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Le Service de 1'énvironnementvvréa1ise 1'étude d'impact pour
1'aménagement d'un ééhangéur entre le rang Saint-Charles et
1'autoroute 31 et la partie jdstification est confiée au Service
des pfojets; ' '

Le rang Saint-Char]es est actuellement relié a 1'autoroute 31 par
une 1intersection & niveau. Cette situation est incompatible avec
la vocation méme d'une autoroute et de tels 'aménagements doivent
étre éliminés.

Lle but de 1'étude de justification est de déterminer Tle type
d'intervention qui convient le mieux aux conditions spécifiques de
1'endroit. Trois options -sont ané]ysées, a savoir la fermeture
compléte du rang, la construction d'un étagement et, enfin,

1'aménagement d'un échangeur.

- L'espacement entre le carrefour & 1'étude et le prochain échangeur

au nord'(échangeur_avec la route 158 & 1'entrée de Joliette) est de
6,5 km alors que 1'espacemen£ est de 6,0 km avec le prochain échan-

geur au sud (échangeur avec le rang Saint~Henri).

Les débits de circulation nous indiquent qu'il y a environ 2000

échanges/jour? dont‘p1us de 2/3 sont vers le sud.

La réalisation de chacune des trois options éliminerait la majorité:

des accidents recensés en éliminant les conflits au croisement des
. chaussées. Le codt annuel des accidents éliminés est de 57 000 $

en 1989, Les -options 1 et 2, & savoir la fermeture compléte du

rang et construction d'un étagement simple, ont les impacts néga-

" tifs de supprimer certains mouvements au carrefour, ce qui cause



une déviation du trafic. La déviation du trafic provoque une mi-

~gration des accidents le long des parcours de déviation et une

hausse des codts des usagers en termes de 1'accroissement du temps
de parcours et de 1'accroissement du coit d'opérétiqn des véhicules
(essence, réparations, etc.). Le colt des accidents induits et
1'accroissement des colits des usagers est calculé seulement pour

les principales déviations de trafic de chaque option.

Une analyse colts-bénéfices des trois options a été effectuée en
tenant compte des coGts de construction, d'entretien, des accidents
é1iminés et de 1'accroissement du coit des usagers. L'analyse éco-

nomique montre que 1'option d'échangeur présente le colt minimum &

~ la société.

L'aménagement d'un échangeur est donc recommandé.



1.0 LA DEMANDE

Le Service de 1'environnement réalise 1'étude d'impact environne-
mental pour 1'aménagement d'un échangeur entre 1le rang Saint-
Charles et 1'autoroute 31. I1 a demandé au Service des projets de
réaliser 1'étude de justification, pour 1'inclure par la suite dans
1'étude d'impact. :

2.0 LA LOCALISATION

Le projet se localise & un carrefour de 1'autoroute 31 et du rang
Saint-Charles & 7 km environ au sud de 1'agglomération de ville de
Jo}iette, tel qu'illustré sur la carte 1.

- 3.0 LA PROBLEMATIQUE

‘Le rang Saint-Charles est actuellement relié & 1'autoroute 31 par

une intersection a niveau. Cette situation est incompatible “avec
la - vocation méme d'une autoroute et de tels aménagements doivent

8tre éliminés. . . :

4.0 LEBUT

L'é)imination d'une 1intersection & niveau peut se faire de plu-

sieurs fagons, allant de 1'abandon pur et simple de 1'accés a
1'autoroute jusqu'a la réalisation d'un échangeur complet. Le but
de la présente étude de justification consiste 3 déterminer le type
d'intervention qui convient le mieux aux conditions spécifiques de
1'endroit. :

Trbis options sont possibles, é,savdir'la fermeture compléte du .
rang, la construction d'un étagement et, enfin, 1'aménagement d'un
échangeur. : : -

5.0 LA SITUATION EXISTANTE

5.1 Le réseau routier

L'autoroute 31 est un axe routier important reliant Joliette et les
municipalités environnantes a 1'autoroute 40. Dans le secteur a
1'étude, trois échangeurs et un carrefour a niveau desservent Jla
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circulation locale et régionale. Il s'agit de 1'échangeur avec 1la
route 158 (& 1'entrée de Joliette), du carrefour a niveau & la hau-

- teur du rang Saint-Charles situé 6,5 km au sud de 1'échangeur pré-

cédent, de 1'échangeur avec le rang Saint-Henri situé 6 km au sud
du carrefour précédent, et 1'échangeur avec 1'autoroute 40, tel
qu'indiqué sur la carte 1.

La route 158 .est une route nationale qui relie Joliette, Saint-
Antoine et Lachute. La route 343 est une route régionale; dans le
secteur & 1'étude elle relie Joliette & la municipalité de Saint-
Paul (au bas de 1a carte 1). Le rang Saint-Charles relie le vil-
lage de Saint-Thomas & 1'autoroute 31 et plus loin & la municipa-
1ité de Saint-Paul et & la route 343 en passant par le chemin
Landry. :
Le carrefour & 1'étude est une intersection entre une autoroute et
un rang. Comme Te rang n'assure pas la liaison entre. deux pdles
d'attraction (villages, villes, etc.), la fermeture du rang consti-

tue une intervention a envisager.

