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A la demande des autorités du ministére des Transports, la
Division des'ahénagements a 8tudié la reconstruction de la route 170 a
quatre voies divisées entre Jonquiére et le Rang VIII dans le canton

Labarre.

Elle avait pour mission de suivre sensiblement le profil et

1'axe de la route actuelle.

Le plan-étude des différents scénarios respecte cette direc-
tive.‘ I1 -débute par 1la #econstruction du carrefour sis au pointvde
rencontre des bouleyards Harvey et du Royaume (ou route 17Q.duest),
pour s'étendre sur une lTongueur d'environ 25 kilométres en direction de

St-Bruno. . .

Les divers scénarios sont compris entre les chainages 9+500 et

34+320.

Cette restauration de la route 170 a pour but de féci]iter un
écoulement plus libre des véhicules, car actuellement la visibilité au

dépassemeht est presque nulle.

Le flot des véhicules empruntant cette rbute est rapide et
entreméléfdeféamionsﬁ 1a circulation est a la merci du'moindre"aléa:
uﬁ incident particu]iek, de la pluie, du verglas, de la »neige, un
simple accroqhqge_et_voi]é que le tout arréte ou est au minimum trés

perturbé.



SCENARIO “A"

Du kilométre 9,5 au kilométre 12

Pour franchir ce premier trongon, deux profils en travers

différents furent utilisés: .1e premier én est un de type urbain. La
bordure SUD eét Tocalisée en tenant compte d'un dégagemenf minimum de
7,62 métrés avec:le centre de la voie ferrée du Canadien national.
C'est un minimhm accepté-par'ladite compagnie lors de nos rencbntkes.
L'annexe I"monﬁre la section urbaine la plus rapprochée vdé‘ la voie

ferrée, alors que 1'annexe II montre la section urbaine qui suit. .

Le deuxiéme est un protil en travers de type semi-urbain congu

avec une bordure du cOté des propriétés mais en y gardant un dégagement

d'environ 3 métres entre la bordure et 1'emprise (annexe III). -

_Les.préfj]sien travers utilisés se justifient par 1'étroitesse
du corridor, Tequel est délimité d'un cGté par le fossé du C.N. et de
1'autre par la limite de 1'emprise du Ministére. Cette derniére se

trouve trés prés de la fagade des commerces existants.

Le‘coﬁt de construction de ce trongon est estimé sommaikement a
2 200 000 $.. Les flots de circulation de direction opposée "sont
séparés par_]e_marquage de deux lignes blanches continues distantes

entre e]]es‘d'un métre (voir annexes II et III).



Pour 1la su1te du projet, le terre-plein s‘ouvke"gradUe]]ement
de 1 a 14,7 métres. Cette bande centrale de 14,7 métres demeure rela-
tivement constante jusqu'da la fin du scénario "A" vers 1e chalnage
34+000 (v01r p]an TL 87 12-1002) ..

Du kilométre 12,0 au kilométre 13,0

L'étude de la variante A-1 provient de la sinuosité de la route
170 dans ce secteur. Cette variante permet au Ministére de,prbcéder a

1a reconstruction de-1a route sans toucher a la voie ferrée.

Quel que soit 1'aménagement étudié cependant, 1'expropriation
du méme nombre de bat1ments du cOté de la route dev1ent necessalre pour

un colit sommaire de 1_500 000 §.

Le cout de réalisation de 1la variante A-1 est d'environ
2 400 000 $ sur une longueur de 1,6 kilométre pour un colt total estimé
a 3 900 000 §.

Si cette solution est rejetée, un déplacement de la voie ferrée
du C.N. doit &tre envisagé sur une longueur minimale d'un- kilométre
ainsi que sa reconstruction plus au SUD et parallélement au,futur axe

de 1a route 170, tel que montré sur les feuillets 3/13 et 4/13.

Le profi] en travers adopté est la section rurale 3@ 4 voies
d1v1sees -avec une’ bande centrale gazonnee et un fosse mitoyen avec la

voie ferree du C N. (annexes IV, V et V-A).



