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1. INTRODUCTION

Le projet de construction d'une autoroute dans l'axe de la route 185 entre Saint-Antonin et
Saint-Louis-du-Ha! Ha! s'inscrit dans le contexte du Plan de transport du Bas-Saint-Laurent et du
plan stratégique du ministéere des Transports du Québec (MTQ). Ces plans visent a accroitre
I'efficacité des grands corridors internationaux et interrégionaux et a améliorer la sécurité routiere
avec comme cible de réduire le nombre de déces et de blessés graves de la route de 15 % par
rapport aux valeurs moyennes observées durant la période 1995-2000 (MTQ, 2004 ; MTQ, 2005).

Le trongon de la route 185 entre Saint-Antonin et Saint-Louis-du-Ha! Ha!, fait partie d'un des
troncons de la transcanadienne qui sont appelés a étre transformés en autoroute. La route 185 est
formée de deux voies avec acces directs (routes et acces privés), sauf pour des portions totalisant
environ 9 kilométres qui possedent déja un gabarit d'autoroute a quatre voies divisées sur deux
chaussées séparées (carte 1.1). Seul le tron¢on d'autoroute de 12,8 km a Riviére-du-Loup et a
Saint-Antonin porte I'appellation A-85. Les trongons actuellement en autoroute sont :

o le troncon de Notre-Dame-du-Lac (1,8 km) mis en service en décembre 2002 ;

. le troncon de Dégelis (1,2 km) mis en service en décembre 2004 ;

. le troncon de Riviére-du-Loup/Saint-Antonin (5,8 km) mis en service en décembre 2005 ;

. le trongon de 7 km en autoroute a partir de l'intersection avec l'autoroute 20 (construite

dans les années 70).

Pour les troncons de route a deux voies contigués avec accés directs, I'état d’avancement est le
suivant :

. le troncon Saint-Louis-du-Ha! Hal/Cabano (12,2 km) : les travaux de construction de
l'autoroute ont débuté en 2006 ;

. le troncon Cabano /Frontiere (33 km) excluant Notre-Dame-du-Lac et Dégelis : I'étude
d'impact a été déposée au MDDEP en juillet 2005. La période d'information et de
consultation publiques et la période d’enquéte et d'audience publique se sont tenues
respectivement du 18 avril au 2 juin 2006 et du 23 octobre 2006 au 23 février 2007. Le
rapport du BAPE a été rendu public par le MDDEP le 24 avril 2007 et celui-ci est favorable au
projet ;

. le troncon de 40 km entre Saint-Antonin et Saint-Louis-du-Ha! Ha!: fait I'objet de la présente
étude.

Le projet actuel de construction d’'une autoroute a quatre voies divisées couvre une distance de
40,1 kilometres et est compris entre le kilométre 88, a Saint-Antonin et le kilométre 48,8, a
Saint-Louis-du-Ha! Ha! 2. Il traverse les MRC de Riviére-du-Loup et de Témiscouata et dessert plus
spécifiguement les municipalités de Saint-Antonin, Saint-Hubert-de-Riviere-du-Loup, Saint-Honoré-
de-Témiscouata et Saint-Louis-du-Ha! Ha!, ainsi que la réserve indienne de Whitworth (Malécites)
(carte 1.2).

Ce projet est assujetti a la procédure d'évaluation et d’examen des impacts sur I'environnement en
vertu des articles 31.1 et suivants de la Loi sur la qualité de I'environnement (LQE) (L.R.Q., c. Q-2)
et de l'article 2 du Réglement sur I'évaluation et I'examen des impacts sur I'environnement (R.R.Q.,
c. Q-2, r.9). L'avis de projet a été déposé au ministére de I'environnement en janvier 2003 et le

2 La zone d'étude retenue pour I'analyse déborde Iégérement ce trongon dans chaque direction, soit du km 90

au km 48.
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ministére de I'environnement a émis une directive indiquant au promoteur le contenu et la portée
de I'étude d'impact a réaliser (annexe 1).

Ce projet est également soumis & la Loi canadienne sur I'évaluation environnementale (LCEE) parce
gu'il devrait bénéficier d’'un financement de source fédérale ou nécessiter la délivrance d’'un permis,
d’'une licence ou d'une autorisation fédérale selon les termes d’'une disposition prévue par réglement.
Parmi ces dispositions législatives ou réglementaires fédérales, mentionnons la Loi sur les péches
(LP) (paragraphes 22(1), 22(2) et 22(3), article 32, paragraphes 35(2) et 37(2)), la Loi sur la
protection des eaux navigables (LPEN) (alinéa 5(1)a, paragraphe 6(4), articles 16 et 20), le
Reglement sur les oiseaux migrateurs (paragraphe 4(1), article 33, alinéa 35(2)b, article 36), etc.

Le présent document constitue le rapport final de I'étude d'impact environnemental relatif a la
construction d’'une autoroute dans l'axe de la route 185 entre Saint-Antonin et Saint-Louis-du-Ha!
Hal. Il contient tous les éléments de connaissance et d'analyse qui sont requis pour répondre a la
directive du ministére du Développement durable, de I'Environnement et des Parcs du Québec
(MDDEP) encadrant la réalisation des études d'impact environnemental pour des projets routiers. Il
est déposé aux autorités provinciale et fédérale concernées pour l'obtention du certificat
d’'autorisation de réalisation du projet (CAR) et des permis fédéraux en matiére d’environnement.

Outre l'introduction, la présente étude d'impact comprend les chapitres suivants :

. raison d’'étre du projet (chapitre 2) ;

. description du milieu (chapitre 3) ;

. analyse comparative des variantes (chapitre 4) ;

. description technique du projet optimisé (chapitre 5) ;

. analyse et évaluation des impacts du projet (chapitre 6) ;

. plan de mesure d’'urgence, programme de surveillance et de suivi (chapitre 7).

Ainsi, afin de faciliter la compréhension du texte, Riviere-du-Loup est considérée comme
étant située au nord de la zone d’étude et Saint-Louis-du-Ha! Ha!, au sud.
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2. RAISON D’ETRE DU PROJET

La route 185, telle qu'on la connait actuellement, a été ouverte en 1973. Elle est le résultat d'une
série d'élargissements et de réalignements de l'ancienne route 2 de méme que de plusieurs
contournements d'agglomérations urbaines qu'elle traversait. La route 185 est un des segments du
lien transcanadien parcourant le Québec d'ouest en est. Elle fait partie du réseau de routes
nationales du Québec. Elle traverse la région administrative du Bas-Saint-Laurent a partir de
l'autoroute 20 jusqu'a la frontiére du Nouveau-Brunswick, sur une longueur de 101 kilométres. Elle
joue un rdle d'axe stratégique de communication, tant pour assurer les liaisons avec les autres
provinces que pour les maintenir avec d'autres régions du Québec et entre des municipalités qui lui
sont environnantes.

Une étude d'opportunité ® portant sur 'ensemble de la route 185, de Riviére-du-Loup jusqua la

frontiere du Nouveau-Brunswick a été réalisée en 1997. Cette étude d'opportunité visait a vérifier si
la route 185 répondait adéquatement aux besoins de mobilité et de sécurité des déplacements qui
s'y effectuaient, et si elle était en mesure de répondre a de tels besoins pour les 20 prochaines
années. Les auteurs concluent sur la nécessité d’intervenir sur la route 185 afin d’améliorer la
sécurité des usagers, particulierement dans certains secteurs ou les risques d'accidents sont plus
grands. Des variantes de solutions aux problémes identifiés ont été élaborées et comparées et des
interventions ont été recommandées. Certaines interventions préconisées ont d'ailleurs été réalisées
a ce jour (troncons dans Notre-Dame-du-Lac, Saint-Antonin/Riviére-du-Loup, Dégelis) ou sont sur le
point d’étre complétées (Cabano/Saint-Louis-du-Ha ! Ha !).

Cette étude insiste aussi sur le fait que bien que le niveau de service ait été jugé bon a I'époque, la
route 185 pourra présenter des problémes de mobilité si la tendance du développement urbain est
maintenue dans sa forme actuelle. En fait, la multiplication des accés directs sur la route aura
comme conséquence d'amplifier la problématique de sécurité routiére, mais aussi d'interférer sur la
fluidité du lien.

Cette section contient les caractéristiques de circulation et les problématiques de la sécurité routiére
actuelles et anticipées pour un horizon de 20 ans ainsi que les caractéristiques géométriques et
structurales de la route 185. Elle présente également les raisons qui ont conduit le MTQ a planifier la
construction d’'une autoroute entre Riviére-du-Loup et la frontiére du Nouveau-Brunswick.

2.1 PROBLEMATIQUE SPECIFIQUE DU TRONGCON VISE PAR L’ETUDE
D’IMPACT

2.1.1 Caractéristiques de la circulation actuelle et future

Les objectifs de cette section sont de mettre a jour et de caractériser les conditions de circulation
actuelles et anticipées dans le secteur a I'étude de la route 185, et ce, afin de mettre en évidence
d'éventuelles inadéquations de la capacité et de la demande. Dans un premier temps, les
caractéristiques actuelles de la circulation empruntant le trongon a I'étude de la route 185 sont

3 Cette étude d'opportunité est présentée dans deux documents distincts, soit : 1) Ministére des Transports

du Québec, Route 185. Riviére-du-Loup - Nouveau-Brunswick. Etude d'opportunité. Partie | : Etude des
besoins, Direction générale de Québec et de I'Est. Direction territoriale - Bas-Saint-Laurent - Gaspésie - Tles-
de-la-Madeleine, aolt 1997, 113 p. et annexes et cartes; 2) Ministére des Transports du Québec, Route 185.
Riviere-du-Loup - Nouveau-Brunswick. Etude d'opportunité. Partie 11 : Evaluation des avenues de solutions,
Direction générale de Québec et de I'Est. Direction territoriale - Bas-Saint-Laurent - Gaspésie - Tles-de-la-
Madeleine, mars 1998, 29 p. et annexes et cartes
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analysées. Dans un second temps, les niveaux de service offerts aux usagers sont déterminés de
méme que les niveaux de service anticipés a un horizon de 20 ans.

2.1.1.1 Origine et destination des usagers

Une enquéte origine-destination effectuée en 1983 a permis de caractériser la demande sur la
route 185. L'enquéte a été effectuée a I'extrémité sud de la route 185 (le poste d’enquéte était situé
a 0,4 km au nord de la limite du Québec et du Nouveau-Brunswick) et a porté sur les usagers se
dirigeant vers le Nouveau-Brunswick. Les résultats ont été présentés dans I'étude d’opportunité du
MTQ de 1997. Les principaux résultats de cette enquéte sont les suivants:

e 31,8% des usagers provenaient de l'agglomération de Riviére-du-Loup et de la MRC de
Témiscouata, bordant la route 185, et se dirigeaient vers le Nouveau-Brunswick;

e 68,1 % des usagers étaient en transit et effectuaient de longs trajets: 21,1 % provenaient de
'ouest du Québec, 24,4 % provenaient de I'est du Québec et 21,6 % provenaient des autres
provinces et des Etats-Unis.

Cette enquéte atteste donc le rdle de transit interprovincial de la route 185. Egalement, en 1987,
une enquéte origine-destination concernant spécifiquement les camions a été effectuée au méme
endroit, mais dans les deux directions. Les principaux résultats de cette enquéte sont les suivants:

e 19,6 % des camions provenaient de l'agglomération de Riviére-du-Loup et de la MRC de
Témiscouata, bordant la route 185, et se dirigeaient vers le Nouveau-Brunswick;

e 80,4% des usagers étaient en transit et effectuaient de longs trajets: 32,1 % provenaient de
'ouest du Québec, 19,4 % provenaient de I'est du Québec et 28,9 % provenaient des autres
provinces et des Etats-Unis.

