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Québec, le 10 juin 1987.

NOTE A: Monsieur Guy Charbonneau, ing.
Chef du Service des projets (Québec)

DE  : Michel Bérard, géogr.
Chef de la Division évaluation des projets (Québec)

OBJET : Opportunité d'étagement d'un passage a niveau sur la
route 275 a Saint-Jean-Chrysostome.
Synthése et recommandations.

La présente étude vise essentiellemént a établir 1'opportunité de
construire un viaduc routier ou ferroviaire sur la route 275 au
passage a niveau du Canadien National & Saint-Jean-Chrysostome.
Pour en arriver 13, plusieurs variables furent utilisées: les
conditions actuelles de la circulation routiére et ferroviaire,
les problémes inhérents a 1a sécurité routiére et enfin, les gran-
des orientations d'aménagement urbain.

L'analyse du milieu géographique et des tendances de développement
font ressortir Tes principaux_faits suivants:

- Une croissance démographique importante et soutenue depu1s plus
d'une décade.

- Une occupation du sol qui ne cesse de croitre et en particulier
au nord des voies ferrées.

- La route 275 est la principale artére donnant accés a 1' agg]o—
mération de Québec. :

- La circulation sur la 275 marque une. augmentation moyenne an-
nuelle super1eure a 7% et ce depuis Tes cinq derniéres années.

Ce rythme de croissance pour les années futures est évalulé a
4%.

200, rue Dorchester Sud
Québec, QC GlK 571



- Cette circulation routiére représente 11 000 véhicu]es/jour et
est quotidiennement en conflit avec plus ou moins quatorze (14)
convois ferroviaires.

- Les accidents survenus aux approches de la voie ferrée sont
reliés essentiellement a des conflits inhérents au volume de la
circulation routiére combiné a une multitude d'intersections,
d'entrées privées et de commerces dans le secteur.

Suite & cette analyse du milieu, p]us1eurs variantes d'étagement
furent évaluées en fonction des services rendus a la c1rcu1at1on
tout en tenant compte des couts et des impacts sur 1'environne-
ment. La solution la plus intéressante est celle qui favorise le
passage du chemin de fer au-dessus de la route 275 (variante B,

voie ferrée a deux métres au-dessus du sol actuel et la route a
quatre métres sous la surface).

Cette variante évite des difficultés techniques tout en atténuant
1! impact visuel négatif de Ta structure ferroviaire. De plus, les
deux voies ferrées sont ramenées a mi-chemin entre les lignes
Diamond et Monk. Afin de répondre aux beso1ns actuels et futurs
de la circulation dans ce secteur (v1rage a gauche, entrées pri-
vées et centre commerc1a1) il est prévu de reconstruire la rue
Commerciale (route 275) a quatre voies contigués sur une longueur
de 420 métres entre les rues des Lilas et Fontaine.

Les colts- inhérents a cette opération sont repart1s de la fagon
suivante:

- Acquisition de terrains et batisses 600 000%
- Réaménagement des voies ferrées et construction .

d'un viaduc ferroviaire 1 572 000%
- Reconstruction de la chaussée de 1a route 275 878 000$
- Protection des abords routiers par la p]antation ,

d'arbres ~ 50 000%
Colit giobal des aménagements prevus 3100 000$

K



Compte tenu des fa1ts mentionnés précédemment, il est recommandé
de:

- Construire un viaduc ferroviaire au-dessus de la route 275. Ce
viaduc serait a mi-chemin entre les deux voies ferrées actuel-
les et ces dernidres seraient fusionnées en une seule a3 la
hauteur du viaduc. (voir Figure 7).

- Reconstruire la route 275 & quatre voies contigués sous le
viaduc ferroviaire et ce, sur une distance de 420 métres.

- Prendre les mesures administratives nécessaires a la réalisa-
tion de ce projet dans les plus brefs délais.

Le contenu détaillé de ces recommandations est décrit dans le
texte sous Interventions et mesures comp]ementa1res a la page 65
et suivantes.

: 4
. ]
Wﬁ«\// ﬂ A
Michel Bérard, géogr.
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1. INTRODUCTION

1.1 Le mandat et les objectifs

Le mandat de cette &tude consiste essentiellement & déterminer 1'oppor-
tunité de construite une structure i étagement sur la route 275 au pas-
sage a niveau actuel d'une voie ferrée traversant la municipalité de
Saint-Jean-Chrysostome. Cette municipalité est située sur la rive-sud
de 1'agglomération de Québec, et la voie ferrée qui la sectionne repré-
sente la principale ligne de desserte entre Montréal, Québec et les pro-
vinces maritimes (Figure 1).

Precisément, i1 faut déterminer:

- si les conditions actuelles et prévisibles de la circulation des
véhicules et des convois ferroviaires justifieront 1'implantation
d'un viaduc;

- si d'autres facteurs, tels les besoins en sécurité, protection publi-
que et communication de part et d'autre de la route 275, démontrent
également 1'urgence de cette réalisation; o

- s'il serait possible, face a la solution &ventuelle, de fusionner les
deux voies ferrées qui croisent actuellement la route 275; notons
qu'au point de croisement, seulement 150 métres les séparent présen-
tement 1'une de 1'autre.
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Enfin, le ou les choix d'intervention retenus au terme de cette étude
seront accompagnés de coilits estimatifs et de directives d'exécution, ce
qui permettra de mieux cerner les décisions qui devront suivre.

1.2 Le contexte de 1‘étude

Le projet d'un viaduc fait les manchettes depuis déja un bon nombre
d'années. La municipalité de Saint-Jean-Chrysostome a connu un dévelop-
pement accéléré au cours de la derniére décennie, et la présence de ce
corridor ferroviaire au centre de son territoire s'est avérée de plus en
plus un obstacle a 1'étalement de la trame urbaine. Aussi, 1'existence
dans Ta municipalité voisine de Charny d'une gare de triage importante
du CN est grandement responsable d'un trafic ferroviaire refoulant jus-
qu'a Saint-Jean-Chrysostome. A cet effet, plusieurs plaintes d'automo-
bilistes ont déja été adressées a la municipalité relativement aux at-
tentes prolongées audit passage a niveau. Aussi, 1'information qui nous
a été transmise par la municipalité fait mention de quatre cas particu-
liers survenus au cours des cing derniéres années ol la patience de
nombreux automobilistes a été forcément mise & 1'épreuve.

- 11 mars 1981. Une panne mécanique subie par un convoi composé de 124

wagons (environ 2,1 km de longueur) obstrua la circulation sur la rue
Commerciale (route 275) pendant plus d'une heure.

- 27 janvier 1983. Un bris de machoire d'attelage causa 1'arrét de
deux convois en provenance d'Edmunston pendant prés d'une heure et

ce, simultanément sur la rue Commerciale et le chemin Vanier.



- 16 janvier 1985. Un convoi de marchandises entrant i la gare de

triage de Charny est resté immobilisé pendant une heure au passage a
niveau de la route 275 et prés de deux heures a celui du chemin
Vanier. Le probléme fut imputé a une défectuosité du systéme de
freinage. '

- 18 janvier 1985. Seulement deux jours plus tard, un accident d'auto-

mobile au croisement de la rue Commerciale bloqua de nouveau la cir-
culation pendant prés d'une heure.

D'autre part, durant cette méme période le ministére des Transports a
entrepris certaines expertises afin de déterminer le besoin d'étager le
passage au croisement de 1a rue Commerciale. En effet, une vérification
effectuée en 1981 (1) conclut que le coefficient de conflit &tabli &
96 000 véhicules-trains par jour (D.J.M.A. de 8 000 véhicules x 12
trains /jour) est de beaucoup supérieur a la norme-limite de 50 000, et
donc justifie la construction d'un viaduc en terme de circulation. Une
deuxiéme expertise complétée la méme année (2) corrobore &galement le
coefficient de conflit a un niveau critique en plus d'un temps d'inter-
férence élevé (X 90 minutes/jour) au passage a niveau sur la voie la
plus achalandée, c'est-a-dire la ligne Diamond. Dans ce contexte, la
construction d'un viaduc ou d'un tunnel devenait aussi essentielle.

(T) "Lettre de H. Nguyen de la Division de la CirCu1ation‘ef»aménage—
ments adressée au Service des tracés et projets le 15 septembre
1981. Réf. 6.2.1-0275, ministére des Transports, Québec. 2 pages.

(2) Lettre de Y. Plante du Service du développement adressée a la Divi-
sion de 1la planification routiére le 9 décembre 1981. Réf.
R.03-2/05, ministére des Transports, Québec. 5 pages.



Enfin, une autre éetude (1) parue en 1985 consistait en une modeste ana-

lyse économique des investissements nécessaires pour la construction de

trois variantes d'étagement au passage a niveau. Selon un modéle d'ana-

lyse choisi (modéle Gaudes), le rapport bénéfices-couts s'avérait favo-

rable a condition que T'étagement soit réalisé immédiatement (1985) au

cout maximum de 3,5M$ et a un taux d'actualisation de 5%. Cependant, si

la réalisation était reportée ou le taux d'actualisation supérieur 3 5%
les colts excéderaient donc les bénéfices. Néanmoins, 1'étude se gar-.
dait d'@tre conclusive puisque les chiffres sur lesquels 1'analyse était

fondée représentaient plutdt un ordre de grandeur que seulement une éva-

luation plus approfondie aurait précisé. La recommandation alors émise

invitait d'approfondir davantage le dossier avant d'arriver 3 une déci-
sion définitive.

Entretemps, sur les lieux la situation demeurait a peu prés inchangée,
si ce n'est 1'intallation par le CN, en 1986, de barriéres automatiques
au passage de la ligne Diamond. I1 s'agit effectivement d'un nouveau
systéme &lectronique fonctionnant selon la vitesse du train et qui empé-
che les barriéres de se fermer trop tdt avant le passage d'un convoi.
Car faut-il remarquer que les attentes indues des automobilistes a ce
croisement représentent beaucoup plus 1'essence méme du probléme que les
contraintes de sécurité rattachées au passage des trains.

(T G. Saint-Laurent, Projet d'étagement d'un passage & niveau a Saint-
Jean-Chrysostome, Service de 1a recherche en systemes et socio-éco-
nomie des transports, ministére des Transports, Québec, 2 aoit
1985. 13 pages + annexe.




Dans un autre ordre d'idées une certaine précision s'impose quant a la
question du financement des colts de construction d'un viaduc au carre-
four @ niveau. Effectivement le Programme d'aide au transport urbain

(P.A.T.U.) du gouvernement fédéral a pris fin en 1984 et c'est pourquoi
le projet en question devra compter sur un autre mode de financement
impliquant cette fois, le ministére des Transports du Québec, la munici-
palité de Saint-Jean-Chrysostome et 1a compagnie de chemin de fer Cana-
dien National.



2. LE MILIEU

2.1 Délimitation du territoire i 1'étude

Le site proprement dit du passage a niveau occupe un espace bien défini
sur le territoire. Aussi, il va de soi que 1'infrastructure d'un tunnel
ou d'un viaduc a cet endroit impliquera des considérations d'ordre phy-
sique et environnementale dans T1a zone plus ou moins immédiate du passge
a niveau. Dans ce contexte, les limites du site & 1'@tude peuvent donc
se définir précisément dans 1'espace.

Cependant, cette méme précision ne peut s'appliquer ke]atiVement aux
utilisateurs dudit passage, c'est-a-dire du lieu de leur origine, de
leur destination, ou en quelques sorte des échanges sur le territoire
lesquels affectent directement 1'existence de 1'ouvrage. En fait, pour
ce qui est des considérations d'ordre socio-&conomique et démographique
le territoire a &tudier dépasse nécessairement les limites physiques du
site englobant la route 275 et le croisement de la voie ferrée.