L‘expropriation et la reconstruction de la voie ferrée sur une
longueur d'un kilométre sont estimées a 1 000 000 $, ce qui donné un
colit total pour la variante comparative retenue de 3 000 000 $ versus

3 900 000 $ pour la variante A-1.

Nous avons retenu cette solution, car la variante A-1 ‘détruit
la trame visuelle de ce secteur rural qui se transforme graduellement

en zone urbaine.

En plus, cette variante donne 1'impression d'endommager de
fagon irréversible ce secteur et semble provoquer une anomalie assez

couteuse, tant humanitaire que monétaire.

Un premier contact a été établi avec les autorités du C.N. etb

d'autres rencontres sont. prévues prochainement.



Du kilométre 13-au kilométre 20

Du chainage 13+000 au chainage 14+400, la route existante est
conservée comme Chauséée NORD de la future route. Cette so1ution eli-
mine 1' expropr1at1on ou le rapprochement des résidences riveraines, car

1'emprise exlstante n est pas modifiée.

Entre les kilométres 14 et 20, 1'emprise nominale du cdté NORD
est reportée a 30 métres tandis que celle du cOté SUD redevient déli-

mitée par un fossé mitoyen avec le C.N.

Le cout de construction de ce trongon revient & prés de

12 900 000 §$.

La Division des aménagements a étudié les varianfes.A-Z eth-3
sises respéctivemeht entre les kilométres 15+600 - 17+072 et 17+150 -
20+100 avant de présénter celle qui a été retenue (voir_eriT]ets 5/13
et‘6/13). Ces études avaient pour but d'analyser les possibi1ités_de
réduction des coiits que pouvaient offrir ces variantes tout en permet-

tant de maintenir la qualité de route recherchée.

Du kilométre 20 au kilométre 26

Une empr1se nominale de 60 métres a été ma1ntenue pour Ta
partie comprise entre les kilométres 20,2 et 24,8 tout en conservant
1'axe de Ta route 170 actuelle pour un codt évalué 3 4 734 000 $ -(voir

feuillets 7/13, 8/13, 9/13 ainsi que 1'annexe V).



Pour les mémes raisdhs que pouk les variantes A-2 et A-3,
1'alternative A-4 a été analysée avant de retenir celle montrée entre
les chainages 24+800 et 26+200 dont le coiit de construction est estimé

préliminairement & 3 180 000 §.

Du kilométre 26 au kilométre 34

Pour diminuer 1'expropriation au NORD-EST de i'entrée:‘de
Larouche eﬁtre Tes chafnages 27+450 et 27+889 (annexe VI), une section
semi-urbaine arété retenue pour la chaussée NORD, soit celle en direc-
tion de St-Bruno (voir feuillets 10/13 et 11/13) pour un coit éyalué a

1 000 000 §.

Finalement, du kilométre 28,3 @ la fin du contrat, 1'axe de la
route 170 est conservé.dans son ensemble avec une section 4 deux chéus-
sées de type’}ural dans une émprfse nominale de 60 métres,} Le coit de
construction de ce dérnier‘trongon sera d'environ 7 700 000 § (feuil-

lets 11/13, 12/13 et 13/13) (annexe VII).
Carrefours

L'intersection en "Y" sise & la sortie OUEST de Jonqﬁiéré esf
reconstruite en forme de "T" afin d'obliger les usagers en provenance
du boulevard Har?ey a un arrét obligatoire. Dés feux de'circulatidn
régulariseront le flot des véhicules tout en donnant une ﬁriorité a

1'axe de la route. 170.



Des dériyatfons.éont'prévues pour les véhicules en_provenance
de 1'OUEST vers le boulevard Harvey et de celui-ci vers la route 170 en

direction_de']fEST.

