DIAGRAMME D’ECOULEMENT DE LA CIRCULATION SUR LES ROUTES
175 ET 169 DANS LE PARC DES LAURENTIDES POUR L'ANNEE 1995

Figure 3.1

Parc des Laurentides
Etude d'opportunité
L0O0624A
Novembre 1998

Coentreprise B.U.C.



Coentreprise B.U.C. Réserve faunique des Laurentides
Volume 2 Etude des besoins et des solutions

3.5.2 Origine et destination des déplacements

353

Une enquéte de type origine-destination a été effectuée par le MTQ le lundi 17 et le
mardi 18 aolit 1998. Les véhicules circulant dans les deux directions de la route 175,
entre 7h00 et 18h00, ont été sondés. Ces véhicules ont ultérieurement été regroupés en
deux classes : les camions et les autres véhicules. En tout, 496 camions de tous genres et
3 075 autres véhicules ont été recensés lors de I’enquéte.

11 ressort de cette enquéte que 58 % des camionneurs avaient comme point d’origine ou
de destination la sous-région du Saguenay lors de ces deux jours, alors que les autres
originaient ou se destinaient vers la sous-région du Lac-Saint-Jean. Quant aux
conducteurs des autres types de véhicules, 67 % partaient ou allaient vers la sous-région
du Saguenay, pendant que 33% avaient comme destination ou origine la sous-région du
Lac-Saint-Jean. '

Pendant la période d’enquéte, les proportions de véhicules en directions nord et sud
varient selon le type de véhicule : 56 % des camionneurs circulent en direction nord, alors
que cette proportion tombe a 47 % dans le cas des conducteurs d’autres types de
véhicules.

Les échanges entre la région de Québec et la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean
constituent 41 % de tous les déplacements des camionneurs. La proportion des échanges
entre les deux mémes régions est de 54 % lorsque la classe « autres véhicules » est

examinée.

Variations mensuelles, journaliéres et horaires des débits

Le compteur permanent de circulation du MTQ situé sur la route 175 4 0,6 km au nord de
la route de 1’Accueil Montmorency a servi a metire a jour ’analyse des variations de
débits de circulation dans le secteur a ’étude. Les figures 3.2, 3.3, 3.4 et 3.5 illustrent les
variations mensuelles, journaliéres et horaires des débits de circulation.
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Figure 3.2 : Variation annuelle des débits de circulation 1995
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Figure 3.3 : Variation hebdomadaire des débits de circulation 1995
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Figure 3.4 : Variation journaliére des débits de circulation 1995 (jour ouvrable
o moyen)

Répartition horaire d'un jour ouvrable moyen
1995

S 01t 23 45 67 89 4041 1213 14-15 16-17 18-19 2021 22-23
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Figure 3.5 : Variation journaliére des débits de circulation 1995 (dimanche moyen)
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354

Les mois de juillet et d’aofit sont toujours ceux qui sont les plus achalandés, alors que le
mois de février demeure celui ou les débits de circulation sont les moins élevés. Quant
aux variations journalieres, les constats établis en 1990 sont toujours les mémes. Ce sont
les vendredis et les dimanches qui sont les journées les plus achalandées.

En ce qui a trait aux variations horaires, elles sont illustrées pour un jour ouvrable moyen
et un dimanche typique. L’heure de pointe en semaine est vécue entre 17 h et 18 h, alors
qu’elle est de 16 h a 17 h le dimanche. Le débit de circulation du dimanche est toujours
plus important que celui du vendredi avec 397 véh./h comparativement a 292 véh./h, pour
les deux directions.

Composition du trafic

Les données utilisées pour ’analyse de la composition du trafic circulant dans la réserve
faunique des Laurentides sont tirées de 1’enquéte origine-destination, effectuée les 17 et
18 aofit 1998, dont il est fait mention a la section 3.5.2 du présent chapitre.

La classe des véhicules légers est la classe dont la représentation est la plus importante
sur les routes 169 et 175. En effet, 83,7 % des véhicules appartiennent a cette catégorie.
La deuxiéme classe en importance est celle des camions, avec 12,7 %. Dans le but de
simplifier la suite de ’analyse, les véhicules avec 3 essieux et plus ont été regroupés dans
la classe « camions », alors tous les autres types font partie de la classe « autres
véhicules ».

Des classifications automatiques, effectuées dans les périodes d’achalandage maximum
de I’année (un vendredi et un dimanche d’été), reflétent un pourcentage de camions plus
faible dans la composition du trafic que celui calculé sur une base annuelle. Ceci
s’explique par ’aspect touristique que posséde la route 175 (augmentation du débit
« auto » durant le week-end) et par le fait que les activités de camionnage se déroulent
plut6t du lundi au vendredi que pendant la fin de semaine.

La figure 3.6 qui suit illustre le profil de distribution des débits pour un dimanche d’aofit
1998. On peut distinguer la faible proportion des camions, environ 8 %, par rapport aux
véhicules légers qui constituent 92 % du débit de I’heure de pointe de cette journée.
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Figure 3.6 : Distribution du débit journalier — dimanche 09-08-1998 RTS
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3.5.4.1 Motifs de déplacement

L’unique motif de déplacement des camionneurs est le motif travail-affaires. Par contre,

les conducteurs d’autres types de véhicules effectuent leurs déplacements en majorité

pour des raisons de loisir : 51,0 % en direction nord et 59,1 % en direction sud. Le motif

travail-affaires vient au deuxiéme rang : 29,2 % en direction nord et 17,4 % en direction

sud.

3.5.4.2 Activité de camionnage

Les caractéristiques des camions enquétés permettent d’étudier le déplacement des

marchandises sur les routes 169 et 175. Notons premiérement que 44,4 % des camions
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circulant en direction nord le font & vide, sans chargement, alors que la proportion de

camions circulant & vide en direction sud est plus faible, soit 31,4 %.

Lors de la période d’enquéte, les produits forestiers constituaient le type de marchandise

le plus transporté dans la réserve faunique des Laurentides, avec une proportion de
24.8 % de tous les transports. Le tableau 3.9 présente la répartition directionnelle des

différents types de chargement transporte.

Tableau 3.9 : Répartition directionnelle des types de chargement des camions

Direction
Type de chargement —
Nord Sud Total (deux directions)

Denrées alimentaires 6.1% 9.9% 8.3%
Matiéres dangereuses 3.6% 0.5% 1.8%
Produits chimiques 3.3% 0.4% 1.6%
Produits pétroliers 13.3% 8.1% 10.3%
Produits agricoles 2.3% 2.5% 2.4%
Produits forestiers 24.6% 25.0% 24.8%
Produits manufacturés 11.6% 14.5% 13.3%
Divers 35.1% 39.1% 37.4%
Total 100.0% 100.0% 100.0%

On peut remarquer que les trois marchandises potentiellement dangereuses, soit les

produits chimiques, les produits pétroliers et les matiéres dangereuses, représentent une

plus grande part du transport en direction nord qu’en direction sud. Ces marchandises

constituent 20,2 % des matiéres transportées en direction nord et 9,0 % en direction sud.

La répartition entre les déplacements & vide et les déplacements chargés varie selon le

type de marchandises transportées, comme I’illustre le tableau 3.10 suivant :

-

1-13mai99.doc
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i Tableau 3.10 : Répartition directionnelle par état du chargement des camions

l Direction

i Type de chargement Nord Sud

- Chargé Vide Chargé Vide

5 Denrées alimentaires 92,0% 8.,0% 46,4% 53,6%

; Matiéres dangereuses 100,0% 0,0% 100,0% 0,0%

Bk Produits chimiques 83,8% 16,3% 0,0% 100,0%

Produits pétroliers 96,0% 4,0% 5,0% 95,0%
Produits agricoles 100,0% 0,0% 48,1% 51,9%
Produits forestiers 33,5% 66,5% 92,0% 8,0%

. Produits manufacturés 69,3% 30,7% 90,3% 9,7%

Divers 71,2% 28,8% 85,7% 14,3%

Total 68,4% 31,6% 76,4% 23,6%

U Par exemple, 96,0 % des camions transportant des produits pétroliers en direction nord
sont chargés, alors que 95,0 % en direction sud sont & vide. Par contre, le transport des
produits forestiers a un profil d’exportation.

3.5.5 Vitesses pratiquées

La vitesse opérationnelle affichée sur les routes 175 et 169 est de 90 km/h.

. Des relevés de vitesses instantanées effectués par le ministére des Transports & divers

emplacements sur les routes 175 et 169, en 1997'® et 1998, montrent que la vitesse du
| 85° percentile se situe entre 105 et 110 km/h, selon le trongon. Ces résultats sont
semblables aux observations relevées en plusieurs endroits des routes 175 et 169 en

= 1990%° qui indiquaient que la vitesse du 85° percentile était de 110 km/h. Les usagers
L roulent donc toujours a des vitesses supérieures 4 la vitesse opérationnelle, voire méme a

la vitesse de base théorique.

[

18 MTQ, Relevés de vitesse, route 175  la hauteur du km 74, juin 1997.

19 MTQ, Relevés de vitesse, route 169 a 4 km au nord de la jonction de la route 175 (septembre 1998) et route 175 &
1 km au nord de la jonction de la route 169 (octobre 1998).

2 Etude L.C.L., Volume 1, Problématique, page 118, novembre 1991.
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. 3.5.6 Evolution de la demande dans le temps

Entre 1986 et 1996, les débits de circulation journaliers moyens (DJMA) sur la route 175
dans les secteurs du camp Mercier et de I’ Accueil Montmorency sont passés de 3540 a
4700 véhicules par jour, ce qui représente un taux d’augmentation de 2,5 % par année.
Le taux de croissance des débits de circulation observé, est légérement supérieur a la
projection faite par L.C.L. en 1990 soit 2,3 %. La figure suivante illustre 1’évolution dans
le temps de la demande sur la route 175.

En utilisant un taux de croissance de 2,5 %, le DIMA est estimé a 5530 véhiculés/jour
d’ici 5 ans, a 6260 véhicules/jour d’ici I’an 2008 et & 8020 véhicules/jour d’ici 1’an 2018.

Figure 3.7 : Evolution du DJMA sur la route 175

| Variation de la demande (DJMA)

Route 175 (entre Stoneham et 1a jonction de la route 169)
| 11000
10000 Taux de croissance de 3,5% -
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Le taux de croissance de 2,5 % par année retenu pour 1’analyse de la partie sud de la
route 175 sera également utilisé pour 1’analyse de la partie nord de la route 175 et de la

route 169.
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Le taux de croissance des DJIMA projeté est établi & 2,5 % par année sur la base de
1'évolution des débits de 1986 & 1996. Ceci permet de tenir compte des caractéristiques
plus récentes de la dynamique de la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean sur le plan de
l'activité du transport routier.

Le tableau 3.11 présente les débits horaires projetés de ’heure d’analyse des routes 175
et 169 pour 1998.

Tableau 3.11 : Débits prévisibles de I’heure d’analyse

Localisation Débit (nombre de véhicules/heure) et année d'horizon
Trongons De a 1998 2003 2008 2018
Km 60 Km 68 1025 1160 1312 1680
Route 175 sud
kmeg | Km166 816 923 1045 1337
(jct route 169)
Route 175
oW Y lkm166]  km225 544 615 696 891
nord
Route 169 | Km 0 km 80 328 371 420 537

3.5.7

Il est a noter que le débit sur le premier trongon de la route 175 (km 60 & 68) provient de
la version provisoire de I’étude « Projet-pilote de gestion du corridor routier, Route 175
Stoneham-Tewkesbury », réalisée en octobre 1997 par le MTQ.

Capacité et niveaux de service

L’étude des niveaux de service a été effectuée pour I’heure de pointe du dimanche apres-
midi. L’heure de pointe du vendredi est moins contraignante que celle du dimanche en
raison d’un meilleur équilibre de la répartition directionnelle des débits. Selon les
comptages réalisés en aofit 98, I’heure de pointe du dimanche se compose de 8 % de
camions et la répartition directionnelle des mouvements est d’environ 60/40. L’heure
d’analyse, choisie en fonction des plus récentes données du MTQ pour la route 175,
correspond & 17% du DJMA de cette méme route.
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. La méthodologie du Highway Capacity Manual (HCM : two-lane highways) est utilisée
pour 1’analyse des niveaux de service. Le niveau de service permet de qualifier les
conditions de circulation d’une route. Il varie de A (conditions d’écoulement fluides)
jusqu’a F (congestion). Sur une route rurale & deux voies non divisées, les facteurs

influengant le niveau de service sont entre autres le profil du terrain, la géométrie des
voies, les possibilités de dépassement et la composition du trafic.

Le tableau 3.12 présente les débits horaires des bornes supérieures des niveaux de service
‘ selon un type de terrain plat et vallonné, ainsi que selon un pourcentage de camions de
' 8 % correspondant & la proportion de véhicules lourds observée en période de pointe.
Notons que I’évaluation des bornes de niveau de service a été faite en considérant que la

‘ géométrie de la chaussée correspond aux normes.
v
Tableau 3.12 : Débit des bornes supérieures des plages de niveau de service
- . Distribution % Débit (nombre de véhicules/heure) de la borne supérieure
Type de terrain L.
directionnelle Camions A B C D E
Plat 60/40 8 219 504 865 1462 2437
Vallonné 60/40 8 149 379 698 1037 1834
|
_ i Pente avec voie | 60 % volume 0 184 500 01 1369 2431
' auxiliaire ascendant

Lorsqu’aucune voie auxiliaire n’est présente sur une section de route, le niveau de service

» accordé est basé sur le type de terrain vallonné et sur 8 % de camions. Cependant, la

présence d’une voie auxiliaire sur une pente ascendante permet aux véhicules plus lents
m ] de s’isoler de la circulation principale et ainsi d’éviter la formation de pelotons. A cet
effet, lorsque la combinaison du degré et de la longueur de la pente n’est pas trop
importante, la présence d’une voie auxiliaire permet d’assimiler la section de route en un
terrain plat comprenant 8 % de camions ou encore  un terrain vallonné ou il y aurait 0 %
de camions : les bornes des niveaux de service sont comparables.

Le tableau 3.13 présente I’évaluation des niveaux de service des routes 175 et 169 pour
’heure d’analyse de 1998 et selon des horizons de 5, 10 et 20 ans.
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Tableau 3.13 : Kvaluation des niveaux de service

Localisation Débit (nombre de véhicules/heure) et année d'horizon
Trongons de A 1998 2003 2008 2018
km 60 km 68 D/D D/D D/E E/E

Route 175 sud
km 68 Gct‘:‘u::?@) C/D D/D D/D D/E?
Route 175 nord km 166 km 225 c/C Cc/C c/C D/D
Route 169 km 0 km 80 B/B B/B B/C c/C

X/Y : Indique les niveaux de service des sections de routes vallonnées avec une voie auxiliaire (X) et sans voie auxiliaire (Y).

Note 1:

Note 2 :

La présence d’une pente critique en direction nord sans voie auxiliaire autour du km 67 explique le niveau de service E, cependant
I’ajout d’une voie auxiliaire raméne le niveau de service 4 D. De plus, il faut noter que Pévolution du débit de circulation de ce
trongon de route peut étre moins rapide que le reste de la route qui traverse la réserve faunique des Laurentides considérant une
activité riveraine a la route.

La présence de plusieurs pentes critiques actuellement sans voie auxiliaire explique le niveau de service partiellement a E.
Cependant I’ajout et le prolongement de voies auxiliaires raménent le niveau de service 4 D.

L’ensemble de la route 175 fonctionne actuellement a de bons niveaux de service. En se
basant sur I’évolution du DJMA observé de 1986 a 1996, soit une croissance annuelle de
2,5 %, le troncon le plus au sud (km 60 a 68) va atteindre le niveau d’intervention dans
un horizon de moyen terme (5 & 10 ans). Toutefois, I’ajout d’une voie auxiliaire dans une
pente critique repoussera le niveau d’intervention d’environ 5 ans.

Le trongon de route délimité par le km 68 et I’intersection des routes 175 et 169 (km 166)
constituent le second trongon qui atteindra le niveau d’intervention dans un horizon de 10
ans et ce, uniquement dans les sections ayant une pente critique sans voie auxiliaire.
L’ajout d’une voie auxiliaire & toutes les pentes critiques permettra de retarder le niveau
d’intervention nécessitant la construction d'une route a quatre voies au-dela de I’horizon
de 20 ans.

Quand aux trongons situés au nord de D’intersection des routes 175 et 169, ceux-ci
fonctionneront a des niveaux de service respectifs de D et C a I’horizon 2018. Ainsi, on
constate qu'il n'y aura pas de probléme relié & la capacité des routes 175 et 169 au nord
du km 166 pour les 20 prochaines années.
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3.6

3.6.1

3.6.2

ENTRETIEN HIVERNAL DES ROUTES 175 ET 169

Problématique

Les observations faites par les Directions concernées du Ministére démontrent que
certains trongons présentent une problématique particuliére en hiver, dii & la configuration
géométrique de la route (courbes, pentes, etc.) et 4 la présence de points noirs climatiques
(zones venteuses, de fortes précipitations et/ou d'ensoleillement particulier). Ces secteurs
sont principalement problématiques sur le plan de la sécurité des usagers et sur le plan de
l'entretien.

Ces secteurs sont identifiés sur les cartes de ce rapport et énumérés ci-dessous:

- Route 175 : kilométre 102 sur le bord du lac Portage, km 108 sur le bord du lac Des
Roches, du km 135 a 140 sur le bord du lac Jacques-Cartier, km 148, 1772 180 et
182;

- Route 169 : du kilométre 19 a4 25,33 437,41 a 43 et 50.

Description de 1’entretien hivernal

Dans le cadre de I'étude de L.C.L., les opérations et les colits d’entretien hivernal ont été
décrits avec force détails. Ces opérations ont été analysées et ont été trouvées conformes
aux normes selon les points suivants :

- le nombre des équipes de déneigement assignées a ces routes;

- la présence d’une patrouille-secours en faction 24 heures/jour durant la période
hivernale;

- la localisation des points d'attache des équipements, des matériaux et des opérations
est optimale ou du moins acceptable selon les contraintes existantes.

De plus, il fut constaté que l'épandage de sel excéde de 2,5 a 3 fois la norme de
35 tonnes/km.

Selon 'avis des responsables des Directions du Ministére, les opérations de déneigement
sur ces routes sont toujours conformes aux normes. Cependant, des améliorations
devraient étre considérées dans les secteurs présentant des points noirs climatiques.
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et

3.7

3.7.1

Soulignons que la Direction du Saguenay-Lac-Saint-Jean utilise avec succés I'épandage
de saumure pour accélérer le temps de réaction des déglacants. L'utilisation de cette
technique combinée a I'usage d’abrasifs devrait donc €tre généralisée. Les recherches
doivent également se poursuivre pour accroitre l'adhérence des abrasifs dans le but
d’accélérer le déglagage de la route.

De facon générale, l'entretien des voies auxiliaires est toujours difficile puisque la
circulation en période de chute de neige se concentre généralement dans la voie de
roulement. De plus, la route 169 est particulierement difficile a entretenir compte tenu
d’une diminution de la circulation en saison hivernale, lors de mauvaises conditions

météorologiques.

En ce qui a trait 4 l'entretien d’une route & chaussées séparées, cela occasionnerait une
augmentation importante des cofits, notamment au niveau de 1’épandage de fondants et
d’abrasifs, de I’ordre du double de celui actuel. De plus, 1'épandage massif de déglagants
et d'abrasifs nécessiterait des aménagements particuliers pour la protection de
l'environnement et accentuerait la problématique de gestion de la grande faune.

SECURITE ROUTIERE

Analyse des accidents

Le trongon de la route 175 délimité par les bornes kilométriques 60 et 225 (Laterriere),
ainsi que la section de la route 169 située entre les kilométres 0 et 80 (intersection avec la
175 et Hébertville), ont été analysés sur le plan de la sécurité. Une attention particuliére a
été apportée a la problématique reliée au camionnage lourd et & la grande faune. Les
données des accidents qui se sont produits sur ces trongons routiers ont été fournies par le
ministére des Transports du Québec et couvrent une période de cing (5) ans, soit de 1993
a1997.
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3.7.1.1 Importance des accidents

Pour cette période de cing ans, 1348 accidents se sont produits sur la routel75 dans le
secteur & I’étude, alors que 332 accidents sont survenus sur la route 169.

Le tableau 3.14 présente un résumé des accidents sur ces routes aux cours des cing

années étudiées.