Puisque nous savons déja que les citoyens de Saint-Jean-Chrysostome sont
concernés en trés grande partie par le projet du présent mandat et que

trés peu de contraintes ou motifs d'ordre fonctionnel peuvent provenir
de 1'extérieur, nous jugeons donc a propos d'adopter les limites de cet-
te municipalité comme territoire a 1'é@tude. Aussi favorable a cette
approche est le fait que le passage & niveau se situe au centre méme du
territoire urbanisé.



2.2 L'agglomération de Saint-Jean-Chrysostome

2.2.1 Caractéristiques démographique

Depuis 1'ouverture du pont Pierre Laporte en 1970 les municipalités de
Ta rive-sud de Québec ont connu une explosion démographiqﬁe vertigineuse
et ce, jusqu'en 198i. Pour sa part, Saint-Jean—Chrysostome a subi la
plus forte hausse, de paire avec Séint-Nico]as, Berniéres et Saint-Re-
dempteur. Effectivement, durant cette  période la population de Saint-

Jean-Chrysostome passa de 1 911 a 6 800, soit une augmentation de 356%.
Le tableau qui suit démontre cette croissance rapide.

TABLEAU 1 :
EVOLUTION DE LA POPULATION DE SAINT-JEAN-CHRYSOSTOME

© ANNEE POPULATION - AUGMENTATION

(habitants) (%)
1971 1911 -- 10
1972 2 100 | 189 15
1973 2 420 320 15
1974 2600 180 7
1975 2930 330 13
1976 4 100 ' 1170 10
1977 4 700 600 15
1978 5100 400 9
1979 5 800 700 14
1980 6 200 400 ’ 7
1981 6 800 600 10
1982 7 500 700 10
1983 7 800 1 300 4
1984 8 200 | 400 5
1985 8 500 300 4
1986 9 000 500 6
Moyenne d'augmentation annuelle: 473 9




Un rythme de croissance aussi considérab1e n'est certainement pas di au
pouvoir d'attraction de la main-d'oeuvre dans la Tocalité, mais bien au
contraire, a des facteurs et colts trés favorables au développement
résidentiel tel que nous pouvons le constater dans une ville "dortoire"
dynamique de 1'agglomération métropolitaine. En effet, la disponibilité
de 1'espace, la capacité des réseaux et services en place et prévisibles
font en sorte que Saint-Jean-Chrysostome deviendrait la plus populeuse
des dix municipalités composantes de la M.R.C. des Chutes-de-l1a-Chaudié-
re (1). Les prévisions démographiques établies par la M.R.C. apparais-
sent au tableau suivant. |

TABLEAU 2
PREVISIONS DEMOGRAPHIQUES DE LA MUNICIPALITE
DE SAINT-JEAN-CHRYSOSTOME (2)

ANNEE POPULATION Augmentation annuelle

(habitants) - (%)
1986 9 964 -—- -
1991 13 493 ' - 706 7
1996 16 329 507 4
2001 18 646 463 3
Moyenne de croissance annuelle o 559 5

(1) La proposition préliminaire d'aménagement (M.R.C. de$ Chutes—de-]a-
Chaudiere), Quebec: Roche [tee, Division Urbanex, octobre 1985, p.
31. : '

(2) Ibid, p. 92,
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En 1986, selon les autorités municipales (1), la population se répartit
au nord et au sud de 1a voie ferrée dans 1a proportion de 33 et 66% res-
pectivement; c'est-a-dire 2 942 au nord et 6 057 au sud sur un total de
9 000 habitants. Donc, considérant que deux fois plus de population
habite du coté sud il est normal que ce phénoméne ait un impact signi
ficatif sur la circulation devant traverser la voie ferrée et sur 1'uni-
que artére reliée a 1'autoroute. Cependant, une telle répartition est
appelée a changer au cours des années a venir, surtout a cause de 1'es-
pace potentiel disponible pour 1'habitation du coté nord. Effective-
ment, le Plan d'occupation du sol  préparé par 1'urbaniste-conseil au

service de la municipalité (2) indique un revirement éventuel dans 1'or-
dre de 62% en faveur du secteur nord et 38% pour le secteur sud. Ce qui
signifie que le secteur nord, actuellement peu développé, prendra énor-
mément d'ampleur au cours des prochaines années et aura, comme consé-
quence, de densifier 1'achalandage d'une fagon significative sur le
trongon de la route 275 situé entre la voie ferrée et 1'autoroute 20.

Enfin, en qualité de ville dortoire il est normal que la trés grande
majorité des travailleurs qui y résident doive se déplacer quotidienne-
ment a 1'extérieur de la municipalitié et en direction nord pour accéder
aux différents centres d'emploi de 1'agglomération métropolitaine. Sur
le territoire, ce phénoméne se traduit par de nombreux mouvements de
circulation concentrés aux heures de pointe sur la rue Commerciale, ou
précisément sur le trongon de la route 275 qui relie 1'autoroute au cen-
tre urbain de Saint-Jean-Chrysostome.

(T) Lettre de C. ATain, Directeur général de la ville de Saint-Jean-
Chrysostome, adressée au ministére des Transports én date du 4 dé-
cembre, 1986.

(2) Luc Hurtubise, architecte-urbaniste, Sa1nte -Foy, Carte no U- 1, mise
a jour le 19 septembre, 1986. :
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De plus, il est évident qu'une croissance rapide de la population dans

ce milieu, telle que les prévisions nous le laissent entendre, ne fera

qu'accentuer significativement le trafic sur cette artére au cours des
prochaines années. I1 en va de méme pour le passage a niveau qui croise
ledit trongon de route a proximité du centre urbain.

2.2.2 Utilisation du sol

Ayant une vocation majoritairement résidentielle i1 est normal que le
territoire de 1a municipalité soit empreint en grande partie de dévelop-
pements domiciliaires. A cet effet, 1'émission de permis de construc-
tion par 1a municipalité indique qu'il y eut une poussée marquée dans ce
domaine entre 1973 et 1980 environ. La répartition des types de loge-
ment penche aussi presqu'exclusivement en faveur des habitations unifa-
miliales isolées. ‘Le tableau suivant en fait foi.

TABLEAU 3 |
CONSTRUCTION DOMICILIAIRE A SAINT-JEAN-CHRYSOSTOME
DE 1976 A 1985

TYPE DE LOGEMENT NOMBRE 9 REPARTITION/VOIE FERREE

Secteur nord' Secteur sud

Unifamilial 1 407 83
Multifamilial 200 12
Jumelé 94 5
TOTAL 1 701 100 527 (31%) 1 174 (69%)
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A noter que prés de 70% des logements implantés se retrouvent dans le
secteur situé au sud de la voie ferrée. Le tissu urbain actuel se voit
donc étalé a peu prés dans cette proportion sur le territoire municipal.
Par contre, tel que souligné précédemment, 1la tendance s'inversera au
cours des prochaines années en fonction d'une plus grande disponibilité
d'espace dans le secteur nord. Un tel phénoméne se remarque par la
quantité et superficie d'espaces désignés pour fins résidentielles de
part et d'autre de la route 275 et a laquelle se greffe presque tout le
tissu urbain de 1a municipalité.

D'autre part, en ce qui a trait aux commerces, ceux-ci sont comparative-

ment peu nombreux et constitués en grande partie de services d'accommo-
dation pour répondre aux besoins les plus courants des résidents de la
localité. Les entreprises spécialisées et de plus gran@e envergure se
retrouvent plutdot dans 1'agglomération de Québec. Aussi, les quelques
soixante commerces ou plus que nous comptabilisons longent presqu'exclu-
sivement la route 275. Les deux listes qui suivent identifient 41 et 21
commerces respectivement au nord et au sud du corridor ferroviaire.
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_ TABLEAU 4 )
COMMERCES SITUES AU NORD DE LA VOIE FERREE
EN BORDURE DE LA ROUTE 275 (1986)

(Par ordre en direction nord a partir de Ta Tigne Diamond du Canadien
National)

NOMBRE NOM

1 Electronique Daigle
11 Centre commercial Saint-Jean:

- Pizza Royale

- Clinique médicale Saint-Jean

- Clinique dentaire Saint-Jean

- Pharmacie Duchesneau

- Librairie Econo

- Salon Marcéle

- Salon 1a Coupe masculine

- Clinique d'esthétique

- Caisse populaire

- Bétonel

- [.G.A. Boniprix
Centre de décoration Saint-Jean
Garage Ultramar
Accommodation Saint-Jean Inc.
Restaurant Champigny
Bureau de comptables et bureau d'assurances
Boucherie, poissonnerie

Boutique Pampino, boutique Ellie Inc., délicatesse, salon

d'esthétique
Garderie la Bichonnette Inc.
Bar le 834
Michel Garant, courtier en immobilier
Laboratoire Rhizotec
Distributions Wiliiam Dubé
Bureau de comptable
Casse-croute chez Lise
Garage René Cantin
Portes et fenétres Aldoco Ltée
Fleuriste Elite Inc.
Importations Sybel Inc. et salon de bronzage
Délicatesse
Nettoyeur Rive-sud et boutique de vétements pour dames
Sintra Inc.
Paul Breton Inc.
Dépanneur P.L. Irving Inc.

= D) e — —t

b e () = P\) et e e e el e ) med ) ot

41 commerces
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TABLEAU 5
COMMERCES SITUES AU SUD DE-LA VOIE FERREE
EN BORDURE DE LA ROUTE 275 (1986)

(Par ordre en direction sud a partir de Ta Tigne Diamond du Canadien
National)

NOMBRE NOM

Camionneur Wilfrid Samson

Garage Jac-Nic

Provisoir

Somelliers et brasseurs et aux Petites vues club vidéo
Labonté et fils Inc.

Clinique médicale Taniata et c11n1que d' esthet1que
Pharmacie Sylvain Arsenault

Quincaillerie Yvon Cantin

Boutique Maskarade et cordonnerie Pierro

Salon de coiffure et agent d'immeubles Courtac
Salon de coiffure

Silencieux Lapointe

Casse-croute Rest-o-route

Brasserie L'Escogriffe

Accommodation Voyer

Métro Richelieu

Boutique de cadeaux chez Roselyne

el e S PO R N e Nt

21 commerces

A part ces commerces longeant la route 275 on y trouve également quel-
Gues habitations unifamiliales, un parc municipal (Parc Champigny) dans
le secteur nord et une église paroissiale dans le sécteur sud. En ter-
mes de zonage, les affectations en bordure de cette artére favorisent
majoritairement les commerces d'accommodation de quartier, suivis de
loin par des habitations isolées. A proximité de la voie ferrée nous
avons, en recul de la route, un centre commercial constitué d'un marché
d'alimentation et de quelques boutiques; en face de celui-ci existe un
garage pour réparation-automobile juxtaposé de maisons unifamiliales.
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Enfin, plutot agrippée a son cliché de "ville-dortoire" la municipalité,
certes ne refléte guére un caractére industriel. On dénote seulement
huit entreprises manufacturiéres de petite a moyenne envergure parsemées

- sur le territoire et environ vingt-cing établissements ou entrepreneurs

reliés 3 1'industrie de la construction. Par contre, il existe en
retrait de la route 275 et non loin de 1'autoroute (Figure 2) une zone
spécialement affectée a 1'implantation d'industries. De par sa locali-
sation a@ 1'extrémité nord de la municipalité, i1 est normal que cette
affectation ait une influence négligeable sur la circulation automobile
a la hauteur de la voie ferrée.

2.2.3 Affectation régionale

-

A 1'échelle de la municipalité régionale de comté, Saint-Jean-Chrysos-
tome se trouve a 1'extérieur du ou des pdles régionaux de développe-
ment (1) et se voit reléguée comme ville & vocation résidentielle.
Ainsi, dans 1a proposition d'aménagement de la M.R.C., il est prévu que
le développement de Saint-Jean-Chrysostome se poursuivra dans cette
tendance et que Tes espaces non encore développés, surtout dans le sec-
teur au nord de la voie ferrée, s'urbaniseront rapidement et conformé-
ment 3 une telle affectation.