5.2 L'aménagement géométrique de 1'intersection existante

L'intersection & 1'étude comporte des ilots de virage 3 droite sur
toutes les approches. Sur 1'autoroute 31, des voies d'accélération
et de décélération sont aménagées pour les mouvements de virage a
droite et pour les mouvements de virage a gauche, tel qu'illustré

au schéma 1. L'autoroute 31 est & deux chaussées divisées et de

‘deux voies par sens alors que Te rang Saint-Charles est une route a

deux voies deux sens.

Des panneaux d'arrét sont implantés sur Jle rang Saint-Charles, aux
approches de 1'A-31. Un feu clignotant est installé & 1'intersec-
tion.

5.3 Les débits’journaliers moyens annuels

Un comptage de 12 heures réalisé le mercredi 28 juin 1989 ainsi que
les facteurs de correction extraits du compteur permanent., no 343-
155 ont permis d'estimer les débits journaliers moyens annuels
(DIJMA) de 1989. Les résultats sont présentés au schéma 2. Les
résultats bruts du comptage ainsi que le calcul du DJMA sont
présentés respectivement aux annexes A et B. '

On observe sur le schéma 2 que 1'A-31 supporte un DJMA d'environ
12 500 véhicules au sud de 1'intersection et prés de 11 800 véhicu-
les au nord de 1'intersection. Le rang Saint-Charles supporte un
DJMA d'environ 1200 véhicules, et le chemin Landry un DJMA de 1450
véhicules. On constate aussi qu'il y a environ 2000 echanges/Jour
dont p]us de 2/3 sont avec le sud (1340 véh/jour).
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Schema 2: Débits journaliers moyens annuels, 1989, au carrefour.



5.4 Les accidents

L'analyse des seize (16) accidents des années 1986, 1987 et 1988
révéle que la grande majorité des accidents recensés sont des
collisions entre véhicules & la croisée des chaussées de 1'inter-
section (14 accidents). Le tableau 1 indique le nombre de morts,
blessés graves, blessés 1égers, et le nombre d'accidents avec dom-
mage matériel seulement au cours des trois années recensées pour

les collisions & la croisée des chaussées de 1'intersection. On

observe que de 1986 & 1988, il y a eu un (1) blessé grave et sept
(7) blessés légers,

- TABLEAU 1: . Nombre d'accidents et de blessés a la croisée des

‘chaussées au cours de 1986, 1987 et 1988.

Année | Nb d'accidents Nb de blessés Nb de blessés Nb de

avec dommages  légers graves morts
matériel seulement

1986 3 4 » 0 0
1987 2 3 1 0
1988 3 0 0 0

TOTAL 8 7 1 0

Y

I1 faut indiquer qu'a cause du constat a 1'amiable, seulement les
accidents avec une certaine gravité sont normalement rapportés.

On peut dire que toute intervention, en partant de la fermeture du
rang jusqu'a 1'aménagement d'un échangeur complet, éliminerait 1la
plupart des accidents recensés en éliminant Tes conflits au croise-
ment des chaussées. Par contre, certaines interventions peuvent
éliminer des mouvements qui étaient permis & 1'intersection a ni-
veau, ce qui cause une déviation du trafic et une migration des ac-
cidents le long des parcours de déviation.

Selon les informations obtenues du Service de la statistique du Mi-
nistére, un accident avec dommages matériels seulement coGtait
2 300,00 $ en 1988 alors que selon un document de 1la Régie de
1'assurance-automobile du Québec !, datant de 1988, un blessé
co(tait 16 300 $ en 1985. En se basant d'une part sur 1le nombre
moyen d'accidents/année i cette intersection et d'autre part sur le
nombre - moyen de blessés/année, on déduit que le colt relié aux
accidents (en dollars de 1989) aurait été d'environ 57 000 $ en
1989. ' ’



6.0 OPTIONS D'AMENAGEMENT

6.1 Choix des aménagements possibles

- 11 existe essentiellement trois options d'intervention pour élimi-

ner une intersection a niveau sur une autoroute.

Selon le tableau E.2.2 du manuel de Normes canadiennes de concep-
tion géométrique - des routes 2, le type d'aménagement approprié
entre une autoroute et une route locale en milieu rural est
1'étagement ou la fermeture de la route locale. Ainsi, les deux
premiéres options d'intervention sont respect1vement 1a fermeture
totale du rang et 1'étagement.