Tableau 3.14: Résumé des accidents survenus sur les routes 175 et 169 dans la

réserve faunique des Laurentides

Route

175

Gravité de ’accident ‘ Nature de l'accident
Borne km | Mortel | Grave | Léger | DM.S.| Total | Acc/km | Animal | Collision | Camion
frontale
60 2 84 3 7 34 142 186 7,75 16 1] 19| (3|49 |1
84 2166 11 | 40 146 559 756 922 | 79 {(2)] 63 [ (9) | 149 (0)

166 4225 8 19 84 295 406 6,88 | 99 {(0)| 29 | (6)

169

Note:

D.M.S.: pour dommage matériel seulement

©): nombre d’accidents mortels

Pour I’ensemble de la période, les accidents corporels représentent 26 % pour la route
175 et 29 % pour la route 169. Les accidents avec la grande faune représentent 14 % des
accidents survenus sur la route 175 et 28% des accidents survenus sur la route 169. Les
collisions frontales survenues sur les routes 175 et 169 représentent quant a elles 8 % et

7 % des accidents respectivement.

Le tableau 3.15 présente la variation du nombre d’accidents survenus sur les routes de la
réserve faunique des Laurentides entre les périodes des années 1985 a 1989 et de1993 a
1997.
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Tableau 3.15 Variation du nombre d’accidents entre les périodes 1985-1989 et

1993-1997
Route 175 Route 169
| Période Nb d’accidents Ta Nb d’accidents |Ta
1985-1989 | 1649 1,43 331 1,63
1993-1997 | 1484 1,03 344 1,39
Variation |-10 % -28 % 4% -15%

Note : Le nombre d’accidents présentés dans ce tableau correspond 4 un trongon de route plus grand que celui a I’étude, soit du km 51
au km 227, ce qui explique le nombre d’accidents plus €levé par rapport 4 ceux présentés au tableau précédent.

Notons que le nombre d’accidents présentés au tableau 3.14 est différent des données présentées dans 1’étude de la problématique des

routes 175 et 169 préparé par le MTQ en mars 1998 puisque les trongons sont différents.

En comparant les données de la ‘période 1993-1997 4 celle de 1985-1989?!, on remarque
que le taux d’accidents pour la route 175 a baissé de 28 %, alors que celui sur la 169 a

‘baissé de 15 %.

Le taux d’accidents (Ta) est un indice qui est pondéré par rapport au débit journalier et au
nombre de jours dont fait référence les statistiques d’accidents. Le taux d’accidents est
exprimé en accidents par million de véhicules-kilométres. Afin de comparer le niveau
d’insécurité d’une route par rapport i un ensemble, un taux d’accidents critique est
calculé. Le taux critique d’accidents (Tc) est le seuil en de¢a duquel une variation du taux
d’accidents Ta peut étre considérée comme étant due au hasard. A partir du ratio Ta/Tc, il
est possible d’identifier un potentiel d’insécurité si ce ratio est supérieur al.

Le tableau 3.16 présente une synthése des taux d’accidents par trongon pour les deux
routes. Le taux accidents pour la route 175 est en moyenne de 1,09 avec un ratio du taux
d’accidents sur le taux critique de 0,69 Pour la route 169, le taux accidents est en
moyenne de 1,38 avec un ratio du taux d’accidents sur le taux critique de 0,72. Ceci
signifie que globalement les routes 175 et 169 ne montrent pas de probléme d’insécurite.

X:\Ancicn_g\MUNWMS5198

2t Pproblématique des routes 175 et 169 et hypothéses de solution, MTQ, 1998
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o Tableau 3.16: Synthése des taux d’accidents sur les routes 175 et 169 dans la réserve
faunique des Laurentides

S

Localisation Taux d'accidents

i
L

Route | Borne km Ty T Tap Tam T/T. Taprre

175 | 60484 0,76 1,50 1,46 1,23 0,51 0,97

84 3 166 L15 1,56 2,36 1,67 0,74 1,52

1662225 | 121 1,66 | 2,53 | 239 | 073 | 1,53

Toml | L0 | 1,58 | 223 | 1,78 | 0,69 | L4l

169 0480 . 1,38 1,91 3,10 3,34 0,72 1,62

Total 138 | 101 | 3,0 | 334 | 072 | 162

Notes: T,=taux d’accidents par millions de véhicules-kilométres;
* T.= taux d’accidents critique par millions de véhicules-kilométres;
T,p= taux d’accidents pondérés par millions de véhicules-kilométres;
. Tam= taux d’accidents mortels par 100 millions de véhicules-kilométres;
Source: données fournies par le MTQ (1998)

Comparativement & d’autres routes nationales ayant les mémes fonctions (ex. rte 117 de
..\] Grand-Remous a Louvicourt, rte 138 de Beaupré a Baie-Sainte-Catherine, rte 138 de
Tadoussac a Chute-aux-Outardes, rte 132 de Cacouna a Rimouski, rte 185 de Riviére-du-
=y Loup au Nouveau-Brunswick, rte 155 de Saint-Roch-de-Mékinac a La Tuque, A-55 de
] Windsor 2 Drummondville), la route 169 présente des taux d’accidents et d’accidents
\ mortels les plus élevés. Quant a la route 175, elle présente le troisiéme taux d’accidents

{ le plus élevé et se classe au huitiéme rang en ce qui a trait au taux d’accidents mortels.

f J En tenant compte qu’en hiver, il y a moins de circulation sur les routes de la réserve
| faunique des Laurentides, 1’analyse de la saisonnalité dans les accidents sur la route 175
montre qu’il y a plus d’accidents mortels et de collisions frontales en hiver (67%) qu’en
] l été pour la route 175. D’autre part, sur la route 169, la proportion d’accidents
n’impliquant qu’un seul véhicule est beaucoup plus importante en été avec 83 % des
8 accidents comparativement a 69 % en hiver.
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- Malgré que ’analyse globale des deux routes de la réserve ne montre pas de probléme
d’insécurité, une analyse plus détaillée permet de faire ressortir certaines zones montrant
des signes d’insécurité. Les tableaux 3.17 et 3.18 présentent, respectivement pour les
routes 175 et 169, les sections montrant un indice d’insécurité oit Ta/Tc >1. Dans les
tableaux, on retrouve, de gauche a droite, le ou les bornes kilométriques, le nombre
d’accidents dans la section, le ratio Ta/Tc, les proportions d’accidents infligeant des
dommages corporels, impliquant un camion et un animal, les proportions d’accidents de
type collision frontale et ceux causés par une perte de contrdle et enfin I'identification de
la ou des causes probables d’insécurité.

3.7.1.2 Accidents impliquant des camions

Selon la proportion des camions et du nombre de véhicules impliqués dans les accidents,
le taux d’exposition des camions dans les accidents est estimé a 25 %. Pour I’ensemble de
la route 175, le pourcentage des accidents impliquant un camion est de 21 %, ce qui est
inférieur au taux d'exposition. Ainsi, les camions ne semblent donc pas poser de
problémes particuliers au niveau des accidents. L’étude par trongon montre que seule
lintersection des routes 175 et 169 (km 166) présente une implication accrue des
camions dans les accidents, soit 35%. ‘

Quant a la route 169, 23% des accidents impliquent un camion. A cet effet, il est possible
de conclure que la circulation lourde sur les routes 169 et 175 ne présente pas de
problématique d’insécurité particuliére.
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Tableau 3.17 - Problématique d’insécurité sur la route 175 et identification des causes

probables
Km Nombre |T,/T.| Accidents | Avec un | Avec un {Collision| Perte de Causes probables
d'accidents corporels | Camion | Animal | frontale | contrdle
66 19 1,30 21% 21% 5% 11% 32%]|Présence de deux carrefours
90 -96 102 1,19 25% 15% 5% 10% 56%j{Courbes sous-standards
102 17 1,39 29% 12% 29% 6% 41%|Point noir climatique
108 18 1,47 50% 11% 11% 11% 72%|Point noir climatique
110 13 1,06 31% 38% 15% 15% 23%|Voie auxiliaire peut-étre trop
courte
114 13 1,06 23% 8% 0% 8% 54%|Pente critique
124-140 212 1,02 24% 18% 8% 7% 61%|Courbes sous-standards
Point noir climatique
144 13 1,06 8% 54% 8% 31% 54%|Fin d'un trongon de
dépassement interdit
148-152 66 1,08 24% 21% 9% 6% 50%|Point noir climatique
166 31 2,53 29% 35% 3% 10% 29%|Présence d'un carrefour
1993-1997 Travaux ayant causé 16
accidents en 1993
Carrefour | 3t 0,36] 33% 67%| - 0%| 33% 0% Pﬁas;dg.p'mbléme d’insécurité
1994:1997 k : R B 7' - : L pffdpre"au’_carrefour
166 | 12 | 141 17%| = 42%| - 8%|  0%|  33%|En excluant 3 accidents d’'une
excluant le I e ' : L cdlli'sibn-.avec un objet sur la
carrefour- | chaussée (
1994-1997 |
mpadaire, la section de route
pntri":" as de' pljobléme
169 10 1,07 40% 20% 20% 20% Intervention réalisée
175-182 72 0,96 24% 24% 17% 8% 46%]|Courbes sous-standards
Point noir climatique
186-190 49 1,04 22% 22% 27% 6% 49%]Courbes sous-standards
196 12 1,28 42% 8% 0% 0% 75%]|Courbe sous-standards
200 15 1,60 27% 33% 47% 7% 27%|Grande faune
202 12 1,28 17% 17% 33% 8% 42%|Grande faune
208 16 1,71 25% 25% 63% 0% 13%]|Grande faune
210 12 1,28 25% 42% 50% 17% 25%|Grande faune
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Tableau 3.18 - Problématique d’insécurité sur la route 169 et identification des causes

probables
Km Nombre Ta/ . Accidents] Avec un [Avec un| Collision |Perte de Causes probables
. corporels | Camion | Animal | frontale |controle
d'accidents

2 8 1,40 13% 0%] 25% 25%] 38%)| Conditions hivernales et
grande faune

3 6 1,05 17% 0%] 17% 0%]| 67%| Cause non identifi¢e

10 7 1,231 43%{ 14%| 43% 0%] 57%|Chaussée étroite et grande
faune

12 8 1,40| 13%| 38%| 25% 13%] 50%] Intervention réalisée

26-32 40 1,00] 25%| 23%| 58% 3%| 28%|Courbes sous-standard

Grande faune

38 6 1,05 17% 0%)] 33% 0%| 67%|Courbes sous-standard

40 7 1,23 14%| 14%| 43% 14%)| 43%|Chaussée étroite

46 6 1,05f 33%| 50%| 50% 17%] 33%|Grande faune

50-58 70 1,36/ 33%| 31%)| 30% 7%| 47%|Courbes sous-standard

Pente critique
Chaussée étroite

69 11 1,93] 45%| 18%| 0% 0%)| 64%] Intervention réalisée

73 6 1,05 0%| 33%| 0% 0%] 67%|Courbe sous-standard

75 10 1,75 30%| 50%| 0% 10%)| 30%jPrésence de deux carrefours

79 11 1,93 18%] 27%| 0% 18%| 27%|Présence d'un carrefour

L’analyse de I’implication des camions dans les accidents mortels montrent que les
camions ne sont pas surreprésentés dans ce type d’accidents. En effet, les taux
d’implication des camions varient de 25 % a 29 % pour les routes 169 et 175
respectivement. L’analyse de I’implication des camions dans les collisions frontales
montrent que ces derniers sont présents dans prés de 50 % des accidents frontaux sur la
route 169, tandis que les camions sont présents dans 41 % des accidents frontaux de la
route 175. Notons que le taux d’exposition des camions pour les accidents frontaux est de
36 %.
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3.7.1.3 Accidents frontaux

Pour les accidents frontaux mortels, les routes 175 et 169 se situent respectivement aux
cinquiéme et septiéme rangs parmi les autres routes comparables. Par contre, la
4 distribution des accidents frontaux selon la période de 1’année permet de constater que

ceux-ci se produisent principalement en hiver, soit 68% pour la route 169 et 61% pour la
route 175.

Il faut toutefois étre prudent et ne pas conclure nécessairement que les conditions

climatiques sont entiérement responsables de ce phénomeéne. Puisque la période hivernale
contient une partie du printemps, il est possible que d’autres facteurs, tels que la visibilité

J des lignes axiales de marquage, en soient responsables. En effet, a la fin de I’hiver et au
. début du printemps, les lignes de peinture principalement les lignes axiales sont presque
e effacées, a cause de la quantité importante d’abrasifs utilisée durant I’hiver. Ceci pourrait
4 avoir un effet non négligeable sur les accidents frontaux.
1 . .
3 3.7.1.4 Problématique des accidents avec la grande faune
J - Analyse de la situation

) Le ministére des Transports a apporté, depuis 1991, des corrections géométriques aux

routes 175 et 169 et en a amélioré I'entretien hivernal. Ces travaux de construction et
d'amélioration de l'entretien ont contribué a diminuer, pour la période de 1993-1997
comparativement a la période de 1985-1989, les taux d'accidents par million de
véhicules-kilométres sur ces routes, respectivement de 28 % et 15 % (tableau 3.15).

Quoique les routes 175 et 169 montrent une diminution des taux d'accidents pour la
période de 1993-1997, on note que les accidents résultant d'une collision entre un

—

véhicule et un animal ont légérement diminué pour la période de 1993-1995 de l'ordre de
18 % pour la 175 et augmenté de 117 % pour la route 169. Le tableau 3.19 présente

[

l'importance, pour ces deux routes, des accidents routiers impliquant un animal.

{
i
.
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Tableau 3.19 : Importance des accidents résultant d'une collision entre un véhicule et un

animal.
Route 175 Route 169
Accidents
1985-1989 1993-1997 1985-1989 1993-1997
Nombre total d'accidents 1649 (T, 1,43) 1484 (T,1,03) 331 (T, 1,63) 344 (T, 1,39)
Accidents avec un animal 193 (T, 0,17) 195 (T, 0,14) 44 (T,0,18) 96 (T, 0,39)

Note: Données provenant du rapport relatif a la problématique des routes 175 et 169 et hypothéses de
solutions (MTQ 1998)

Les accidents routiers impliquant un animal représentaient 12 % des accidents au cours
de la période de 1985-1989 (L.C.L. 1991; MTQ 1998). De 1993 a 1997, les collisions
entre un véhicule et un animal totalisaient 17 % des accidents routiers (MTQ 1998). Ces
chiffres corroborent les données d'une étude réalisée en 1995 sur I'état de la situation sur
les accidents de la circulation impliquant la grande faune sur le territoire de la direction
de Québec ou on notait que le nombre d'accidents routiers impliquant la grande faune
était en croissance (Poulin 1995). '

La compilation des données disponibles sur les espéces enregistrées sur les rapports
d'accidents de 1988 a 1998 indique que sur 217 mentions d'accidents avec des animaux
sur les routes 175 et 169, 97 % de ceux-ci ont impliqué l'orignal (91%) et le cerf de
Virginie (6 %). L'ours noir et le caribou ont été enregistrés dans prés de 2 % des
accidents respectivement.

Selon une étude du ministére des Transports, réalisée en 1995, sur I'état de la situation sur
les accidents de la circulation impliquant la grande faune sur le territoire de la Direction
de Québec, la majorité (67 %) des collisions avec la grande faune, surviennent entre
20h00 et 8h00. La fin de la journée (56 % des cas) et le début de journée (27 % des cas)
sont les périodes ot est noté le plus grand nombre d'accidents avec la grande faune. Ces
périodes correspondent également aux pics d'activités des espéces en cause et aux
périodes de tombée et de levée du jour ou de la nuit. Les mois de juin et de juillet (39 %)
ainsi que les mois d'octobre et de novembre (26 %) sont les périodes ou la majorité
(65 %) des accidents sont enregistrés. Les accidents routiers impliquant un orignal se

Page 71

X:\Ancien_g\MU

p\Vol 2-Rapport principal\capp-final-13mai99.doc



Coentreprise B.U.C. Réserve faunique des Laurentides

Volume 2 Etude des besoins et des solutions

produisent principalement en juin (32 %), en juillet (18 %) et en octobre (14 %). Pour le
cerf de Virginie, les mois de juin (16 %), juillet (16 %), octobre (13 %) et novembre

i
b
)

21 %) sont identifiés comme les périodes ou les risques sont plus élevés d'enregistrer un
p q p g

ERE
PR

accident avec cette espéce. Pour l'ours, la période de mai a aoiit est identifiée, compte
tenu de I'uniformité des données des accidents considérés. En ce qui a trait au caribou,
aucune période ne peut étre identifiée (Poulin 1995). Toutefois, compte tenu du
comportement de 1'animal, il est possible de rencontrer celui-ci, dans la région du lac
Jacques-Cartier durant toute 1'année. L'étude d'opportunité d'amélioration du lien routier
entre la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean et la région de Québec produite en 1991 par
L.C.L. soulignait les mémes faits. Les auteurs notent que la quasi-totalité des collisions se
produisent entre les mois de mai et de novembre inclusivement (96 %). Le mois de juin
représente le mois ol l'on retrouve le plus grand nombre d'accidents de ce type.

La mise a jour des relevés des accidents impliquant une collision entre un véhicule et une
Y espéce de grande faune, entre 1993 4 1998, a permis d’ajuster les secteurs qui présentent
J les taux d'accidents les plus élevés sur les routes 175 et 169. Prés de 50 % des accidents
se produisent entre les km 177 et 214 sur la route 175 et les km 24 et 59 (66 %) sur la
1 route 169 (tableau 3.20).

1 En 1991, L.C.L. notait, pour la période de 1985 a 1989, que plus de 210 animaux avaient
| été impliqués dans une collision avec un véhicule sur les trongons des routes 175 et 169.
M Le trongon délimité par les km 91 et 166 était identifié comme étant celui o on
j enregistrait le plus d'accidents impliquant la grande faune (89 accidents avec un animal).
Sur la route 169, entre l'intersection avec la 175 et Hébertville, on enregistrait 42

accidents avec la grande faune (tableau 3.21).

» Une étude publiée par le ministére des Transports en 1997, relativement a l'identification
des sites accidentogénes impliquant la grande faune sur le territoire de la Direction de
Québec, a permis de localiser pour la période s'échelonnant entre 1988 et 1993, sept sites
accidentogénes sur la route 175, dont la majorité étaient situés a l'intérieur de la réserve
faunique des Laurentides. Les sites identifiés étaient répartis entre les km 74 et 144
B (tableau 3.21)(Poulin1995).
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Tableau 3.21: Localisation des trongons de routes dans la réserve f:

|

le nombre d'accidents enregistrés

des Laurentides présentant une pr

blématiaue d'accidents imok
que d pliq

la grande faune et

Route Trongon Nbr Identifiés en Nbr 1dentifiés en 1998
1991 L.C.L. 1991 Présente étude
(1985 - 1989) (1993 - 1998)
175 Km 84 au km 92 (entrée de la réserve faunique au camp 25
Mercier)
175 Km 91 au km 166 (camp Mercier a l'intersection avec la 89
169)

Km 166 a Chicoutimi

175 Km 84 —km 85 3
175 Km 94 - km 103 20
175 Km 150 —km 153 7
175 Km 177 —km 194 40
175 Km 197 —km 214 69

Trongon

Nbr Identifiés en
1991 L.C.L. 1991
(1985 - 1989)

Nbr Identifiés en 1997
Poulin 1997
(1988 - 1993)

169 Km 0 au km 79 (intersection avec 1a 175 a Hébertville)

169

169

169

169

169

169
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Les relevés d'accidents effectués depuis 1988, sur les routes 169 et 175, montrent que la
présence d'animaux sur les bords de route constitue un des facteurs accidentogénes
importants. Différentes hypothéses et observations sur le terrain permettent d'identifier
certains facteurs qui pourraient influencer les taux d'accidents avec la grande faune et
plus particuliérement avec l'orignal. En 1991, L.C.L. notait que l'ensemble de la réserve
faunique des Laurentides était caractérisée par la présence d'habitats a fort potentiel pour
l'orignal et que 1'épandage de sel et de gravier sur les routes favorisait 'ensablement des
plans d'eau 4 proximité créant ainsi des mares salines. Celles-ci créent des habitats
recherchés par les cervidés et on note autour des mares salines une concentration
importante d'orignaux.

Depuis le dépot du rapport de L.C.L., une recherche d'indices de présence de grande
faune dans les secteurs accidentogénes ciblés a permis d'identifier une quantité
importante de mares salines en bordure des routes. Un inventaire des mares salines
réalisé par le ministére des Transports en 1997, montre que 42 sites ont été localisés dans
les corridors des routes 169 et 175 respectivement. Dans ces sites, 71 mares salines ont
été dénombrées (voir tableau 3.4).