De plus a@ 1'extérieur de la zone urbanisée faut-il souligner que la vil-
le est entourée entiérement, exception faite de 1'autoroute au nord, de
territoire protégé et zoné pour fins agricoles (Figuké 3). La voie fer-
rée a 1'@tude traverse donc cette zone verte d'est en ouest.

(T} CTest-a-dire Tes secteurs de Charny et de Saint-Romuald.
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Du coté est cependant, la voie bifﬁrque-en deux lignes distinctes et
1'une d'elles se dirige aussitot vers le sud. Ces deux lignes font déja
partie intégrante du territoire agricole et, il ne faut pas oublier dans
ce contexte que tout prdjet de relocalisation de 1'une ou 1'autre de ces
lignes entrainerait de sérieuses perturbations en terme d'affectation du
sol.

2.3 Le réseau routier

2.3.1 Artéres principales

Orientée dans un axe nord-sud la route 275 relie 1'agglomération de
Saint-Jean-Chrysostome & 1'autoroute 20. Une distance de 3 km environ
sépare le centre-ville de 1'autoroute, et 1'artére située sur ce par-
cours prend également le nom de "Rue Commerciale". Paralléle 3 celle-
ci, mais plus a l'est, le chemin Vanier dessert majoritairement des
quartiers résidentiels. Ce dernier ne constitue pas un accés direct a
1'autoroute 20, quoiqu'il y soit relilé par la rue Saint-Jean qui croise
la route 275 (Figure 4). N

Dans le sens est-ouest maintenant, nous retenons la rue de 1'Eglise qui
traverse 1'agglomération urbaine et qui se prolonge vers Charny jusqu'a
la route 175 ainsi qu'a 1'autoroute de la Beauce. La distance séparant
1'autoroute 73 du centre de Saint-Jean-Chrysostome dépasse 6 km.

Voild essentiellement les principales artéres qui découpent la municipa-
Tité. '
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2.3.2 Secteur a 1'étude

La rue Commerciale (route 275) ainsi que le chemin Vanier interceptent
deux voies ferrées du CN: 1a ligne Diamond et la ligne Monk. Les car-
refours ainsi formés sont a niveau et les fréquents passages des convois
ferroviaires sur la ligne Diamond engendrent un probléme d'é&coulement de
la circulation, surtout sur la route 275. <C'est pourquoi, la pkésente
analyse de circulation se limitera aux sections de la route 275 et du
chemin Vanier comprises entre 1a rue de 1'Eglise et 1'autoroute 20.

2.3.3 Caractéristiques des infrastructures.

Description générale

La partie de la route 275 qui se situe entre la rue Samson et la rue
Champigny est considérée comme une artére strictement urbaine. La
vitesse affichée est donc réduite 3 50 km/h, y compris aux passages des
voies ferrées qui sectionnent ce parcours. Pour la partie plus au nord,
c'est-a-dire de la rue Champigny d 1‘'autoroute 20, le milieu environnant
et la vitesse affichée (70 km/h) lui conférent un caractére semi-ur
bain.

Le chemin Vanier dessert surtout des quartiers résidentiels. La vitesse
affichée est de 50 km/h, sauf prés de 1'@cole “Les mousserons" ol la
lTimite de vitesse se situe a 30 km/h.
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Sections transversales

La route 275 et le chemin Vanier sont des artéres i une chaussée et &
deux voies. La largeur totale des voies de roulement de 1a route est
variable et, selon 1'inventaire fourni par notre Service des releves
techniques, elle correspond aux mesures ci-dessous.

TABLEAU 6
LARGEURS DES SECTIONS TRANSVERSALES
ROUTE 275 - SAINT-JEAN-CHRYSOSTOME

Localisation Largeur totale des Largeur totale - Total
de la section voies de roulement des accotements
De 1a rue de ' 7,2 m 2,2 m 8,4 m

1'Eglise a la
ligne Diamond
de la voie
ferrée (0,6 km)

De 1a ligne 8,8 m 2,4 m 11,2 m
Diamond & la rue
Saint-Jean (1,4 km)

De la rue Saint-Jean 7,6 m 5,9 m 13,5 m
a 1'échangeur au-
toroutier (0,6 km)

Les accotements de la route sont pavés et bornés .par des chaines de
béton.

La section du chemin Vanier comprise entre la voie ferrée et la rue de
Ta Prairie présente de bonnes conditions géométriques. La largeur du
pavé est relativement uniforme; elle mesure 12 métres au croisement de
la voie ferrée.
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Profils horizontal et vertical

Sur le plan horizontal la route 275 est relativement rectiligne, a 1'ex-
ception de deux courbes a son extrémité nord. Les vitesses sécuritaires
mesurées a 1'intérieur de ces courbes sont supérieures a la vitesse af-
fichée de 70 km/h et, donc, se conforment aux normes géométriques.

Sur le plan vertical, les pentes varient de 0 3 4% selon les données
fournies par notre Service des relevés techniques. Une pente maximale
de 4% et d'une longueur de 400 métres est localisée au sud du carrefour
de la rue de 1'Eglise. Dans son ensemble, ce trongon est considéré com-
me étant peu accidenteé. '

Précisément, les voies ferrées sont situées 3 1'intérieur d'une section.
rectiligne au plan horizontal alors qu'au plan vertical la route accuse
une 1égére pente (2%) a cet endroit.

Géométrie des carrefours et mode de contrdle

Sur la route 275, soit entre 1'autoroute 20 et la rue de 1'Eglise, on
dénombre 14 carrefours dont 11 en forme de "T". Aucune intersection ne
dispose de surlargeur pour faciliter les mouvements de virage.

Tous les carrefours sont réglementés par des panneaux d'arrét obligatoi-
re, a 1'exception du carrefour de la rue de 1'Eglise ol un systéme de
feux de circulation régit le passage des véhicules.
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2.3.4 La circulation.

Caractéristiques de la circulation

Des relevés de circulation furent compilés sur la route 275 et sur le
chemin Vanier au cours de 1'été et 1'automne de 1986. Actuellement, le
Ministére ne dispose aucun compteur installé en permanence sur la route
275 et qui aurait pu fournir, sur une base continue, des données sur la
circulation. Les résultats obtenus relativement 3 1'évaluation du débit
quotidien (DJMA), du débit de pointe et du pourcentage de véhicules com-
merciaux a divers endroits précis sont présentés i la figure 4.

En résumé, le DJMA sur la route 275 passe de 13 175 véh./jr a la hauteur
de la rue Saint-Jean pour atteindre environ 7 300 véh./jr & proximité de
1a rue de T'Eglise. La proportion de camions sur 1'ensemble des véhicu-
les se situe en moyenne a 7,2%. Aussi, sur ce trongon la distribution
de la circulation au cours de 1'heure de pointe du soir (16h00 - 17h00)
est de 63% en direction sud et de 37% en direction nord. -

Le tableau de la page suivante présente de fagon succincte des caracté-
ristiques de 1a circulation aux croisements de 1la ligne Diamond avec la
route 275 et avec le chemin Vanier.
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TABLEAU 7

CARACTERISTIQUES DE LA CIRCULATION (1986) SUR LA ROUTE 275
ET LE CHEMIN VANIER® AU CROISEMENT DE LA VOIE FERREE (DIAMOND)

Localisation DJMA |Pourcentage | Heure [e pointe (T6h00 - T/h00)
' (véh./jr) {de camions Debit | Distribution de Ta circ.

(%) (véh./h}y Dir. nord %] Dir. sud %
Rte 275/voie | 11 086 8,9 1 036 . 38 62
ferrée '
Chemin Vanier 867 6,1 81 44 56
/voie ferrée

En 1981, 1le Ministére avait é&galement effectué des relevés de
circulation aux croisements de la ligne Diamond avec la route 275 et le
chemin Vanier. Le tableau suivant présente les caractéristiques de
circulation ainsi observée en cette période.

. TALBEAU 8 o
. CARACTERISTIQUES DE LA CIRCULATION (1981) SUR LA ROUTE 275
ET LE CHEMIN VANIER AU CROISEMENT DE LA VOIE FERREE (DIAMOND)

Localisation DJMA Pourcentage | Heure de pointe (T6h00 - T7h00)
(véh./jr) |[de camions Debit T Distribution de Ta circ.

(%) (véh/h) [ Dir. nord %] Dir. sud %
Rte 275/ 7 816 6,5 722 40 60
voie ferrée ‘
Chemin Va- 435 9,0 53 40 ' 60
nier/voie
ferrée




- 25 -

La comparaison des données de circulation de 1981 avec celles obtenues
en 1986 révéle une croissance moyenne annuelle du trafic de 7,2% sur la
route 275 et de 14,8% sur le chemin Vanier. Ces chiffres laissent voir
une orientation semblable 3 celle de la croissance de 1a population de
Saint-Jdean-Chrysostome (voir Tableau 1), et dépassent largement les
résultats obtenus par des compteurs permanents installés ailleurs dans
la région. Ainsi, sur quatre points de contrdole différents que 1'on
retrouve sur 1a rive sud de 1'agglomération de Québec nous obtenons pour
la période de 1981 a 1985 un taux cumulatif moyen annuel de 2%. Cepen-
dant, en ce qui concerne Saint-Jean-Chrysostome, 1'absence de compteur
permanent nous contraint & utiliser les derniers résultats avec une
certaine réserve. '

Niveau de service

Ce niveau représente une mesure qualitative du service qu'une artére
rend aux usagers en relation avec son potentiel a fournir une capacité
de trafic. Parmi les facteurs inhérents 3 1'artére qui peuvent affecter
le niveau de service il existe, certes, la présence de feux de circula-
tion.

Actuellement, a 1'intérieur de la section urbaine de la r0ute’275, le
carrefour de la rue de 1'Eglise est le seul contrdlé par des feux de
circulation. Ce mode de contrdle fait passer 1'écoulement de la circula-
tion de continue a discontinue; or par le fait méme, ce carrefour
devient le point critique de la section urbaine. Aussi, a cet endroit
nous avons un niveau “B" de service, ce qui dénote eh’généra] de bonnes
conditions de circulation. '
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Dans le cas de carrefours contrdlés par des panneaux d'arrét obligatoire
(milieu urbain ou semi-urbain), le trafic provenant des approches secon-
daires et désirant accéder a 1'artére principale n'affecte peu ou pas la
capacité de cette derniére. Par contre, la capacité des approches
secondaires est fonction du débit sur 1'artére principale, du nombre de
créneaux disponibles, de la vitesse opérationnelle des véhicules sur
celle-ci et du nombre de voies. Les niveaux de service et les capacités
de réserve ansi calculés pour les principaux carrefours contrdlés par
des panneaux d'arrét obligatoire figurent au tableau suivant.

TABLEAU 9 .
NIVEAU DE SERVICE ET CAPACITE DE RESERVE
AUX CARREFOURS CONTROLES PAR DES PANNEAUX D'ARRET OBL IGATOIRE
SUR LES RUES SECONDAIRES A LA RUE COMMERCIALE (ROUTE 275)

CARREFOURS NIVEAU DE SERVICE(1) CAPACITE DE RESERVE

(figure 4) (véh./h)
Rue Fontaine D 137
Rue de l1a Riviére C 202
Rue de la Prairie C 213
Rue Saint-dean D 193

(V) C'est-d-dire en fonction du débit de la 30e heure 1la plus achalan-
dée de 1'année. Dans 1'évaluation du niveau de service d'une in-
tersection, le niveau "E" est considéré comme la capacité des rues

transversales et correspond & une capacité de réserve inférieure a
100 véh./h.
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Capacité et projection

D'ici quelques années, il est d& prévoir que plus d'un carrefour devra
étre controlé par des feux de circulation sur la rue Commerciale. En
effet, face a une circulation croissante sur cette artére il deviendra
de plus en plus contraignant pour les usagers des développements rive-
rains de s'engager sur celle-ci. Des systémes de contrdle seront alors
requis et, pour des conditions de géométrie inchangées, il résultera
donc une diminution de capacité sur cette artére.