En outre, des voies de décélération et d'accélération sont
prévues au début et a la fin desdites rampes ainsi qu'une voie de
refuge sur la route }70 pour les véhicules tournant & gauche en prove-

nance de 1'EST.

Les feux de;circu]aiion auront 1'avantage de réduire sensible-
ment la vitesse existante en tace des commerces et des résidences, et
bien. entendu é']'interﬁection de 1a route de la Fafence. Ce secteur
sera de fait a 1'avenir plus sécuritaire pour les riverains et pour les

usagers.

~Des voies de refuge, de décélération et d'accélération. sont
éussi prévues pour les autres intersections telles qdé les deux. princi-
paux carfefodrs de Larouche, ainsi que pour les six ouvertures dans Te
terre-plein afin de permettre des virages en "U". Quatre autres ouver-
tures du “terre-plein sont localisées sur le plan eﬁ vue de besoins

futurs.



Expropriations

Ma]gre les efforts et les énergies deployes pour- d1m1nuer les
expropr1at1pns de bat1sses, il faut quand méme envisager, so1t d'en
déplacer ou d'en exproprier environ 63 pour un cout évalué sOmmairement

a 5000 000 $.

Construction:

Le cout de construct1on de 1a route 170, tel que presente est

évalué dans un contexte préliminaire & 33 000 000 $.

Les couts annexes ala presente etude sont ca]cu]es su1vant 1es
demandes types de soum1551on Nous - devons préciser que-ce proget ou
scénario est d1v1se en quatre trongons Actuellement, trois firmes

sont accred1tees-et une quatr1eme est a venir.



SCENARIO "B" (ch. 10+000 au ch. 12+777)

Cette &tude débute avec 1' aménagement de 1 1ntersect1on en
forme de "T" du boulevard Harvey avec la route 170 a 1a sort1e OUEST de

Jonquiére.

Le profil en travers utilisé en est un de type urbain a quatre
voies. Le trongon a deux chaussées de 9,7 métres asphaltées dans
chacune des directions, séparées par un terre-plein constant de 6

métres de largeur (annexe VIII).

Le corridor est dé]imité du cdté NORD par 1'emprise7du-Minis-
tere, 1aque11e se situe trés prés de la facgade des commerces ex1stants

et de 1'autre cote par 1'emprise du C.N.

L'étroitesse de ce corridor nécessite donc un déplacement de la
voie ferrée sur une longueur minimum de 3 kilométres avant que' le

scénario "B" ne coincide avec le scénario "A" au chainage 12+777.

Cette var1ante est considérée en vue de ne pas expropr1er les..
propr1etes r1vera1nes s1ses au NORD en bordure de 1a route ex1stante
tout en permettant de construire a 4 voies separees la rqute_}ZO depu1s
le cafrefour'dés boulevards Harvey et du Royaume jusqu'a ia fﬁn du
projet et de conserver ainsi une certaine continuité dans‘l'ahénagé—

ment.
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Le C.N. exige que le fossé mitoyen soit distant'du centre de la

voie ferrée d'au moins 7,62 métres.

Cette solution est abandonnée devant les colits élevés du dépla-
cement de la voie ferrée, lesquels sont évalués a prés:de 1 000 000 $

du ki]ométke_ﬁour'un coiit- total de 3 500 000 §.



SCENARIQ "C" (ch. 10+000 au ch. 10+510)

Le scénario "C" débute au méme endroit que Tes deux précédents,

soit @ la sortie OUEST de Jonquiére.

Arpartir_de 1'intersection de la FaTence, la section en travers
est de type urbain a 4 voies contigués avec 1 métre entre les lignes
centrales de démarcation des chaussées carrossables de 7 métres de
largeur. Ces chaussées sont pourvues d'un accotement pavé de 2 métres

de rive avec bordures {annexe IX).