Cela confirme que le role de route de transit sur de longs trajets est encore plus marqué pour la
circulation de camions.

Une enquéte sur le camionnage a été réalisée en 1999 par le Conseil canadien des administrateurs
de transport motorisé (CCATM) en collaboration avec Transports Québec, Transports Canada et les
autres provinces et territoires canadiens. Selon cette enquéte, la route 185 constitue la quatrieme
porte en importance pour les échanges de marchandises avec nos voisins sur la base des débits de
camions et la troisieme en terme de tonnage de marchandises. Environ 30 % des camions en
provenance des Maritimes et qui passent par Dégelis sont en transit au Québec, car leur destination
est I'Ontario.

2.1.1.2 Portrait de /a circulation actuelle

Le ministére des Transports dispose d’un poste de comptage permanent situé sur la route 185%
dans la municipalité de Dégelis, au nord de la frontiére du Nouveau-Brunswick. Les données issues
de ce poste pour I'année 2002 ainsi que des comptages effectués en section et aux intersections en
ao(t 2003 ont été utilisés comme référence pour caractériser les débits de circulation dans le secteur
a l'étude.

Les débits pris en compte sont ceux des sections de trafic 18530000 (km 48 a 66,9), 18540000
(km 66,9 a 86,5) et 18550000 (km 86,5 a 90). Les débits de ces trois sections sont basés sur les
données de comptages avec tubes réalisés en ao(t 2003 par le MTQ.

*  Le poste permanent de comptage a Dégelis est localisé depuis le 17 juillet 2006 a 2,55 km au nord de la

frontiere avec le Nouveau-Brunswick. Il était localisé jusqu'au 13 juin 2006 a 0,315 km au nord de la
frontiere.
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Dans le secteur a I'étude, les DIMA (en 2003) varient entre 5900 et 6 700 véhicules/jour
(figure 2.1). Il existe de fortes variations saisonniéres qui se traduisent par une différence
importante entre les DJMH (de 4 200 a 4 700 véhicules/jour) et les DIME (de 8100 a 9 100
véhicules/jour). Le débit journalier moyen en hiver ne représente que 71 % du DJMA, tandis que le
débit journalier en été correspond & 137 % du DIMA. Les débits de la 30° heure® se situent entre
1 010 et 1 130 véhicules par heure.
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Figure 2.1 Débits de circulation dans le secteur a I'étude (2003)

Les données compilées a la station permanente de comptage de Dégelis pour I'année 2002 ont servi
pour décrire les variations périodiques des débits de circulation. Ces données ont été utilisées parce
gu'au cours des années 2003 et 2004, il y avait trop de journées ou le compteur a été non
opérationnel pour une analyse adéquate.

Les enregistrements de circulation de cette station montrant les variations des débits de circulation
selon le mois de I'année sont illustrés a la figure 2.2. Les débits les plus élevés sont relevés aux mois
de juillet et ao(t, les débits journaliers pendant ces deux mois atteignant respectivement pres de
140 % et pres de 160 % du DIMA. Quant a lui, le débit journalier moyen de circulation n'atteint que
70 % a 80 % du DJMA durant les mois d’hiver (de novembre a mars).

Les variations du débit de circulation selon les jours de la semaine sont illustrées & figure 2.3. Le
débit le plus important est observé le vendredi, avec prés de 120 % du DJMA. Le débit est plus
faible les lundi, mardi et mercredi. Les variations du débit de circulation selon I'heure sont illustrées
a la figure 2.4. Les débits les plus importants sont observés dans la journée, entre 10 h et 19 h. Les
heures de pointe moyennes sont situées entre 14 h et 15 h le dimanche, entre 13 h et 14 h le
samedi et vers 16 h les jours de semaine. Elles représentent respectivement 8,2 %, 8,0 % et 7,8 %
du DIMA.

Le débit de circulation observé pour la 30° heure la plus achalandée de I'année est habituellement utilisé
comme référence pour la conception des routes. Cette méthode permet d'assurer une capacité adéquate
pendant plus de 96 % du temps tout en évitant de surdimensionner les infrastructures en les concevant
pour une demande maximale qui ne se produit que trés occasionnellement.
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Le nombre de véhicules lourds circulant dans le secteur a I'étude de la route 185 a été évalué a
I'aide de comptages effectués en 1996 et en 2002. °

Le pourcentage de camions dans le secteur a I'étude varie de 18 % a 22 % selon les sections, ce qui
représente entre 1 200 et 1 340 camions par jour (figure 2.5). Cette proportion de trafic lourd trés
élevée s’explique par le role essentiel joué par la route 185 pour les échanges économiques entre les
provinces maritimes d’'une part et le Québec et I'Ontario d’autre part.
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Figure 2.5 Débits journaliers de camions dans le secteur a I'étude (2002)

L’'enquéte réalisée en 1999 par le Conseil canadien des administrateurs de transport motorisé indiquait que
« le débit de l'ordre de 8 500 camions par semaine sur la route 185, a la frontiere du Québec et du
Nouveau-Brunswick est plus élevé que celui observé au deuxiéme poste douanier du Québec, soit
Saint-Armand sur la route 133 ». Aussi, I'importance de la circulation lourde majoritairement en transit est
une caractéristique notée sur la route 185 d'autant plus qu’elle est en progression. Ainsi, au site de
comptage permanent de Dégelis, alors que le pourcentage de camions représentait 15 % en 1996 (débit
journalier de 600 camions), il se situait a 27 % en 2002 (débit journalier de 1 460 camions). Selon une
enguéte origine-destination, 79,2 % des camionneurs étaient en transit.
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Figure 2.2 Variations des débits de circulation selon le mois — station
permanente de Dégelis (2002)
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Figure 2.3 Variations des débits de circulation selon le jour — station
permanente de Dégelis (2002)
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Figure 2.4  Variations des débits de circulation selon I'heure — station
permanente de Dégelis (2002)



2.1.1.3 Niveaux de service de la route 185 actuelle

Dans un souci d’homogénéité, la présente étude reprend les hypothéses de I'étude d'opportunité
(MTQ, 1997). Ainsi, les niveaux de service dans le secteur a I'étude ont été évalués en considérant,
d’'une part, un régime d’écoulement continu en section, et, d'autre part, en évaluant la capacité des
intersections majeures. Le niveau de service permettant de caractériser un écoulement de type
continu peut étre calculé en fonction de trois criteres:

e le pourcentage de délais;
e la vitesse moyenne;
e lutilisation de la capacité de la route.

En conformité avec I'étude d’opportunité de 1997, les deux premiers critéres n'ont pas été pris en
compte car ils ne sont pas déterminants dans le cas de la route 185’. L'évaluation du niveau de
service est donc basée sur les débits de circulation rapportés a la capacité de la route. Le
tableau 2.1 récapitule les classes de débit correspondant a chaque niveau de service dans la section
a I'étude, pour la route 185 dans sa configuration actuelle.

7Tableau 2.1 Deéfinition des niveaux de service en section

Niveaux de service Plage de débits correspondante
A : écoulement libre de la circulation 0 & 217 véhicules / heure

B : bon écoulement de la circulation 217 & 492 véhicules / heure

C : écoulement stable 492 a 844 véhicules / heure

D : écoulement & haute densité 844 & 1443 veéhicules / heure

E : prés d’atteindre la capacité de la route 1443 a 2800 véhicules / heure

Ces classes de débit sont comparées aux débits horaires d’'analyse (DHA) des différents trongons de
la route 185 a l'étude. Le débit horaire d’'analyse correspond au débit de la 30° heure la plus
achalandée de I'année. Les résultats sont exposés au tableau 2.2. On obtient un niveau de service D
sur 'ensemble du secteur a I'étude en 2003.

Tableau 2.2  Niveaux de service en section dans le secteur a I'étude (2003)

S Kilomeétres de la limite du Débit horaire Niveau de
Municipalités - , .
Nouveau-Brunswick d’analyse service
int-Louis-du-Ha! Ha!
Saint-Louis-du-Ha! Ha! 48 4 66,9 1 040 D

Saint-Honoré-de-Témiscouata

Saint-Honoré-de-Témiscouata
Saint-Hubert-de-Riviere-du-Loup 66,9 a 86,5 1010 D
Saint-Antonin

Saint-Antonin 86,5 a 90 1130 D

En effet, le pourcentage de délai est fortement proportionnel aux possibilités de dépassement. La forte
proportion de segments offrant une bonne visibilité au dépassement et la présence de nombreuses voies
pour véhicules lents ou voies supplémentaires sont autant de facteurs assurant aux usagers un faible délai
et une vitesse moyenne élevée (MTQ, 1997).
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Le débit important relevé sur le secteur a I'étude cause donc des niveaux de service médiocres pour
les usagers en transit. Rappelons qu’'un niveau de service D représente « un écoulement a haute
densité, mais encore stable. Il y a d’importantes restrictions a la vitesse et a la liberté de manceuvre.
Le confort et l'aisance de la conduite sont médiocres. A ce niveau de service, il ne suffit
généralement que d'une légere augmentation du trafic pour créer des probléemes d'écoulement de /a
circulation » (MTQ, ouvrages routiers, tome 1).

Sur les vingt intersections de la zone d'étude, sept intersections importantes ont été recensées pour
I'évaluation des niveaux de service. Dans chaque cas, l'intersection est contrdlée par des arréts sur
la route secondaire. D'autre part, a chaque intersection, les approches sur la route 185 disposent de
voies supplémentaires. En raison de cette configuration, les retards imposés aux véhicules transitant
sur la route 185 par les intersections devraient rester minimes.

Cependant, ce mode de contr6le peut provoquer des difficultés d'insertion pour les usagers des voies
secondaires. Les retards causés aux usagers en manceuvre d'insertion sur la route 185 ou vers la rue
transversale ont été évalués a I'aide du logiciel Synchro. Les niveaux de service ont ensuite été
déterminés selon les critéres définis au tableau 2.3.

Les simulations sont basées sur les débits de la 30° heure extrapolés de comptages effectués a ces
intersections en aodt 2003. Les niveaux de service obtenus aux sept principales intersections sont
présentés au tableau 2.4.

Tableau 2.3 Définition des niveaux de service aux intersections

Niveau de service Délai moyen (secondes/véhicule)
A : écoulement libre de la circulation 0 a 5 secondes par véhicule

B : bon écoulement de la circulation 5 a 10 secondes par véhicule

C : écoulement stable 10 a 20 secondes par véhicule

D : écoulement a haute densité 20 a 30 secondes par véhicule

E : prés d’atteindre la capacité de la route 30 a 45 secondes par véhicule

F : dépasse la capacité de la route Plus de 45 secondes par véhicule

Tableau 2.4 Niveaux de service aux intersections (2003)

Niveau de service

DIMA DIMA

Intersection K principale secondaire ~ Approche  Approche
est ouest

Savane Sud (Saint-Louis-du-Ha! Hal!) 50 6200 80 B -
Savane Nord (Saint-Louis-du-Ha! Ha!) 51 6100 60 B -
Pr'lnc_lpal Sud (Saint-Honoré-de- 56 5600 200 B )
Témiscouata)
R9ut_e 291 (Saint-Honoré-de- 61 5700 1160 C B
Témiscouata)
Cr)emln Taché (Saint-Honoré-de- 72 5600 700 B )
Témiscouata)
Chemin Riviere-Verte (Saint-Antonin) 87 6100 750 B -
3° Rang (Saint-Antonin) 88 5900 1060 C C
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Les niveaux de service ne sont jamais inférieurs a C, ce qui signifie que le délai moyen reste
inférieur a 20 secondes. Les intersections de la route 185 avec la route 291 a Saint-Honoré-de-
Témiscouata et avec le 3° Rang a Saint-Antonin sont les plus achalandées et causent un retard
moyen de 16,5 a 17 secondes aux usagers des routes secondaires.