Certains critéres théoriques de capacité pour les analyses de planifica-
tion des carrefours contrdiés par des feux apparaissent ci-dessous.

)  TABLEAU 10 | |
CAPACITE DES CARREFOURS CONTROLES PAR DES FEUX DE CIRCULATION

Volumes critiques : : Relation probable vis-a-vis la
(véh./h) capacité théorique du carrefour

0-1200 inférieur 3@ la capacité

1201 a 1400 prés de la capacité

1401 supérieur d la capacité

De plus le nombre d'années avant que la circulation 3 un carrefour con-
trolé par des feux se rapproche de sa capacité est déterminé pér 1'im-
portance et 1'interaction des mouvements, le nombre de phases des feux
et, finalement, le rythme de croissance de Ta circulation. La valeur du
volume critique a laquelle se référe la projection qui suit est de 1 300
véh./h.  Cette valeur intermédiaire correspond environ au niveau de
service "D", ce qui permet ainsi une certaine margé de manoeuvre pour
apporter des correctifs avant que ne soit atteinte la capacité propre-
ment dite (1 400 véh./h). Dans 1'hypothése que Tes carrefours mention-
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nés précédemment seront contrdiés par des feux de circulation, le ta-

bleau suivant spécifie le nombre d'années avant que ceux-ci n'atteignent
p

leur niveau de saturation fixé & 1 300 véh./h. A cet effet, des scéna-
rios de croissance annuelle de circulation de 4,0% et 6,0% sont em-

ployes.
_TABLEAU 11 .
PROJECTION DE LA DUREE AVANT QUE CERTAINS CARRBEFOURS
DE LA RUE COMMERCIALE SOIENT SATURES (1 300 VEH./H)
Carrefours Nombre d'années selon deux taux (%)
de croissance annuelle de circula-
tion
L | 6
Rue de 1'Eglise 17 12
Rue Fontaine . ' 11 7
Rue de 1a Riviére 14 10
Rue de la Prairie 9 6
Rue Saint-Jean 8 _ 5

Enfin, le taux de croissance moyen de la circulation sur la rue Commer-
ciale évalué depuis les cing derniéres années (7,2%) dépase de 1,24 fois
le taux de croissance de la population de Saint-Jean-Chrysostome pour
cette méme période (5,8%). Aussi, le taux moyen annuel de croissance de
1a population prévu pour les 15 prochaines années a Saint-Jean-Chrysos-
tome est de 4,3% (voir Tableau 2) et, si la correlation persiste (1,24),
le taux de croissance moyen annuel de la circulation sur la rue Commer-
ciale serait alors de 5,3%. Ce rythme de croissance du trafic pour les
années a venir parait quelque peu 8levé mais, avec une population tou-
jours grandissante, les services de transport en commun risquent forcé-

‘ment de s'améliorer et ainsi de freiner ce taux de croissance. C'est

pourquoi nous croyons, compte tenu des données disponibles concernant
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les facteurs pouvant influencer 1a demande en circulation, que 1'hypo-
thése d'une croissance moyenne anuelle de 4,0% de 1'achalandage semble
la plus plausible.

I1 est a prévoir, si 1'hypohtése de 4,0% s'avére juste, que d'ici une
dizaine d'années la demande en circulation a certains carrefours (voir
tableau 11) se rapprochera de la capacité de saturation. De plus, si
les développements reverains font en sorte que les arréts et/ou virages
se feront de plus en plus nombreux tout au long de la rue Commerciale,
il est probable que ce degré de saturation soit atteint plus rapide-
ment.

Or, i1 est donc possible que d'ici une décennie des améliorations ponc-
tuelles @ 1a géométrie de la rue Commerciale ainsi qu'd ses principaux
carrefours s'avérent nécessaires. Entre temps, d'autres études de circu-
lation plus détaillées pourront &tre commandées afin de mieux cerner
1'évolution de la situation.

En terme de développement projeté ou prévisible d'axes routiers dans la
municipalité il y a lieu d'examiner ce volet au cas ol ceux-ci pour-
raient affecter la circulation future a proximité du passage a niveau
et, de 13, influer sur 1'opportunité d'un &tagement.

Tout d'abord, nous avons déja souligné dans la section traitant de la
démographie et de 1'utilisation du sol des brojections de développement
domiciliaire dans les secteurs tant au nord qu'au sud du corridor ferro-
viaire. I1 est évident que, de pair avec la construction de ces
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nouveaux QUartiers (voir Figure 2), de nouvelles rues de ‘desserte
viendront se greffer au réseau existant. Certes, ce phénoméne alourdira
davantage la circulation sur les arteres collectrices et principales
telles la rue Commerciale, le chemin Vanier et la rue de 1'Eglise. Par
contre, il s'agit ici strictement de rues locales 3 1'intérieur de

projets domiciliaires spécifiques qui ne déboucheront pas directement
sur la route 275.

En regard avec des artéres collectrices ou principales qui auront un
impact plus direct sur la circulation de 1a route 275 faut-il mentionner
quelques propositions issues de la M.R.C. des Chutes-de-la-Chaudiére.
Ces divers projets font partie intégrante de la Proposition d'aménage-
ment de 1a M.R.C. déposée en décembre 1986. Voici succinctement en quoi

consistent ces propositions. Elles sont identifiées a la Figure 5.

a) Boulevard intermunicipal Saint-Jean/Charny. Ce lien important se

situe dans le prolongement de 1a rue des Lilas, a proximité du centre
commercial, et emprunte en partie une ancienne emprise de chemin de fer
pour ensuite converger en direction ouest et se raccorder finalement au
boulevard du Centre Hospitalier de Charny. Cette artére se veut un bou-
levard intermunicipal a quatre voies et @ accés contrdlé.

La raison d'étre de ce projet consiste principalement a:-
- relier entre elles les agglomérations urbaines de la M.R.C. afin de

consolider la structure régionale par le développement d'une trame
urbaine régionale par le développement d'une trame urbaine continue;
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- favoriser 1'émergence d'un pdle central entre Charny et Saint-Romuald
par la convergence vers celui-ci d'un futur lien intermunicipal pro-
jetéd & partir de Saint-Jean-Chrysostome; )

- améliorer les liens intermunicipaux en diminuant notre dépendance de
1'autoroute, et ainsi en canalisant une partie de la circulation hors
de 1féchangeur de 1a route 275/autoroute 20; ‘

- accentuer le role commercial et de service du secteur des rues Com-
merciale et des Lilas a& Saint-Jean-Chrysostome.

b) Prolongement des rues de la Colombiére et des Champs. Greffées a-ce
nouveau lien intermunicipal, la rue de la Colombiére et la rue des

Champs permettront une desserte plus directe du quartier situé au sud de
la voie ferrée. Par contre, le prolongement de ces deux rues franchit
la voie ferrée, situation qui risque de poser certains problémes analo-
gues a ce que nous retrouvons déja a la hauteur de la rue Commerciale.

¢) Viaduc sur la rue Commerciale. Centre de discussion de la présente
étude, ce viaduc au passage a niveau de la voie ferrée fait aussi 1'ob-
jet d'une proposition de 1a M.R.C. Pour se réaliser, une telle structu-
re suppose également la relocalisation et le remplacement des deux voies

existantes par une seule situe & mi-chemin entre celles-ci (voir Figure
5).

d) Elargissement de la route 275.  Une autre proposition consiste en
1'€largissement de la route 275 (rue Commerciale) d 1'intérieur du péri-
métre wurbain.  Aucune précision additionnelle est donnée quant aux

caractéristiques mémes de 1'élargissement ainsi que de la longueur de
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la section visée. Toutefois, la référence au périmétre d'urbanistaion
suppose vraisemblablement la partie de la route 275 tant du cOté nord
que du coté sud du corridor ferroviaire.

e) Réfection de 1la rue de 1'Eglise. I1 est bien connu déja que 1'in-
frastructure de la rue de 1'Eglise entre Saint-Jean-Chrysostome et la
route 175 a Breakeyville exige des améiorations significatives afin de
la rendre plus carrossable et fluide a la circulation. Ce projet con-
tribuera sans doute a faciliter davantage la circulation sur cette arté-
re et ainsi & canaliser un certain achalandage destiné vers Charny et la

rive nord qui, autrement, convergerait sur la route 275 et 1'autoroute
200 . -

Face a tous ces projets ci-haut mentionnés, retenons qu'ils ne sont
actuellement qu'a 1'étape de proposition et, par conséquent, nous ne
pouvons conclure définitivement sur leur réalisation. Des vérifications
auprés de la municipalité de Saint-Jdean-Chrysostome nous laissent croire
que le futur lien intermunicipal représente un projet a trés long terme
et que le prolongement de la rue de la Colombiére ne sera pas réalisé.
Par contre, les autorités municipales jugent prioritaire la construction
du viaduc sur la route 275, en plus de promouvoir fermement les projets
d'élargissement de cette artére, ainsi que de la réfection de la rue de
1'Eglise en direction de Charny.

Certes, le raccordement de l1a rue des Champs.au futur lien intermunici-
pal absorbera une partie de la circulation qui, présentement, croise la
voie ferrée sur la rue Commerciale. Cette situation s'appliquerait
surtout a la population demeurant dans le secteur au sud-ouest de ce

~

passage a niveau et devant transiger vers Charny ou au-delda. D'autre
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part, 1'élargissement de la route 275, ajouté & la présence de 1‘'auto-
route 20 & proximité, pourrait venir contrebalancer cet attrait créé par
le nouveau lien intermunicipal.

En somme, compte tenu de 1'Gtat embryonnaire de ces projets nous ne
croyons pas que leur venue pourrait affecter a la baisse le trafic sur
la rue Commerciale au point d'altérer négativement 1'évolution quand
méme rapide du débit et de 1'urbanistaion dans le corridor de la route
275.

2.4 Le réseau ferroviaire

2.4.1 Lignes de desserte.

Tel que mentionné précédemment, les deux voies ferrées croisant la route
275 dans les limites de la municipalité se nomment "Diamond” et "Monk".
La premiére est utilisée par des convois de marchandise sur le réseau
trans-canadien reliant les maritimes (Halifax, Moncton, Cambleton) et la
Colombie-Britanique. Par contre, le service de trains-passagers n'est
pas affecté a cette voie, mais plutdt dévié sur une autre ligne en pas-
sant par Charny, Saint-Romuald et Lévis. La ligne Monk, d'autre part,
est employée a des besoins locaux, soit 1'expédition de grains et mou-
1ées une ou deux fois par semaine a la Coopérative agricole de Saint-
Isidore située & quelque 20 kilomdtres plus au sud (voir Figure 1).
L'utilisation de cette ligne, sans autre issue, est donc trés limitée
aujourd'hui. C'est pourquoi, dans cette perspective, les efforts doi-
vent se concentrer plutdt sur la ligne Diamond, laquelle est beaucoup
plus fréquentée et aussi qui fait 1'objet de plaintes de la part des
automobilistes audit passage a niveau.
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2.4.2 la circulation.

L'information qui suit présente, de fagon succincte, certaines caracté-
ristiques techniques relativement a 1' ut111sat1on de 1a ligne Diamond &
la hauteur de 1a route 275.