L'avéntége de cette section urbaine par rapport au scéﬁério "A"
est de permettre, en faée de 1'intersection de 1a route de 1a>FaTence,
un dégagement maximum de 6 métres entre la bordure et 1'emprise NORD du
Ministére pour décroitre progreséiVement a 3 métres ad Chafnagé 10+510,
ce qui'a pour effet dé déplacer la voie ferrée du C.N. sur une diétance
minfmale, bara11é1e:5_la route 170, d'au moins 0,5 kilométre. A'cette
distance, il faut ajbuter la construction des raccordements d chaque
extrémité de 1a nouvelle voie ferrée. L'un de ces raccordements néces-
site la construction en bonne partie de la grande courbe du C.N.‘ au

début du projet le long du boulevard Harvey.

La 'longueur totale de reconstruction pour ce secteur serait
d'environ 1. kilométre & laquelle i1 faut ajouter le kilométre prévu

dans le scénario "A" (ch. 12+500).

11
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Cependaﬁt;']drs des discussions avec 1es'ingénieur53duAC.N.; on
nous a 1aisséﬁentrevqir-1a possibilité que 1'on soit obligé de recons-
truire la voie ferrée entre les chainages 10+500 et 12+000, ce qui

rehausse la longueur totale a refaire @ 3,5 kilométres.
Cette variante permet de maintenir au méme endroit le flot de
circulation. I1 est bon de préciser que les accés aux propriétés sont

contrdolés a 1'aide d'une bordure infranchissable.

Cette solution est donc rejetée pour 1a méme raison principale

que le scénario "B", soit les coits de construction.

Préparé par:

Section Tocalisation

Québec, le 6 janvier 1988

JNC/d1



ROUTE 170

CRITERES DE DESIGN |

Les critéres de -design de la future route 170 sont 1es su1—5

vants pour 1’ ensemble de 1a route.

—
]

NOMBRE DE VOIES
2 - VITESSE DE BASE

3 - LARGEUR DE L'EMPRISE

4 - LARGEUR DE LA BANDE
MEDIANE
5 - LARGEUR DES VOIES

6 - ACCOTEMENTS INTERIEURS

(gauche)
7 - ACCOTEMENTS EXTERIEURS
. (droits)
8 - FOSSES

Talus extérieurs

Talus de déblais

4 (deux dans chaque sens)

100 km/h

(vitesse affichée: 90 kim/h)

variable
(généralement 60 m)

variable
(généralement 14,7 m)

3,656 m (rurd]e)vi

1,3 m
plus arrondi de 0,3 m

3,0 m
p]us arrondi de 0,3 m

pente désirable:r 1V:4H ~
pente maximale : 1V:2H

1V:2H (sauf dans le roc)
suivre recommandations du

Service des sols et chaussées

NOTE Le long de Ta voie ferree, le centre du fosse
mitoyen doit &tre & un minimum de 7,6 métres du
‘centre du chemin de fer. -Si on remp]ace Te fossé .
par un tuyau, la bordure extérieure de la chaussée
devra également étre au minimum a 7,6 metres de la
A voie ferrée.
9 - BERGE _ 1 m minimum
10 - VISIBILITE A L'ARRET minimale : 150 m
souhaitable: 210 m



11 - VISIBILITE AUX CARREFOURS: 250 m

12 - COURBE DE RACCORDEMENT conforme & 1a vitesse de base
- DANS LE PLAN VERTICAL : suivant les normes du Minis-- '
' tére (voir feuille annexée)

- COURBE DE RACCORDEMENT le rayon de courbure minimal
* DANS LE PLAN HORIZONTAL : est de 420 m (voir plan.
d'avant-projet)

13

14 - DISTANCE MINIMUM ENTRE
DEUX COURBES CIRCULAIRES -
RENVERSEES . 120 m

15 - DEVERS MAXIMUM : 0.06

NOTE : -

On doit s'en referer aux normes- du Ministére, en cas d' absenceﬁ
d'information au niveau des critéres de des1gn

Quant aux profils en travers particuliers, ils apparaissent -
sur les feuillets du plan d'avant-projet TL-87-12-1002.

Janvier 1988
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