Par ailleurs, on notera que les niveaux de service pour les mouvements de virage de la route 185
vers les rues secondaires sont tous excellents (niveau A), y compris pour les virages a gauche.

La situation des intersections du secteur a I'étude peut donc étre qualifiée de bonne. Il faut
cependant noter que cette évaluation est basée sur la 30° heure la plus achalandée. D’autre part,
méme dans le cas de niveaux de service acceptables d’un point de vue de la fluidité, des temps
d’attente importants aux approches secondaires des intersections peuvent inciter les conducteurs a
tenter de s'insérer dans la circulation de la route 185 dans des conditions dangereuses.

Les intersections les plus susceptibles de devenir problématiques dans l'avenir sont celles de la
route 291 a Saint-Honoré-de-Témiscouata et du 3° Rang a Saint-Antonin.

2.1.1.4  Prévision des volumes de circulation

Le but de cette section est d'évaluer les conditions de circulation dans le secteur a I'étude dans un
horizon de 20 ans. Dans un premier temps, une hypothése a été formulée quant au taux de
croissance du trafic sur un horizon de 20 ans (2 % annuellement). Cette hypothése de croissance a
été appliqguée uniformément aux débits sur I'ensemble des sections de circulation concernées par
I'étude. Il est cependant possible gu'il y ait localement des fluctuations plus ou moins importantes de
ce taux de croissance, en particulier dans le cas de développements a proximité du corridor de la
route. L'impact de la hausse anticipée de débit sur les niveaux de service en section et aux
intersections a ensuite été évalué. La figure 2.6 illustre I'évolution des débits de circulation
enregistrés a la station de comptage permanente de Dégelis.

L'estimation de croissance des débits se base sur I'évolution constatée depuis 1981 au poste de
comptage permanent de Dégelis. Cette fagon de faire a été retenue en raison du r6le de transit
interprovincial que joue la route 185. La croissance des débits de circulation est davantage reliée
aux échanges économiques qu'a I'évolution de la population environnante. Aussi, notons que les
prévisions démographiques réalisées pour cette région entre 2001 et 2021 annoncent une
décroissance variant de -4,6 % pour la MRC de Riviéere-du-Loup et de -10,1 % pour la MRC de
Témiscouata (voir section 3.4.1.1 de la présente étude).

De 1981 a 2002, les débits relevés au niveau de la station de comptage de Dégelis ont montré une
croissance notable mais irréguliere. En effet, I'évolution des débits de circulation sur la route 185
semble fortement reliée a I'évolution des échanges commerciaux et touristiques entre les provinces
maritimes d'une part et le Québec et I'Ontario d'autre part. Ceux-ci ont connu des périodes propices,
et d'autre moins propices, ce qui s'est traduit par de fortes variations du taux de croissance des
débits de circulation. Cependant, on observe une tendance globale & une croissance linéaire qui peut
étre bien estimée par une régression (R=93,6 %). Ainsi, les DIMA projetés ont été évalués en
faisant une corrélation avec les échanges commerciaux et touristiques plutdét qu'avec I'évolution
démographique.

Le relevé de I'évolution des débits sur 21 ans, de 1981 a 2002, englobe des périodes propices et
des périodes moins propices aux échanges commerciaux et touristiques entre le Québec et le
Nouveau-Brunswick. Il est donc adéquat d'utiliser cette période comme référence pour définir une
tendance globale a un horizon de 20 ans. Nous utiliserons dans la suite de cette étude I'hypothése
selon laquelle la tendance linéaire globale d'augmentation se maintiendra tel qu'illustrée a la
figure 2.7. Cette hypothese aboutit & un taux de croissance annuel moyen de 2,0 % par année. Cela
correspond a I'hypothese retenue dans I'étude de 1997, en se basant sur I'évolution des débits
horaires d'analyse.
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Figure 2.7 Hypothése de croissance des débits sur la route 185



D'autre part, Transports Canada a prévu une augmentation des mouvements interprovinciaux de
camionnage de 2,3 % sur la période 1999-2005, ce qui se rapproche de I'hypothése de croissance
retenue de 2 %. Enfin, on notera que le gouvernement du Nouveau-Brunswick prévoit développer
les marchés touristiques québécois et ontarien pour contrer la stagnation des échanges touristiques
constatée depuis 1999.

Les niveaux de service anticipés (2023) ont été évalués en section et aux intersections selon la
méthodologie décrite précédemment, et en prenant en compte I'augmentation prévue des débits. lls
sont résumés aux tableaux 2.5 et 2.6.

Tableau 2.5 Niveaux de service projetés en section (2023)

Municipalités Kilométres de la limite du Débit horaire Niveau de
Nouveau Brunswick d’analyse service

Saint-Louis-du-Ha! Ha! 48 4 66,9 1540 E

Saint-Honoré-de-Témiscouata

Saint-Honoré-de-Témiscouata 66,9 &4 86,5 1490 E

Saint-Hubert-de-Riviére-du-Loup
Saint-Antonin

Saint-Antonin 86,5 a 90 1670 E

Tableau 2.6 Niveaux de service projetés aux intersections (2023)

Intersection km !Z)JMA DJMA_ Approche Approche
principale secondaire Est Quest

Savanne Sud (Saint-Louis-du-Ha! Ha!) 49-50 6200 80 C -
Savanne Nord (Saint-Louis-du-Ha! Ha!) 51 6100 60 C -
Pr,lncllpal Sud (Saint-Honoré-de- 56 5600 200 c )
Témiscouata)

Rgut_e 291 (Saint-Honoré-de- 60-61 5700 1160 D C
Témiscouata)

Cr)emln Taché (Saint-Honoré-de- 72 5600 700 B )
Témiscouata)

Chemin Riviere-Verte (Saint-Antonin) 87 6100 750 D -

3° Rang (Saint-Antonin) 87-88 5900 1060 D D

L'analyse des niveaux de service anticipés montre une détérioration grave de la situation tant en
section qu’aux intersections.

En section, le niveau de service E est atteint sur I'ensemble du secteur a I'étude, ce qui n'est plus
considéré comme des conditions acceptables. Cette situation est d’autant plus problématique que les
sections de circulation comportant de nombreux accés riverains ou plusieurs intersections ont en
pratique une capacité inférieure a leur capacité théorique. Aussi, avec ce niveau de service, la
possibilité de dépassement dans les sections a 2 voies deviendra plus difficile. Aussi, il faudrait
s'attendre a des réductions de la vitesse affichée dans certains secteurs. Egalement, des feux
lumineux pourraient étre requis a certains carrefours pour des raisons de sécurité.

Un niveau de service E représente les conditions de circulation qui prévalent prés de la capacité et a
/a capacité. La vitesse est généralement basse, mais uniforme. La liberté de manceuvre est tellement
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restreinte dans le courant de la circulation que les autres véhicules sont généralement forcés de
céder le passage au véhicule qui accomplit une manceuvre. Le confort et l'aisance de la conduite
sont a toutes fins pratiques nuls. Le degré de frustration des usagers est généralement élevé. La
circulation est habituellement instable et il ne suffit que d'une petite augmentation de trafic ou,
encore, d'une légére perturbation du courant de circulation pour causer la congestion.

Par ailleurs, trois intersections atteignent le niveau de service D, ce qui signifie que les usagers des
approches secondaires subiront un retard moyen de 20 a 30 secondes. Cette attente moyenne
demeure acceptable. Cependant, elle traduit une augmentation de la difficulté d'insertion sur la
route 185 qui pourrait inciter certains usagers a tenter des manceuvres d’insertion dans des
conditions peu sécuritaires (créneaux insuffisants).

» Synthése des conditions de circulation actuelle et projetée

La circulation sur le secteur a I'étude de la route 185 est caractérisée par de fortes variations
saisonnieres et une part importante du trafic de transit. La proportion de véhicules lourds est
particulierement élevée.

D’autre part, les débits de circulation sont relativement élevés, ce qui se traduit par des niveaux de
service a la 30° heure de D. Sans étre optimales, ces conditions de circulation restent acceptables.
Par ailleurs, les conditions d'insertion sur la route 185 depuis les routes secondaires la croisant sont
bonnes ou acceptables (niveaux B et C).

Cependant, les débits anticipés a un horizon de 20 ans (2023) sont élevés et laissent prévoir des
niveaux de service de E en section, ce qui constitue une situation inadéquate.

2.1.2 Problématique de la sécurité routiére®

Cette section présente une analyse des conditions de sécurité sur la partie de la route 185 située
entre les municipalités de Saint-Antonin et de Saint-Louis-du-Ha! Ha!. Le but est ici de déceler
d'éventuelles spécificités de cette section de route quant a sa dangerosité.

Dans un premier temps, les statistiques globales d’'accidents sur le troncon a I'étude sont comparées
aux valeurs moyennes constatées sur le reste de la route 185 et sur les autres routes de méme
catégorie du réseau québécois. Dans un second temps, les accidents survenus en section sont
analysés plus en détails, de maniére a caractériser leur typologie et a identifier d’éventuelles sections
particulierement problématiques. Finalement, les accidents survenus a des intersections sont étudiés
de la méme maniére.

Les données d'accident prises en compte portent sur les années 1998 a 2002 (5 ans) et sont issues
de la base de données de Diagnostic de Sécurité Routiere (DSR). D’autre part, dans un souci de
cohérence, cette partie de I'étude reprend la méthodologie d’'analyse de I'étude d'opportunité de
1997.

2.1.2.1 Répartition des accidents dans le secteur a I'étude

Avant de débuter I'analyse des accidents dans le troncon a I'étude, il importe de rappeler que selon
I'analyse de la sécurité routiére, il y a eu, sur I'ensemble de la route 185, 957 accidents entre 1991
et 1995, dont 715 accidents en section courante et 242 accidents aux 38 principaux carrefours
étudiés. Entre 1993 et 2002, il y a eu 87 décés causés par des accidents routiers sur la route 185.
Avec une moyenne de 9 décés par année, la route 185 est pergue par le milieu et les usagers
comme une route dangereuse.

8 Les données a I'échelle du Québec proviennent du fichier des accidents de 1990 & 2002 du MTQ.
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Lors de la période s'étendant du 1° janvier 1998 au 31 décembre 2002 (5 ans), 342 accidents ont
été relevés dans le secteur a I'étude. Durant cette période, le nombre d'accidents par année varie
entre 65 et 81, avec une moyenne annuelle de 68 accidents. On ne constate pas de tendance nette
a la hausse ou a la baisse de ce nombre, malgré une diminution du nombre d'accidents en 2001.
Cette diminution n'est pas spécifigue au secteur a I'étude et peut aussi étre observée pour
I'ensemble de la route 185. Les mois ayant enregistré le plus d’accidents sont le mois d’ao(t (ce qui
peut étre relié a la plus forte fréquentation estivale), et les mois d'octobre, de novembre, de
décembre et de janvier (ce qui peut étre relié aux conditions hivernales).