- Fréquence moyenne des trains: 12 @ 16 quotidiennement, dont 6 @ 8 dans
' chaque direction.

- Horaire quotidien de passage: contrairement aux trains de voyageurs,
les convois de marchandise roulent selon un horaire variable; cepen-
dant, i1 existe un achalandage de “pointe" entre 5h00 et 10h00 pour
les convois en direction ouest et entre 18h00 et 19h00 en direction
est.

- Longueur des convois: entre 1 500 et 2 400 métres (5 000 et 8 000
pieds). S

A noter que le passage a niveau se situe a 1 500 m des premiers em-
branchements de 1a gare de triage a Charny; c'est donc dire que, théo-
riquement, tout train en direction ouest pourrait s'immobiliser a la

hauteur de la route 275 avant d'effectuer 1'aiguillage approprié a
Charny. Aussi, les plus longs convois bloqueraient &galement le che-
min Vanier durant cette méme manoeuvre.

- Vitesse moyenne: 15 a@ 20 km/h (& 1'endroit du passage a niveau).

- Vitesse maximum permise: 50 km/h.
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- Temps d'attente au passage a niveau: environ de 4 a 10 minutes selon
la longueur et la vitesse des trains; cette période s'applique a un
train en mouvement et comprend le temps écoulé entre la fermeture des
barriéres de sécurité et le rétablissement de la circulation normale
aprés leur ouverture. Par contre, le temps d'attente pourrait &tre
supérieur, soit de 12 a 15 minutes, dans le cas de convois en prove-
nance de 1'est et devant s'immobiliser avant d'effectuer 1'aiguillage

approprié a Charny.

Bref, l1a ligne Diamond est passablement occupée par le transport de mar-
chandises. La proximité de la gare de triage située dans le municipali-
té voisine fait en sorte que des attentes indues sont fréquemment occa-
sionnées au passage 3 niveau. Effectivement, des manoeuvres d'aiguilia-
ge immobilisent des convois jusqu'a la hauteur dudit passage. De plus,
les perspectives d'avenir quant 3 1'état de cette situation ainsi que la
fréquence des trains ne s'avérent pas différentes a moyen et a long
terme. Des vérifications auprés des autorités du Canadieh National con-
firment ce fait.

2.5 Les conflits entre les deux réseaux et la sécurité

2.5.1 Les conflits.

Dans 1'optique de la présente dtude Tes points de conflit possible entre
le réseau routier et le réseau ferroviaire se retrouvent précisément a
1'endroit de la rencontre de la route 275 et de la ligne Diamond du
Canadien National. Ces conflits se traduisent par des risques d'acci;
dents routiers et des facteurs de causalité, tel 1'aménagement méme du
carrefour, la fréquence ainsi que'la durée de passage des convois, le
debit routier, etc.
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De prime abord, faudrait-il mentionner le recours a un certain coeffi-
cient de conflit etabli mathématiquement et qui, jadis, fut avancé dans
ce dossier (1). 1I1 s'agit spécifiquement de déterminer un niveau d'in-
terférence 3 partir du débit journalier de circulation sur la route et
du nombre de convois ferroviaires croisant cette route en une journée.
La multiplication d'un quotient par 1'autre donne un coefficient qui
doit ensuite se comparer au seuil généralement utilisé de 50 000. Un
chiffre supérieur a celui-ci indiquerait le besoin d'étager le carre-
four.

En utilisant un debit journalier de 11 000 véhicules et une fréquence
moyenne de 14 trains par jour nous obtenons un coefficient de 154 000,
ce qui dépasse de trois fois le seuil &tabli (154 000+ 50 000 = 3,1).
Cependant, une telle méthode exclut le temps ou la durée de 1'interfé-
rence, facteur d'autant plus important dans notre cas. Lorsque ce para-
métre intervient i1 y a lieu de croire davantage en une situation de
conflit puisque, contrairement i des conditions dites normales ol les
vitesses d'opération des trains sont supérieures, ici les convois doi-
vent rouler a une vitesse réduite a cause de 1a proximité d'une cour de
triage et du besoin d'effectuer différentes manoeuvres'd'aiguil1age.

(T) Lettre de H. Nguyen, Division circulation et aménagements adressée
au Chef du Service des tracés et projets, 15 septembre 1981, Réf.
6.2.1-0275.

Lettre de Y. Plante, Service du développement, Transport terrestre
des personnes, adressee au Chef de 1la D1v1s1on de la planification
routiere, 9 décembre 1981 page 4.
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Une autre mesure d'évaluation peut etre employée mais, cette fois, en
tenant compte de la durée de 1'interférence. 11 s'agit ici d'entrevoir
une situation typique ou un convoi d'une longueur moyenne de 1 950
métres circule a une vitesse moyenne de 33 km/h et croise le passage a
niveau durant la période de pointe du soir (16h00 - 18n00). Le résultat
sur les véhicules en attente de chaque cO0té de la voie ferrée apparait

. au tableau suivant.

. _ TABLEAU 12 |
DELAIS DE VEHICULES AU PASSAGE DU TRAIN

Approche du carrefour

CARACTERISTIQUES
' Versant nord Versant sud
- Nombre de véhicules en attente: 50 32
- Longueur en métres de la file d'attente: 300 200

- Temps écoulé (minutes) entre la ferme-
ture des barriéres et le rétablisse-
ment de la circulation normale: 5,4 4.8

- Délai moyen (minutes) pour un véhicule
(entre le premier et le dernier d'une
file): 1,9 1,4

Remarquons que sur les lieux la file d'attente a 1'heure de pointe du
soir s'étendrait en moyenne jusqu'a la rue Champigny du cdté nord et
jusqu'@ la rue Fontaine du cO0té sud (voir Figure 5). Cette file de

- véhicules immobilisés génerait aussi 1'accés aux rues transversales et

au centre d'achats @ proximité.



-39 -

En ce qui concerne précisément le temps d'attente, un certain paralléle
peut s'@tablir avec une intersection en milieu urbain et contrdlé par
des feux limineux. Dans ce cas, un délai moyen de 60 secondes est con-
sidéré & la limite comme acceptable face a un trafic relativement élevé
(niveau de service "E") (1). Par contre, dans notre cas nous parlons en
moyenne de délais de 1,9 minutes (114 secondes) et 1,4 minutes (84
secondes) respectivement. Ce qui, comparativement, serait qualifié
d'inacceptable, puisque Te seuil de trolérance est dépassé par 2 fois du
coté nord et 1% fois du cdté sud. Quoiqu'un passage a niveau de voie
ferrée ne se compare pas d'emblée a un carrefour urbain controlé par des
feux lumineux, il reste que les délais causés chez les usagers générent
de 1'insatisfaction autant dans un cas comme dans 1'autre.

Si cela puisse dégager un certain intérét mentionnons également la com-
position du trafic ol 8% des véhicules circulant de part et d'autre de
la voie ferrée sont représentés par des autobus publics et des camions.
A 1'exclusion des autobus scolaires, nous avons comptabilisé six autobus
par jour croisant la voie ferrée. Notons i cet égard que tout délai
subi par ces vehicules au passage d'un convoi ferroviaire risque de
perturber leur grille horaire d'opération, atout quand méme important a
la clientéle qui utilise ce mode de. transport. C'est poufquoi, la
valeur économique rattachée aux délais occasionnés a ce type de véhicu-
les ne fait qu'intensifier davantage la nécessité d'une évaluation en-
globant comme critére la durée de 1"'interférence.

(1) Highway Capacity Manual (Washington, D.C.: Transportation Research

Board, National Research Council, 1985), Special Report 209, page
9-5. '
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Malgré tout, suffit-il de préciser que le recours a de telles méthodes
quantitatives pour évaluer une situation de conflit jettera nécessaire-
ment quelque lumiére sur le besoin d'un viaduc, mais sans toutefois
incorporer d'autres facteurs tous aussi essentiels, soit d'ordre socio-
&conomique et fonctionnel.

2.5.2 La_sécurité

Enfin, i1 importe d'examiner avec minutie la questionAde la sécurité
ainsi que 1'adoption de mesures de protection visant a.réduire certains
risques de conflit entre les deux réseaux. A cet effet, nous soulignons
1'installation en aolt 1986, de barriéres automatiques commandées par un
systéme répondant a la vitesse du train. Ce nouveau systéme, plus effi-
cace et fonctionnel, est le fruit d'un investissement du Canadien Natio-
nal.

D'autre part, il convient de souligner qu'une étude de sécurité complé-
tée récemment (1) révéle un fait notoire a propos de la présence du pas-
sage a niveau. En effet, i1 ressort que les risques d'accidents aux
approches de la voie ferrée ne sont pas reliés directement aux dangers
inhérents a la circulation ferroviaire. Les données suivantes, tirées
de cette etude, viennent corrober cette conclusion:

- depuis 1980, on reléve une moyenne de 5,5 accidents‘par année aux
approches de la voie ferrée; )

(1) Raymond BeTanger, Etude de sécurité: Route 275 au passage d niveau
du C.N., Municipalite de Saint-Jean-Chrysostome, Service des rele-
ves techniques, Ministere des Transports (Montréal), janvier 1987,
14 pages.
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- notamment, deux accidents mortels sont survenus en 1985;

- plus de la moitié des accidents se produisent durant la période
d'achalandage maximum au centre d'achats voisin, soit les jeudi, ven-
dredi et samedi;

- 1la majorité des accidents aux heures de pointe (8h00 - 9h00 et 16h00 -
17h00) ont eu lieu en dehors des périodes de passage des trains;

- au croisement méme de 1a voie ferrée on dénombre seulement trois acci-
dents sur 37 reliés directement au passage des trains;

- la négligence ainsi qu'un comportement abusif des conducteurs impli-
qués ont joué un rdole de premier plan dans la genése des accidents.

Ainsi, 1'examen exhaustif des cas survenus au cours des sept derniéres
années (1980-1986) dénote plutdt une concentration de zones et de situa-
tions de conflits reliée a la fois a un fort débit de circulation rou-
tiére (11 000 véhicules/jour en 1986) et a la multitude d'intersections,
d'entrées privées et de commerces & proximité de la voie ferrée. Le
caractére urbain et de plus en plus "urbanisant" de part et d'autre de
la voie ferrée devient donc un facteur dominant en regard avec la sécu-
rité et les risques de conflit entre les deux réseaux.

2.6 Conclusions

L'analyse du milieu complétée a ce chapitre et appuyée sur un -examen de
la circulation routiére et ferroviaire a permis de dégager quelques
grandes tendances qui devraient avoir une incidence marquée sur la solu-
tion a apporter. C(Ci-aprés, apparaissent les principé1es conclusions de
cet exercice. '
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Une croissance démographique vertigineuse entre 1971 et 1981 (356%)
et des prévisions encore plus positives pour 1'avenir feraient de
Saint-Jean-Chrysostome la municipalité la plus popd]euse sur la rive
sud parmi les dix municipalités composantes de 1la M.R.C. qui les
englobe. Cette caraCtéristique contribuera a urbaniser davantage les
environs de la rue Commerciale (route 275) et d@ augmenter significa-
tivement la circulation de part et d'autre de la voie ferrée.

Le rythme d'occupation du sol tout au long de la route 275 & 1'inté-
rieur des limites municipales, ainsi que le zonage des espaces rive-
rains, feront en sorte que cette artére prendra graduellement 1'allu-
re d'une rue urbaine fortement achalandée et occupée par de nombreux
commerces d'accommodation. Cette situation s'apparentera au cas du
boulevard Kennedy a Lévis lequel, de fagon identique, relie le centre
urbain a 1'autoroute 20.