Un inventaire aérien de l'orignal réalisé en 1994, sur le territoire de la réserve faunique
des Laurentides, montre que de fortes densités se retrouvent dans un secteur délimité par
les km 10 et 50 sur la route 169 et a l'ouest de la route 175 entre les km 180 et 216 ou les
densités sont de l'ordre de 4 orignaux/10 km?. Celles-ci peuvent atteindre une densité de
10 animaux/10 km? entre la riviére Chicoutimi et la riviére Pikauba (St-Onge et al. 1995).

L'analyse de I'ensemble des informations récentes (1995-1998) montre que les secteurs
ou les taux d'accidents impliquant une collision avec un véhicule et un animal sont
élevés, sont également les secteurs ot les densités d'orignaux sont les plus élevées et ou
des sites avec des mares salines ont été inventoriés.

- Evolution de la situation depuis 1991

L'ensemble des informations recueillies dans les différents documents publiés depuis
1991 (L.C.L. 1991, MTQ; Poulin 1995,1997, 1998; MTQ 1998) montrent que la
problématique des accidents routiers impliquant une espéce de grande faune, et plus
particuliérement l'orignal, est toujours présente. Toutefois, les zones accidentogénes
different pour le trongon de la route 175 compris entre les km 84 et km 144. Les secteurs
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identifiés & partir des relevés d'accidents pour les périodes de 1988 & 1993 et de 1993 a
1998 sont similaires pour la zone délimitée par les vingt premiers kilométres a l'entrée de
la réserve. Les autres secteurs différent. La différence pourrait s'expliquer par les
améliorations apportées a la route 175. En effet, on note que du km 101 au km 144, prés
de six kilométres de route ont fait l'objet de construction de voies de dépassement,
d'aménagement des abords de route, de correction de courbes et de profil. Ces
améliorations ont nécessité un élargissement du corridor, un déboisement des emprises et
'amélioration du drainage. En ce qui a trait au drainage, l'amélioration de celui-ci
élimine ou réduit l'accumulation d'eau stagnante et la formation de mares salines
favorisant des conditions environnementales recherchées par les espéces de grande faune.

L'ensemble de ces améliorations ont eu pour effet, entre autres, d'améliorer la visibilité
sur la route et ont contribué a la réduction des accidents. On note cependant que le
trongon délimité par les km 84 et km 102 a également fait l'objet de travaux
d'amélioration et que le nombre d'accidents est demeur€ similaire (tableau 3.20).

Enqguéte de perception

En 1991, une premiére enquéte téléphonique de perception de la sécurité des routes 175
et 169 a été effectuée™. A cette époque, seulement 24 % des répondants considéraient les
routes de la réserve faunique des Laurentides sécuritaires. Dans le cadre du présent
mandat, une nouvelle enquéte de perception a été effectuée mais, cette fois-ci, il s’agissait
d’entrevues réalisées sur le terrain auprés des usagers. L’enquéte a été effectuée en deux
volets : celui d’été s’est déroulé en semaine le jeudi 24 septembre et en fin de semaine le
samedi 26 septembre 1998, et le volet d’hiver en semaine, le jeudi 19 novembre, et en fin
de semaine, le samedi 21 novembre 1998.

Les postes d’enquéte ont été localisés sur la route 175 juste au sud de la jonction avec la
route 169. Plus de 630 questionnaires ont été remplis lors du volet estival de I’enquéte,
soit 410 auprés de conducteurs de véhicules légers et 222 auprés de camionneurs. Pour le
volet hivernal, 579 questionnaires ont été remplis, soit 377 auprés des conducteurs de
véhicules légers et 202 aupres des camionneurs.

22

Etude d’opportunité d’amélioration du lien routier entre la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean et
la région de Québec, Le Groupe L.C.L. décembre 1991.
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Celle-ci présente les faits saillants, tirés de I’analyse des données de I’enquéte de
perception auprés des usagers de la route de la réserve faunique des Laurentides pour les
volets de conduite estivale et hivernale. (réf. : volume 3 — Enquéte de perception)

La comparaison des résultats des enquétes de 1991 et de 1998 doit étre faite avec
prudence, puisque la méthode de sondage est différente. L’enquéte téléphonique de 1991
a sondé la population ayant utilisé la route de la réserve faunique des Laurentides au
moins une fois au cours de la derniére année, tandis que I’enquéte de 1998 sondait
directement I’usager de la route, ce qui constitue une perception plus réelle des conditions
de circulation et de la sécurité de la route. Suivant les résultats de 1’enquéte de 1998
auprés des usagers, la perception de la sécurité de la route de la réserve faunique des
Laurentides apparait nettement meilleure. Pres de 83 % des usagers, soit 82 % chez les
conducteurs de véhicules légers et 87 % chez les camionneurs, considerent les routes de
la réserve faunique des Laurentides totalement ou plut6t sécuritaires comparativement a
une perception de 24 % chez les répondants du sondage téléphonique de 1991. Il est a
noter que la proportion des conducteurs qui jugent les routes totalement sécuritaires est
plus faible de 16 % en hiver qu’en été, bien que la somme des personnes considérant les
routes sécuritaires demeure la méme.

Les craintes les plus importantes exprimées par les automobilistes lors du volet estival de
I’enquéte concernent les conditions climatiques imprévues (56 %), le comportement des
autres conducteurs (52 %) et la présence de camions sur les routes (47 %). Ce sont les
trois mémes craintes qui sont identifiées lors du volet d’hiver, mais la crainte de la
présence des camions sur les routes s’accentue de 10 %. La crainte qui vient en
quatriéme position 1’été est celle de rencontrer un animal sur les routes (46 %), alors que
I’hiver, c’est ’entretien des routes qui constitue la quatriéme crainte la plus importante.

Les camionneurs identifient quant & eux comme principale crainte, le comportement des
autres conducteurs, et ce dans une proportion de 60 % lors du volet estival de 1’enquéte.
La peur de rencontrer un animal sur la route (43 %) et les conditions climatiques
imprévues (33 %) constituent les deuxiéme et troisiéme craintes en importance. Ce sont
les mémes craintes qui sont identifiées I’hiver, dans une proportion semblable.

En ce qui concerne les conditions de conduite, les usagers considérent en général que la
chaussée de la route de la réserve faunique des Laurentides est assez large (72 % chez les
véhicules légers et 79 % chez les camionneurs) mais en contrepartie, ils trouvent que les
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accotements sont trop étroits (59 % chez les véhicules légers et 66 % chez les

=
|
J

oy véhicules 1égers et 72 % chez les camionneurs). Quant a la visibilité des lignes sur la

camionneurs) et qu’il n’y a pas assez de voies lentes pour camions (79 % chez les

chaussée, les usagers sont d’accord pour affirmer qu’elles sont bien visibles le jour
(98 %) et la nuit (92 %).

Parmi les améliorations apportées aux routes de la réserve faunique des Laurentides
depuis 1992, la réfection du pavage constitue ’intervention qui obtient le plus haut taux
de satisfaction auprés des usagers puisque 91 % de ces derniers s’en disent trés ou assez
= satisfaits. Les corrections des courbes ainsi que 1’amélioration du marquage et de la
y signalisation obtiennent des taux de satisfaction variant de 85 a 87 %. Le taux le plus
élevé d’insatisfaction concerne la construction de voies de dépassement, puisque 31 %
des usagers en sont peu ou pas du tout satisfaits. Enfin, pres de 27 % des usagers sont
indifférents & I’augmentation des téléphones d’urgence; ce taux élevé d’indifférence peut
s’expliquer par la popularité grandissante des téléphones cellulaires.

L’enquéte de perception a donné I’occasion aux usagers d’identifier des actions qui
: ( permettraient d’améliorer la sécurité des routes. Ainsi, 36 % des conducteurs de
véhicules légers souhaiteraient une route a quatre voies a chaussées séparées et 24 %,
I’augmentation du nombre de voies de dépassement. Les camionneurs, quant & eux, ont

d’abord identifié a 21 %, une présence policiére accrue, 16 % une route a quatre voies a
chaussées séparées et 18 %, I’augmentation du nombre de voies de dépassement.

Bien que la mise en place d’une route a quatre voies divisées soit une solution privilégiée
par les automobilistes, les usagers ne sont pas préts a payer un droit de passage pour
circuler sur les routes de la réserve faunique des Laurentides (44 % des automobilistes et
67 % des camionneurs).

o)
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3.8

3.8.1

3.8.2

IDENTIFICATION DES ENJEUX RELIES A L’AMELIORATION DES LIENS
ROUTIERS 175 ET 169

Aspect socio-économique

La contribution au développement économique régional, par le biais de la consolidation
des liens routiers entre la conurbation Jonquiére-Chicoutimi et le réseau des villes de
premier niveau de l'armature urbaine du Québec, constitue l'enjeu socio-€conomique
majeur de la présente étude.

Les divers projets d'intervention étudi€s ont pour objet de contribuer a cette
consolidation.

Aspect sécurité et infrastructures

Les enjeux reliés a la problématique de la sécurité des usagers et de la qualité de
Pinfrastructure sont :

- d’éliminer les accidents occasionnant des pertes de vie et des invalidités en
normalisant la géométrie de la route, en bonifiant les abords de la route d’éléments de
sécurité additionnels et en augmentant les critéres d’entretien dans les zones
climatiques dangereuses;

- d’améliorer le confort des usagers en concevant des ouvrages ayant des standards de
haut niveau, ¢’est-a-dire au-dessus des normes minimales;

- d’améliorer la perception et le confort de I’ensemble des routes en ajoutant des
éléments routiers offrant des possibilités de dépassements fréquents, & intervalles
réguliers et sécuritaires notamment en période hivernale.

La schématisation de cette problématique est formulée sur les graphiques 3.3 et 3.4 par la
représentation graphique des types et du nombre d’accidents mortels et graves, des points
noirs climatiques, des indices de priorité des interventions. Les tableaux 3.22 et 3.23
résument quantitativement ’ensemble de cette problématique.
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Borne kilométrique Graphique 3.3

Problématique d'accidents mortels et graves
et du climat sur la route 175, avec indices de priorité



| / Priorité: 9,57 227 Ace. mortel et grave (nombre)
‘ Acc. Mortel et grave: 5
. . Nb. ace. (hiver)
- Climat Nb. acc. (lotal)
@ —&— Priorité (voir art. 3.8.2)
A 3
-m N
.
|
)
i
] 0
X O D O A0 D O 6 B O O L L O & 0 N WM
P RFPPFPRPL I LLPLIT LR LR LI ST EL LT FS o ..voea\o S QT

Borne kilométrique

,, Graphique 3.3 (suite
| Problématique d'accidents mortels et graves
et du climat sur la route 175, avec indices de priorité
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Problématique d'accidents mortels et graves
et du climat sur la route 169, avec indices de priorité



Route 169 | DJMA Taux _ Types d'accidents Gravités des accidents Géométrie et problématique existante — Probmatique
Impliquant | Collisions | Impliq Eté Hiver Dépassement interdit Courbes Pente Critiques Point noir | Voie Auxiliaire Existante |  Climat Animal Géoménie et conduct Ta/Tc Priorit¢
Borne km 1995 T, 1 un animal | frontales | wncamion | mortels | frontaux | Total | mortels | frontaux | % frontaux | Total [morte!| grave | léger | d.m.s. Total Dir nord Dir Sud | Sous-Standard | Dir. Nord | Dir.Sud | climatique | Dirnord Dir Sud Frontal | Auto/Camion | Autres
0 1640 0.33 1.91 1 1 1 1 1 i 0.00 0% 100% 100% -100% 0.18 0.00
1 1640 1.00 1.91 1 1 1 1 100% 2 3 3 2.00 33% 33% 0% 33% 0.53 0.02
2 1640 2.67 1.91 2 2 3 2 100% 5 1 7 8 1.67 25% 25% 0% 50% 1.40 0.49
3 1640 2.00' 1.91 1 5 1 1 5 & 0,20 17% 0% 0% 83% 1.05 0.10
4 1640 0.67 1.91 2 2 2 2 CSs 0.00 0% 0% 100% 0% 0.35 0.01
: w 5 1640 0.33 1.91 1 1 1 1 0.00 100% 0% 0% 0% 0.18 0.00
‘ (] 1640 0.00 0% 0% 0% 0% 0.00 0.00
7 1640 1.00 1.91 1 1 1 1 100% 2 1 2 3 2.00 33% 33% 0% 33% 0,53 0.03
8 1640 0.67 1.91 ! 2 2 2 2.00 0% 0% 50% 50% 0.35 0.0]
; 2 1640 1,00 1.91 1 3 1 2 3 3.00 33% 0% 0% §7% 0.53 0.15
: 10 1640 2.34 1.91 3 1 4 3 3 4 7 i 0.75 43% 0% 14% 43% 1.23 Q.17
11 1640 1.00 1.91 3 1 2 3 0.00 0% 0% 0% 100% 0.53 0.15
12 1640/ 2.67 1.91 2 1 3 4 1 100% 4 1 7 8 1.00 25% 13% 38% 25% 1.40 0.18
13 1640/ 0.67 1.91 2 1 1 1 1 2 1.00 0% 0% 100% 0% 0.35 0.01
14 1640 1.00 1.91 1 2 3 3 2.00 0% 0% 0% 100% 0.53 0.02
15 1640 1.34 1.91 3 3 1 2 2 4 0.33 15% 0% 0% 25% 0.70 0.06
' 16 1640 1.34 1,91 2 1 2 2 4 4 C8s ! 1.00 50% 0% 25% 25% 0.70 0.04
17 1640 0.67 1.91 1 1 1 2 2 ; 1.00 0% 0% 50% 50% 0.35 0.01
18 1640 0.33 1.91 1 1 1 1 0.00 100% 0% 0% 0% 0.18 0.00
\ 19 1640 0.00 0% 0% 0% 0% 0.00 0.00
20 1640 1.00 1.91 2 1 2 1 3 3 0.50 67% 0% 33% 0% 0.53 0.02
21 1640/ 0.33 1.91 1 1 1 1 1.00 100% 0% 0% 0% 0.18 0.04
22 1640 1.67 1.91 1 2 3 1 4 5 1.50 20% 0% 0% 80% 0.88 0.07 :
23 1640 0.67 1.91 1 1 1 1 1 1 2 1.00 50% 0% 50% 0% 0.35 0.01 .
s 24 1640 1.34 1.91 4 1 4 4 4 CSs 0.00 100% 0% 25% -25% 0.70 0.04 _
; 25 1640 0.33 1.91 1 1 1 CSa 1.00 0% 0% 0% 100% 0.18 0.00
26 1640 2.00 1.91 3 2 4 6 6 2.00 0% 0% 50% 50% 1,05 0.09
27 1640 2.00 1.91 5 1 1 4 1 1 100% 2 2 4 ] CSs 0.50 83% 17% 0% 0% 1.05 2.16
28 1640 2.34 1.91 1 2 3 4 1 1 5 7 C8s 1.33 14% 0% 29% 571% 1.23 0.42
29 1640 0.33 1.91 1 . 1 1 0.00 0% L 0% 0% 100% 0.18 0.00
30 1640 2.00 1.91 5 2 6 1 5 6 0,00 83% 0% 33% -17% 1.05 0.10
31 1640 2.67 1.91 6 1 1 5 3 1 2 5 8 0.60 75% 0% 13% 13% 1.40 1.58 W
: 32 1640 2.00 1.91 6 1 4 2 2 4 6 _ 0.50 100% 0% 17% -17% 1.05 0.12
tT 33 1640 0.67 1.91 2 1 1 2 2 _ 1.00 100% 0% 0% 0% 0.35 0.01
34 1640 0.67 1.91 1 1 2 2 1.00 0% 0% 0% 100% 0.35 0.01
5 35 1640 1.67 1.91 3 2 4 1 2 1 2 5 0,25 60% 0% 40% 0% 0.88 0.48 ,
36 1640 1.67 1.91 2 3 1 1 2 100% 4 1 4 5 CSs 4.00 0% 40% 60% 0% 0.88 0.93
: 37 1640 0.67 1.91 1 2 2 2 CSs _ 2.00 0% 0% 50% 50% 0.35 0.01
L. 38 1640 2.00 1.91 2 3 3 1 5 6 CSs 1.00 33% 0% 0% 67% 1.05 0.10
39 1640 0.33 1.91 1 1 1 0.00 0% 0% 0% 100% 0.18 0.00
40 1640 2.34 1.91 3 1 1 2 1 100% s 1 6 7 2.50 43% 14% 14% 29% 1.23 0.41
M a1 1640 0.00 0% 0% 0% 0% | 0.00 0.00
L 42 1640 0.67 1.91 1 1 1 2 2 CSs 1.00 50% 0% 0% 50% 0.35 0.01
f P 43 1640 1.34 1.91 1 1 1 2 2 2 2 4 CSs 1.00 0% 25% 25% 50% 0.70 0.06
44 1640/ 1.00 1.91 1 2 1 3 3 CSs 0.50 33% 0% 0% 67% 0.53 0.02
45 1640 1.00 1.91 2 2 1 3 3 0.50 67% 0% 0% 33% 0.53 0.02
46 1640 2.00 1.91 3 1 3 2 1 100% 4 2 4 6 | 2.00 50% 17% 50% -17% 1.05 0.12
47 1640 134 1.91 1 2 2 1 100% 2 4 4 1.00 0% 25% 50% 25% 0.70 0.04
43 1640 1.34 1.91 1 3 1 3 ] 4 0.33 0% 0% 25% 75% 0.70 0.07
- 49 1640 0.67 1.91 1 1 1 1 1 1 2 [ 1 1.00 50% 0% 50% 0% 0.35 0.01
50 1640 2.00 1.91 2 4 2 2 4 6 0.50 33% 0% 0% 671% 1.05 0.12
N 51 1640 4.68 1.91 3 1 7 1 7 7 6 ] 14 CSs 1.00 21% 1% 50% 21% 2.45 0.68
H 52 1640 2.34 1.91 5 1 5 1 100% 2 1 [ 7 0.40 1% 14% 0% 14% 1.23 0.14
; 53 1640 1.34 1.91 1 2 2 2 2 4 CSs 1.00 0% 0% 285% 5% 0.70 0.37
54 1640 4.01 1.91 2 6 1 5 7 1 3 [] 12 1.40 7% 0% 50% 33% 2.10 2.51
55 1640 2.34 1.91 1 2 3 1 2 100% 6 1 2 4 7 6.00 14% 29% 43% 14% 1.23 0.44
56 1640 1.67 1.91 2 2 3 2 1 4 5 0.67 40% 0% 40% 20% 0.88 0.07
57 1640 2.34 1.91 4 6 1 1 1 5 7 0.17 51% 0% 0% 43% 1.23 0.42
58 1640 2.67 1.91 2 1 3 1 1 5 3 1 1 6 8 0.60 25% 13% 38% 25% 1.40 1.56
59 1640 1.34 1.91 1 4 1 2 1 4 e 0.00 25% 0% 0% 5% 0.70 0.22
60 1640 1.00 1.91 1 1 2 t 2 3 C8s 2.00 33% 0% 0% 67% 0.53 0.15
61 1640 0.67 1.91 1 1 1 1 2 CSs 1.00 0% 0% 0% 100% | 0.35 0.01
62 1640 1.67 191 1 3 2 1 1 3 5 0.67 20% 0% 0% §0% 0.88 0.28
63 1640 1.34 1.91 4 4 4 4.00 0% 0% 0% 100% 0.70 0.04
64 1640 0.67 1.91 1 2 1 1 2 0.00 0% 0% 50% 50% 0.35 0.10
’ 65 1640 0.33 1.91 1 1 1 0.00 0% 0% 0% 100% 0.18 0.00
66 1640 1.67 1.91 1 1 1 1 3 1 100% 2 1 1 3 s 0.67 20% 20% 20% 40% 0.88 0.94
67 1640 0.33 1.91 1 1 1 CSs 0.00 0% 0% 0% 100% 0.18 0.00
68 1640 134 1.91 1 3 1 2 2 4 CSs 0.33 0% 0% 25% 5% 0.70 0.06
69 1640/ 3.67 1.91 2 6 5 3 2 6 il CSs 0.83 0% 0% 18% 2% 1.93 1.70
70 1640 1.34 191 4 1 3 4 CSs 4.00 0% 0% 0% 100% | 070 0.05
71 1640 ST 0.00 0% 0% 0% 0% 0.00 0.00
72 1640 0.33 1.91 1 1 R I CSs 1.00 0% 0% 0% 100% [ 018 0.00
7 73 1640 2.001 1.91 2 6 6 CSs 1.00 0% 0% 33% 61% 1.05 0.09
74 1640 1.00 1.91 2 1 3 ] 2.00 0% 0% 0% 100% | 0.53 0.04
: 75 3 7 10 4.00 0% 10% 50% 40% 1.75 0.32
i 76 1 1 1.00 0% 0% 100% 0% 0.11 0.00
77 1 3 2 6 1.00 0% 0% 17% 83% 0.64 0.23
. 78 1 1.00 0% 0% 0% 100% 0.09 0,02
: 79 L i ] ogs 0% | 18% 27% 55% 1.32
m R g G ST A S | T U TR RET
tT Total 332
! ableau 3,23