Les mois d'octobre, de novembre, de décembre et de janvier regroupent 45 % des accidents du
secteur a I'étude, alors qu'il est de 40% pour le reste de la route 185 (ce qui correspond aussi a
'ordre de grandeur constaté a I'échelle du Québec (40 %)). Parmi les accidents survenus pendant
ces quatre mois hivernaux, prés de la moitié (47 %) se sont produits sur des chaussées enneigées
ou glacées, alors qu'il est de 37 % pour I'ensemble de la route 185. En outre, pendant ces trois
mois, 62 % des accidents se sont produits sur des chaussées non-seches, alors qu'il est de 59 %
pour I'ensemble de la route 185.

La figure 2.8 compare la contribution moyenne de chaque mois au nombre total annuel d’'accidents
en tenant compte du trafic annuel (selon les données du poste de comptage de Dégelis). On
observe clairement que les mois d'hiver, d'octobre a janvier, sont les plus dangereux car ils
regroupent 45 % des accidents pour seulement 26 % du trafic. A ce titre, le mois le plus dangereux

est le mois de novembre, avec 13 % des accidents pour seulement 6 % du débit.
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Figure 2.8 Pourcentage des accidents et du débit de circulation selon le mois

L'ensemble de ces constatations laisse supposer un role important des facteurs climatiques et de
I'état de surface de la chaussée dans la problématique de sécurité du secteur a I'étude.
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La proportion d’'accidents survenant la nuit (40 %) est supérieure a celle qui est constatée a I'échelle
du Québec (32 %) et légerement supérieure a ce qui est observé sur I'ensemble de la route 185
(36 %).

» Distribution des accidents selon le genre

Dans le secteur a I'étude, entre le 1* janvier 1998 et le 31 décembre 2002 (5 ans), 31 % des
accidents ont impliqué une collision entre deux ou plusieurs véhicules. Cela représente une
proportion relativement faible en comparaison de I'ensemble de la route 185 (43 %) et surtout de
I'ensemble du Québec (55 %).

Par ailleurs, on a relevé une proportion trées importante de collisions avec des animaux (18 %),
contre 11 % pour I'ensemble de la route 185 et 5 % pour I'ensemble du Québec.

Enfin, 25 % des accidents relevés dans le secteur d'étude étaient des sorties de route sans collision
contre seulement 14 % a I'échelle du Québec. Il s'agit la d'une caractéristique commune a
I'ensemble de la route 185 sur laquelle 27 % des accidents sont des sorties de route sans collision.

» Distribution des accidents selon le type de véhicules

Au total, dans le secteur a I'étude et durant les 5 années a I'étude, 456 véhicules ont été impliqués
dans 342 accidents. Parmi les véhicules impliqués, on dénombre 24 % de camions et véhicules
lourds (18 % pour I'ensemble de la route 185), ce qui est une proportion trés importante. Celle-ci
doit cependant étre reliée a la part trés importante du trafic de camions sur la route 185 (entre 18 et
22 % selon les sections dans le secteur a I'étude).

Un seul accident a impliqué un autobus scolaire dans le secteur d'étude durant ces 5 années. Il
s'agit d’'une collision avec une automobile survenue sur chaussée glacée par temps de neige. Elle n'a
occasionné que des dommages matériels.

» Distribution des accidents selon la provenance des véhicules

Dans la période et le secteur d'étude, les véhicules impliqués dans des accidents provenaient en trés
grande majorité du Québec (78,6 %). Par ailleurs 13,2 % provenaient des provinces maritimes et
6,5 % de I'Ontario.

Concernant les véhicules lourds impliqués dans des accidents, 70,6 % provenaient du Québec, et
25,9 %, des provinces maritimes. Ce dernier pourcentage, relativement élevé, s'explique par
l'importance du trafic de camions entre le Québec et les provinces maritimes qui empruntent la
route 185.

» Distribution des accidents selon les conditions climatiques

Une part importante des accidents est survenue lors d’averses de neige (17 % pour une moyenne
de 14 % sur I'ensemble de la route 185 et 12 % a I'échelle du Québec). Par ailleurs, 71 % des
accidents se sont produits par temps sec.

La proportion d'accidents survenant sur chaussée enneigée ou glacée (25 %) est du méme ordre
que pour I'ensemble de la route 185 (21 %) et pour le reste du Québec (29 %).

» Distribution des accidents selon la gravité

Les accidents survenus dans le secteur a I'étude durant les 5 années a I'étude comprennent 6
accidents mortels, 20 accidents avec blessés graves et 69 accidents avec blessés légers. Ceux-ci ont
causé 11 déces, 25 blessés graves et 135 blessés légers.
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La proportion d’accidents mortels sur le trongcon étudié et pendant ces 5 années est Iégérement plus
élevée que la moyenne québécoise (1,8 % contre 1,4 % en moyenne au Québec). Elle reste
cependant inférieure a la proportion tres élevée d'accidents mortels constatée sur I'ensemble de la
route 185 (3,4 %). Il en va de méme pour la proportion d’accidents corporels en général, qui est de
27,8 % contre 23,5 % pour I'ensemble du Québec. L'indice de gravité moyen est de 2,15 sur le
trongon a I'étude, ce qui est du méme ordre que la moyenne québécoise (2,17) mais inférieur a la
moyenne de la route 185 (2,39).

» Synthése de la répartition des accidents

L'analyse statistique globale de I'ensemble des accidents survenus dans le trongon a I'étude de la
route 185 montre les caractéristiques particulieres suivantes:

e une proportion importante des accidents sont des sorties de routes;
e la proportion d’accidents causés par la présence d’animaux sur la route est trés importante;

e des véhicules lourds sont impliqués dans un quart des accidents, ce qui est élevé mais cohérent
avec la forte proportion de ce type de véhicules circulant sur le trongon a I'étude;

e les conditions climatiques difficiles semblent constituer un facteur aggravant, une forte
proportion d’accidents s'étant produite sur chaussées enneigées ou glacées. Cette proportion
reste cependant du méme ordre que pour le reste du Québec;

e la gravité des accidents survenus dans le troncon de la route 185 a I'étude est légérement
supérieure a la moyenne québécoise, mais reste inférieure a la gravité moyenne des accidents
sur 'ensemble de la route 185.

Dans le but d'analyser plus en détails la typologie particuliére et les causes des accidents survenus
dans le secteur a I'étude, il convient d'analyser séparément les accidents survenus en section et les
accidents survenus aux intersections car ils sont souvent dus a des problématiques distinctes.

Pour ce faire, les accidents survenus a moins de 50 meétres d’'une intersection ont été extraits de la
base de données et analysés en tant qu’accidents survenus a des carrefours. Cette méthodologie est
conforme a celle utilisée dans le cadre de I'étude d’'opportunité de 1997. Le MTQ a fourni une base
de données de 20 intersections situées dans le secteur a I'étude qui a permis de séparer les
accidents aux intersections des accidents en section.

2.1.2.2 Analyse des accidents survenus en section

Parmi les 342 accidents recensés dans le secteur d'étude entre 1998 et 2002, 265 sont survenus en
section, soit 77,5 %. Le nombre moyen d'accidents par année a varié entre 42 et 60, avec une
moyenne annuelle de 53 accidents. On ne constate d'autre part pas de tendance nette a la hausse
ou & la baisse de ce nombre au cours de ces 5 ans, malgré une diminution du nombre d’accidents en
section en 2001.

Les mois ayant enregistré le plus d'accidents en section sont les mois d’automne et d’hiver (octobre,
novembre, décembre et janvier), avec 46 % du total des accidents en section (la moyenne
provinciale en section est de 40 %).

Parmi les accidents survenus en section pendant les mois de novembre, décembre et janvier, plus de
la moitié (57,0 %) se sont produits sur des chaussées enneigées ou glacées, ce qui correspond a ce
qui est constaté pour I'ensemble des accidents.

La proportion d'accidents en section survenant la nuit est de 46 % alors qu’elle n’est que de 40 %
pour I'ensemble des accidents. D'autre part, la moyenne provinciale des accidents survenant la nuit
en section est de 33 %. Le nombre daccidents en section survenant la nuit est donc
particulierement important pour le secteur a I'étude.
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» Distribution des accidents selon le genre

Les accidents impliquant une collision entre deux ou plusieurs véhicules représentent 22 % des
accidents survenus en section sur le secteur d'étude. Cette proportion est faible, la moyenne
provinciale étant en section de 44 %.

Parmi les accidents en section, 5 % sont des collisions frontales, ce qui reste faible. Ce dernier
résultat ne met donc pas en évidence une problématique particuliere de dépassements dangereux.

Par ailleurs, on a relevé une proportion trés importante de collisions avec des animaux (21 % pour
une moyenne provinciale de 8 %). Enfin, I'examen des accidents survenus en section confirme la
part importante des sorties de routes et autres accidents sans collision (46 % pour une moyenne
provinciale de 38 %).

» Distribution des accidents selon le type de véhicules

Les accidents survenus en section sur le secteur a I'étude, durant les 5 années considérées ont
impliqué un total de 329 véhicules. Plus d’'un quart des accidents (26,8 %) ont impliqué un véhicule
lourd. Cette proportion, bien qu’élevée, reste de l'ordre de grandeur de la proportion de camions
circulant sur la route 185.

» Distribution des accidents selon la provenance des véhicules

Parmi les véhicules impliqués dans des accidents relevés en section, 77,5 % provenaient du Québec,
14,3 % provenaient de provinces maritimes et 6,5 % provenaient de I'Ontario.

Parmi les véhicules lourds impliqués dans des accidents, 68,0 % provenaient du Québec, 30,0 %
provenaient de provinces maritimes et 1,0 % provenaient de I'Ontario.

Ces proportions sont comparables pour les accidents en section et pour I'ensemble des accidents.
» Distribution des accidents selon les conditions climatiques

Une part de 18,9 % des accidents en section sont survenus lors d’averses de neige (pour une
moyenne provinciale en section de 18 %). Cependant, 67,7 % des accidents en section sont
survenus par temps sec. Par ailleurs, la proportion d'accidents survenus sur chaussée enneigée ou
glacée est de 27,3 %, ce qui est faible, la moyenne provinciale en section étant de 34 %.

Ces répartitions ne sont pas significativement différentes pour les accidents en section et pour
I'ensemble des accidents.

» Distribution des accidents selon la gravité

La proportion d'accidents mortels survenus en section pendant les 5 années est de 1,5 %, ce qui est
légerement inférieur a la moyenne provinciale (2 %). D’autre part, 6,0 % des accidents en section
ont causé des blessés graves, ce qui correspond a la moyenne provinciale (6 %), et 19,2 % ont
causé des blessés légers (pour une moyenne provinciale de 19 %). La gravité des accidents en
section est donc comparable a ce qui est constaté ailleurs au Québec.

L'indice de gravité moyen des accidents en section est de 2,12, ce qui est lIégérement inférieur a
celui observé pour I'ensemble des accidents survenus dans le secteur d'étude.

» Causes prépondérantes des accidents en section

L'analyse des facteurs d'accidents qui ont été relevés montre une large prépondérance des causes
humaines, des facteurs météorologiques et de la présence d'animaux sur la route. Ceux-ci ne
permettent donc pas de déceler de déficience particuliere de la route. Ainsi, la conduite imprudente
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et la vitesse excessive sont citées pour un tiers des accidents, et la présence d'animaux sur la
chaussée est citée comme cause principale dans 24 % des cas.