Malgré la transformation rapide du caractére rural de la route 275 en
un milieu entiérement urbain, il demeure que cette artére représente
et représentera encore longtemps le seul lien direct entre. le centre
urbain de Saint-Jdean-Chrysostome et 1'autoroute 20. Cette dualité
favorisant, d'une part, les déplacements intramunicipaux et, d'autre
part, les déplacements de transit via 1'autoroute rehaussera encore
davantage le role attribué a cette section de route; de 13, il s'en-
suivra un besoin manifeste d'assurer la continuité du lien du coté
sud de la voie ferrée ou vers le centre-ville et du c6té nord ou vers
1'autoroute. Dans cette perspective, le corridor ferroviaire s'est
avéré de plus en plus comme un obstacle a 1'étalement de la trame
urbaine. | '
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Les comptages de circulation effectués en 1981 et 1986 sur la rue
Commerciale révélent une croissance moyenne annuelle de 7,2%, ce qui
dépasse largement celle observée ailleurs sur la rive sud ol elle se
situe aux environs de 2%. Une croissance aussi rapide s'apparente
plus ou moins & celle de la population de Saint-Jean-Chrysostome. De
tels résultats se rattachent i un certain attrait que constitue cette
municipalité au cours de la derniére décennie pour le développement
domiciliaire. '

Selon 1'hypothése plausible d'une croissance moyenne annuelle de 4%
de Ta circulation sur l1a rue Commerciale (route 275), des améliora-
tions géométriques a celle-ci ainsi qu'd ses principaux carrefours
seront probablement requises avant une décennie.

Compte tenu du nombre de convois ferroviaires (+ 14) croisant quoti-
diennement la rue Commerciale ainsi que le débit moyen circu lant sur
celle-ci (11 000 véhicules/jour), le coefficient de conflit entre les
deux réseaux est considéré comme supérieur au seuil établi. Aussi, a
1'heure de pointe du soir le délai moyen des véhicules en attente de
chaque coté de la voie ferrée est de 1,5 fois & 2 fois supérieur au
délai maximum acceptable (60 secondes) que pourrait avoir une inter-
section typique en milieu urbain contrdlée par des feux lumineux.
Cette situation tend donc vers la recherche de correctifs efficaces

~au probléme actuel.
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g) L'examen des accidents survenus entre 1980 et 1986 aux approches de
la voie ferrée démontre que les risques d'accidents ne sont pas tant
reliés aux déngers inhérents a la circulation ferroviaire mais plutdt
a une concentration de zones et de situations de conflits occasion-
nées a la fois par un fort débit de circulation routidre (11 000
véhicules/jour) et une multitude d'intersections, d'entrées privées

et de commerces a proximité.
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3. ELEMENTS DE SOLUTION

L'analyse de 1'information complétée au chapitre précédent ainsi que les
conclusions qui en découlent permettent maintenant d'avancer des élé-
ments de solution. Certes, les conclusions formulées soulévent dans
leur ensemble le besoin de rechercher des améliorations viables aux con-
flits créés par la rencontre du corridor ferroviaire et de la route 275
i Saint-Jean-Chrysostome. :

Tout d'abord, ]'in?ormation obtenue et citée précédemment écarte toute
possibilité de diminution de la circulation routiére et ferroviaire
comme solution alternative au probleme actuel. Au contraire, le débit
de véhicules va toujours croissant sur .1a rue Commerciale et le passage
de convois ferroviaires, déja fréquent (12-16/jour), ne laisse prévoir
aucun changement dans un avenir prévisible. Dans une telle perspective,
la solution consiste plutdot a séparer la rencontre des deux réseaux au
méme niveau et, ainsi, de faciliter davantage 1'écoulement de la circu-
lation dans chacun des cas. Cette approche favorise alors 1'implanta-
tion d'un viaduc ou tunnel, lequel étagera a des niveaux différents le
passage des deux corridors.

Différentes options de viaduc apparaissent dans les pagequui suivent.
De plus, pour bien saisir 1'ampleur des possibilités retenues nous iden-
tifions les impacts ou conséquences de chacune des options, y compris
1'hypothése du statu quo face a la situation actuelle. Donc, les résul-
tats d'actions précises et méme d'inaction sont &voqués ci-dessous dans
un ensemble d'alternatives qu'il serait théoriquement possible d'envisa-
ger. :
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Enfin, conjointement & 1'évaluation de différentes variantes d'étagement

quelques considérations figurent quant a 1'élargissement a quatre voies

de la rue Commerciale a partir de 1'échangeur autoroutier jusqu'aux
voies ferrées. Ce projet peut se réaliser ou non, indépendemment de la
présence d'un viaduc au'passage ferroviaire. Par contre, il pourra tres
bien se concrétiser dans une étape ultérieure puisque, par mesure de
prudence et de rentabilité a long terme, le viaduc proposé sera congu
dés le début pour desservir une artére a quatre voies. Dans cette pers-
pective, un tel boulevard a quatre voies reliant 1'autoroute au secteur
sud du corridor ferroviaire deviendra donc plus facilement réalisable au
moment ot la circulation le justifiera.

3.1 L'hypothése du statu quo: 1'absence d'é&tagement au passage a

niveau

Qu'adviendra-t-i1 éventuellement si la situation actuelle est laissée a
son libre cours? Voici les principales conséquences que nous antici-
pons:

- une économie de crédits qui pourront @tre consacrés a d'autres pro-
jets; '

- une augmentation de la population résidente -laquelle engendrera un
flux additionnel de circulation sur la ruefCommercia1e;

- une augmentation annuelle de la circulation qui risque d'outrepasser,
avant une décennie, la capacité de service de la rue Commerciale;

- une densité accrue d'occupants en marge de ladite artére multipliant
ainsi les accés et par surcroit, -les possibilités de conflit a 1'écou-
lement normal de la circulation;



L 1 |
X !

- 47 -

- une consolidation accrue du développement domiciliaire entre le centre
urbain et 1'autoroute 20, mais génée de plus en plus par un corridor
ferroviaire qui s'affiche comme un obstacle a 1'étalement de l1a trame
urbaine;

- des files d'attente de plus en plus longues au passage des trains qui
attiseront davantage 1'impatience des automobilistes;

- un conflit train-automobile potentiellement dangereux et s'aggravant
au cours des années a cause de 1'effet combiné d'un plus grand débit
de circulation routiére et de la multitude d'intersections, d'en trées
privées et de commerces situés d proximité des voies ferrées;

- une possibilité toujours latente pour les services de protection pu-
blique (police, icendie, ambulance) de se voir refuser le passage,
dans une situation d'urgence, face a un long convoi ferroviaire qui
obstrue simultanément la rue Commerciale et le chemin Vanier.

Evidemment, de telles implications ne favorisent nullement 1‘approche du
statu quo dans ce dossier.

3.2 L'hypothése d'étagement au passage a niveau

La construction d'un viaduc ou d'un tunnel représente la so]ﬁtion tech-
nique appropriée pour permettre le croisement des deux réseaux a des
niveaux différents. A ce propos, une étude sector1é11e de faisabilité
fut complétee de différentes variantes de viaduc qui pourraient se rea-
liser dans le milieu en question (1).

(T) Jacques Michaud, Elimination de deux traverses a niveau et réaména-
gmeent a 4 voies de Ta route 275 a Saint-Jean-Chrysostome (Québec:
Division des amenagements, Direction de Ta planification routiére,
Ministére des Transports, 1987), 24 pages + 9 planches.
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Tout d'abord, avant d'exposer les différentes options de structure faut-
il accepter a priori un principe affectant le réaménagement des deux
voies ferrées telles qu'elles croisent actuellement la rue Commerciale.
I1 s'agit essentiellement de fusionner les deux voies ferrées a la hau-
teur de la route 275 pér une nouvelle qui passerait a mi-chemin entre
celles-ci. La Figure 6 illustre cette solution laquelle a, comme consé-
quence, de reporter plus a 1'est la bifurcation des lignes Diamond et
Monk. L'unique croisement qui en résulte évitera de doubler les infras-
tructures, en plus de permettre le dégagement horizontal nécessaire au
remblai et/ou déblai propre a de tels ouvrages d'étagement. Dans ce
contexte, i1 faut comprendre que la proximité de batiments immédiatement
au nord et au sud des deux passages a niveau actuels limitent de beau-
coup 1'espace disponible pour altérer le profil vertical de la route.
Néanmoins, ces facteurs sont connus des autorités du CN et c'est pour-
quoi la société a donné, en principe, son accord 3 la proposition de
réalignement de ses voies.

Ainsi, 1'étude de faisabilité citée précédemment aborde six variantes de
structure, toutes localisées a mi-chemin entre les deux voies existan-
tes. Précisons que trois de ces variantes situent 1'axe routier au-des-
sus de la voie ferrée tandis que les trois .autres présentent 1'inverse,
c'est-a-dire, 1a voie ferrée au-dessus de 1'axe routier. Voici, bridve-
ment, ce que 1'etude en conclut. A ces données également sont ajoutés
certains commentaires d'ordre environnemental tirés d'une autre experti-
se (1) commandée pour ce méme projet.

(1) Christine Caron, Elimination de deux passages d niveau et réaménage-
ment a 4 voies de Ta route 275 a Saint-Jean-Chrysostome: Evaluation
enviornnementale preTiminaire {Québec: Division des etudes environ-
nementales Est, Service de 1'environnement, Ministére des Trans-
ports, mai 1987), 12 pages. :
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SUR LA ROUTE 275
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RELOCALISATION DES DEUX
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Source: Section faisabilité, Division des amé ts, M.T.Q.




3.2.1 L'axe routier au-dessus de la voie ferrée

VARIANTE A: ROUTE A NIVEAU ET VOIE FERREE ABAISSEE

- la voie ferrée descend sous le niveau de la nappe phréatique (£ 3 m
sous le sol), nécessitant un systéme de pompage couteux et un
entretien constant; '

- le relévement graduel de la voie ferrée selon les pentes maximales
(1,5%) prescrites par le C.N. risque de reporter le point de raccorde-
ment des deux voies au-deld du chemin Vanier en direction est et de
provoquer ainsi des expropriations additionnelles; ‘

- cette variante suscite un minimum d'impact au plan visuel puisqu'aucun
remblai ne viendrait modifier 1a perception du paysage;

- par contre, le CN s'oppose formellement a cette solution, surtout a
cause des couts onéreux d'expropriation et de construction de 1la
structure ferroviaire; 1la variante A se voit donc rejetée.

VARIANTE B: ROUTE MI-ETAGEE ET VOIE FERREE PARTIELLEMENT ABAISSEE

- la voie ferrée, quoique abaissée, passe au-dessus de la nappe phréati-
que, sans toutefois éviter le probléme du drainage pluvial;

- le niveau du pavage de la structure routiére se situe a quelque cing
métres au-dessus de la route actuelle, ce qui a pour effet de res-
treindre au maximum 1'application de normes géométriques a la struc-
ture, laquelle doit s'insérer entre la rue de la Riviére et la rue
Fontaine d proximité; .
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- une pente abrupte de 7% existe du coté nord de la structure, impli-
quant un accés difficile au centre d'achats ainsi qu'une distance
fiable de visibilité a 1'arrét (60 métres);

- le tout présente un impact visuel négatif en milieu urbain, en raison
du dégagement hors terre de la structure d'environ 5 métres;

- pour toutes ces raisons, la variante B est également rejetée.

VARIANTE C: ROUTE ETAGEE ET VOIE FERREE A NIVEAU

- Ta structure requiert un dégagement hors terre d'environ 9 métres, ce
qui rend impossible le retour des pentes de 1'ouvrage aux niveaux
actuels entre les rues Fontaine et de 1a Riviére;

- i1 en résulte d'énormes remblais de part et d'autre de la route et un
plan visuel fortement affecté par 1'ampleur de la structure;

- ces deux raisons suffisent pour rejeter formellement la variante C.