; Synthese de la problématique de l'insécurité
sur la route 169, avec indices de priorité




Route 175 Types d'accidents Gravités des aceidents Géométrle ef problématique existante - Problématigue
Impliqu Collisions | Implig [ Hiver Dép interdit Courbes Pente Critiques Point noir Voie Auxiliaire Exit Climat Animal Gtométrie et conducteur Ta/Te Priorité
Borne km T, un animal frontales un camion | mortels | fron Total mortels | frontaux | % frontaux Total | montel | grave | léger | d.m.s. Total Dir nord Dir Sud Sous-Standard | Dir. Nord Dir. Sud climatique Dir nord Dir Sud Frontal { Auto/Camion | Autres
60 1.47 2 4 1 4 1 50% 4 1 1 6 [] i 1.00 0% 25% 50% 25% 0.46 0.17
61 1.47 1 2 1 2 1 50% 1 2 0.50 33% 67% 0% 0% 0.17 0.01
62 1.47| 3 7 1 ] 2 &§1% 10 15 1.25 0% 17% 39% 4% 1.03 0.76
63 1.47] 3 2 1 2 5 1 33% 3 5 0.60 0% 38% 25% 38% 0.46 0.62
64 1.47] 3 1 3 1 6 6 8 1.00 25% 8% 25% 42% 0.69 0.15
9 6 13 0.67 0% 0% 0% 100% | 0.86 0.21
4 1 7 1 50% 12 15 1.71 5% 11% 21% 63% 1.30 0.71
1 1 1 2 S 4 048 0.53
1 [ 2 [ 0.55 0.61
H 3 6 1 0.61 0.23
2 1 0.14 0.01
2 1 1 100% 6 1 CSs 0.48 0.05
4 1 CSs 0.27 0.02
6 11 1 100% 3 4 0.96 0.24
1 2 6 2 6 ] CSs 0.55 0.08
1 4 1 4 5 0.35 0.11
2 3 1 1 3 4 CSs 0.28 0.02
1 1 1 0.07 0.00
78 5200 0.32) 1.52 1 2 1 2 3 3 CSs 0.21 0.0t
79 5200 0.42 1.52] 1 4 1 3 4 CSs 0.28 0.02
80 5200 0.53 1.52 2 2 4 1 1 4 S CSs 035 0.03
81 5200 1.37 1.52 1 4 4 9 4 9 13
82 5200 0.42) 1.52 1 1 1 3 4 4
83 5200 0.63 1.52 3 2 3 3 1 5 6
84 5200 1.47 1.52 4 2 7 . 7 4 10 14
. 5 " = 5 Ee {500 i e 0 3 .%%
! 2 4 3 §
2 4 1 1 4 S
1 2 3 1 1 3 H
4 1 6 3 1 8 9
3 2 1 4 H
1 6 13 1 100% 12 2 5 18 25
51 5200| “1.47] 1.52 1 7 1 100% 7 1 13 14 CSs
92 5200] 1.37| 1.52] 1 1 9 1 100% 4 3 10 13
93 1.56] 3 S 1 1 3 2 67% 15 1 1 4 12 i8 CSs
94 1.56] 3 1 4 1 1 100% 9 1 5 7 3
95 1.56 1 3 1 100% 2 5 S 0.41 0.03
96 1.56 1 2 3 4 1 2 100% 10 1 1 1 11 14 CSs 1.14 1.63
97 1.56 4 4 3 2 5 7 0.57 0.07
o8 1.56 2 1 4 3 1 100% S 2 1 5 8 0.65 0.39
99 1.56] 1 1 i 0.08 0.00
100 1.56] 3 1 1 6 1 2 5 7 0.57 0.07
101 1.56 3 2 3 2 3 S 0.41 0.04
102 1.56 5 1 2 1 13 4 S 12 17 CSs E 1.39 0.43
103 1.56] 2 1 3 1 5 2 1 6 7 0.57 0.19
104 1.56 1 1 8 3 2 9 11 0.90 0.56
105 1.56 1 1 1 100% 1 1 1 2 0.16 0.01
106 1.56] 1 3 1 2 2 4 0.33 0.03
107 1.56 1 2 2 1 100% 5 2 5 7 0.57 0.07
108 1.56 2 2 2 7 1 2 100% 11 1 1 7 9 18 1.47 2.30
109 1.56 1 i 1 100% 2 1 1 1 3 0.24 0.07
110 1.56 2 2 5 2 s 8 1 3 9 13 1.06 0.48
111 1.561 1 1 3 3 3 3 6 0.49 0.06
112 1.56 1 1 3 H 1 1 6 ] | 0.65 0.24
113 1.56 1 1 4 3 1 4 ) 0.33 0.03
114 1.56] 1 1 3 1 1 100% 10 1 2 10 13 : 1.06 1.27
115 1.56] i 1 1 4 1 1 100% 3 1 1 5 7 0.57 0.75%
116 1.56 1 2 3 5 1 7 8 CSs 1.67 13% 0% 25% 63% 0.65 0.08
117 1.56] 1 3 2 1 100% T 2 7 9 CSs 3.50 0% 11% 33% 56% 0.73 0.44
118 1.56 2 i 3 3 6 6 CSs 1.00 33% 0% 17% 50% 0.49 0.04
119 1.56] 1 1 3 1 1 3 4 033 25% 0% 25% 50% 0.33 0.02
120 1.56 2 2 1 1 7 1 S0% 4 1 2 8 11 0.57 18% 18% 9% 55% 0.90 0.37
121 1.56 2 2 2 2.00 0% 0% 0% 100% 0.16 0.00
122 1.56 1 2 5 1 6 1 2.50 14% 0% 0% 86% 0.57 0.06
123 4300 1.02 1.56 2 2 1 2 1 50% 6 3 5 8 CSs 3.00 0% 25% 25% 50% 0.65 0.10
124 1.56 1 2 3 1 4 1 50% 9 1 4 8 13 " Débit. 2.25 8% 15% 23% 54% 1.06 0.50
125 1.56] 2 2 2 3 1 2 100% 7 1 1 8 10 S CSs 2.33 20% 20% 20% 40% 0.81 1.11
126 4300 1.15 1.56] 1 2 7 1 8 9 3.50 11% 0% 0% 89% 0.73 0.27
1.56 2 2 7 ) 8 9 CSs 3.50 22% 0% 0% 78% 0.73 0.27
1.56 3 2 1 S 2 67% 15 1 7 12 20 3.00 0% 15% 10% 75% 1.63 0.99
1.56 1 3 S 1 8 2 1% 11 3 5 11 19 CSs 1.38 5% 16% 26% 53% 1.55 1.60
1.56 2 1 1 4 1 100% 11 1 2 12 15 CSs 2.75 13% 7% 1% 3% 1.22 0.58
1.56 1 2 3 1 4 4 CSs 0.33 25% 0% 50% 25% 0.33 0.02
1.56 1 1 4 1 4 13 1 16 17 CSs 3.25 6% 6% 24% 65% 1.39 0.36
1.56 1 2 2 6 3 5 [] CSs 3.00 13% 0% 25% 63% 0.65 0.10
1.56 1 1 1 4 7 1 2 8 1l CSs 1.75 9% 0% 9% 82% 0.90 1.05
1.56] 3 5 10 15 15 2.00 0% 0% 20% 0% 1.22 0.26
1.56] 1 7 2 1 1 7 9 0.29 0% 0% 11% 9% 0.73 0.28
1.56 1 1 2 1 3 3 0.50 33% 0% 3% 33% 0.24 0.01
1.56 1 3 3 S 2 6 8 1.67 13% 0% 38% 50% 0.65 0.09
1.56 2 5 12 1 3 13 17 CSs 2.40 0% 0% 12% 88% 1.39 0.71
1.56 i 3 7 10 3 100% 15 1 6 18 25 CSs 1.50 4% 12% 28% 56% 2.04 1.36
1.56 1 1 2 S 1 1 5 7 CSs 2.50 0% 14% 0% 86% 0.57 0.20
1.56 1 2 2 1 100% 3 1 4 5 1.50 0% 20% 40% 40% 0.41 0.12
1.56 1 1 1 1 1 100% 6 1 1 5 7 6.00 0% 14% 14% T1% 0.57 0.75
Tableau 3.22

Synthése de la problématique de lnsécurité
sur laroute 175, avec indices de priorité
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Route 175 Types d'accidents Gravités des accidents Géométrie et problématique existante e Problématigue
1€ Hiver Dép interdit Courbes Pente Critiques Point noir Voie Auxiliaire Climat Anisnal Géométde et conducteur TaTe Priorité

Bome km moriels | frontaux | Total mortels | frol % f1 Total | mortel [ grave | léger | d.m.s. ‘Total Dir nord Dir Sud Sous-Standard | Dir, Nord Dir. Sud climatique Dir nord Dir Sud Fromtal | Auto/Carmon | Antres
144 2 g z 50% B T 12 13 0.63 7% 31% 54% 8% | 1.06 031
145 3 1 1 100% 4 1 1 5 7 1.33 14% 14% 29% 43% 0.57 0.63
146 5 2 1 6 7 0.40 0% 0% 57% 43% 0.57 0.19
147 1 5 6 CSs 5.00 0% 0% 0% 100% 0.49 0,04
148 1 4 10 1 100% 13 4 19 1.30 4% 4% 17% 74% 1,87 0.71
149 1 5 3 1 7 0.60 0% 0% 13% 88% 0.65 0.08
150 2 4 1 9 1 50% S 3 11 0.56 29% 14% 25% 29% 1.14 0.27
151 1 1 5 1 100% 3 2 3 3 0.60 0% 13% 13% 5% 0.65 0.40
152 4 8 5 3 10 0,63 8% 0% 31% 62% 1.06 0.24
153 1 1 1 0.00 100% 0% 100% -100% 0.08 0.00
154 1 3 5 1 100% 7 2 10 1.40 0% 8% 25% 67% 0.98 0.19
155 3 3 3.00 0% 0% 0% 100% 0.24 0,01
156 1 1 3 2 2 3.00 0% 0% 25% 75% 0.33 0.03
157 1 2 1 100% 3 1 4 1.50 20% 20% 20% 40% 0.41 0.03
158 1 3 3 2 4 1.00 0% 0% 17% 83% 0.49 0.05
159 1 1 3 1 50% 1 1 1 1 1 0.33 25% 50% 0% 25% 0,33 0.42
160 1 1 2 2 1 2.00 0% 0% 33% 67% 0.24 0.02
161 2 3 3 1 5 1.00 17% 0% 33% 50% 0.49 0.16
162 2 8 4 9 0.50 17% 8% 17% 58% 0.98 0.21
163 1 4 3 0.00 50% 25% 25% 0% 0.33 0.02
164 3 4 1 100% 7 1 7 11 9% 2% 64% 0.90 0.38
165 2 4 1 3 5 0% 40% 60% 0.41 0.04
166 11 18 1 . 52% 3.02 9.57

I . : I ; ST |
3 75% 0.43 0.03
1 3 80% 0,53 0.05
2 6 10 0.67 20% 20% 20% 40% 1.07 0.44
1 4 4 0.33 0% 25% 25% 50% 0.43 0.02
3 4 0.33 0% 0% 0% 100% 0.43 0.44
2 2 0.00 0% 0% 0% 100% 0.21 0.01
1 1 2 2 0.00 50% 50% 50% -50% 0.21 0.01
2 2 3 3 2.00 0% 0% 67% 33% 0.32 0.01
5 1 4 2 67% 7 1 10 11 1.75 9% 27% 45% 18% 1.17 0.46
2 4 2 4 2 [ 0.50 17% 0% 33% 50% 0.64 0.09
1 3 3 3 CS3 « 0.00 0% 0% 33% 61% 0.32 0.01
2 1 5 15 1 4 15 20 (o M 3.00 0% 5% 10% 85% 2,13 1.22
3 1 1 3 4 1 1 5 7 1.33 14% 14% 43% 29% 0.75 0.82
[ 1 100% 4 1 9 10 | 0.67 50% 10% 0% 40% 1,07 0.17
1 3 2 1 4 5 g | 0.67 20% 0% 20% 60% 0.53 0.05
3 4 6 1 2 7 10 1.50 30% 0% 30% 40% 1.07 0.43
2 3 3 3 3,00 0% 0% 67% 33% 0.32 0.01
2 3 [ 2 7 9 2.00 22% 0% 2% 56% 0.96 0.15
1 1 1 1 1 2 1.00 50% 0% 50% 0% 0.21 0.01
3 5 3 1 7 8 CSs 0.60 63% 0% 38% 0% 0.85 0.30
4 4 1 1 4 5 CSs 0.25 60% 0% 80% -<40% 0.53 0.16
5 4 1 1 7 9 0.80 22% 0% 0% 8% 0.96 0.36
2 3 3 2 4 6 C88 =] 1.00 0% 0% 33% 67% 0.64 0.07
2 1 8 1 2 §1% 13 1 1 3 16 21 CSs = 1.63 14% 14% 10% 62% 2.24 3.49
4 2 2 4 4.00 0% 0% 0% 100% 0.43 0.04
1 3 1 100% 2 1 4 5 0.67 0% 20% 20% 60% 0.53 0.05
3 1 4 4 CSs 0.33 75% 0% 0% 25% 0.43 0.02
1 4 4 2 4 2 8 1,00 38% 0% 13% 50% 0.85 0.54
1 2 3 3 CSs 2.00 0% 0% 0% 100% 0.32 0.01
1 7 5 2 3 7 12 CSs 0.71 0% 0% 8% 92% 1.28 0.87
197 1.66 1 ! 1 1 1 2 2 1 3 CSs 2,00 33% 3% 33% 0% 0.32 0.02
198 1.66) 4 4 [ 2 [] 8 0.33 50% 0% 50% 0% 0.85 0.10
199 1.66 1 2 2 2 1 3 4 1.00 25% 0% 50% 25% 0.43 0.03
200 1.66 7 1 5 11 1 100% 4 1 3 11 15 0.36 47% 7% 3% 13% 1.60 0.78
201 1.66 1 1 5 4 1 5 0.00 20% 0% 20% 60% 0.53 0.06
202 1.66 4 1 2 1 6 6 2 10 12 1.00 33% 8% 17% 42% 1.28 0.25
203 1.66 3 3 1 2 3 0.00 100% 0% 0% 0% 0.32 0.02
204 1.66 3 1 1 1 4 3 1 6 7 0.75 43% 14% 14% 29% 0.75 0.08
205 1.66] 1 1 1 1 2 1.00 0% 0% 0% 100% 0.21 0.06
206 1.66 6 [ 3 9 9 0.50 6§7% 0% 0% 33% 0.96 0.12
207 1.66; 1 2 1 1 5 ] 1 1 1 4 6 0.20 0% 17% 33% 50% 0.64 0.69
208 1.66 10 4 10 6 4 12 16 X 0.60 63% 0% 25% 13% 1.71 0.48
209 1.66 1 1 1 1 100% 1 2 2 S 1.00 50% 50% 0% 0% 0.21 .01
210 1.66 6 2 5 1 6 1 50% 6 3 9 12 o _m.: ! 1.00 50% 17% 42% 3% 1.28 0.27
211 1.66| 1 1 1 1.00 0% 0% 0% 100% 0.11 0.00
212 1.66 3 2 3 )] 4 5 1.50 60% 0% 0% 40% 0.53 0.05
213 1.66] 4 3 5 1 [] 6 CSs 0.20 67% 0% 50% -17% 0.64 0.06
214 1.66| 3 2 2 6 3 5 8 . = 3.00 38% 0% 25% 38% 0.85 0.13
215 1.66] 1 3 2 2 3 5 Débrit- Fin " | 0.67 % 0% 20% 80% | 0.53 0.05
216 1,66 1 2 2 1 1 4 1 50% 5 1 1 2 5 9 1,25 11% 22% 22% 44% 0.96 1.32
217 1.66 1 1 1 2 1 1 100% 5 1 1 5 7 CSs 2.50 14% 14% 14% 57% 0.75 0.82
218 1.66 ] 3 1 2 3 ‘ i 3.00 0% 0% 0% 100% 0.32 0.02
219 1.66] 2 2 2 2.00 0% 0% 0% 100% 0.21 0.01
220 1.66/ 1 1 1 - 1 100% 5 3 3 6 5.00 0% 17% 17% 67% 0.64 0.08
221 1.66| 1 1 1 0.00 0% 0% 0% 100% Q.11 0.00
222 1.6 1 1 1 1 T p) 1.00 50% 0% 0% 50% | 0.21 0.01
223
224 1 1 2 0% 0% 50% 50% 0.2} 0.01
225 3 1 4 5 0% 0% 60% 40% 0.53 0.05
¥ e S I S . ThSRae ] AN ST S B o SRR R AR 6 ) nea i
Total 49 745 14 78 61% 828 22 65 263 994 1344 13.38 36.71 90.36
1 44] 632] 1] 67] 44| 712| 22} 65|  263[ 994 1344] | | | | | | i | [ [ ]
[y3

Tableau 3.22
Synthese de la problématique de l'insécurité
sur laroute 175, avec indices de priorité
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3.8.3

Sur le plan de la sécurité, le besoin d’intervention sur un trongon de route est
généralement fonction de I’importance et de la fréquence des accidents et requis lorsque
le taux de ces accidents est supérieur au taux critique (Ta/Tc > 1,0). Cependant, ce facteur
ne tient pas compte de la gravité des accidents. Ainsi, un indice de priorité d’intervention
a été établi en tenant compte non seulement du Ta/Tc, mais aussi du nombre et de la
gravité des accidents, basé sur le colt du capital humain. Ainsi, pour chacune des
interventions présentées aux tableaux 3.22 et 3.23, et ceux de I’annexe 7, le ratio Ta/Tc et
I’indice de priorité ont été calculés. Cet indice est défini selon I’équation suivante:

Indice de priorité = Ta/Tc (NAM + TCU1*NAG + TUC 2*NAL + TUC3*NAD)

ou:

Ta= Taux d’accident

Te= Taux d’accident critique

NAM=  Nombre d’accidents mortels

NAG=  Nombre d’accidents graves

NAL=  Nombre d’accidents légers

NAD=  Nombre d’accidents avec dommage matériel seulement (DMS)

TCUl=  Coiit du capital humain (acc. Grave) = 120 000$ = 0,247
Coft du capital humain (acc. Mortel) 485 000$

TCU2=  Colt du capital humain (acc. Léger) = 13 000§ = 0,027
Cofit du capital humain (acc. Mortel) 485 000$

TCU3=  Coiit du capital humain (acc. D.M.S.) = _70008 = 0,014
Coiit du capital humain (acc. Mortel) 485 000$

Aspect circulation

Les enjeux reliés a I’aspect de la circulation ne sont pas énormes. Rappelons que
I’ensemble de la route fonctionne actuellement a de bons niveaux de service. En se basant
sur I’évolution du DJMA observé de 1986 & 1996, on peut s’attendre & une croissance
annuelle de 2,5% des débits pour les prochaines années. A ce rythme de croissance, le
trongon le plus au sud soit du km 60 & 68 va atteindre le niveau d’intervention, soit le
niveau de service E pour les heures les plus achalandées de 1’année dans un horizon de
moyen terme (5 a 10 ans). Cependant, I’ajout d’une voie auxiliaire dans une pente
critique repousse le niveau d’intervention d’environ 5 ans.

Le trongon du km 68 jusqu’a I’intersection des route 175 et 169 constitue le second
trongon qui atteindra le niveau d’intervention dans un horizon de 10 ans et seulement
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pour les sections ayant une pente critique sans voie auxiliaire. L’ajout de voie auxiliaire a
toutes les pentes critiques permettra de retarder le niveau d’intervention justifiant une
route & quatre voies au-dela de I’horizon de 20 ans.