D'autre part, les conditions météorologiques défavorables sont mentionnées comme facteur
secondaire dans 16 % des cas. Exceptionnellement (3 % des cas), elles sont la principale cause des
accidents.

On notera par ailleurs la part élevée d'accidents liés a I'inattention, a la fatigue, ou au sommeil d'un
des conducteurs impliqués (22 % des cas, au total). Cette constatation pourrait étre reliée au fait
que la route 185 est utilisée comme lien de transit inter-provincial, ce qui implique que de nombreux
véhicules I'empruntent dans le cadre de longs trajets.

Le tableau 2.7 récapitule les facteurs d’accidents les plus fréquemment cités en tant que premier et
second facteurs ayant mené a un accident.

Tableau 2.7 Facteurs d’accidents

Facteur d’accident cité Fréquence des citations Fréquence des citations Total
en tant que premier en tant que second
facteur facteur
Conduite imprudente et vitesse 31% 5% 36%
Conditions météorologiques 3% 16% 19%
Présence d’animaux sur la route 24% - 24%
Inattention ou distraction 3% 10% 13%
Fatigue, sommeil 6% 3% 9%

Dans le cas des accidents corporels (avec blessés et avec déces), la prépondérance des facteurs
humains est encore plus marquée. Ainsi, la conduite imprudente ou la vitesse excessive sont citées
dans 44 % des cas et la distraction, la fatigue ou le sommeil sont cités dans 30 % des cas. De plus,
l'alcool est en cause dans 8 % des accidents corporels alors qu'il n'est cité que dans 2 % de
I'ensemble des accidents. Ces résultats sont résumés au tableau 2.8.

Tableau 2.8 Facteurs d’accidents corporels

Facteur d’accident cité Fréquence des citations Fréguence des citations Total
en tant que premier en tant que second
facteur facteur
Conduite imprudente et vitesse 36% 8% 44%
Conditions météorologiques 2% 18% 20%
Inattention ou distraction 4% 13% 17%
Présence d’animaux sur la route 13% - 13%
Fatigue, Sommeil 9% 4% 13%
Alcool 7% 1% 8%

» Analyse des accidents mortels

Dans le secteur d'étude, 4 accidents mortels sont survenus en section durant les 5 années
considérées, faisant un total de 6 déces et 3 blessés. Ceux-ci ont été numérotés de 1 a 4, et sont
décrits au tableau 2.9.

L'analyse des accidents mortels fait ressortir les points suivants:

e les facteurs humains sont prépondérants dans les 3 accidents mortels survenus pour lesquels les
facteurs d'accidents ont été enregistrés. La fatigue et la conduite imprudente sont les causes
principales;

e les camions sont sur-représentés dans les accidents mortels (3 cas sur 4). Ce résultat doit
cependant étre interprété avec prudence en raison du faible effectif de I'échantillon.
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Tableau 2.9  Analyse des accidents mortels

Accident 1 2 3 4
Kilometre de la frontiére 49,222 57,870 68,564 68,764
Nouveau-Brunswick
Date 1998-01-29 1999-01-02 1999-01-07 1998-10-01
Heure 21 :45 19 :45 12 :20 18 :30
Nombre véhicule 2 2 3 2
Type du V1 Automobile Camion Automobile Automobile
Type du V2 Camion Automobile Camion Automobile
. . -~ Collision entre Collision entre Collision entre
Genre d'accident Collision entre véhicules o P e
véhicules véhicules véhicules
Etat de,surface de la Enneigée Glacée Enneigée Mouillée
chaussée
Temps Couvert Couvert Neige Pluie
Code Impact XX Collision frontale XX Collision frontale
Conduite, vitesse Dépassement Conduisait du mauvais
Facteur 1 . s X
imprudente dangereux coté de la voie
Facteur V2 Conditions météo Conditions météo Fatigue, Sommeil
Nombre blessé grave 0 0 0 0
Nombre blessé léger 1 1 0 1
Nombre de décés 1 3 1 1

Accident 1: Cet accident est une collision entre une automobile et un camion survenue sur une chaussée enneigée. Aucun
facteur d’'accident n'a été enregistré.

Accident 2: Cet accident est une collision frontale entre une automobile et un camion, survenue sur une chaussée glacée.
Elle a été attribuée a la conjugaison de l'effet d'une conduite imprudente et des conditions météo
défavorables.

Accident 3: Cet accident est une collision entre un camion et deux automobiles, sur une chaussée enneigée. Elle a été
attribuée a la conjugaison de l'effet d'une tentative de dépassement imprudente et des conditions météo
défavorables.

Accident 4: Il s’agit d’'une collision frontale entre deux automobiles, le soir, par temps pluvieux, I'un des deux conducteurs
conduisant du mauvais c6té de la voie sous I'effet de la fatigue.

» Ildentification des sections problématiques

La dangerosité d'une section de route se mesure en fonction des indicateurs suivants:

e le taux d'accidents (T,), qui mesure le nombre d'accidents par million de véhicules-km
parcourus;

¢ lindice de gravité (Ig) qui mesure la gravité des accidents qui y ont été enregistrés en attribuant
une pondération de 9,5 aux accidents mortels ou blessés graves et une pondération de 3,5 pour
les accidents avec blessés Iégers;

e le taux d'accidents pondéré (Tap), qui est le produit du taux d'accidents et de I'indice de gravité.

On considére qu’'une section de route présente un probléme important de sécurité lorsque le taux
d’accidents ou le taux d'accident pondéré est significativement supérieur a la moyenne des routes
comparables, ce qui se traduit par des taux d'accidents et des taux d'accidents pondérés
respectivement supérieurs au taux d'accidents critique (T¢) et au taux d'accidents pondéré critique
(Tarc)’. Les taux d’accidents en section ont été calculés pour chacune des sections d’un kilométre du
secteur a I'étude. Les taux d'accidents et les taux d'accidents pondérés ont été calculés et comparés
respectivement au taux d'accident critique et au taux accidents pondéré moyen en section, majoré
d’'un écart type (Tapm=2,41). Les résultats sont présentés a la figure 2.9 et au tableau 2.10.

Ces deux taux critiques sont les taux au-dela desquels on peut affirmer que la section a I'étude est
significativement plus dangereuse que la moyenne des routes du méme type. Le taux d’accident critique est
le taux d'accidents au-dela duquel on peut affirmer avec un niveau de confiance statistique donné
(généralement 85% ou 95%) que l'intersection ou la section étudiée a un taux d’accidents significativement
supérieur au taux d’accidents moyen des intersections ou sections similaires.
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Tableau 2.10 Taux d’accidents en section (1998 a 2002)

Accidents Accidents Accidents avec

Accidents avec avec dommages
KM hortels blessés blessés matériels Total Ta TWTe o Tae Tap/Tapc
graves legers seulement

48 1 8 9 1,01 0,67 1,28 1,29 0,53
49 1 1 2 4 8 0,89 0,59 3,75 3,35 1.39
50 4 3 7 0,78 0,52 2,43 1,90 0,79
51 2 4 6 0,67 0,45 1,83 1,23 0,51
52 3 5 8 0,89 0,59 1,94 1,73 0,72
53 1 1 0,11 0,07 1,00 0,11 0,05
54 1 0 1 0,11 0,07 3,50 0,39 0,16
55 1 2 5 8 0,89 0,59 2,69 240 1.00
56 3 3 0,34 0,22 1,00 0,34 0,14
57 1 1 3 5 0,56 0,37 3,20 1,79 0,74
58 2 4 6 0,67 0,45 1,83 1,23 0,51
59 3 3 0,34 0,22 1,00 0,34 0,14
60 1 5 6 0,67 0,45 1,42 0,95 0,39
61 2 2 5 9 1,01 0,67 3,44 3,47 1.44
62 2 1 2 5 0,56 0,37 490 2,74 114
63 1 2 4 7 0,78 0,52 2,93 2,29 0,95
64 1 1 4 6 0,67 0,45 2,83 1,90 0,79
65 1 6 7 0,78 0,52 1,36 1,06 0,44
66 4 4 0,45 0,30 1,00 0,45 0,19
67 1 1 2 0,16 0,11 2,25 0,37 0,15
68 2 1 2 5 0,41 0,28 4,90 2,00 0,83
69 4 4 8 0,65 0,45 2,25 1,47 0,61
70 4 4 0,33 0,23 1,00 0,33 0,14
71 2 1 11 14 1,14 0,79 2,39 2,74 1.14
72 1 3 18 22 1,80 1.25 1,73 3,11 1.29
73 1 11 12 0,98 0,68 1,71 1,68 0,70
74 1 1 2 4 0,33 0,23 3,75 1,23 0,51
75 1 1 2 0,16 0,11 2,25 0,37 0,15
76 1 1 0,08 0,06 1,00 0,08 0,03
77 5 5 0,41 0,28 1,00 0,41 0,17
78 0 0,00

79 2 2 0,16 0,11 2,75 0,45 0,10
80 1 6 7 0,57 0,40 2,71 1,55 0,29
81 1 1 2 4 0,33 0,23 2,88 0,94 0,15
82 1 5 6 0,49 0,34 3,00 1,47 0,20
83 1 1 2 4 0,33 0,23 2,25 0,74 0,09
84 2 5 7 0,57 0,40 1,21 0,70 0,07
85 1 14 15 1,23 0,85 1,63 2,00 0,19
86 3 4 7 0,57 0,39 0,57 0,32 0,03
87 6 6 0,45 0,32 2,17 0,98 0,08
88 2 3 5 0,38 0,26 1,30 0,49 0,04
89 1 7 8 0,60 0,42 1,75 1,05 0,07
90 2 7 9 0,65 0,46 194 1,26 0,08

Note: Les kilometres en grisé, quoique faisant partie de la zone d’étude (km 48 a 90), sont situés a l'extérieur du trongon

faisant l'objet du projet (km 50 a 88). Au kilométre 78, aucun accident n'a été relevé. Les rapports Tap/Tapc
supérieurs a 1 indiquent les endroits problématiques.
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Les taux d'accidents en section courante sont inférieurs aux taux critiques pour toutes les sections
sauf pour le kilometre 72. Cependant, plusieurs sections d’'un kilometre ayant une taux d’'accident
modéré ont enregistré des accidents mortels ou ayant fait des blessés graves, ce qui aboutit a un
taux d’accident pondéré supérieur au taux pondéré critique.

Le tableau 2.11 montre les 6 sections pour lesquelles au moins I'un des deux indicateurs est franchi,
ainsi que le type d'accidents qui y ont été relevés.

Tableau 2.11 Sections problématiques

c c c 9 c o

R B BT

o0 o_ oo= S0% 0%

83 &g ®8% 28E L= 3
Km Ta le w 2 c£ cf8 ecg 83 3

8¢ 55 BEECES 3. °

= = =& g=2° §35

S S S S8 a ©
49 0,89 375 3,35 1 1 0 0 6 8
55 0,89 2,69 240 3 0 0 0 5 8
61 1,01 344 347 3 0 0 1 5 9
62 056 4,90 274 0 0 0 1 3 4
71 1,14 239 274 0 9 0 0 5 14
72 1,80 1,73 3,11 4 14 1 1 1 22

Note: Le kilométre en grisé, quoique faisant partie de la zone d'étude, est situé a l'extérieur du trongon faisant 'objet du
profet

La typologie des accidents relevés sur les sections des kilométres 49, 55, 61 et 62 montre qu'une
nette majorité de ceux-ci sont des sorties de route impliqguant un seul véhicule. Les indices de
gravité sont particulierement élevés pour ces sections. Dans le cas de la section 71, un grand
nombre de collisions avec des animaux a été relevé, ainsi que plusieurs sorties de route.