3.2.2 La voie ferrée au-dessus de 1'axe routier

VARIANTE A: VOIE FERREE A NIVEAU ET ROUTE ABAISSEE

- 1a route descend sous le niveau de la nappe phréatique(* 3 m sous le

sol), nécessitant une station de pompage colteuse (285 000§) et un
entretien constant;
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- une pente abrupte de 7% existe sur la chaussée (quoiqu'acceptable en
milieu urbain) alors que la visibilité maximale est atteinte dés 1'en-
trée dans la descente;

- une résidence est a relocaliser, trois @ exproprier en plus d'un gara-
ge de mécanique-automobile, et d'@troites bandes de terrain doivent
étre acquises au colt total de 600 000$ (Figure 7);

- le recours a des talus de déblai plutdot qu'a des murs de souténement
pour la route atténuera 1'effet de tunnel; globalement, les répercus-

sions visuelles de cette variante sur le milieu seront faibles;

- coluts de réalisation:

. Acquisition et expropriation 600 000%
. Reéaménagement routier (4 voies contigués

entre 1a rue des Lilas et la rue Fontaine) 722 000%
. Relocalisation des services publics 200 000%
. Réaménagement des voies ferrées, y compris

le viaduc et la station de pompage 1 823 000%
. Reboisement de 1'aire dégagée entre les voies

. ferrées actuelles | : 50 000%
TOTAL ' ' 3395 000%

VARIANTE B: VOIE FERREE MI-ETAGEE ET ROUTE PARTIELLEMENT ABAISSEE

- le point bas du pavé étant situé au-dessus de la nappe phréatique,
seule une pompe pour capter les eaux pluviales est requise (25 000$);
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la pente du cété‘sud atteint 6%, ce qui est acceptab]e eh milieu ur?

.....

1'espace disponible entre les deux voies ferrées actuelles permet 1'a-
hénagement de talus plutdt que de murs de souténement diminuant d'une
part les coiits de réalisation et laissant, d' autre part, une entrée
plus abondonte de lumiére naturelle; '

les besbins d'acquisition de terrain et d'expropriation sont identi-
ques a la variante précédente; '

la structure ferroviaire excéde d'environ 2,7 m le profil vertical de
1a route actuelle ce qui, contrairement a la variante précédente,
contribue & qualifier de moyennes les répercussions au plan- v1-
suel; (1)

couts de réalisation:

. Acquisition et expropriation 600 000$

. Réaménagement routier (4 voies contigués

entre 1a rue des Lilas et 1a rue Fontaine) 678 000$
. Relocalisation des services publics 200 000$%
. Réaménagement des voies ferrées, y compris | _

le viaduc | 1 572 000§
. Reboisement de 1'aire dégagée entre les voies

ferrées actuelles 50 000$
ToTAL | 3 100 000§

{1} Christine Caron, ETimination de deux passages d niveau. et reamenage-

ment @ 4 voies de Ta route 275 a Saint-Jean-Chrysostome: EvaTuation -
env1ronnementa1e pre11m1na1re page 6 ‘
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VARIANTE C: VOIE FERREE ETAGEE ET ROUTE A NIVEAU

la structure s'éldve 3 6 métres au-dessus de 1'axe routier, et compte
tenu de 1la pentévmaxima]evde 1,5% prescrite par le CN, 1'ouvrage. qui
en résulte, d'une longueur minimum de 800 métres, présente un impact
visuel fort négatif'en mi1ieu urbain;' en effet;A1'entréé du noyau
prihcipa] de 1a ville sera passablement dégradée;

par contre, aucun systéme mécanique de drainage n'est requis, et les
normes relatives d la visibilité et a la sécurité sont amplement res-
pectées; ' ‘

les coiits d'expropriation sont moindres (470 000$) que pour les deux
variantes précédentes puisque, dans ce cas, trois résidences sed]émeht'
et une grange devront &tre expropriées; cependant, les couts d'acqui-
sition d'étroites bandes de terrain, dus 3 1'&largissement de 1la
chaussée; sont les mémes pour les trois variantes:

coiits de .réalisation:

. Acquisition et expropriation . : : - 470 000$
. Réaménagement routier (4 voies contigués - ‘ o
entre 1a rue des Lilas et 1a rue Fontaine) 553 000$
. Relocalisation des services publics 35 0008
. Réaménagement.des voies ferrées, y compris .
'~ Te viaduc 1 626 0008
= Reboisément de 1'aire dégagée entre les deux S
voies ferrées actuelles 50. 000$
TOTAL . 2 734 000
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3.2.3 Option préférentielle

Les trois variantes de 1'hypothése de 1'axe routier au-dessus de la voie

ferrée (section 3.2.1 du texte) nécessitent un dégagement vertical plus
haut que pour les variantes équivalentes de 1'alternative voie ferrée
au-dessus de 1'axe routier. Cette différence exige donc des remblais
et/ou déblais plus importants. De plus, les trois premiéres variantes
soulévent soit des problémes de drainage (nappe phréatique a3 3 m de la
surface), soit de la difficultée d'assurer simultanément la desserte du
réseau de rues local et des caractéristiques geométriques sécuritaires
sur la route 275. C'est pourquoi, finalement, le choix de la solution
de 1a voie ferrée au-dessus de 1'axe routier (section 3.2.2 du texte)
leur est préférée.

Les trois variantes constituant cette derniére hypothése requiérent une
structure moins imposante a cause du plus faible dégagement vertical des
vehicules routiers ainsi que de la largeur moindre d'une voie ferrée
comparativement a quatre voies charretiéres. La variante A (voie ferrée
d niveau et route abaissée), dont la chaussée descend abruptement. sous
la nappe phréatique, nécessite 1'installation et 1'entretien permanent
d'une station de pompage. D'autre part, la variante C (voie ferrée éta-
gée et route a niveau) évite les problémes de drainage et de pente im-
portante mais suscite un impact visuel majeur qui, d'ailleurs, a déja
soulevé 1'opposition de la municipalité. Enfin, la variante B (voie
ferrée mi-etagée et route partiellement abaissée) échappe aux difficul-
tés techniques présentes dans la variante A, tout en atténuant 1'impact
visuel de 1a structure ferroviaire que 1'on retrouve dans 1a variante C..
Dans ce contexte, le choix de la voie ferrée mi-étagée et de la route en
partie abaissée constitue un compromis tant en termes de coit
3 100 000%) que de critéres techniques et environnementaux. . Donc globa-
lement, la variante B représente 1'option préférentiel]e.
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3.3 L'élargissement de 1a route 275

Tel que souligné au début de ce chapitre, la structure d'étagement est
congue a 1'origine pour desservir une artére a quatre voies. Certes,
puisque la vie utile d'un viaduc dépasse 1a décennie et que les besoins
en circulation d 1'intérieur de cette période peuvent dicter, comme nous
1'avons déja vu, un réaménagement important de la rue Commericale (route
275) i1 est donc logique de procéder aussitot a la réalisation d'un
viaduc a quatre voies en une seule et unique phase.

Les colts de construction inscrits pour les trois derniéres variantes
comprennent aussi le réaménagement a quatre voies d'une section de 1la
rue Commerciale. Ces travaux seraient donc exécutés concurramment avec
la construction du viaduc. A ce propos, quelques précisions apparais-
sent ci-aprés sur la nature dudit projet.

Enfin, ultérieurement nous donnons un aperqu du prolongement possible de
1'élargissement a quatre voies de 1a rue Commerciale jusqu'a 1'autoroute
20. '

3.3.1 La rue Commerciale a proximité du corridor ferroviaire

En ce qui concerne les variantes de structure ot le niveau actuel de la
rue doit etre modifié, i1 est certainement plus rentable de procéder a
ces travaux tout en élargissant la chaussée a quatre voies que d'effec-
tuer 1'ensemble en deux phases distinctes. De toute fagon, pour bien
répondre aux contraintes du milieu, comme la localisation des rues
transversales et du centre d'achats a proximité, le réaménagement a
quatre voies doit s'étendre au moins sur une longueur de 420 métres
entre la rue des Lilas et la rue Fontaine.
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La Figure 7 démontre bien, en direction nord, la transition de quatre a
deux voies entre la rue des Lilas et la rue Champigny. L'€largissement
graduel de la chaussée dans cette zone favorise aussi les virages sur la
rue des Lilas, a destination du centre d'achats. En direction sud, la
transition & deux voies s'effectue sur une courte distance au-dela de la
rue Fontaine afin de minimiser 1'empiétement sur des riverains déja ac-
colés a 1'emprise actuelle. L'étendue totale des travaux englobe donc
une section de 600 métres.

Précisément, 1a section de quelque 420 metres entre le rue des Lilas et
la rue Fontaine correspond a un profi] en travers (Figure 8) de 4 voies
contigués avec une largeur de pavage de 15,4 métres et un trottoir de
1,5 métre de chaque coté, le tout dans une emprise minimale de 20,0 mé-
tres. Enfin, les deux accés actuels au centre d'achatsvsur la rue Com-
merciale sont remplacés par un seul accés directement au carrefour de la
rue de la Riviére qui, forcément, se doit d'étre contrdolé par des feux
de circulation. ‘

Faut-il se rappeler que les colts de construction de cet aménagement, &
1'exclusion du viaduc, varient pour les trois derniéres variantes selon
le niveau de la chaussée que 1'on retrouve sous la voie ferrée: les
variantes A, B et C (texte 3.2.2) affichent Fespectivement des couts de
722 000$, 678 000$ et 553 000%.

3.3.2 La rue Commerciale entre le corridor ferroviaire et 1'autoroute

Dans une phase ultérieure & la précédente et lorsque le besoin en circu-
Tation le justifieront, i1 y aura lieu, en toute évidence, d'envisager



Figure 8
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N.B.: Les cotes indiquées sont en millimétres.

Réalisée par la Division de ia cartographie Source: Section faisabilité, Division des aménagements, M.T.Q.
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le prolongement du profil a quatre voies (Figure 8) a partir de la rue
des Lilas jusqu'a 1'échangeur de 1'autoroute 20. Cette section de rou-
te, d'une longueur de 2,0 km, sera donc pourvue d'une chaussée @ quatre
voies contigués avec pavage de 15,4 m, bordée d'un trottoir de chaque
coté dans une emprise de 20 m. Notons que 1'emprise actuelle de cette
section varie de 15,2 3 18,3 m (50 a 60 pieds).

Les travaux d'élargissement nécessiteront la reconstruction des fonda-
tions existantes ainsi qu‘une suriargeur de plus de 3m pour porter la
chaussée de deux 3 quatre voies. A cause d'une occupation du sol plus
dense du coté est de 1'artére la limite de 1'emprise demeurera inchangée
pour ces riverains, mais débordera de 2 & 5 m du cO6té ouest afin d'ob-
tenir une largeur normative de 20 m. (1)

En termes d'expropriation, les travaux se limitent & reculer, sur Tleur
propriété respective, deux batiments seulement dont un restaurant et une
maison a deux étages. Aussi, i1 se peut que trois autres résidences
construites en surplomb risquent de connaitre des difficultés d'accés.
Enfin, les commerces riverains existants verront leur superficie en
fagade réduite d'une profondeur d'environ 4 m, ce qui réduira &galement
la capacité de leur stationnement. Ces colts, ajoutéds & 1'acquisition
de parcelles longitudinales de terrain ainsi qu'au déplacement d'ensei-
gnes commerciales, s'&lévent a environ 150 000S$.

(T} On trouvera de pTus amples détails aux planches 7 et 8 de 1'étude

Elimination de deux traverses a niveau et réaménagement a 4 voies de
fa route 275 a Saint-Jean-Chrysostome. Quebec: Division des amenage-
ments, Direction de ta planification routiére, M1n1stere des Trans-
ports, mars 1987. 24 pages + 9 p]anches.
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Heureusement, du cO0té est de la route 1'alignement régulier et presque
continu de batiments résidentiels ou a usage mixte ne sera pas perturbé
puisque la limite d'emprise existante restera intacte.