Au point de vue circulation, les enjeux sont faibles pour les trongons situés au nord de
I’intersection des routes 175 et 169, puisque ces sections de routes fonctionneront & des
niveaux de service C et D a I’horizon 2018.

Ainsi, on constate que les enjeux du point de vue circulation sont faibles et se situent
dans un horizon de 10 & 20 ans pour les trongons situés au sud de I’intersection des routes

175 et 169.

3.8.4 Aspect grande faune

Le ministére des Transports a apporté, depuis 1991, des corrections géométriques aux
routes 175 et 169 et en a amélioré I’entretien hivernal. Quoique les routes 175 et 169
montrent une diminution des taux d’accidents pour la période de 1993-1997, on note que
les accidents résultant d’une collision entre un véhicule et un animal ont légérement
diminué pour la période de 1993-1995 de I’ordre de 18 % pour la 175 et augmenté de
117 % pour la route 169. De 1993 a 1997, les collisions entre un véhicule et un animal
totalisent 17 % des accidents.

La compilation des données disponibles sur les espéces enregistrées sur les rapports
d’accidents de 1988 a 1998 indique que, sur 217 mentions d’accidents avec des animaux
sur les routes 175 et }69, 97 % de ceux-ci ont impliqué I’orignal. Les secteurs qui
présentent les taux d’accidents les plus élevés sur les routes 175 et 169 sont le trongon
délimité par les km 177 et 214 (50 % des accidents) sur la route 175 et les km 24 et 59
(66 % des accidents) sur la route 169. L’analyse de I’ensemble des informations récentes
(1995-1998) montre que les secteurs ot les taux d’accidents impliquant une collision
avec un véhicule et un animal sont élevés, sont également les secteurs ou les densités
d’orignaux sont les plus élevées et ot des sites avec des mares salines ont ét¢ inventoriés
(graphiques 3.5 et 3.6).
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Compte tenu que la sécurité constitue une des composantes importantes de la
i problématique des routes 175 et 169 dans la réserve faunique des Laurentides, et
particuliérement celle associée aux accidents avec la grande faune, il sera nécessaire
d’intervenir dans les secteurs ou les taux d’accidents sont élevés. Toutefois, soulignons
le fait que les routes traversent une réserve faunique et que la problématique de gestion

& de la grande faune restera toujours présente. Aussi, il est donc important de cibler les

secteurs les plus problématiques ou des interventions doivent étre proposées, dans le but
de réduire le taux d’accidents avec la grande faune. De plus, les méthodes ou moyens
proposés au ministére des Transports doivent, entre autres, tenir compte du milieu
environnant, de 1’éthologie des grands mammiféres, de la faisabilité techno-économique
et de I’acceptabilité de celles-ci par les utilisateurs de la réserve et des autres intervenants
qui exploitent les ressources de celle-ci. Les interventions proposées doivent donc étre
sélectionnées en fonction de leur efficacité, contribuer a diminuer le taux d’accidents et
ne pas é&tre dépendantes d’un entretien ou d’un suivi régulier dont 1’efficacité est
tributaire.

Ainsi, I’enjeux relatif a la grande faune est de réduire significativement le nombre
d’accidents routiers impliquant une grand mammifére.

03
A

it
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4. ETUDE DES SOLUTIONS
41 SYNTHESE DES INTERVENTIONS PRECONISEES POUR RESOUDRE LA

4.1.1

4.1.2

PROBLEMATIQUE DE LA DESSERTE DE LA REGION DU SAGUENAY-LAC-
SAINT-JEAN

Interventions reliées a la problématique socio-économigue

Les interventions techniques décrites ci-aprés répondent partiellement a la problématique
socio-économique. Quoique la construction d’une route a chaussées séparées réponde
plus spécifiquement a la problématique soulevée en rapport avec la structuration, les
interventions décrites ci-aprés y répondent aussi et prévoient, dans le temps, des
interventions adaptées a 1’évolution observée des besoins.

Interventions reliées & la problématique d’insécurité, de structure et de circulation

Pour répondre aux besoins d’ordre géométrique et structural de P’infrastructure, de
sécurité et de circulation, les interventions proposées, sont :

- Ajout d’une chaussée a deux voies de circulation;

- corrections de courbes sous-standards;

- élargissement des voies de circulation et des accotements;

- construction de voies lentes aux endroits des pentes critiques;

- ajout de voies auxiliaires a tous les 8 km pour rencontrer les pourcentages minimums
de dépassement;

- pavage des accotements;

- adoucissement des talus de la route;

- réfection de la chaussée et du pavage;

- élimination des coupes de roc dangereuses;

- ajout de glissi¢res de sécurité.

Les tableaux 4.1 et 4.2 présentent, respectivement pour les routes 175 et 169, les
interventions proposées et celles déja réalisées dans le plan stratégique de 1993 a 1997
pour corriger la problématique d’insécurité identifiée au chapitre précédent
(tableau 3.22). Les tableaux suivants permettent de voir la correspondance entre les
interventions proposées et les éléments d’insécurité qui doivent étre corrigés.
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Tableau 4.1 Interventions réalisées et proposées pour corriger la problématique

d’insécurité sur la route 175

Km Nombre | T,/T, Causes probables Interventions proposées Interventions réalisées
d'accidents ) ( 1993-1997)
66 19 1,30{Présence de deux carrefours [Ajout d'une voie auxiliaire
90 —-96 102 1,19{Courbes sous-standards Correction de 3 courbes
102 17 1,39|Point noir climatique Ajout d'une voie lente Correction d'une courbe
108 18 1,47|Point noir climatique Correction d'une courbe
Ajout d'une voie auxiliaire
110 13 1,06|Voie auxiliaire peut-étre trop [Prolongement d'une voie
courte auxiliaire
114 13 1,06]Pente critique Ajout d'une voie lente
124-140 212 1,02|Courbes sous-standards Correction de 11 courbes
Point noir climatiques Prolongement et ajout
d'une voie auxiliaire
144 13 1,06|Fin d'un trongon de
dépassement interdit
148-152 66 1,08]Point noir climatique Prolongement et ajout
d'une voie auxiliaire
166 31 2,53|Présence d'un carrefour
Travaux ayant causé 16
accidents en 1993
169 10 1,07 Correction de profil
Ajout d'une voie lente
175-182 72 0,96|Courbes sous-standards Correction de 2 courbes
Point noir climatique Ajout et prolongement de
voies lentes et auxiliaires
186-190 49 1,04|Courbes sous-standards Correction de 4 courbes
Ajout et prolongement de
voies lentes et auxiliaires
196 12 1,28|Courbe sous-standards Correction d'une courbe
200 15 1,60|Grande faune Correction d'une courbe |Correction d'une courbe
202 12 1,28|Grande faune Aménagement pour la Correction de profil
208 16 1,71|Grande faune grande faune Ajout d'une voie lente
210 12 1,28|Grande faune
Page 92
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Tableau 4.2 Interventions réalisées et proposées pour corriger la problématique

d’insécurité sur la route 169

Km Nombre | T/T, Causes probables Interventions proposées Interventions réalisées
d'accidents ( 1993-1997)
2 8 1,40
3 6 1,05
10 7 1,23|Chaussée étroite Ajout d'une voie auxiliaire
Elargissement de chaussée
12 8 1,40
26-32 40 1,00]|Courbes sous-standards Correction de 3 courbes
Grande faune Aménagement pour la
grande faune
Ajout d'une voie auxiliaire
38 6 1,05|Courbes sous-standards Correction de 2 courbes
40 7 1,23]|Chaussée étroite Elargissement de chaussée
46 6 1,05|Grande faune Correction d'une courbe
50-58 70 1,36|Courbes sous-standards Correction de 3 courbes
Pente critique Ajout de voies lentes et
Chaussée étroite auxiliaires
Elargissement de chaussée
69 11 1,93 Correction d'une courbe
73 6 1,05|Courbe sous-standards Correction d'une courbe  [Correction d'une courbe
75 10 1,75|Présence de deux carrefours
79 11 1,93|Présence d'un carrefour
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Soulignons que les données d’accidents couvrent la période de 1993 a 1997 et que les
interventions réalisées durant cette période ont probablement corrigé la problématique
d’insécurité dans ces secteurs. Cependant, cette affirmation n’a pu étre vérifiée compte
) tenu que les dates de réalisation de ces interventions, non disponibles a ce jour, n’ont pu
étre mises en relation avec 1’historique des accidents.

4.1.3 Interventions reliées 4 la problématique des accidents routiers impliquant la grande faune
4.1.3.1 Mise en situation

Tel qu’il a été précisé dans la section « Etude des besoins », la sécurité constitue une des
composantes importantes de la problématique des routes 175 et 169 dans la réserve
faunique des Laurentides, et particuli¢rement celle associée aux accidents avec la grande
faune.

Dans le but de réduire les accidents avec la grande faune sur les routes 175 et 169, il sera
nécessaire d'intervenir dans les secteurs ou les taux d'accidents sont €levés. Les moyens

qui seront mis de l'avant pour corriger la situation devront, entre auires, tenir compte du
milieu environnant, de I'éthologie des grands mammiféres, de la faisabilité techno-
; économique et de l'acceptabilit¢ de ceux-ci par la population et les groupes
- environnementalistes.

Dans son rapport relatif a I'étude d'opportunité d'amélioration du lien routier entre la
région du Saguenay-Lac-Saint-Jean et la région de Québec, L.C.L. (1991) indiquait en
outre qu'en plus d'augmenter la capacité routiére en matiére d'infrastructures, les
interventions ont aussi pour but de rendre la route plus sécuritaire et de prévenir certains
incidents. Les auteurs ont également identifié des interventions de type opérationnel dont
'; l'objectif était de rendre la route sécuritaire. Dans cette étude, on indiquait que des
interventions relatives a la problématique de la grande faune devaient étre faites. Les
interventions visaient a réduire le nombre de collisions véhicule-animal aux endroits ot le
passage d'animaux était reconnu et jugé critique. Les interventions identifiées a cette

époque étaient:

e installation de clotures d'orientation vers des points de traverse, accompagnées de

PR}

traverses souterraines (viaduc) pour contrer le passage du gros gibier;
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e plantation d'especes forestiéres peu attrayantes dans les emprises pour réduire 1'attrait

des animaux pour la flore;

e pose de barriéres 4 sens unique dans les cldtures pour que le gibier puisse quitter

l'emprise mais ne puisse pas y revenir;

e installation de miroirs le long des routes destinées a refléter le faisceau lumineux des

phares d'automobiles vers l'orée du bois pour que 1'animal soit momentanément figé

jusqu'a ce que l'auto soit passée;

e aménagement de voies de fuite, distantes de 400 m les unes des autres; ce sont des

ouvertures pratiquées dans le couvert forestier, la neige, etc. devant étre vis-a-vis

l'une de l'autre de chaque c6té de la route, afin de permettre a la faune de fuir.

En 1997, le MTQ déposait au MEF une étude relative au projet d'amélioration de la route
175 entre l'entrée sud de la réserve faunique des Laurentides (km 84) et le nord du lac
Jacques-Cartier (km144) (Génivar 1997). Dans le cadre de cette étude, des interventions
opérationnelles ont également été proposées pour réduire le taux d'accidents avec la
grande faune (signalisation spéciale saisonniére, dégagement visuel du corridor routier,

comblement des mares salines, etc.).

Pour réduire les accidents avec la grande faune, le ministére des Transports du Québec a
amorcé depuis 1995 des travaux de recherche et des travaux d'amélioration sur les routes
relativement a cette problématique. Dans le corridor routier de la 175, entre les km 84 et
km 144, les huit sites contenant 15 mares salines ont été détruits. Des salines de
compensation ont également été aménagées dans ce trongon afin de créer des milieux
compensatoires 4 la destruction des mares le long de la route. Le Ministére analyse
actuellement la faisabilité d'autres interventions, tel le dégagement visuel du corridor
routier, le comblement des mares salines en bordure des routes 175 (entre le km 144 et
km 216) et 169, une signalisation spéciale saisonniére, la pose de clotures, I'amélioration

du drainage en bordure des routes, etc.
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Dans le cadre de la présente étude, selon les différents ouvrages consultés relativement a
I’étude de problématiques similaires ailleurs au Canada, aux Ftats-Unis et en Europe et
les informations obtenues auprés de gestionnaires d’infrastructures routiéres ou d’autres
organismes qui ont a gérer une telle problématique, tels Transport Canada, les jardins
zoologiques, Parcs Canada, etc. (voir fiches d’enquéte dans le volume 3: annexe 8), les
solutions de contrdle de la grande faune sont diversifiées, mais leur performance n’est pas
nécessairement toujours €prouvée. Comme en témoigne le tableau 4.3, les méthodes
généralement identifiées sont nombreuses et variées. On retrouve particuliérement les
clotures, les passages surélevés et les tunnels, les réflecteurs, le déboisement, les guérites
a sens unique, la destruction des mares salines, les répulsifs chimiques, etc. Parmi ces
diverses méthodes, les clotures figurent certes parmi les plus fréquemment citées et ou le
taux d’efficacité est le plus élevé. Le tableau 4.3 qui suit résume les avantages et les
inconvénients de ces différentes méthodes utilisées pour réduire les taux d’accidents
routiers avec la grande faune.

Page 96

XAAncien_pMUNWMS1 feri p\Vol 2-Rapport principalirapp-final- 13mai99.doc



(9661 e 9 YNTODI'TOL) SIWBNJIUOS UOU NLITOM IIAE SIBSSS 03qand) Ny
XNBd $9p uoljeuRIuod op anbsii oy Jed sjenusiod sanbiS01009 s1o3ueq.
ANUUOIUI PIOBOLJS,] 3P 9N

(1561 YINTIN % NOSJWOH.L) uosies aun, p amyd

(€861 NOSYAANYVS % 5861

AT TTIN) do8oigga snid 51 38n{ (uofjaday suren Sigg) YOI Jis|ndps ‘epeue) ny .
(5861 DNIATONS) XneusHuo sap ¢, (09 9p sinodred af Jagipow

Eo>=ua SadURISqNS SAUNRLIID anb JUNUOWIPP IYOIAYIA AP syeynsl .owcsm uge
(6,61 OMNALLSIYH % WISV Yd) 97les

ap Puenb e] JueAINS $i10eoY o Jnof juspiad sanbiuiyo syisindss say ‘jeipusd ug. nea, | ap xneusuo sa| Jougiof nod 30e01a 12 XNAPOD N3d (€01 Zd Jisindsy -«  SANDINIHD SAISTINATH
(5861 LIAIODY ¥ FHISAA)
30Ul U {0861 '[e % LSIAMWTVY) 2p2ns U ‘(7861 LY TID) Su)
sieig xXne (8861 IAHTY) FuiwoAm ne (0661 YIDNVLS B NOLTVA) Yo
2 (2861 NIAH) ouep] U2 ‘(1661 WYHAOOM 10 €61 [E B QAVMAOOM
‘1961 NOQHOD) opeiojo) ne (7661 DNOYLSINYEY) OLRIuQ U
19110B01]J5, P SO} UD sJeSlIuSIS uou sje)nsa sap Juapiodder sapmyp sinaisnjde (¥861 YALTLIAVID) BMO]
(£661 VITIA % QUOH) udWIZISUSP 3p SPHANOE $3] JOUUWL[ IN3de U3 10 (9861 DIMANT ¥ NILSOIIGYIONI) BI0SIUUIA ne “(§361 ANV INId
110A31d g XNBUIE SIp SOUBWIMINOIOYs 2 YTIAVHOS 1 L96] NOCMIOD) uoiBuryseyy 9p 10 SUERW Tp SEER
usypnua, p snbuew no uoIsO1I0d ‘uisi[epuea ‘inof o] Juepuad 9] SUB( :PIIOBOILD, P SouLIs) us syrsod syeynsas sap juspoddes sinajne suleH)) o
‘113309391 sap stored s3] Ins 939U 9p NO 2n0Q 3P UOHBINWINDE IS ‘SINO0I B[ S3[qRPIOgE JUSIAATIR[S] USIANIUL, P 15 SUOHIR]IRISUL, P SINOD) »
Jns glop 159 [BWIUR, | 1S :SIMBAINS SUONIPUOD SI] SUBP SPOIW B 3P NOBOIUJ. uoneISIW 3p SIUNSANOW s3] Sed JUNIJR, N « SUNALDATATYE
(5861 LNINVD) 9IXIW 91LIOU0IP P PIPIO0S UM ¢ DLUOD I3 19-3]]90 anbsiof
uoneno[dxs sseyd us so3eIANO SIP UONSIT 3p saw[qold SUTBUID DOURI] UT.
(5661 LNv13€) :wuawanbruouody smofnol sed aynsnl s aNe
uoneISiw op JI0[mod un 3si01d Anoi g Is anb sjqeorydde yeles an.
SPPIAISO s3] Jed spropidde surows sjouun e
(3penout (SL61 ‘T8 2 AATY) OpRIOjoD) hie 9, [9 3P S[oUUN) S3p UOHBSIHN,P INAJOE] «
no Juoinsar adA) op samQpo) sinbax saneljixne sjuswoSeuwEe 10 SAIMQ[D. (z661
apunsse sinofnoy sed 153, saIjonns sap UoRESI.  ATYHINNH % JTLSOL) PHOLT US 19 (s361 NOTIVE ‘s861 TIVINTIVD)
95N3)0O UORONMIISUODs  aOWRI US PULIJUOD dunej ] Jed JUdLUSSSIYoURIy O SAINIONIS SIP UOHBSIN] » STANNAL LA
“UOILISSUL, P NSI{IWE NP UOIOUO] U2 2INSIW INS SPI0QR]) UoNdaouod ap SaIFI e SUNej B[ 93A€ SUOISIIOd S3p dppusypidde uononpy «  STAATIUNS SADVSSVd
('s1ad'wod ‘I ‘SIOLANODY) Indwey op
wig op 21300 aun, p 3ouaspid ua sjUAPIooR SIP 9408 Sp 2spusyridde uononpy .
(yL61 '8 % QT Y) Stu[)-STeIg Xne 50005 3P %, 001 ¥ 99+
(1661 NTIDIAANYS ¥
ANNSAVT 1 §861 DNIATOS) 9PNg Ud SUOISIFJOD SIP 9% (8 5P UOHONPFYe
(1661 ATYNOQOIN) BYSE[Y UD SUOISI[00 S % $6 SP HOLINPIY.
I913$310] NaI[IW 9 S19A asuidwid, [ ¥ S3008 10 JuRAR XnewIue sap (ZL61 AVIOd)
Inojal 9f ampauuad nod sasreIIXne SJUSWaFeUIWE SIP SNMIISUOI 3P UOHESIGO » INAINBY OP W b7 9P 2INIQO dUN D3AR SNUSIGO SHURN{OU0d snid SI| SIBINSPY
anb1pus3 JuswW2[0s! JBIIqRY, | O UOHRIOLIPIP ‘aJi0)NLIa} np uoneiuswdel] « (€L61 ‘I8 29 QAT) OPRIO[OD NB 9, 78 © [9 O SHNPS S}IO SI] O3AR SUOISI[[0)e
(xnewsiue uaquo) inb sa1qIe ‘QWISi{EpUBA) sjuanbayy sug « (€461 YATSSITO) 5221N1Q]0 S2IN0I 3p SHusWIos
USHRAUS, P 19 UOHBBISULP SINOD « 3] Ins S2pyopdwid SuOISH[0d SANOY SUSVWA|[Y US SOONS 29AB SIPSIIN. STINLOTID
SINJIINFANOODNI SADVINVAY SIAOHLINW

aungj apuead e| Juenbijdun s1nN0I SHUIPIIE, P XNE)} I AINPx anod SISIIN SUILOW NO SIPOYIJIA :€°p NGB,