Le taux d’accident particuliérement élevé de la section du kilometre 72 est largement d0 au nombre
élevé d'accidents causés par des animaux. Cette section avait déja été identifiée comme une zone
particulierement a risque pour les accidents causés par la grande faune (Marius Poulin, MTQ, avril
2002). Elle correspond a la vallée du ruisseau Castonguay, qui constitue un corridor de déplacement
pour la grande faune.

Les facteurs accidentogénes identifiés pour les accidents des 6 sections problématiques sont
résumés au tableau 2.12 (facteur principal) et au tableau 2.13 (facteur secondaire).

Dans le cas des sections 49, 55, 61 et 62, une conduite ou une vitesse imprudente est citée dans la
majorité des cas comme facteur principal. L'inattention ou le sommeil sont aussi cités plusieurs fois
comme cause principale ou secondaire. D'autre part, les conditions météorologiques sont citées
comme causes secondaires pour plusieurs accidents.

Le cas des sections des kilometres 71 et 72 est différent: la majorité des accidents a été attribuée a
la présence d’animaux sur la route et a la présence d’'obstacles temporaires.

On notera d'autre part que le mauvais état de la chaussée, une signalisation inadéquate et
I'éclairage insuffisant ont été cités comme cause secondaire pour 3 accidents survenus a la
section 72. Le mauvais état de la chaussée a aussi été signalé comme cause secondaire dans un cas
au kilometre 71. Les facteurs d'accidents directement reliés a I'état de la route ou a sa configuration
restent cependant minoritairement cités.
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Tableau 2.12 Facteurs d’accidents principaux pour les sections problématiques

Km 49 55 61 62 71 72

Facultés affaiblies/alcool 1 1
Fatigue, sommeil ou malaise soudain 1 1
Inattention ou distraction 1
Conduite/vitesse imprudente 5 3 3
Suivait de trop prés 1
Conduisait du mauvais coté de la voie

N'a pas cédé le passage 1 1

Dépassement dangereux ou interdit

Chargement non conforme 1 1 1
Autres défauts mécaniques 1 1 1
Conditions météorologiques 1
Animaux sur la route 1 6 14
Obstacles temporaires sur la route 4
Autres 1

Inconnu

Total 8 8 9 5 14 22

Tableau 2.13 Facteurs d’accidents secondaires pour les sections problématiques

Km 49 55 61 62 71 72

Facultés affaiblies/alcool

Fatigue, sommeil ou malaise soudain

Inattention ou distraction 2
Conduite/vitesse imprudente 1 1 2
Conduisait du mauvais c6té de la voie 1

Reculait illégalement

Dépassement dangereux 1

Attache-remorque défectueuse 1

Mauvais état de la chaussée 1
Signalisation inadéquate

Eclairage insuffisant

Conditions météorologiques 1 1

Obstacles temporaires sur la route 1

L R e N N =

Total 3 3 4 2

» Synthése de I'analyse des accidents survenus en section

L'analyse des statistiques d'accidents survenus en section dans le secteur a I'étude confirme la
proportion importante de pertes de contrdle et de sorties de route parmi les accidents en section.
Elle confirme aussi I'existence d'une problématique liée a des vitesses et des comportements
imprudents ainsi qu’une problématique liée a l'inattention ou a la fatigue des conducteurs.
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Par contre, aucune problématique de dépassements dangereux n'a pu étre mise en évidence. De
méme, la présence d’'un grand nombre de camions ne semble pas avoir d'impact important sur la
sécurité dans ce secteur.

Les conditions météorologiques défavorables sont par ailleurs souvent un facteur aggravant
important.

Des sections du secteur ont été identifiées comme présentant une problématique particuliere de
sécurité. Il s'agit des kilométres 49, 55, 61, 62 et 71 (en raison de leur indice de gravité élevé) ainsi
que du kilométre 72 (en raison du nombre élevé d'accidents).

Dans le cas du kilométre 72, le nombre élevé d'accidents est di a la présence particulierement
importante d’animaux sur la route. Les animaux causent aussi la majorité des accidents au
kilométre 71.

Dans le cas des autres sections problématiques, il s'agit principalement de sorties de route dues a la
fatigue ou a une conduite imprudente. Le nombre d’'accidents n'est pas particulierement important
pour ces sections mais les indices de gravité sont élevés. Il faut cependant noter que vue la faiblesse
de I'échantillon, l'occurrence de trés peu d'accidents graves (un ou deux) suffit a augmenter
fortement l'indice de gravité moyen. Le classement de ces sections plutét que d'autres comme
« problématiques » doit par conséquent étre interprété avec précaution.

2.1.2.3 Analyse des accidents survenus aux intersections

Parmi les 342 accidents recensés sur le secteur d'étude entre 1998 et 2002, 77 sont survenus a
moins de 50 metres d'une des 20 intersections présentes dans ce secteur, soit 22,8 %.

Durant la période de 5 ans retenue pour I'étude, le nombre d'accidents aux intersections s'est
échelonné entre 9 et 21 par année. Le nombre d'accidents a nettement baissé a partir de 2001
(figure 2.10). Ceci peut étre relié a la mise en place de surlargeurs et de voies de virages & gauche
protégées sur plusieurs intersections du secteur a I'étude.

Accidents par année

25

20 ~

15

10 ~
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Année 1998 Année 1999 Année 2000 Année 2001 Année 2002

Figure 2.10 Nombre d’accidents aux intersections

0)) "L Ministére des Transports

SNC-LAVALIN ROCHE Construction d'une autoroute entre Saint-Antonin et Saint-Louis-du-Ha! Ha! — route 185
23355 -29 - Etude d'impact sur I'environnement — juillet 2007



» Distribution des accidents selon le genre

Les accidents impliquant une collision entre deux véhicules représentent 60 % des accidents
survenus a des intersections, ce qui correspond a la moyenne provinciale (60 %). Parmi ces
collisions, 5 % sont survenues lors d’'un mouvement de virage a droite d’'un des véhicules, 21 % lors
d'une manceuvre de virage a gauche. Par ailleurs, 33 % étaient des collisions arriére, 33 % étaient
des collisions a angle droit et 8 % étaient des collisions frontales.

» Distribution des accidents selon le type de véhicules

Au total, 127 véhicules ont été impliqués dans les 77 accidents survenus a des intersections. La
proportion de véhicules lourds impliqués dans les accidents aux intersections est de 17 %. Ce chiffre
est notablement inférieur a la proportion constatée en section. Ceci peut s'expliquer par le fait que
de nombreux camions en transit n’effectuent pas de manceuvres de virage.

» Distribution des accidents selon la provenance des véhicules

La distribution générale des véhicules impliqués en fonction de leur provenance est semblable a ce
qui est constaté pour les accidents en section: 80,6 % des véhicules impliqués proviennent du
Québec, 11,1 % proviennent des provinces maritimes et 6,5 % proviennent de I'Ontario.

Cependant, parmi les véhicules lourds impliqués dans des accidents aux intersections, 80,5 %
proviennent du Québec, alors que cette proportion n'est que de 68 % pour les accidents en section.

Cette statistique doit étre interprétée avec précaution étant donné que I'échantillon reste faible.
Cependant, on pourrait expliquer cette sur-représentation des camions originaires du Québec par les
manceuvres de desserte locale plus exposées.

» Distribution des accidents selon les conditions climatiques

Aux intersections, 10 % des accidents sont survenus lors d’'averses de neige (pour une moyenne
provinciale de 11 %), cependant, 80 % des accidents aux intersections sont survenus par temps
clair ou nuageux (pour une moyenne provinciale de 73 %). Par ailleurs, la proportion d'accidents
survenus sur chaussée enneigée ou glacée est de 9 %.

» Distribution des accidents selon la gravité

La proportion d’accidents mortels survenus aux intersections pendant les 5 années considérées est
de 2,6 %, ce qui est élevé (la moyenne provinciale étant de 1 %). D'autre part, 5,2 % des accidents
aux intersections ont causé des blessés graves (pour une moyenne provinciale de 5 %), et 23,4 %
ont causé des blessés légers (pour une moyenne provinciale de 18 %).

L'indice de gravité moyen des accidents aux intersections est de 2,25, ce qui est légérement
supérieur a I'ensemble des accidents survenus dans le secteur d'étude. Les accidents survenus aux
intersections sont donc particulierement graves.

» Causes prépondérantes des accidents aux intersections

L'analyse des facteurs d'accidents qui ont été relevés (tableau 2.14) montre une large
prépondérance des erreurs humaines. Ainsi, le non-respect des regles de priorité est le facteur
principal d'accidents le plus fréquemment cité. Le second facteur le plus cité est la vitesse et les
manceuvres imprudentes. Cela peut témoigner d'une certaine difficulté d'insertion sur la route 185.

On notera d'autre part que l'inattention et la distraction sont citées dans 30 % des cas comme étant
I'un des facteurs (principal ou secondaire) ayant mené a un accident.
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Enfin, le facteur « suivait de trop pres » est cité dans 13 % des cas, ce qui montre que la présence
d'intersection a niveau peut étre mal anticipée par certains conducteurs.

Tableau 2.14 Facteurs d’accidents aux intersections

Facteur d’accident cité Fréquence des Fréquence des Total
citations en tant que citations en tant que

premier facteur second facteur

N'a pas cédé le passage 22% 7% 29%
Conduite imprudente et vitesse 21% 1% 22%
Inattention ou distraction 8% 22% 30%
Suivait de trop pres 9% 4% 13%
Conditions météorologiques 1% 8% 9%
Facultés affaiblies, alcool 7% - 7%

» Analyse des accidents mortels

Dans le secteur d'étude, 2 accidents mortels sont survenus aux intersections durant les 5 années
considérées, faisant un total de 5 décés et 3 blessés. Ceux-ci sont décrits au tableau 2.15.

Tableau 2.15 Accidents mortels aux intersections

Accident 1 2

Kilométre de la frontiére Nouveau-Brunswick 80,981 86,573

Intersection

Chemin De-Lamarre Chemin Riviéere Verte

Date 1999-12-11 1999-11-27

Heure 10:30 1:15

Nombre véhicules 3 2

Type du V1 Camion Automobile

Type du V2 Camionnette Camion

Genre d'accident Collision }ar!tre plusieurs Collision farl_tre plusieurs
véhicules véhicules

Etat de surface de la chaussée Enneigée Mouillée

Temps Couvert Neige

Code Impact Collision frontale Collision a angle droit

Facteur 1 Vitesse ou conduite imprudente Alcool

Facteur 2 Conduisait du mauvais coté N'a pas cédé le passage

Nombre blessé grave
Nombre blessé léger
Nombre de déces

0
0
2

Accident 1: Cet accident est une collision frontale entre deux automobiles et un camion survenue sur une
chaussée enneigée. Elle est due a un probléme de conduite.

Accident 2: Cet accident est une collision a angle droit entre un camion circulant sur la route 185 et une
automobile qui ne lui a pas cédé le passage. L'accident s'est produit de nuit, sur une chaussée
enneigée. De plus l'alcool est en cause.
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L'analyse de ces deux accidents mortels fait ressortir les points suivants :

e les facteurs humains sont prépondérants dans les 2 accidents mortels survenus pour lesquels les
facteurs d’accidents ont été enregistrés. La conduite imprudente et I'alcool sont les causes
principales;

e les camions sont sur-représentés dans les accidents mortels (un camion est impliqué dans les
deux cas).