Pour compléter 1'élargissement de la chaussée certains services publics
devront &tre réaménagésf reconstruction des égolts pluviaux, relocalisation
des lignes de téléphone et d'électricité, etc., Te tout pouvant atteindre
200 0005.

Bref, les colts globaux de construction s'étalent comme suit:

. Acquisition et expropriation ‘ 150 000%
. Relocalistion des services pub]icé 200 000$%
. Réaménagement routier (4 voies contigués) .2 213 000%

TOTAL 2 563 000%

Pour fins de comparaison, nous regroupons au tableau ci-dessous les codts
d'élargissement du trongon de la route situé entre 1'échangeur de 1'auto-
route 20 et Ta rue Fontaine (a T1'exclusion du viaduc) pour chacune des
variantes décrites & la section 3.2.2.

TABLEAU 13
COUTS DE CONSTRUCTION (1987)
ELARGISSEMENT A QUATRE VOIES DE LA ROUTE 275

Variante (voir | De la rue Fontaine | De 1a rue des Lilas Total
texte 3.2.2) a la rue des Lilas | & 1'échangeur auto- (2,4 km)
(0,4 km) routier (0,2 km)
A 722 000% 2 563 000%: 3 285 000%
B 678 000% . 2 563 000% 3 241 0003
C 553 000% 2 563 000$ - 3116 000%
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Mentionnons en terminant que les données déja en main confirment, sans con-
trainte majeure, la faisabilité technique de 1'élargissement d quatre voies
du trongon routier entre le corridor ferroviaire et 1'autoroute 20. Cepen-
dant, répétons-le, la construction du viaduc peut se réaliser indépendemment
dans une premiére étapé, et 1'élargissement de la route au nord de la rue
des Lilas peut constituer un projet de deuxiéme étape lorsque les besoins en
circulation le nécessiteront.
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4. CONCLUSION ET INTERVENTIONS

4.1 Conclusion

Les conclusions spécifiques tirées de 1'analyse des deux premiers chapitres
(voir texte 2.6) démontrent bien qu'une amélioration significative doit etre
apportée a la situation actuelle. Aussi,-te1 que mentionné a la section
3.1 du texte 1'approche du statu quo comme solution au conflit grandissant
entre le circulation ferroviaire et routiére a Saint-Jean-Chrysostome soulé-
vera des problémes qui ne feront que s'intensifier a moyen et a long terme.

Bref, les indices suivants militent en faveur de 1'étagement du passage a
niveau:

une migration et une croissance rapide de la population locale;

1'urbanisation et la densité du développement de part et d'autre de la
route 275 entre le corridor ferroviaire et 1'autoroute 20;

- un corridor ferroviaire s'avérant un obstacle a 1'étalement de la trame
urbaine et a 1'écoulement de 1a circulation routiére tant intra-municipale
que régionale;

- une croissance du débit de la circulation sur 1a rue Commerciale, particu-
liérement entre le corridor ferroviaire et 1'autoroute 20, nécessitant
avant une décennie des améliorations a la géométrie de 1'artére;

- les nombreux délais causés aux automobilistes par des convois ferroviaires
circulant a basse vitesse & proximité d'une cour de triage du Canadien
National;
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- de longues files d'attente au passage a niveau surtout & 1'heure de pointe
du soir;

- des risques d'accidents dus a 1'effet combiné d'un fort débit de circula-
tion (11 000 véhicules/jour) et de la multitude d'intersections, d'en-
trées privées et de commerces aux approches du passage a niveau;

- enfin, une situation potentielle dangereuse ou les contraintes ci-haut
mentionnées continueront de s'aggraver en 1'absence d'é&tagement des axes
ferroviaire et routier.

De tels indices militent donc en faveur de 1'implantation d'une structure
visant d séparer la rencontre des deux réseaux au méme niveau. C'est pour-
quoi, 1'opportunité de ce choix s'est ensuite dirigée vers 1'étude et 1la
comparaison de différents types de viaduc permettant ainsi 1'@laboration
d'une solution optimale. I1 faut noter, cependant, que dans cet exercice la
chaussée de la route a été portée de deux & quatre voies a proximité du
viaduc: une telle approche s'avérait judicieuse 3 1'origine puisque, dans
plus d'une variante étudiée, la route passe en dépression ou au-dessus du
niveau du sol, nécessitant alors le réaménagement complet de la chaussée de
part et d'autre de la voie ferrée.

Enfin, & titre indicatif et pour une &tape ultérieure, nous donnons un bref
apercu des implications quant au projet d'@largissement 3 quatre voies de la
rue Commerciale entre le corridor ferroviaire et 1'échangeur de 1'autoroute
20.
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4.2 Interventions et mesures complémentaires

Afin d'en faciliter la présentation, les interventions i apporter sont
regroupées en deux catégories distinctes:

- les interventions principales comprenant 1'identification de la solution
retenue avec le type'd'infrastructures a mettre en place, ainsi que les
interventions spécifiques ou le phasage des opérations accompagné de coits
estimatifs;

- les mesures complémentaires, c'est-a-dire des considérations d'ordre admi-
nistratif et opérationnel y compris la participation a la réalisation du
projet.

Afin d'en faciliter la présentation, les interventions apparaissent selon
une séquence ordonnée en paragraphes distincts.

4.2.1 Interventions principales

.Solution retenue

a) Choisir comme option préférentielle la construction d'un viaduc 3 peu
prés a mi-chemin entre les lignes Diamond et Monk qui croisent actuelle-
ment la route 275; ce choix implique le démantélement d'une section de
chacune des deux voies afin de les substituer par une seule a la hauteur
du viaduc et de reporter plus 3 1'est leur bifurcation (voir Figure 6).

b) Adopter parmi les variantes &tudies un viaduc permettant le passage de
la voie ferrée au-dessus de 1'axe routier; 1le chemin de fer sera mi-éta-
gé ou & environ 2 métres au-dessus du sol actuel, tandis que la chaussée
de la route descendra & quelque 4 métres sous la surface. La partie de
la route en déblai s'@tendra sur une longueur de 290 métres, soit entre
les rues Fontaine et de la Riviére. (Vafiante B, texte 3.2.2).



c)

d)
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Elargir de deux a quatre voies la chaussée sous le viaduc et ce, entre

les rues Fontaine et des Lilas sur une distance de 420 métres; cette
section de route correspondra a un profil en travers de 4 voies contigués
avec une largeur de pavage de 15,4 métres et un trottoir de 1,5 métre de
chaque coté, le tout dans une emprise de 20,0 métres (voir Figure 8). A
1'extrémité nord, 1a zone de transition sera graduelie entre la rue des
Lilas et 1a rue Chambigny, tandis qu'a 1'extrémité sud elle s'effectuera
sur une courte distance au-delda de la rue Fontaine (voir Figure 7).

.L'étendue de 1a chaussée élargie avec les zones de transition atteint 600

métres.
Interventions spécifiques

L'acquisition de bandes de terrain, la relocalisation d'une résidence et
1'expropriation de trois autres en plus d'un garage de mécanique-automo-
bile (voir Figure 7). Coiit: 600 000$.

Le réaménagement des voies ferrées ainsi que la construction du viaduc. A
noter que la réalisation du viaduc peut s'entreprendre sans géner 1'uti-
lisation actuelle des deux voies. Couit: 1 572 000%.

Concurramment a 1'érection du viaduc, la reconstruction de la chaussée de
la route & proximité ainsi que son &largissement de deux & quatre voies
entre la rue Fontaine et la rue Champigny (voir Figure 7); également, la
relocalisation des services publics dans 1'emprise de cette section.
Colit: 878 000$. B |

Suite aux travaux d'expropriation mentionnés ci-haut, la récupération par
le ministére des Transports auprés du Canadien National de bandes de
terrain suffisant entre les deux voies ferrées et de chaque coté de la
route pour fins de reboisement; cette initiative rehaussera la présenta-
tion de 1'ensemble en plus de réduire"1'enneigement 1'hiver dans la
dépression sous le viaduc. Colit: 50 000$.
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h) Subséquemment & la premiére étape qui est constituée des interventions
spécifiques précédentes (colt global: 3 100 000$), le report en une étape
ultérieure (jusqu'a ce que de nouveaux besoins en circulation le justi-
fient) de 1'@largissement & quatre voies contigués du trongon de route (2
km) situé entre le corridor ferroviaire et 1'échangeur de 1'autoroute 20.
Coiit en 1987: 2 563 000$.

4.2.2 - Mesures complémentaires

a) Obtenir 1'assentiment officiel de 1a société de chemin de fer Canadien
National 3 la proposition de réalignement de ses voies ferrées telle
qu'avancée dans la présente étude.

b) Etablir un protocole d'entente entre les parties impliquées, entre autres
le Canadien National, le ministére des Transports du Québec et 1a munici-
palité de Saint-Jean-Chrysostome, sur le partage des responsabilités
administratives et financiéres dans 1'acheminement de ce dossier.

Les responsabilités administratives traiteraient des points suivants:

1'inscription de ce projet a 1a programmation du Ministére;

1'établissement d'un échéancier de réalisation;

la préparation de plans et devis d'exécution;

le(s) maitre(s)-d'oeuvre et l1a surveillance des travaux de chantier;

la construction comme telle;

1a récupération des emprises de voies ferrées démantelées,

- etc. ‘
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Et les responsabilités financiéres sur:

1'acquisition de terrain et 1'expropriation (600 000$);

le réalignement des voies ferrées et la construction du viaduc
(1 572 000%); '

la reconstruction de la chaussée a proximité du viaduc et 1'@largissement
de 1a route 275 sur une distance de 600 metres (678 000$);

la relocalisation des services publics (aqueduc, égolts, électricité,
téléphone, etc.) dans cette méme section de 600 métres (200 000$).

le reboisement des aires adjacentes a la route et entre les deux voies
ferrées existantes (50 000%).

c) Informer la municipalité de Saint-Jean Chrysostome:

de prendre les dispositions nécessaires pour ajuster immédiatement, dans
son réglement de zonage, la marge de recul du cOté ouest de la rue Com-
merciale, entre 1'autoroute 20 et les voies ferrées. En élargissant
1'emprise actuelle de 4 m du coté ouest de 1'artére la marge de recul
minimum en fagade, qui était de 7,5 m se trouve d'autant réduite pour les
établissements a vocation commerciale. Un tel amendement éviterait plus
tard des problemes de stationnement hors rue et des difficulté de manoeu-
vre des véhicules devant les nouveaux commerces qui viendront s'instal-
ler.
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de considérer sérieusement la possibilité d'utiliser @ 1'avenir 1'emprise
des voies ferrées désaffectées pour compléter le réseau de rues local.
La ligne Monk, surtout, pourrait se raccorder a l1a rue de 1a Voie ouest
et @ la rue de la Voie est via la rue Fontaine, ce qui permettrait une
meilleure diffusion de la circulation immédiatement au sud du viaduc
projeté. Egalement, cette solution aurait comme conséquence de diminuer
1'effet d'entonnoir sur la rue Commerciale par la transition de quatre &
deux voies a la hauteur de la rue Fontaine (voir Figure 7).

de 1'opposition catégorique du ministére des Transports a 1'élargissement
de 1a rue Commerciale (route 275) dans le plus vieux secteur situé au sud
du corridor ferroviaire. Le Ministdre est conscient que 1'élargissement
de 1'artére dans le secteur nord de la municipalité pourrait créer des
pressions pour faire de méme dans le secteur sud, mais ici le caractére
du milieu bdti serait beaucoup trop affecté par des transformations radi-
cales.
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