NOILVSI'TVYNDIS

> (6L61 18 % QAVM) L3 STANO-OUDIN
SIU-S1e1g Xne spisod SjBINsp! S SPUUOP Juo saseulpId SBYNSHY « UVd NOLLDALAA
(€861 NOSUTANVS) SSIOUIOINE SOP OUBNINOIIYs
(5861 DNIATOMS ‘$861 VATTIN ‘6861 NIATOMNS * 0961 ANUSTON STNINY 10 XNANTINNT
% WTIOHQH ‘1861 DYALY ‘8861 JOUHIT UeA “$861 NALIVH Uea) siuf) ‘STINNOILNIANOD
-SIE}T XNE 12 SIABUIPUBDS U SANEOIUBIS UOU DAID3LJS SSANA B] 3P UORAUNLI(T. uoNaIua, P 35 uoneelsul p ‘uondaouod ap ondung . XNVINNVI
Jjqesn
g Juswooedwar ap synpoid sap S[RIUSUWISUUOCIIAUS $INJ0UL 12 IANR]AI IOBOIIH. ADVOVIDIAA
SNPoId XNEOANOU SP SIHI0De  ajuBSSAIFIUI SALRIIANE JUN I19}9AR] 95 Justeunod (VIAD) wnispusew 12 wing[es 4d SLINaoyd
- juawaddoaArp 19 ayd1ayo2x 9p saseyd xne SI[AI SIPODe D 21R1P08, p NO (Z]DRD) WINIO[ED op AIMIO[YD op aseq ¢ oSuejpw xneaanoN « ST INFWIDVIJWIY
SaUIes STB S3] SIOA $319q
(L861 ALTID % ANFODITON SOp NeINe, ] NPT ISUIE 312 (€661 ZSATYA % HOUNHD) SI0S $3] SuBp [as U SANI'TVS
oUNEJ €] 92AE SUOISH[0D S3p anIdeyd ne 3jULNjoUd UoU 351003Ganb 20usLIAdXHe  syodde o (g op a1npal Jreunod SN0 9p SpIoqe sop dFeulesp np uopelopwy «  STUVI SHA IDVNIVIE
Youuad
] S22 S3p 2INUL) B] NO ] UOHUANE JAILIPW JIBLINOJ ‘Siey op nad g 2[0Quod
urepad un jounad saInos sasudue sop SANORINE AR, | P SIOYSp US $319q LOTAIANI
Xnewrfue sap uopeldepe, p sdws) un 12 asnalips uogedyrueld Sun PUBWS »  sap UOHENUIIUOD B[ € JILIIOU] SW0d 3dNoo 9p 39 Xnay op saxe sop uonesy «  INIWINNOISIAOHALY
(8861 AITO0M ® AOOM) woddns
ap 3|jaameu noeded ] op gjap ne [a1deyo np sppuaypidde uonejuswany. £861 NOSYTANVS ‘S861 Y TIIA SPIIPWINES SATRW XNE JIANSIGE, S
) sppusypadde E”«E:a 53p 2ouepuada(e 3P UI0S3q 9] SUIOW JUSIEISANOIA) SPPIAISD SI] “|as NP JuesSTLNOY uy ‘sasuduws JISHIAIA
S30LJ9U9q XNe JN3LIPANS 153 SAUMIUIROJ S3P 3009 9] ‘sed sap wednid v| sue(. S0P UI0] XNEWIUR $3] Jo1usou0o ap aisuwad yreunod sfeunoy ap ainyunoj « LINTIWINNOISIAQYAAY
ASSYONOD Nd NO
ALTVHASY T1Ad AVd
(€861 NOSYIANVYS) sajqiuodsip A1N0Y Ad SAI0TV
a8euresp 9] J930ayye JueAnOd 32 anbugylsaus ‘xnarpuadsip don $8nf ‘eUAqY UT. saoudso sap uononpsl ef Jed 28eIn0iq Sp saure sop Jeme, | op uonnuiwig +  STA INTWIIANODTH
: (1661
IB 29 NTUV[) [BuSHO - UIR1) SUOISI[[09 S3P 9, 9§ Sp UOHNUIWIP 93AION Ud «
(1661 NTIDWIANYS % ANNSAV') Xneuwnue sof
JTed sasudwa sap uoneuanbaly Bf 9p 9% (T 2P 2IPIO,] 3p UOHNURUIP “3pING U »
(‘s1od "wwod
‘TN ‘stouno) ) 9109 anbeys op wigg 9p 91N01 B] 95839p U0 1S 9%, 0T R ST 9P ASTIJNET
2I1pI0,[ 9p xnewiue s3] Jed sasudus sap uoneuanbyy el op sppusypidde sssieq » 3d INTWISIOqdd
(€861 NOSYIANYS ‘S361 QAVM
2 JFAY) NedANOU 9P 21310J9 2p Juanbsia sauRBipur s909dse saf anb 19 JagIpow STTVILIDTA STOI4SH
95 JuaANad SPPIAILD SIP SalfeIuAWIe Sa9UIRIRId s3] anb sored soeoLJoU. auney ] ins Jj0Ae Jeinod uonepsya gf onb yeme  opuwry.  STA INFWIOVIINTE
. SINIINTFANODNI SIDVINVAV SAAOHLIN

aunej apueas e[ Juenbrjdunr s1oynos sHUIPPIE,p xne 3f JIMPat anod sPSIUN suLoW NO SAPOYRIAL :€'p NEdqE],

-
£




(1661 YTAVYAS 2 HLVYA 19p) spduwiooss

FALINIATI

S)eINSHI S| spuuop sed juo,u eysey ud sspusw sowwes3ord sap S1eINSHY. ='SJURISTX? SOTqnd UOISNIJIP 3p $IIIAISS NOILVINJOANI.d
anoeo1yJa, p 2183p 9] 210A91d  HHNOYYI. 3] JUBSINN UD $9|qEPIOQE SNuSjUIBW 3139 Jusanad sawwesdord sap S1YoD) » SANIAVED0Ud
yodsuen ap sdwa) np uonejuaWIBnNy.
(1861 HLIAS (1661 1B ® LNOJNQ) sunej | 99AE SUO|SI{|0d ASSALIA 3d ALINIT
% SYINVQ) aunej 8] 93Ae SU0ISI|j0d sap anideys ne sjeoiudis s)ay)9,p sed. $3] JuswaAnEo1uBIs annps Jeumod spoyipw 23199 “apnbijdde JuswaoedY . Y1 34a NOLLONATY
(1861
CIHEY) SPPIAISO $I] DIAB JUSPIOOE, P 21quiou 9] sed JieIdOUAN(IUL, U 93RIIR[OT. 31n0d
uanjsaua p 35 UOnE[[EISULp 100D, S3ISI[IQOWIOINE SOP UOISIA ap duwreyd np 12 YI{IQISIA B 9p UOLIBIIOWSNY » VT1IdIOVIIvIOd
ASNANINNT
SINIINTFANOONI SADVINVAY SHAOHLIN

sunegj spueid e] juenbydun sxonnot spAIPIIE, P XNE) I 1M PRI anod sISIIIN SUILOW NO SIPOYIIIA €'y NEd[qE],

PR

[ ——




Coentreprise B.U.C. Réserve faunique des Laurentides
Volume 2 Etude des besoins et des solutions

] 4.1.3.2 Approche et critéres

Dans le cadre de la recherche de solutions pouvant réduire le nombre d'accidents avec la

[ grande faune, l'approche décrite ci-aprés a été utilisée:

e identification des points kilométriques présentant des accidents avec la grande faune

g‘f;’i“( (figures 3.5 et 3.6);

- e identification des secteurs ou sont concentrés la majorité des accidents (figures 3.5 et
3.6 et tableau 3.20);

e identification des points kilométriques ou plus de six (6) accidents se sont produits
(tableau 3.20);

e identification des secteurs de concentration potentielle de la grande faune, en
particulier l'orignal;

e identification des secteurs ou les conditions du milieu représentent un attrait pour la

grande faune (ex. mare saline) (tableau 3.6);

e identification de moyens et méthodes contribuant & diminuer les risques d'accidents

avec la grande faune (tableau 4.3).

. En tenant compte de tous ces éléments, des critéres ont été définis afin d'identifier les

zones problématiques ou des interventions appropriées devraient étre appliquées.

Afin de cibler les secteurs jugés problématiques et nécessitant des interventions, les

i critéres utilisés sont :

.
j e secteur avec plus de 15 % des accidents impliquant la grande faune;

e secteur avec six (6) accidents ou plus entre un véhicule et une espece de grande

S

faune;

e secteur ot les densités d'orignaux sont élevées (> 5 orignaux aux 10 km?).

il
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l Les critéres utilisés ont permis d'identifier trois trongons de route nécessitant des
interventions dans I'axe de la route 175 et deux trongons sur la route 169. Le tableau 4.4

] ci-aprés présente cesdits secteurs.

Tableau 4.4: Secteurs problématiques

) Routes Trongons
Route 175 Km 83 au km 85
o Route 175 Km 176 au km 189
- ‘ Route 175 Km 196 au km 215
Route 169 Km 20 au km 46
Route 169 Km 51 au km 59

4.1.3.3 Identification des méthodes proposées en rapport avec la grande faune

A I’analyse des diverses méthodes inventoriées, il appert que, pour les besoins des routes
175 et 169, des méthodes éprouvées doivent étre mises en place pour assurer une pleine

sécurité de la route par les usagers.

:-:. ] L'identification des méthodes a été orientée a la lumiére des résultats obtenus par d'autres

organisations confrontées a des problématiques similaires. A titre d’exemple, les autorités
: ’ de Parcs Canada sont intervenues de maniére importante pour le contrdle de la faune dans
le secteur du parc national de Banff, dans I’Ouest canadien. Ces interventions s’avéraient
nécessaires, puisque I’on répertoriait quelque 4 200 accidents par année sur la route du
parc, dont une trés forte proportion reliée  la faune. Il importe de mentionner que la
<<<<< problématique du parc national de Banff couvre plus que les ongulés, et s’étend a
d’autres espéces tout aussi importantes dans les causes d’accidents, telles le grizzli, le

3 bison, le wapiti, le loup, le renard, la chévre des montagnes, etc. Dans ce contexte, les

interventions et investissements ont été importants et les mesures mises en place se sont
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& avérées relativement efficaces selon les suivis réalisés et ont contribué effectivement a
réduire le nombre d’accidents routiers. Des clotures métalliques de 2,4 m, des barriéres

de type « Jersey », des passerelles aériennes et des tunnels de traversée faunique ont été

ETETT

les principales mesures privilégiées aux endroits jugés les plus problématiques.

11 ressort des différents ouvrages consultés que les clétures et les passages souterrains
sont efficaces et contribuent & réduire le nombre d'accidents. En effet, dans les régions
ou sont utilisées les clotures, on enregistre des baisses du taux d'accidents variant de
65 % 4 100 %. Des études en cours au parc national de Banff, indiquent que les gros

mammiféres utilisent également les tunnels de traversée faunique.

EETEREN
! N
i/

Les routes 175 et 169 traversent un territoire forestier favorable a la grande faune sur plus
de 200 kilométres. De plus, étant dans une réserve faunique, la problématique de gestion

de la grande faune restera toujours présente. Aussi, les interventions proposées doivent

“; étre sélectionnées en fonction de leur efficacité et nécessitant un entretien minimum. La
- mise en place de moyens pouvant assurer une gestion de la faune et contribuer & diminuer
{ le taux d'accidents ne doit donc pas étre dépendante d'un entretien ou d'une intervention
o réguliére dont l'efficacité est tributaire.
)
- Ainsi, les interventions proposées sont:

o lapose de clotures;

e la construction de tunnels de traversée faunique;

j e la pose de panneaux indicateurs;

( o la destruction des mares salines existantes;
J e de s'assurer que le drainage routier des secteurs devant faire l'objet d'améliorations
m soit adéquat afin d'empécher la création de mares salines;
3 e le déboisement dans les secteurs qui seront réaménagés afin d'assurer une meilleure
o3

visibilité des automobilistes;
o de tenir compte du potentiel des habitats fauniques présents dans tout nouveau tracé

L de route.
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A ces mesures principales pourront s’ajouter certaines mesures secondaires ou générales.
A ce titre, les améliorations du drainage aux abords de la route, de sorte a éviter
I’accumulation d’eau, sont déja comprises dans les travaux de correction géométrique de

la route.

4.1.3.4 Critéres de choix et de conception

De maniére 4 définir les mesures qui doivent étre proposées pour les secteurs jugés
problématiques, il a ét€ nécessaire de définir au départ les critéres de décision d’une
intervention pour un secteur donné et [’intervention elle-méme (caractéristiques de la
mesure). Dans cet ordre d’idées, les pages qui suivent présentent les critéres de choix et
de conception pour les cinq principales mesures ponctuelles retenues pour I'amélioration
de la sécurité des usagers des routes 175 et 169 relativement aux accidents avec la grande

faune.

Clotures :

Dans le cas des clotures, le critére de base est fonction du nombre d’accidents survenus
dans une section donnée. Dans le présent cas, le seuil pour une intervention de ce type a

été fixé a trois accidents.

Tous les secteurs présentant trois accidents et plus ont été analysés en détail. Ainsi, les

zones d’intervention particuliére ont été définies, a savoir:

Route 175:

e lazone couvrant du km 83 au km 85;

e la zone couvrant du km 176 au km 189;
e la zone couvrant du km 196 au km 215.
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Route 169:
e la zone couvrant du km 20 au km 46;
e la zone couvrant du km 51 au km 59.

Dans ces cing zones spécifiques, des clotures sont proposées de part et d’autre de la
route. La construction d’une cloture sur plusieurs kilométres présente certaines
complications, notamment par rapport aux acces secondaires qui peuvent €tre présents
dans certains troncons, et qui formeront des ouvertures. Dans ces cas, des critéres de
conception particuliers devront &tre appliqués (figure 4.1). En effet, il est suggéré au
niveau de chacun de ces accés, de poursuivre la cléture sur une distance de quelque 100
métres, de part et d’autre de I’accés, et de dégager (déboisement) les abords de
I’intersection avec la route principale, de sorte a permetire une meilleure visibilité a
’'usager de la route principale. De méme, il est prévu que cette clbture se poursuive sur

prés de 500 métres de part et d’autre de la zone critique d’intervention.

Par ailleurs, la conception de clbture exige un soin particulier dans le choix des matériaux
utilisés, dans les détails de construction et la conception de structures auxiliaires. Selon la
recherche effectuée auprés de différents organismes et de fabricants de cloture, il semble
que la cléture métallique de type « Frost » soit la plus recommandée lorsque I’on parle de
grande faune, en raison principalement de sa résistance. Une cl6ture d’une hauteur de 2,1
3 2.4 métres, avec un maillage de 5 cm, s’avérerait vraisemblablement tres efficace, selon
les résultats obtenus particulierement dans I’Ouest canadien. Dans certains cas, un
obstacle formé d’un morceau de bois monté en travers (a I’exemple de ce qui se fait dans
les enclos de certains jardins zoologiques), pourrait étre installé & une distance de deux
métres vers Iintérieur (coté forét), de sorte & empécher I’animal d’approcher de la cl6ture

métallique et de la forcer.

Précisons enfin que la cloture sera installée hors emprise (dans la forét), de sorte a

préserver la qualité esthétique du corridor routier. Une ligne de déboisement (de I’ordre
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2

Mot

()

[

de 5 a 6 métres de largeur) sera prévue pour permettre 1’installation et ’entretien de ladite

cloture.

Tunnels de traversée faunique :

Considérant les interventions majeures qui sont prévues relativement a I’installation de
clétures sur de longues distances dans les zones précitées, il s’avére nécessaire
d’intervenir également en combinaison par 1’ajout de tunnels de traversée faunique a des

endroits stratégiques.

Le critére retenu pour la mise en place de tels tunnels est un tunnel a tous les 10 km
approximativement (figure 4.2). Ces ponceaux seront le point central de 1’entonnoir qui
sera formé par la cloture; ils devront étre congus de dimension suffisante pour permettre
le passage des ongulés et, surtout de mettre en confiance I’animal pour son utilisation.
Sur la base des données obtenues dans des projets similaires, les tunnels évalués pour les
zones d’interventions pourraient avoir les dimensions suivantes: 4 m de hauteur, 7 métres

de largeur et 60 metres de longueur.

Pour les routes 175 et 169, la localisation des tunnels de traversée faunique est la

suivante:

Tableau 4.5 - Localisation des tunnels proposés

Ouvrages Route 175 Route 169

Tunnels Km 200 Km 29
Km 208 Km 40
Km 55
Page 105
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Enfin, afin d’assurer une bonne efficacité de la mesure combinée cléture/tunnel de
traversée faunique, il est également proposé de mettre en place une mesure secondaire,
qui serait celle d’installer & proximité des embouchures du tunnel, des mares salines qui
serviraient d’appit et pourraient favoriser ainsi I'utilisation du tunnel par la grande faune
(figure 4.2). Les travaux de drainage des routes favoriseront également la création de
mares salines dans la zone des tunnels; (figure 4.2); l'écoulement des eaux de fonte et de
pluies sera dirigé vers les zones aménagées favorisant ainsi la création de mares salines
dans la zone des tunnels. La figure 4.3 présente pour sa part, les aménagements prévus

pour la route 169.
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Figure 4.1: Clotures aux différents acces secondaires
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Coentreprise B.U.C.
Volume 2

Réserve faunique des Laurentides

Etude des besoins et des solutions

Panneaux de signalisation :

e

J

! Outre les mesures décrites précédemment, il est proposé d’installer, dans les secteurs
problématiques, des panneaux de signalisation avancés (environ un (1) km avant la zone

] problématique). De tels panneaux serviraient a prévenir les usagers de la route du risque

’ et de la présence potentielle d’orignaux dans les zones qu’ils s’apprétent a traverser. Les

"3 panneaux proposés sont des panneaux avec feux clignotants, qui pourraient étre

: opérationnels en fonction de la saison. Ces panneaux devront étre conformes aux

“  standards du ministére des Transports du Québec.

Tableau 4.6 - Localisation des panneaux de signalisation proposés

Ouvrage Route 175 Route 169
Direction nord Direction sud Direction nord Direction sud
L Localisation des panneaux de Km 82 Km 86 Km 20 Km 48
signalisation Km 175 Km 190 Km 35 Km 35
3 Km 192 Km 215 Km 48 Km 62

Mares salines :

Dans le corridor routier de la 175, entre les km 84 et km 144, les huit sites contenant 15
mares salines ont été détruits. Des salines de compensation ont également été aménagées
dans ce trongon afin de créer des milieux compensatoires a la destruction des mares le

long de la route.

Des 71 mares salines inventoriées le long des routes 175 et 169, il en reste 56 réparties
dans 34 sites. Ainsi, dans ces sites il sera nécessaire de réaménager les sites en

effectuant certains travaux, tels:
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destruction des mares par recouvrement a l'aide de gros graviers;
e aménagement d'un fossé empierré;
e aménagement d'une saignée empierrée avec un bassin de rétention;

enlévement de la lisiére boisée en bordure de la route servant d'écran visuel.

1l est 4 noter que les travaux a réaliser seront ponctuels et que les interventions seront du

type «cas par cas», en fonction de la problématique caractérisant le site.

Tableau 4.7 - Localisation des mares salines existantes

Identification des mares Route 175 Route 169

Nombre de sites inventoriés 13 21

Nombre de mares salines identifiées 15 41

Localisation des sites Km 151, 153, 157, 160,177,178 Km0, 1, 7, 9, 14, 17, 25, 26, 28, 30, 31
184, 187, 191, 193, 197,210, 214 |35, 37, 39, 41, 42, 46-50, 53, 54, 58

Note: Données provenant du rapport des mares salines fréquentées par l'orignal en 1997 dans le corridor des routes 169 et
175 4 Tintérieur des limites de la réserve faunique des Laurentides (Poulin 1998)

Déboisement :

Tous les secteurs qui feront l'objet de travaux relatifs a la grande faune feront également
l'objet d'un déboisement afin d'améliorer et d'augmenter la visibilité des utilisateurs. De
plus, ces zones de déboisement visent également a limiter l'attrait que la végétation en

bordure des routes pourraient avoir sur la grande faune.
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4.2

42.1

Critéres généraux :

Dans le cas o0l un nouveau tracé serait nécessaire, il importera d’éviter les habitats
(ravages) d’orignaux, de maniére & ne pas créer un probléme potentiel au niveau de la
sécurité des automobilistes. Cet aspect sera important notamment dans le trongon des

km 106 a 113.

ELABORATION DES VARIANTES DE SOLUTIONS

Plusieurs avenues de solutions sont réalisables pour résoudre la problématique de la
desserte de la grande région du Saguenay-Lac-Saint-Jean.

L'étude des solutions doit prioriser le développement économique de la région, la
recherche et la mise en place d'équipements et de dispositifs améliorant la sécurité des
usagers ainsi que la mise en ceuvre de techniques de construction particuliéres adaptées a
la problématique spécifique de cette artére, a savoir un fort pourcentage de camions, la
présence de la grande faune, ainsi que des conditions climatiques hivernales difficiles.

Actuellement, ces routes ne répondent pas totalement a la problématique propre a ce
secteur, notamment au point de vue de la sécurité des usagers, particuliérement sur la

route 169. Elles devront faire 1'objet des améliorations ponctuelles décrites a la
section 4.1.