» ldentification des carrefours problématiques

Les taux d'accidents aux intersections (T,) ont été calculés pour chacune des intersections
importantes du secteur d'étude. Les taux d'accidents et les taux d'accidents pondérés (Tp) ont été
comparés respectivement au taux d'accident critique (Tc) et au taux d'accident pondéré critique
(Tapc). Les taux d’accidents ont été calculés a partir des DJMA en section (MTQ, 2000), car celle-ci
constitue I'année au milieu de la période d'étude. Les résultats sont présentés au tableau 2.16 et a la
figure 2.9. Les taux d'accidents sont tous inférieurs aux taux critiques.

» Synthése de I'analyse des accidents survenus aux intersections

L'analyse des statistiques d’accidents survenus aux intersections montre que le non-respect des
priorités de passage, ainsi que la vitesse et la conduite imprudente sont les deux facteurs principaux
des accidents aux intersections. Ceci démontre une certaine inadaptation du comportement de
certains conducteurs au mode de contrble des intersections, certains usagers de la route 185
n'adaptant pas leur conduite a la présence d'intersections, et certains usagers s'insérant sur la route
de maniére dangereuse. Le marquage des voies de virage a gauche en 2001, aux intersections, a
permis de mieux définir les manceuvres et s'est traduit par une diminution des accidents (voir
figure 2.10). On peut toutefois s'attendre & ce qu’en raison de l'augmentation des débits de
circulation, ces mesures ne soient pas suffisantes a moyen terme.

Par contre, la présence d'un grand nombre de camions ne semble pas avoir d'impact important sur
le nombre d'accidents aux intersections dans ce secteur. Cependant, la sur-représentation des
camions dans les accidents mortels tend a montrer gqu'ils engendrent des accidents particulierement
graves.

» Synthése de la problématique de la sécurité routiére

L'analyse statistique des accidents survenus sur le troncon a I'étude de 1998 a 2002 a mis en
évidence les éléments suivants:

e les taux d'accidents en section et aux intersections sont généralement modérés a I'exception du
kilométre 72, trés exposé aux risques d'accidents avec la grande faune;

e les accidents ont causé 6 décés et 113 blessés en section et 5 déces et 47 blessés aux
intersections. La gravité moyenne des accidents sur le trongon a I'’étude est du méme ordre que
la moyenne des routes de méme catégorie au Québec. Les accidents sur le troncon a I'étude
sont cependant en moyenne moins graves que sur I'ensemble de la route 185;

e le nombre de camions impliqué dans des accidents est en relation directe avec la proportion de
camions circulant sur la route 185. Des camions sont impliqués dans la plupart des accidents
mortels relevés;

e l'analyse des accidents en section (77 % du total) a montré une proportion élevée de sorties de
route dues a des vitesses élevées et a des imprudences, mais aussi a une problématique de
distraction ou de fatigue des conducteurs. Par ailleurs, il n'a pas été observé de problématique
particuliére liée a des dépassements dangereux;
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Tableau 2.16 Taux d’accidents aux intersections

Accidents Accidents Act;l\jieecnts
Intersection km DIMA Accidents avec avec dommages  Total Ta Te T 6 Tae  Tapc Toe/
mortels blessés blessés - c Tarc

. matériels

graves légers
seulement
Entrée nord de Saint-Louis-du-Ha ! 1 1
Ha ! 48 4900 0,11 1,17 0,20 1,00 0,12 1,48 0,08
Rue Savane sud 49-50 6200 1 2 3 0,27 1,12 0,24 183 0,49 1,48 0,33
Rue Savane nord 51 6200 1 1 2 0,18 1,12 0,16 2,25 0,40 1,48 0,27
Principal Sud a Saint-Honoré-de- 2 6 8

Témiscouata 56 5800 0,76 1,13 o067 163 123 1,48 0,83
Route 291 60-61 6300 1 6 0,52 1,12 047 1,42 0,74 296 0,25
Chemin Taché 72 5800 1 7 066 1,13 058 1,36 0,90 1,48 0,61
Route du Banc Champoux 73-74 6700 2 0,16 1,11 0,15 1,00 0,26 1,48 0,11
Chemin du Lac Chamard c6té est 77 6700 1 1 0,08 1,11 0,07 9,50 0,78 1,48 0,52
Chemin de Lamarre coté ouest 80-81 6700 1 1 0,08 1,11 0,07 950 0,78 1,48 0,52
Chemin Lavoie 86-87 6780 1 4 0,32 1,10 0,29 163 0,53 1,48 0,35
Chemin Riviére-Verte 86-87 6500 1 4 0,34 1,11 030 3,13 1,05 148 0,71
3° Rang 87-88 7300 1 4 0,30 1,09 0,28 163 0,49 1,48 0,33




e lanalyse des accidents survenus aux intersections (23 % du total) a montré une problématique
de comportement des automobilistes vis-a-vis de celles-ci. Ainsi, de nombreux accidents ont été
causeés par le non-respect des priorités et par des manceuvres et des vitesses imprudentes.

2.1.3 Caractéristiques géomeétriques et structurales de la route 185

Cette section fait la synthése des caractéristiques géométriques de la route 185 telles que
présentées dans I'étude d'opportunité de 1997.

2.1.3.1 Emprise et voies de desserte

De maniére générale, 'emprise nominale de la route 185 est de 45,7 meétres en milieu rural. A
Saint-Antonin, I'emprise est de 53 meétres sur environ 1 kilometre de chaque c6té de I'intersection du
2° Rang. A Saint-Hubert-de-Riviére-du-Loup, & la hauteur de la réserve de Whitworth, 'emprise est
de 45,7 meétres.

A Saint-Honoré-de-Témiscouata, la largeur de l'emprise est de 45,7 métres a I'exception de
l'intersection de la route 291 ol I'emprise atteint 61 meétres sur une longueur de 0,5 kilométre. A
Saint-Louis-du-Ha! Hal, la largeur de I'emprise entre les sorties nord et sud est de 76,2 métres.
Entre le chemin de la Savane (km 50) et la route Vauban (km 52), la largeur de I'emprise est de
45,7 métres. En milieu urbain, la largeur est de 75 métres.

2.1.3.2 Géométrie de la route

La géométrie de la route n'a pas fait I'objet de correctifs majeurs au cours des derniéres années.
Seules des voies de virage ont été ajoutées aux intersections, soit en modifiant le marquage au sol,
ou en élargissant Iégerement la chaussée.

2.1.3.3 Analyse des structures

Dans le troncon de la route 185 a I'étude, parmi les neuf structures étudiées, toutes sont jugées en
bon état et sécuritaires pour les usagers de la route.

2.1.3.4 Analyse de la chaussée

Le confort au roulement serait acceptable sur 'ensemble de la route et la capacité portante de la
route serait adéquate. Toutefois, a partir des données relevées en 2004 a l'aide du véhicule
multifonctions du MTQ, le confort de roulement (IRI) moyen de I'ensemble du troncon était évalué a
3,0, alors que le seuil d'intervention pour une route nationale est de 2,5. Aussi, des interventions de
resurfacage seront requises a court et moyen termes pour améliorer le confort au roulement de la
chaussée. Des travaux d'asphaltage ont été réalisés depuis 2004 dans différents secteurs.

2.2 NECESSITE D'INTERVENTION

L'analyse de la sécurité routiére, des caractéristiques de la circulation et la continuité de I'autoroute
transcanadienne constituent les principaux éléments qui justifient la nécessité d'intervenir. Ce projet
est souhaité par le milieu, et plusieurs groupes et organismes, tant privés que publics, ont formulé
des demandes aux gouvernements fédéral et provincial afin d'obtenir les budgets nécessaires a
I'amélioration de la sécurité sur la route 185. Il tient également compte de la volonté générale de
transformer la route 185 en autoroute a deux chaussées séparées, consacrant ainsi cette artere
comme principale route de commerce entre le Québec et les provinces maritimes.
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Le projet s'inscrit dans le contexte du Plan de transport du Bas-Saint-Laurent et du plan stratégique
du MTQ. Ces plans visent a accroitre I'efficacité des grands corridors internationaux et interrégionaux
et a améliorer la sécurité routiere avec comme cible de réduire le nombre de déces et de blessés
graves de la route de 15 % par rapport aux valeurs moyennes observées durant la période
1995-2000 (MTQ, 2005).

Les gouvernements fédéral et provincial ont également exprimé leur volonté d'assurer la continuité
de l'autoroute transcanadienne. En effet, une entente provinciale-fédérale a permis la construction
de deux tron¢ons d'autoroute : un de 5,8 kilometres (2003-2006) a Riviére-du-Loup et Saint-Antonin
et un autre de 1,2 kilométre (2003-2005) a Dégelis. Le 29 avril 2005, le gouvernement du Canada a
confirmé de nouveaux investissements dans les infrastructures de transport au Québec, dont 85 M $
pour le troncon de 12,2 km a Cabano et Saint-Louis-du-Ha! Ha!.

Enfin, la volonté du milieu de conserver l'autoroute transcanadienne dans le corridor actuel
comporte plusieurs avantages du point de vue de I'environnement, de I'aménagement du territoire
et du développement économique régional. Il apporte une solution au probléme de la multiplication
des acces directs sur la route 185 soulevée dans I'étude d'opportunité de 1997, tout en répondant
aux orientations d'aménagement du territoire exprimées dans les schémas d'aménagement et dans
le document d'orientations gouvernementales en matiére d'aménagement. Le projet de construction
d'une autoroute (acceés contrdlés) permet ainsi d'optimiser le corridor routier existant tout en
consolidant les centres urbains des municipalités environnantes. Il permet également d'éviter, tot ou
tard, I'établissement d’'un nouveau corridor routier.

2.2.1 Problématique de la sécurité sur le trongon étudié

L'étude de sécurité routiere présentée précédemment indique que le nombre d'accidents (342)
survenus sur le trongon a I'étude entre 1998 et 2002, n'est pas significativement plus élevé que pour
la moyenne des routes comparables au Québec. Toutefois, ces accidents ont causé 11 déces,
25 blessés graves et 135 blessés légers. La proportion d’accidents mortels (1,8 %), sur le troncon
étudié, est plus élevée que la moyenne québécoise (1,4 %). En raison du nombre élevé d’accidents
mortels et avec blessés graves, a certains endroits (kilométres 49, 55, 61, 62, 71 et 72), le taux
d’'accident pondéré est supérieur au taux pondéré critique ce qui signifie que les accidents sont plus
graves en moyenne que sur I'ensemble des routes comparables.

Plusieurs de ces accidents sont causés par la présence d'animaux sur la route. La vitesse excessive
et une conduite imprudente de méme que linattention et le sommeil sont aussi des causes
fréquentes d’accident. Egalement, la forte proportion de camions (entre 18 % et 22 %) circulant sur
cet axe routier explique la forte proportion d'accidents impliquant un véhicule lourd. Des camions
sont impliqués dans presque tous les accidents mortels relevés.

Le taux moyen d'accident sur la section a [I'étude de la route 185 est estimé a
0,74 accidents/Mvéh.km et l'indice moyen de gravité a 2,17 pour ce trongon de 42 km. Selon
I'hypothése d'un taux d'accident de 0,68 et d'un indice de gravité de 1,67 sur une autoroute, on
estime un gain potentiel de 8 % sur le nombre d'accidents, ce qui représente une diminution d'une
trentaine d’accidents annuellement.