Pour permettre de régler cette problématique, deux variantes ont été identifiées.

Variante 1 — Approche basée sur la structuration du territoire

La premiére approche que la coentreprise BUC a scrutée a été guidée par les besoins de
structuration du territoire et par I’armature urbaine qui démontraient que les villes de
Chicoutimi-Jonquiére étaient un centre principal du Québec. Elle donne une vue
d’ensemble provinciale des principaux axes qui desservent les deux sous-régions du
Saguenay et du Lac-Saint-Jean. Dans ce contexte, la variante 1 préconisait une desserte
commune 2 ces deux sous-régions. En raison des facteurs économiques prédominants de
la conurbation Chicoutimi-Jonquiére, la route 175 est privilégi€ée comme axe majeur. Elle
relie la région de Québec a Chicoutimi-Jonquiére et de ce point, le Lac-Saint-Jean via
’autoroute 70 et la route 170.
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4.2.2

La variante 1comprend un seul scénario. Il a comme objectif principal de construire a
court terme une route a chaussées séparées sur I’ensemble de la route 175 et de conserver
la route 169 & titre de route nationale dont le gabarit actuel est de type D, tout en
procédant aux améliorations ponctuelles pour rendre sécuritaires ces routes, en fonction
de leurs nouvelles fonctions. Ces améliorations doivent donc étre planifiées de maniere a
récupérer le colit de ces investissements et de ce fait, limiter la construction de voies
auxiliaires a court terme qui seraient plus difficilement récupérables.

Les interventions comprenaient :

- faire des améliorations ponctuelles sur la route 175, entre ’entrée de la réserve au km
84 et le début du quatre voies divisées, a Laterriére, au km 227, basées sur une route
de type B, avec vitesse de base de 110 km/hre;

- faire des améliorations ponctuelles sur la route 169, entre I’intersection des routes 169
et 175, au km 166 et la municipalité d’Hébertville au km 80. Celles-ci sont basées sur

une route type D, avec vitesse de base de 100 km/hre;

construction d’une route a chaussées séparées sur 1’ensemble de la route 175.

Variante 2 — Approche basée sur les besoins technigues et de sécurité

La deuxiéme approche est de donner aux deux sous-régions précitées une infrastructure
sécuritaire et moderne, conforme aux besoins de la circulation lourde et de la sécurité des
usagers face aux problémes climatiques et a la grande faune, responsables en partie des
accidents. Cette deuxiéme approche préconise également & court terme les interventions
ponctuelles, lesquelles auront comme effet de diminuer le nombre d’accidents et d'assurer
a court terme une meilleure sécurité sur ces deux artéres. Cependant, contrairement a la
variante 1, les améliorations pour les routes 175 et 169 correspondent a un type B, requis
selon les volumes de circulation, lorsque deux axes principaux sont utilisés pour desservir
les deux sous-régions. Ceci permet de favoriser le développement économique de ces
deux sous-régions et une répartition de la circulation qui influence nécessairement le type
d’infrastructures entre I’intersection des routes 169/175 et Alma/Chicoutimi.

Pour répondre aux besoins d’ordre géométrique et structural de Dinfrastructure, de
sécurité, de circulation et socio-économiques, et en raison de la fonction de ces routes, du
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volume de circulation, du fort pourcentage de camions, de la présence de la grande faune,
ainsi que des conditions climatiques hivernales difficiles, les routes 169 et 175 devraient
avoir un gabarit de type B, tel que présenté au dessin 1-5-002 des normes de ’annexe 5.
Les améliorations préconisées correspondront & une vitesse de base de 110 km/hre pour
la route 175 et de 100 km/hre pour la route 169.

Cette derniére approche comporte plusieurs scénarios. La coentreprise BUC a retenu les
trois plus importants.

4.2.2.1 Scénario 1 - Recommandations du rapport L.C.L., incluant le plan stratégique du
ministére des Transports du Québec

Ce scénario ne favorise pas I’implantation d’une chaussée séparée, compte tenu que les
principaux éléments de circulation, de taux d’accidents et de rapport coiits/bénéfices ne la
justifient pas. Il préconise plutdt des améliorations ponctuelles décrites dans leur rapport
de 1991. Cependant, aux recommandations du rapport L.C.L., les interventions prévues
au plan stratégique du MTQ ont ét¢ ajoutées, lesquelles se résument comme suit :

e construction d’une bande centrale, de voies de dépassement, et réaménagement
d’intersections entre Stoneham et St-Adolphe;

e améliorations ponctuelles sur les routes 169 et 175, basées sur une route de type B,
avec vitesses de base de 100 et 110 km/hre, telles que réalisées par le Ministére.
Soulignons que dans le rapport L.C.L., les améliorations pour ces routes sont basées
sur un type C, & 100 km/hre et n’incluent pas ainsi toutes les interventions requises
par les nouvelles normes.

Le tableau 4.9 de la section 4.3 détaille le colit de ce scénario 1 au montant total de 119,9
millions de dollars.

4.4.2.2 Scénario 2- Recommandations du rapport B.U.C., incluant le plan stratégique du MTQ

Ce deuxiéme scénario constitue a la base, le méme modé¢le d’interventions que celui du
premier scénario. C’est en quelque sorte une mise a jour des données du rapport L.C.L.
qui ont été modifiées en fonction des travaux effectués depuis cette date et par 1’ajout
d’autres éléments de sécurité.
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I Tel que montré a la section 3, du point de vue géométrique et structural, 1’état actuel des
. chaussées a été révisé en fonction des inventaires disponibles au Ministére et des
J améliorations apportées depuis 1991. Une évaluation de P’infrastructure actuelle des
routes 175 et 169 a été réalisée a l'aide des nouveaux critéres de conception d’une route
nationale en milieu rural de type B. Par conséquent, le bilan des caractéristiques
géométriques et structurales de ces routes a été actualisé. Cette activité entraine
également une révision du plan stratégique d'amélioration de ces routes pour la période
de 1998 4 2003. Les principales recommandations de ce scénario sont les suivantes :

e porter 4 quatre voies "autoroute 73 actuelle, jusqu’a I’intersection de la route 371, a
Stoneham;

e aménager la route 175 avec des chaussées séparées ( 4 voies de circulation), entre la
route 371 et I’intersection de la rue Paré a St-Adolphe;

e faire des améliorations ponctuelles sur la route 175, entre I’intersection de la rue Paré

et le début du quatre voies divisées, a Laterri¢re, basées sur une route de type B, avec
une vitesse de base de 110 km/hre;

e faire des améliorations ponctuelles sur la route 169, entre I’intersection 169/175 et la
: l municipalité d’Hébertville avec un type B et une vitesse de base de 100 km/hre.

4.2.2.3 Scénario 3 - Route & chaussées séparées

Ce scénario s’apparente & celui de la variante 1, & la différence que les améliorations

ponctuelles sont prioritaires par rapport 4 I’implantation d’une route a chaussées séparées
dont la construction a long terme serait justifiée jusqu’a I’intersection de la route 169, au
km 166, dans ’optique ou deux routes & caractére national desserviraient adéquatement

&
[ ——

les deux régions concernées. Les interventions prévues dans ce scénario sont les
suivantes:

[
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4.3

4.3.1

e porter & quatre voies I’autoroute 73 actuelle, jusqu’a I’intersection de la route 371, a
Stoneham;

e aménager la route 175 avec des chaussées séparées ( 4 voies de circulation), entre la
route 371 et l’intersection des routes 169 et 175, dans la réserve faunique des
Laurentides;

e faire des améliorations ponctuelles sur la route 175, entre I’intersection des routes 169
et 175, au km 166 et le début du quatre voies divisées, a Laterriére, au km 227, basées
sur une route de type B, avec vitesse de base de 110 km/hre;

e faire des améliorations ponctuelles sur la route 169, entre I’intersection des routes 169
et 175, au km 0 et la municipalité d’Hébertville, au km 80, basées sur une route de
type B, avec vitesse de base de 100 km/hre.

ESTIMATION PRELIMINAIRE DU COUT DES VARIANTES

M¢éthodologie d’estimation

Les cofits des interventions relatives aux infrastructures routiéres utilisées, ont été établis
4 partir du Plan stratégique d'intervention du MTQ selon les cofits budgétaires et les coiits
réels des interventions réalisées sur les routes 175 et 169, en tenant compte des
particularités des sites d'intervention. Les coiits retenus ont été ajustés avec le coiit
budgétaire prévu dans les avis techniques du MTQ (volume 3 - annexe 6) pour la
construction d'une nouvelle chaussée. Les coiits retenus sont de niveau D et représentent
les contraintes de réalisation en terrain montagneux. Ils incluent les coiits directs de
construction et les frais indirects pour la préparation des plans et devis.

En ce qui a trait & la problématique relative & la gestion de la faune, les cofits des
interventions ont été évalués selon les types de travaux a réaliser. Les colts utilisés pour
chacune des interventions sont basés sur des travaux similaires réalisés par les
organismes consultés et les coflits obtenus chez différents fournisseurs de clotures et
autres matériaux. L'annexe 8 du volume 3 présente I'évaluation détaillée des cofits pour
chacune des interventions sur les routes 175 et 169.
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4.3.2 Prix unitaires des ouvrages

4.3.2.1 Construction d'une nouvelle chaussée a deux voies de type B:

- hors de la réserve (avec acces):
2,5 Millions $/km + frais directs et indirects (25 %) + colit d’expropriation

- danslaréserve :
2,1 Millions S/km + frais directs et indirects (+ 25%) = 2,5 Millions $/km

4.3.2.2 Amélioration de la chaussée de type B:

- correction d'une courbe sous-standard : 1,5 Million $/km

- construction d'une voie auxiliaire avec correction d'une 2,0 Millions $/km
courbe sous-standard :

- construction d'une voie auxiliaire: 0,75 Million $/km

- pose de glissiéres: _ 0,075 Million $/km

- réaménagement des talus et du drainage: 0,33 Million $/km

- élargissement de la chaussée: 120 $/m?

- conservation de la chaussée: 0,162 Million $/km

4.3.3 Résume des coflits des variantes

Avant d’établir le choix de la variante, les coiits des ouvrages détaillés aux annexes 7 et 8 ont été
résumés par catégorie d’intervention pour chacune des variantes et de leurs scénarios. Les coiits
ont été regroupés par secteur dont les limites signifiaient un changement de caractéristiques
physiques ou correspondaient a un point de terrain d’intérét.
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Tableau 4.8 - Variante 1, scénario 1 - Construction d’une route a chaussées séparées sur

I’ensemble de la route 175
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Route et section Longueur Interventions Cofits
Km Millions $
Autoroute 73, km 53,44 60, route 6,6 Porter & 4 voies I’autoroute 73 actuelle 16,5
371, Stoneham
Route 175, km 60 a 68, 8 Améliorations ponctuelles (MTQ) 4,7
Intersection rue Paré, St-Adolphe
Ajout d’une nouvelle chaussée 28,4
Route 175, km 68 & 84, Limite 16 Améliorations ponctuelles 8,4
sud de la réserve faunique des Ajout d’une nouvelle chaussée 40,0
Laurentides Gestion de la grande faune: correction 0,3
du drainage, clbture, destruction de
mares salines, mise en place de
panneaux indicateurs, déboisement
Route 175, km 84 a 166, 82 Améliorations ponctuelles 36,4
intersection 169/175 Ajout d’une nouvelle chaussée 205,0
Gestion de la grande faune: correction 0,1
du drainage, cléture, destruction de
mares salines, mise en place de
panneaux indicateurs, déboisement
Route 175, km 166 a 227, début 61 Améliorations ponctuelles basées sur 34,6
du 4 voies divisées de la route une route de type B
175, a Laterriére
Ajout d’une nouvelle chaussée 152,5
Gestion de la grande faune: correction 4.4
du drainage, cloture, destruction de
mares salines, mise en place de
panneaux indicateurs, déboisement,
tunnels
Route 169, km 0 4 80, Hébertville 80 Améliorations ponctuelles basées sur 11,4
une route de type D (gabarit actuel)
Gestion de la grande faune: correction 4,5
du drainage, cloture, destruction de
mares salines, mise en place de
panneaux indicateurs, déboisement,
tunnels
Total 5472
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Tableau 4.9 - Variante 2, scénario 1 - Recommandations du rapport L.C.L., incluant le

plan stratégique du MTQ

Route et section Longueur Interventions Colits
Km Millions $

Route 175, km 60 a 68, 8 | Construction d’une bande centrale, 4,7
Intersection rue Paré, St- voies de dépassement et
Adolphe réaménagement d’intersections
Route 175, km 68 a 84, 16 | Améliorations ponctuelles basées sur 10,1
Limite sud de la réserve une route de type B
faunique des Laurentides
Route 175, km 84 a 166, 82 | Améliorations ponctuelles basées sur 42,1
intersection 169/175 une route de type B
Route 175, km 166 a 227, 61 [Améliorations ponctuelles basées sur 21,4
début du 4 voies divisées une route de type B
de la route 175, a Laterriére
Route 169, km 0 a 80, 80 | Améliorations ponctuelles du rapport 41,6
Hébertville L.C.L, basées sur une route de type C

et celles du plan stratégique du MTQ,

basées sur une route de type B

{ Total 119,9

Note : Les cofits de 16,5 millions requis pour porter I’autoroute 73 & quatre voies n’avaient pas été

comptabilisés dans le rapport L.C.L..
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i
1 Tableau 4.10 - Variante 2, scénario 2 - Recommandations du rapport B.U.C., incluant le
plan stratégique du MTQ

Route et section Longueur Interventions Coiits
1 km Millions $
Autoroute 73, km 53,4 a 60, 6,6 | Porter & 4 voies ’autoroute 73 actuelle 16,5
route 371, Stoneham
Route 175, km 60 a 68, 8 | Améliorations (MTQ) 4,7
§ Intersection rue Paré, St-Adolphe »
Ajout d’une nouvelle chaussée 284
Route 175, km 68 &4 84, Limite 16 | Améliorations ponctuelles basées sur une 11,4
o) sud de la réserve faunique des route de type B
Laurentides Gestion de la grande faune: correction du 0,3
j . drainage, cl6ture, mise en place de panneaux
7 indicateurs, déboisement
Route 175, km 84 a 166, 82 | Améliorations ponctuelles basées sur une 47,3
} intersection 169/175 ' route de type B
) Gestion de la grande faune: correction du 0,1
[~ | drainage, clbture, mise en place de panneaux
] indicateurs, déboisement
Route 175, km 166 a 227, début 61 | Améliorations ponctuelles basées sur une 41,6
i du 4 voies divisées de la route route de type B
175, a Laterri¢re Gestion de la grande faune: correction du 4.4

drainage, cloture, destruction de mares
salines, mise en place de panneaux
indicateurs, déboisement, tunnels

Route 169, km 0 a 80, 80 | Améliorations ponctuelles basées sur une 78,0
Hébertville route de type B
Gestion de la grande faune: correction du 4,5
, drainage, cloture, destruction de mares
i salines, mise en place de panneaux
indicateurs, déboisement, tunnels
J Total 2312
i - Répartition des colts :
B Amélioration de infrastructure : 227,9 M$
J Gestion de la grande faune : 9,3 M$
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Tableau 4.11 - Variante 2, scénario 3 - Route & chaussées séparées

Route et section Longueur Interventions Coiits
1 Km Millions $
Autoroute 73, km 53, & 60, route 6,6 |Porter a 4 voies I’autoroute 73 actuelle 16,5
e 371, Stoneham
i Route 175, km 60 a 68, 8 Améliorations ponctuelles (MTQ) 4,7
Intersection rue Paré, St-Adolphe
3 Ajout d’une nouvelle chaussée 28,4
Route 175, km 68 a 84, Limite 16 | Améliorations ponctuelles 11,4
sud de la réserve faunique des Ajout d’une nouvelle chaussée 40,0
wl Laurentides Gestion de la grande faune: correction du 0,3
- drainage, cloture, destruction de mares
salines, mise en place de panneaux
indicateurs, déboisement
Route 175, km 84 & 166, 82 | Améliorations ponctuelles 473
; intersection 169/175 Ajout d’une nouvelle chaussée 205,0
Gestion de la grande faune: correction du 0,1
o drainage, cloture, destruction de mares
] salines, mise en place de panneaux
indicateurs, déboisement
B Route 175, km 166 a 227, début 61 | Améliorations ponctuelles basées sur une 41,6
- du 4 voies divisées de la route route de type B
.\ 175, & Laterriére Gestion de la grande faune: correction du 44
' drainage, cloture, destruction de mares
l salines, mise en place de panneaux
indicateurs, déboisement, tunnels
Route 169, km 0 a 80, 80 | Améliorations ponctuelles basées sur une 78,0
Hébertville route de type B
y
‘_-' ; Gestion de la grande faune: correction du 4,5
drainage, cloture, destruction de mares
salines, mise en place de panneaux
‘J indicateurs, déboisement, tunnels
Total 4822
)
8
- Répartition des coiits :
- { Amélioration de I’infrastructure : 472,9 M$
Gestion de la grande faune : 9,3 M$
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4.4

44.1

44.2

CHOIX DE LA VARIANTE DE SOLUTIONS

Variante 1 - Approche basée sur la structuration du territoire

La premiére approche dicte la construction d’une route & chaussées séparées a court
terme sur la route 175, en raison de la structuration du territoire et des besoins socio-
économiques. Compte tenu que le volume de circulation justifiant la construction d’une
route & chaussées séparées est atteint dans un horizon de vingt ans et plus, ’entretien
hivernal sera difficile et coliteux & court et moyen termes. De plus, elle favorise
davantage I’utilisation de la route 175 par les camions, causant une diminution de la
circulation sur la route 169 et un ajout de temps de transport non négligeable pour
accéder au Lac Saint-Jean. Par conséquent, en raison de 1’importance des investissements
pour implanter une telle infrastructure majeure, il est difficile de justifier que la route 169
soit portée & une classification de type B, nécessitant des corrections importantes. Cette
solution impose donc de conserver la route 169 a titre de route nationale avec son gabarit
actuel pour minimiser les interventions. De plus, cette solution élimine certaines
améliorations comme des voies auxiliaires de dépassement qui rendraient ces deux axes

encore plus sécuritaires pour les usagers.

Tel que spécifié précédemment, la classification fonctionnelle des routes est
essenticllement établie selon des critéres démographiques et socio-économiques.
Soulignons par ailleurs que sur la base des volumes de circulation actuels et sur
I’évolution de ’économie de cette région, désignée « centre principal » dans 1’armature
urbaine du Québec, un éventuel lien & chaussées séparées sera requis a moyen ou a long
terme. L’accroissement des volumes de circulation dont le débit journalier annuel moyen
(DIMA ) actuel se situe & 4 800 véhicules, alors que le DJMA d’une route a chaussées
séparées, établi dans les normes, est de 8 000 véhicules ou plus.

Variante 2— Approche basée sur les besoins techniques et socio-économiques

En ce qui a trait 4 'entretien d’une route & chaussées séparées, cela occasionnerait une
augmentation importante des cofits, notamment au niveau de I’épandage de fondants et
d’abrasifs, de I’ordre du double de celui actuel. De plus, I'épandage massif de déglagants
et d'abrasifs nécessiterait des aménagements particuliers pour la protection de
I'environnement et accentuerait la problématique de gestion de la grande faune.
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] L’approche basée sur les besoins techniques et socio-économiques repose sur le niveau
L de satisfaction des besoins auxquels répond chacun des scénarios identifiés. Chaque
. scénario doit d’abord satisfaire aux normes de capacité et de sécurité de base pour une
] vitesse de conception de 110 km/h. La mesure de la valeur d’un scénario dépend ensuite
de la valeur des effets marchands et non-marchands qui le caractérisent.

4.4.2.1 Effets marchands et 1’indice bénéﬁce-coﬁt

Les effets marchands sont les effets monétisables. Ils comprennent les colits de
construction, les cofits indirects (conception, surveillance, financement) et les frais
d'exploitation d’un cdté et les bénéfices de I’autre, soit essentiellement, les gains de
temps et la réduction du nombre et de la gravité des accidents. Ces effets mongétisables
ou marchands ont I’avantage d’étre relativement faciles & mesurer. Ils donnent lieu a la
construction d’un indice bénéfice-cofit qui permet d’établir ’opportunité de chaque
» scénario du point de vue des effets marchands. Pour qu’un scénario soit retenu, son indice

bénéfice-coiit doit &tre au moins de 1.