La fluctuation dans la géométrie de la route oblige les usagers a s'adapter a un environnement
routier non uniforme, ce qui la rend moins sécuritaire.

De plus, I'ajout inévitable de nouveaux accés directs sur la route dans certains secteurs actuellement
en développement ou qui le seront éventuellement, aura comme conséquence d'amplifier la
problématique de sécurité routiére, mais aussi d'interférer sur la fluidité du lien.
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2.2.2 Problématique des conditions de circulation sur le tron¢on étudié

L'analyse des conditions de circulation indique une dégradation du niveau de service qui devrait se
poursuivre au cours des prochaines années. Sur I'ensemble de la route 185, d'ici les vingt prochaines
années, le niveau de service devrait passer de A a D, voire méme a E dans certaines sections.

Sur le trongon compris entre Saint-Antonin et Saint-Louis-du-Ha! Hal, les débits anticipés sur un
horizon de 20 ans laissent présager des niveaux de service E en section. A ce niveau, d'importantes
restrictions a la vitesse de méme qu’au confort et a la liberté de manceuvre seront rencontrées. Des
interventions seront alors requises pour améliorer les conditions de circulation.

De plus, l'ajout inévitable de nouveaux accés directs sur la route aura comme conséquence
d’amplifier la problématique des conditions de circulation tout en affectant la sécurité routiére.

2.2.3 ROdle stratégique du corridor routier

La route 185 joue un réle stratégique de liaison entre les provinces maritimes, le Québec et
I'Ontario. Elle fait partie du réseau des routes nationales et elle constitue I'un des troncons du
Réseau routier national du Canada traversant le Québec. Les gouvernements fédéral et provinciaux
ont également exprimé leur volonté d'assurer la continuité de l'autoroute transcanadienne par les
investissements consentis a ce jour sur cet axe routier tant au Nouveau-Brunswick qu’au Québec.

Actuellement, la route 185 se décrit comme une route a deux voies avec acces, sauf pour une
portion de 7 kilométres environ qui possede un gabarit d'autoroute a quatre voies sur deux
chaussées séparées dans la ville de Riviere-du-Loup et sur trois autres troncons : 1,8 kilométre a
Notre-Dame-du-Lac, 1,2 kilométre a Dégelis et 5,8 kilomeétres a Riviére-du-Loup et Saint-Antonin,
ouverts a la circulation respectivement en 2002, en 2004 et en 2005. En conséquence, il reste 85
kilometres approximativement de route a deux voies contigués avec acces directs (routes et acces
privés) sur les 101 kilomeétres de ce trongon routier qui relie I'autoroute 20 a la frontiére avec le
Nouveau-Brunswick.

Au Nouveau-Brunswick, 413 kilométres de la route transcanadienne a quatre voies sont ouverts a la
circulation. Les derniers 98 kilomeétres de route entre Grand-Sault et Woodstock seront ouverts a
'automne 2007 pour ainsi compléter I'objectif de réaliser la route transcanadienne a quatre voies au
Nouveau-Brunswick.

Du cOté québécois, les interventions réalisées jusqu'a maintenant I'ont été en fonction d’'un concept
d’'autoroute, mais il reste a I'établir sur toute la longueur de la route 185 pour éliminer la
discontinuité qu’'on observe actuellement dans la configuration de cet axe de circulation. La
fluctuation dans la géométrie de la route oblige les usagers a s’'adapter a un environnement routier

non uniforme, ce qui la rend moins sécuritaire.

Le rOle stratégique de cette route tant pour assurer les liaisons avec les autres provinces que pour
les maintenir avec d'autres régions du Québec et entre des municipalités qui lui sont environnantes
est mis en évidence par la proportion élevée de véhicules en transit (75 %) et I'importance du
nombre de véhicules lourds circulant dans le secteur a I'étude (18 % a 22 %).

En effet, 'examen des origines et des destinations de la circulation indique que la majorité du trafic
sur la route 185 provient de territoires localisés au-dela des municipalités régionales de comté (MRC)
de Riviere-du-Loup et de Témiscouata. Dans la zone d’étude, la proportion des usagers de la route
qui sont en transit est évaluée a 75 % (MTQ, 1997, p. 37 et figure 6).

La route 185 constitue la quatrieme porte en importance pour les échanges de marchandises avec
nos voisins sur la base des débits de camions, juste aprées le poste de Casselman (sur I'autoroute
H-417 en Ontario et l'autoroute 40 au Québec) (Deneault et Julien, 2003). Sur la base du tonnage
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de marchandises, cette porte est la troisieme en importance derriére le poste de Curry Hill (sur
l'autoroute H-401 en Ontario et l'autoroute 20 au Québec) et celui de Lacolle (sur l'interstate 87 aux
Etats-Unis et l'autoroute 15 au Québec). Enfin, il importe de préciser qu’environ 30 % des camions
en provenance des Maritimes, et qui passent par Dégelis, sont en transit au Québec, car leur
destination est I'Ontario. Le pourcentage relativement élevé des camions en transit entre les
Maritimes et I'Ontario démontre bien la portée interprovinciale de ce lien lorsqu’'on le compare aux
autres portes d'entrée au Québec, ou le pourcentage des camions qui proviennent ou se destinent
au Québec atteint des niveaux de 92 a 99 contre 1 a 8 seulement pour les destinations hors Québec.

L'analyse des relevés de circulation effectués, au cours de I'année 2002, au site de comptage en
continu sur la route 185, prés de la frontiére du Nouveau-Brunswick, confirme I'importance et la
constance de ces échanges. Alors que le nombre de camions porteurs *° (12 % des véhicules lourds)
montre une tendance analogue a celui des automobiles, le nombre de camions articulés (88 % des
véhicules lourds) est relativement constant au cours de I'année, mais 3 fois moins présent la fin de
semaine. La nuit, le nombre de camion est plus faible, représentant le tiers du débit du jour, mais il
surpasse celui des automobiles.

Cette route joue aussi un role touristique significatif comme le démontre l'analyse du profil de la
circulation a Dégelis. D'ailleurs, selon un document sur les échanges touristiques entre le Québec et
les provinces canadiennes en 1994, les touristes du Nouveau-Brunswick (160 000
voyages-personnes, 7 %) et des provinces maritimes (86 000 voyages-personnes, 4 %) réalisent
11 % des voyages-personnes (246 000) effectués au Québec par les touristes des autres provinces.
De plus, 15 % des voyages-personnes (325 000) réalisés par les Québécois ailleurs au Canada I'ont
été au Nouveau-Brunswick (179 000 voyages-personnes, 8 %) et dans les provinces maritimes
(146 000 voyages-personnes, 7 %). Ces échanges touristiques ont généré des dépenses totales de
76 millions de dollars au Québec par les touristes du Nouveau-Brunswick et des provinces maritimes
et de 100,5 millions de dollars par les touristes québécois au Nouveau-Brunswick et dans les
provinces maritimes. Plus de trois voyages sur quatre sont effectués en automobile ou en autocar,
tant dans un sens que dans l'autre, et la route 185 constitue sGrement un axe de circulation
important (Tourisme Québec, p. 19, 31).

Finalement, sur le seul plan des échanges commerciaux (tous modes de transport confondus), selon
les tableaux entrées-sorties de la comptabilité canadienne, en 2002, ce sont environ 15 milliards de
dollars qui transitent annuellement entre le Québec et les provinces maritimes, soit plus de
7,2 milliards de dollars pour le commerce interprovincial direct entre le Québec et les provinces de
I'Atlantique et prés de 7,4 milliards de dollars pour le commerce interprovincial indirect entre
I'Ontario et les Maritimes susceptible de transiter en partie par le Québec (Stat. Can.). La part
dévolue au transport routier est généralement estimée a environ les deux tiers de la valeur des
échanges et la route 185 est responsable de la majorité de cette valeur.

2.2.4 Une intervention souhaitée par le milieu

Plusieurs groupes ont formulé des demandes aux gouvernements fédéral et provincial dans le but
d’'obtenir les budgets nécessaires en vue d’améliorer la sécurité sur la route 185. Le plus connu est
certes le Comité de la Transcanadienne, formé en 1989 et regroupant les représentants des MRC de
Riviere-du-Loup, de Témiscouata et de Kamouraska ainsi que des Villes d’Edmundston et de
Saint-Jacques au Nouveau-Brunswick. Tous ces groupes composés de préfets, d'élus, de députés, de
représentants d’'organismes socio-économiques et autres, visent le méme objectif d’améliorer la

10 Un camion porteur est un véhicule composé d'une seule unité et ayant une longueur située entre 6,7 m

(22 pieds) et 12,46 m (40,9 pieds). Un camion articulé est un véhicule constitué de deux unités ou plus et
ayant une longueur supérieure & 12,46 m (41 pieds et plus).
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sécurité routiere, mais développent également les arguments de nature économique comme la
recrudescence des échanges commerciaux entre les deux provinces.

Le 18 février 2002, a la suite d’'un accident & Dégelis qui cause la mort de huit personnes, dont cing
jeunes d’Edmundston, la Coalition Québec-New-Brunswick organise a Cabano une marche a laquelle
participent les étudiants de I'Université de Moncton et du cégep de Riviére-du-Loup. Ensemble, ils
demandent la construction d’une autoroute. A la fin de 2003 et au début de 2004, des rappels sont
adressés régulierement aux premiers ministres du Québec et du Canada. Egalement, le mouvement
Jeunesse Québec-Nouveau-Brunswick lance une campagne de sensibilisation aux dangers de la
route 185 en 2003-2004. Une pétition de 5 600 noms en faveur de la réalisation du projet et initiée
par deux personnes ayant perdu des membres de leur famille dans des accidents sur la route 185
est déposée.

D'ailleurs, le coroner Yvan Turmel, responsable du rapport de cet accident mortel survenu a Dégelis
le 29 décembre 2001, recommande que la route 185 soit élargie a quatre voies séparées. Dans son
rapport, il écrit : « Nous exhortons les différents paliers de gouvernement (...) a s'asseoir et a régler
une fois pour toute la problématique de la route 185. »

Dans le cadre de la présente étude, différentes variantes de tracés sont analysées pour permettre la
construction de cette autoroute. Une analyse comparative de ces variantes de tracé, présentée au
chapitre 4 de la présente étude, permet de déterminer le tracé qui répond le mieux aux besoins du
milieu tout en atténuant les impacts compte tenu de critéres technigues, environnementaux et
économiques.

2.2.5 Un chainon manquant

Ce troncon est de plus la derniére section du 101 kilométres qui fera I'objet d'une autorisation
gouvernementale. Ainsi, environ 16 kilométres sont déja en section d'autoroute. Une section de
12,2 kilométres est de plus en construction a Cabano et a Saint-Louis-du-Ha! Ha!. Un dernier
troncon de 33 kilomeétres entre Cabano et la frontiere du Nouveau-Brunswick a fait I'objet
d’audiences publiques. Le rapport du BAPE, rendu public le 24 avril 2007, est favorable au projet.
Une fois les autorisations obtenues sur le trongcon de 33 kilomeétres, le troncon de 40 kilomeétres
faisant I'objet de la présente étude deviendra le chainon manquant de la transcanadienne au Québec
gui ne sera pas en section d’autoroute. Cette section pourrait devenir plus accidentogéne lorsque les
trongons de part et d’autres seront construits en section d’autoroute.
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