4.4.2.2 Effets non-marchands

Les effets non-marchands ne peuvent faire I’objet d’une mesure a partir de I’observation
de transactions sur le marché. L’effet non-marchand principalement retenu dans le projet
des routes 175 et 169 est celui de la contribution & 1a structuration du territoire.

La conurbation Jonquiére-Chicoutimi fait partie du réseau des six villes principales du
Québec. Du point de vue de objectif de structuration du territoire, un scénario sera
d’autant plus valorisé qu’il contribuera 3 renforcer le lien entre Jonquiére-Chicoutimi et,

dans le cas présent, Québec.

. La qualité du lien intervient dans cette contribution, ¢’est-a-dire que I’imagibilité du lien
J routier joue un role et non pas seulement les caractéristiques techniques de satisfaction en
, termes de niveau de capacité. L’imagibilité réfere a la perception que les utilisateurs ont
: l du lien routier. Cette perception, dans le cas de la route 175, doit étre d’une nature
semblable & celle correspondant & la perception quont les usagers du réseau routier
reliant les centres urbains principaux du Québec (ex. halte routiére aux 50 km, possibilité
de dépassement aux 8 & 10 km).
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4.5

45.1

Choix de la variante

Certes, I’armature urbaine qui caractérise I’essence méme de la variante 1 est un facteur
de premiére importance dans Poptique de la structuration du territoire provincial et cet
aspect devra étre évalue lorsque la planification globale pour 1’implantation d’un plan de
transport provincial sera élaborée. Cependant, dans le cadre plus spécifique de cette
étude, ol les variantes doivent étre évaluées en fonction d’autres facteurs techniques et
socio-économiques. Cette approche & composante simple peut difficilement justifier un
choix judicieux et profitable pour ’ensemble des intervenants. Cette solution impose
donc de conserver la route 169 a titre de route nationale mais avec son gabarit actuel pour
minimiser les interventions au profit de la route 175, laquelle deviendrait & moyen terme
une route a chaussées séparées. De plus, cette solution élimine certaines améliorations
comme des voies auxiliaires de dépassement qui rendraient ces deux axes encore plus

sécuritaires pour les usagers.

D’autre part, la variante 2 est une approche beaucoup plus globale, faisant intervenir tous
les éléments techniques permettant de connaitre les implications techno-économiques et
les gains au niveau de la sécurité des usagers, les critéres socio-économiques et ceux de

structuration de territoire.

La variante 2 qui permet de donner au Saguenay-Lac-Saint-Jean une infrastructure
sécuritaire et moderne a été préconisée. Cette variante favorise des améliorations
relativement 4 la sécurité routiére sur les deux routes 175 et 169 a court et moyen termes,
améliorations qui ont été identifiées comme un enjeu prioritaire. De plus, elle permet
également de favoriser le développement économique de ces deux régions qui pourront
étre desservies par des infrastructures de méme classification.

EVALUATION DE LA VARIANTE RETENUE

Choix d’un modele d’évaluation des scénarios

I'évaluation des variantes selon les éléments de la section 4.2 se fait & partir de
considérations sur le rendement du capital investi et de considérations sur des effets
d'ordre socio-économique difficilement monétisables comme les effets de structuration

du territoire.
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. l Nous soumettons en conséquence une évaluation en deux parties. Une premicre qui

mesure le rendement du capital investi selon la méthode bénéfice-cofit. C'est la méthode
utilisée dans le rapport L.C.L. de 1991. Nous soumettons une deuxiéme évaluation qui
repose sur des considérations de type argumentaire et qui vise a prendre en compte des
effets difficilement mesurables ou non-mesurables en termes monétaires.

Seematale 2

Il y a donc en fait, deux modeles qui sont retenus: un modeéle bénéfices-colts et un
- modele de type argumentaire.

4.5.1.1 Approche bénéfice-cofit

Tel que décrit préalablement, les effets marchands sont ceux qu'il est possible de mesurer
| a partir de transactions sur le marché.

1 Une bonne solution marchande doit présenter un ratio cofit-bénéfice au moins égal a 1.
} Elle est d’autant meilleure que le ratio est supérieur a 1.

} Dans le cas présent, aucun des scénarios ne donne un ratio supérieur a2 1. La volonté
d’intervenir fait cependant qu’on retient quand méme un des scénarios €laborés. C’est

? cette approche qui avait été retenue dans le rapport L.C.L. 1991.

o 4.5.1.2 Approche argumentaire

o

- Qu’en est-il des considérations relevant des retombées économiques, du tourisme et du
développement économique en général, de I’environnement et des modalités de

financement.

- Les retombées économiques

) Nous posons que la mesure des retombées économiques attribuables aux activités de

- construction d’un projet routier n’a pas de signification pour fins d’évaluation

J comparative d’investissements de ce type de projet. En effet, d’'un point de vue

économique, les effets d’un investissement routier sont neutres; ils sont les mémes peu
i importe ot ils sont faits au Québec.
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4.5.2

Les effets sur le tourisme et le développement économique en général

Au point du vue économique, pour que ce type d’effets joue dans une évaluation
comparative, du point de vue du Gouvernement du Québec, il faut que les effets
différentiels soient plus importants dans le cas d’un investissement que dans celui d’un
autre investissement de méme nature au Québec.

Nous posons que la réponse a cet argument est positive dans le cas de la route 175 mais
que les effets différentiels sont pris en compte dans I’argument de structuration du
territoire présenté plus haut.

Les modalités de financement

L’idée d’un financement de la route a chaussées séparées par un partenariat public-privé
a été avancée comme €élément susceptible de modifier le choix d’un scénario. Cette idée a
déja fait I’objet d’une analyse dans le rapport du MTQ produit en mars 1998.

Les arguments mis de I’avant dans ce document et les conclusions qui en sont tirées
constituent une réponse que nous ne voyons aucune raison de modifier. Au contraire, les
rencontres avec les organismes régionaux et la performance de certaines routes réalisées
selon ce principe confirment le bien-fondé de ’analyse faite dans I’étude de MTQ.

Le CRCD Saguenay-Lac-Saint-Jean a souligné le fait qu’une route a péage isolerait ceux
qui ne peuvent payer. Le discours d’Accés-Bleuets va dans le méme sens quand il
réclame un traitement plus équitable au plan des liens interrégionaux; on ne saurait, de ce
point de vue, justifier que les gens du Saguenay-Lac-Saint-Jean soient les seuls au
Québec a devoir payer pour sortir de leur région.

Soulignons que les routes a péage dites « privées » font I’objet de nombreuses critiques a
cause, entre autres, des transferts jugés inacceptables de fonds publics vers le secteur

privé.

Approche bénéfices-colits

L'approche monocritére ne traite que des colts et des bénéfices monétisables & partir de
transactions dans I'économie de marché.
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4.5.2.1

Les tableaux 4.12, 4.13, 4.14 et 4.15 présentent les caractéristiques de bénéfices et de
colits pour les scénarios de la variante 2.

Scénarios 1 et 2 de la variante 2

La différence entre les scénarios 1 (Recommandations du rapport L.C.L., incluant le plan
stratégique du MTQ) et 2 (Recommandations du rapport du B.U.C., incluant le plan
stratégique du MTQ) de la variante 2 repose essentiellement sur la construction de voies
auxiliaires de dépassement et de voies lentes additionnelles beaucoup plus nombreuses
dans le cas du scénario 2. Théoriquement, cette addition de voies ne peut pas se refléter
dans le calcul du nombre des accidents. Cependant, dans le contexte particulier de la
route 175, ou une absence de voie auxiliaire peut se traduire par 1'obligation de suivre un
camion sur une trés longue distance, il peut se produire une exacerbation de la part des
automobilistes qui les améne a prendre des risques que, normalement, ils refuseraient de
prendre. Le tout se traduit par des dépassements en situation dangereuse qui résultent en
collisions frontales. Ce phénoméne, qu'on ne peut que postuler suite aux travaux
effectués apparait suffisamment important pour choisir le scénario 2.
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4.5.2.2 Scénarios 2 et 3 de la variante 2

A la lecture du tableau 4.15, les scénarios 2 et 3 différent pour la partie du trajet allant du
kilomeétre 68 au kilométre 166 ; c’est-a-dire la partie de la route 175 située au sud de
l'intersection avec la route 169. Cette partie est formée de deux trongons dont les ratios
bénéfices-colits du scénario 2 dominent ceux du scénario 3 (tableau 4.15) (i.e. les ratios
sont égaux ou supérieurs avec au moins un ratio supérieur).

4.5.2.3 Analyse des résultats

Suivant les rapports bénéfices-coiits, le scénario 2 de la variante 2 domine le scénario.
Par conséquent, ce dernier est recommandé dans cette portion du réseau.

Par contre, au nord de I’intersection, le scénario 1 a un rapport bénéfices/colits de 0,54, ce
qui lui confére un avantage sur les autres scénarios. Cependant, le rapport de 0,36 du
scénario 2 doit étre analysé avec discernement puisqu’on ne peut comptabiliser les
bénéfices apportés par I’ajout de voies auxiliaires de dépassement a tous les huit ou dix
kilométres et la réduction des pentes de talus & 4h:1V. De plus, la normalisation
systématique des courbes inférieures aux normes pour une vitesse de 110 km/h aura un
impact sur le comportement des automobilistes dont les bénéfices ne peuvent étre
évalués.

A P’examen des tableaux 4.9 et 4.10, nous constatons qu’entre les km 84 et 166, la
différence de cofits entre les scénarios 1 et 2 est de 20,2 M$, ce qui représente
effectivement le colit pour I’ajout des voies auxiliaires de dépassement et de réfection des
talus, sont deux éléments importants de sécurité.

De plus, le scénario 2 offre ’avantage de corriger les points de conflit avec la grande
faune, ce qui ne saurait étre négligé.

Ces considérations nous aménent a conclure que le choix du scénario pour cette portion
du tracé de la route 175 ne peut étre arrété sur une application non qualifiée du ratio
bénéfices/coiits.

Pour les considérations qui viennent d’étre exposées, nous recommandons pour cette
partie de la route 175 le scénario 2.
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4.5.3

Approche argumentaire

L’étude des besoins a mis en évidence deux arguments importants : le premier a trait 4 la
structuration du territoire québécois et le deuxiéme a la nordicité. Dans une certaine
mesure, ces deux arguments sont liés.

4.5.3.1 Le critére « structuration du territoire »

454

A Pargumentation du chapitre 3.1 sur la notion de structuration du territoire on peut
ajouter que dans le réseau d’interconnexion des six centres principaux du Québec, le lien
Québec — Chicoutimi (route 175) est, a toutes fins pratiques, le dernier lien & compléter
avec celui de Chicoutimi — Trois-Riviéres.

Dans le cadre d’une stratégie routiére « nationale », ’amélioration du lien Chicoutimi —
Québec recevrait un poids particulier & cause du lien privilégié direct avec la capitale,
Québec.

La nordicité

Dans le présent contexte, I’argument de nordicité dépasse le cadre des vceeux énoncés en
rapport avec I’exploitation du caractére touristique des territoires de la nordicité.

Nous référons plutdt ici 4 la problématique du développement du territoire nordique.
C’est-a-dire la problématique ou des villes comme Chibougamau, Matagami, Némiscau,
etc. se regroupent dans la MRC Caniapiscau & I’intérieur d’une nouvelle région
administrative du Québec.

Actuellement, la desserte de la « région » nord est assurée par un lien avec Montréal
passant par I’ Abitibi-Témiscamingue. Ce lien emprunte comme réseau routier une partie
du réseau routier ontarien.

Une alternative a la situation actuelle serait de promouvoir un développement de la
région nord du Québec par le biais d’un réseau entiérement en territoire québécois. Ce
réseau privilégierait la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean comme territoire charniére
entre Montréal et la nordicité.
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Les implications d’une telle vision débordent nécessairement le cadre du présent projet.
Elles n’en constituent pas moins une composante importante. Elles soulévent des
interrogations secondaires sur I’opportunité relative des routes 175 et 155 dans le
contexte d’une stratégie de développement de la nordicité a partir du Saguenay-Lac-
Saint-Jean. Le probléme soulevé est celui de la topographie, du climat et de la distance
qui sont plus favorables dans le cas de la route 155, ce qui améne a privilégier la route
155.

Nous posons que cet argument contribue, malgré tout, a renforcer les interventions
favorisant 1’imagibilité de la route 175. En effet, méme si la route 155 apparait privilégiée
pour le développement de la nordicité, les effets de croissance économique induits pour la
région du Saguenay-Lac-Saint-Jean se répercuteront nécessairement sur la ville centre de
cette région qui est la conurbation Jonquiére-Chicoutimi et, par voie de conséquence, sur
la route 175.
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5.

CONCLUSIONS

Conformément au mandat, 1'étude visait & répondre & deux grandes interrogations, a
savoir la sécurité des routes 175 et 169 et I'horizon a partir duquel une route améliorée (a
chaussées séparées) serait nécessaire.

Sur le plan de l'aménagement du territoire, la conurbation Jonquic¢re-Chicoutimi fait
partie des six principaux centres urbains de premier niveau qui définissent la structure
d'organisation du territoire québécois. Aussi, elle est pleinement justifiée d'étre reliée aux
autres par un lien routier de qualité supérieure. Un tel maillage constitue un objectif
majeur de toute politique de développement économique régional et, en ce sens, un lien
de qualité supérieur représente un objectif prioritaire pour la région. Dans ce contexte, le
critére de "structuration du territoire" pourra étre considéré ultérieurement dans le cadre
d'une réflexion et prise de décision en fonction du développement économique régional.
Sur ce plan, précisons toutefois que la route 175 serait nécessairement privilégiée.

A la lumiére de I'ensemble de 'analyse qui a été effectuée et des enquétes de perception
sur la sécurité réalisées auprés des usagers en conditions estivales et hivernales
(septembre et novembre 1998), il est apparu que les deux routes sont jugées sécuritaires.
Il faut toutefois mentionner que I'étude du mois de novembre ne représentait pas des
conditions hivernales réelles. Les enquétes de perception ont fait toutefois ressortir
quelques points majeurs relativement aux deux axes routiers. Selon les usagers
interrogés, la vitesse serait trop rapide, les voies de dépassement seraient trop espacées et
enfin, les accotements ne seraient pas assez larges.

L'analyse globale par rapport aux études déja réalisées antérieurement (celles du groupe
L.CLL. de 1991 et du ministére des Transports de 1998), a permis de confirmer les
résultats exprimés dans ces rapports.

De fait, les routes 175 et 169 sont considérées comme deux routes nationales desservant
la région administrative du Saguenay-Lac-Saint-Jean. Les investissements et
améliorations devront étre effectués pour des routes de type B, conformément aux
normes du Ministére. Dans cette optique, une vitesse de conception telle que la sécurité
des déplacements soit accrue sera appliquée pour les améliorations ponctuelles.
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Malgré les améliorations prévues sur les routes, I'horizon pour une route a chaussées
séparées ne serait que peu modifié. En effet, on présume qu'un horizon d'environ vingt
(20) ans serait réaliste et principalement dans le trongon au sud de l'intersection des
routes 175 et 169. Pour certains secteurs problématiques, des aménagements particuliers
(ex. l'ajout de voies auxiliaires pour augmenter les possibilités de dépassement, la mise en
place de moyens de contrdle de la grande faune) pourraient €tre réalisés de fagon a
améliorer davantage la sécurité et le confort des usagers.

Ainsi, du point de vue circulation et infrastructures, le scénario 2 (Recommandations du
B.U.C., incluant le Plan stratégique du ministére des Transports du Québec), présentant
les travaux requis pour rendre la route 175 & quatre voies divisées entre Charlesbourg et
Saint-Adolphe et pour améliorer les infrastructures et la sécurité sur le reste du parcours
des routes 175 et 169, est économiquement et socialement positif et permet d'assurer une
sécurité accrue des usagers. '
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o 6. RECOMMANDATIONS

Le scénario 2 de la variante 2 (Recommandations du rapport B.U.C., incluant le plan
J stratégique du MTQ) est celui que recommande le B.U.C.. Ce scénario répond a toutes
| les interrogations soulevées au sujet de la s€curité des routes 175 et 169 et améliorera le
confort aux usagers qui modifiera positivement I’image des routes 175 et 169.

Outre ces recommandations, il serait souhaitable de prendre des mesures pour abaisser la
vitesse moyenne de circulation et d’aménager des services aux usagers plus fonctionnels
et géographiquement stratégiques.

Pour la route 169, nous recommandons une réfection équivalente a une route de type B,

bonifiée de voies auxiliaires de dépassement similaires a celles de la route 175, ce qui
J assurera un lien sécuritaire a la région du Lac-Saint-Jean.

- _

§ Le prochain chapitre propose un plan d’intervention & court terme dont la fonction
N premiére est de corriger les endroits les plus dommageables au point de vue de la
1 sécurité, notamment en ce qui concerne les collisions frontales, mortelles et graves.

; L’horizon ot la construction d’une route & chaussées séparées devient plausible déborde
| I le cadre d’un horizon de 20 ans, ce que démontre la section sur 1’évolution des DIMA.
Un suivi de la demande en circulation de la situation accidentogéne et de la croissance
économique permettant de déterminer les besoins de construction d’une route & chaussées

séparées.

el

[
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PLAN D'INTERVENTION 1999-2004

Le plan stratégique d’intervention 1999-2004 doit prioritairement répondre aux besoins
d’améliorer la sécurité sur les routes 175 et 169 et de maintenir un niveau de service
acceptable. L’analyse des causes des accidents sur I’ensemble de ces routes, présentée a
la section 3.6, a permis d’établir la problématique au niveau de la sécurité de ces routes.
L’évaluation des solutions ou des améliorations qui permet de régler la problématique
(causes probables des accidents) de ces routes ou du moins d’améliorer la sécurité des
usagers est présentée précédemment.

Ainsi, pour chacune des interventions présentées aux tableaux 3.22 et ceux de I’annexe 7
(volume 3), le ratio Ta/Tc ainsi que ’indice de priorité ont été calculés. Le plan
d’intervention 1999-2004 a été établi en considérant les interventions permettant de
résoudre la problématique du tableau 4.1 ainsi que toutes les interventions prévues au
scénario 2 (annexe 7.2) situé dans un secteur ot Ta/Tc > 1. Le programme
d’interventions selon I’indice de priorité est présenté & I’annexe 7.3.

Pour la solution recommandée, (Scénario 2 -Recommandations du rapport B.U.C,
incluant le plan stratégique du MTQ), le plan d’intervention entre 1999 et 2004 est
résumé au tableau 7.1 suivant.

Quant aux investissements & long terme, ils ont ét€¢ énoncés dans 1’évaluation des cofts,
mais ne font pas I’objet d’une programmation détaillée en raison de facteurs
imprévisibles, tels ’accroissement des volumes de circulation et du développement
économique. Un suivi annuel de ces impondérables permettra au Ministére d’ajuster son
plan stratégique quinquennal. Il est donc recommandé de suivre I’évolution des DIMA et
de I’économie dans les années  venir de facon a établir dans quelle mesure les prévisions
se réaliseront et détermineront les interventions futures.
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Tableau 7.1- Plan d’interventions 1999-2004

Route et section Longueur Interventions Cofits
km Millions $
Autoroute 73, km 53,4 a 60, 6,6 |Porter a 4 voies ’autoroute 73 16,5
route 371, Stoneham actuelle
Route 175, km 60 a 68, 8 Améliorations (Plan stratégique du 4,7
Inter. Rue Paré, St-Adolphe MTQ)
Route 175, km 68 a 84, 16 Améliorations ponctuelles basées 2,1
Limite sud , réserve sur une route de type B
faunique des Laurentides Gestion de la grande faune: 0,3
correction du drainage, cloture, mise
en place de panneaux indicateurs,
déboisement
Route 175, km 84 a 166, 82 Améliorations ponctuelles basées 244
intersection des routes 169 sur une route de type B
et 175 Gestion de la grande faune: 0,1
correction du drainage, cl6ture, mise
en place de panneaux indicateurs,
déboisement
Route 175, km 166 a 227, 61 Améliorations ponctuelles basées 20,9
début du 4 voies divisées de sur une route de type B
la route 175, a Laterriére Gestion de la grande faune: 4.4
correction du drainage, cloture,
destruction de mares salines, mise
en place de panneaux indicateurs,
déboisement, tunnels
Route 169, km 0 a 80, 80 Améliorations ponctuelles basées 22,6
Hébertville sur une route de type B
Gestion de la grande faune: 4,5
correction du drainage, cloture,
destruction de mares salines, mise
en place de panneaux indicateurs,
déboisement, tunnels
Total 100,5
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