Une autre opt1on qui consistait & fermer la bande centrale et a
maintenir des accés pour les seuls mouvements de virage & droite en

- provenance de 1'A-31 ou de la route secondaire a été -envisagée

puisqu'elle n'était pas plus colteuse que la fermeture totale des
accés, puis abandonnée parce qu'elle a 1'inconvénient de ne pas as-
surer le mouvement de retour & 1'intérieur d'un méme échangeur, ce
qui crée inévitablement de la confusion chez le public voyageur.

L'aménagement d'un échangeur complet est aussi une option possible.
En effet, selon les Normes québécoises de conception géométrique
des vroutes *, "en milieu rural, 1'espacement normal des échan-
geurs est de trois a huit kilométres". Or, 1'espacement actuel
entre les échangeurs est de 12,5 kilométres (voir paragraphe 5.1),
ce qui- est élevé. L'implantation d'un échangeur devient alors
appropriée et constitue la troisiéme option d'intervention,

Les trois options d'intervention seront analysées du point de vue
économique en termes de colt de construction, des accidents, du
temps des usagers et ‘des colts d'utilisation de la voiture
(essence, dépréciation, etc.).

6.2 Impact de T'option 1: fermeture du rang

La fermeture du rang Saint-Charles aura pour effet d'éliminer 1les
accidents résultant de conflits au croisement des chaussées. Par
contre, Tles échanges entre le rang Saint-Charles et 1'A-31
(2000 échanges/jour) ainsi que les mouvements tout droit sur le
rang Saint-Charles seront supprimés. Le trafic sera dévié, ce qui
comporte des colts additionnels associés entre autres au temps per-

~du, a 1'opération des véhicules, 3 la sécurité, etc.

-Pour les fins de 1'analyse, nous n'avons retenu que les principales

déviations de trafic, soit les déviations du trafic provenant de
Saint-Thomas et se dirigeant vers Montréal via 1'autoroute 31 et le
trafic sur le rang Saint-Charles qui traverse 1'A-31 pour accéder &
la jonction de Ta route 343, tel qu'illustré sur la carte 2 respec-
tivement par les trajets 1 et 2.



emi

/

e X
h Gare

~_Rang
BCEEFERS

i i
=St Charles

AMENAGEMENT GEOMETRIQUE ACTUEL
INTERSECTION A-31/Rang ST-CHARLES

(3 [
Oc. _,E_S'COOLUA.' s N - N
<&Sus o ] S —_— \ <
Saimre 5 mw
E. LN
e r CONTINUATIDN: / (e
g U HAUT DU RUISSEAU ;
VACHER /
SS——
e /1 o
l, 33520 03 ok ot
=== i o,
—~ T T T ~— p
s/ \;;
&5 E gasoumuissEadfvacHERCQTENGRD P
ofs ]

-RIC. pE MO
>=

6212q

IMPACT DES OPTIONS 1 ETV 2

Option 1: Fermeture du rang St-Charles
Option 2: Etagement simple du rang

St-Charles
TRAJET 1
11 -7 13- 3 -3 1]
TRAJET 2 Principaux mouvements éliminés
EPEFEEEEREEBEEEREE!
" TRAJET 1

Mouvements sur un parcours

AJET 2 P
-xLR-J:-n-I de déviation

Carte 2




X - - e
)
;

On’ remarque, sur la carte 2, que le trafic entre Saint-Thomas et
Montréal (trajet 1) aurait a effectuer un détour sur Tle chemin

“Jolijette et sur 1'autoroute 40 avant de rejoindre 1'ancien itiné-

raire. Le trafic sur le rang Saint-Charles qui traverse 1'A-31 en
provenance de Saint-Thomas (trajet 2) devra passer par la route 158
a Joliette pour utiliser la route 343 Jusqu ala Jonct1on avec le
chem1n Landry. '

Tous les autres mouvements supprimés par la fermeture du rang ne

- présentent pas des détours suffisamment longs pour étre considérés.

Les colts de réalisation de cette option sont de 50 000 $ en 1989,

6.3 Impact de 1'option 2: aménagement d'un étagement simple

L'aménagement d'un étagement réduirait le nombre d'accident &
1'intersection de la méme fagon que la fermeture de rang. Cepen-
dant, il comportera des codts additionnels causés par la déviation
du traf1c a Ta suite de 1la fermeture de certa1ns acces. : '

L'étagement _permet 1es mouvements tout droit sur le rang Saint-
Charles. Donc, 1le principal détour concerne 1le trafic entre
Montréal et Saint-Thomas dont le parcours de dev1at1on a été décrit

- a la section precedente

Les colts de réalisation de cette option sont estimés a 2 '154 000 $
en 1989.

6.4 Impact de 1'option 3: aménagement d'un échangeur:
L'aménagement d'un échangeur comp]et aura1tvpour effet de maintenir
1'accessibilité actuelle et d'éliminer les acc1dents attribuables =

au croisement des chaussées.

Les coGts de réalisation de cette option sont de 2 865 000 $ en

1989,

7.0 EVALUATION COUTS-BENEFICES

Les colts d'opération des véhicules, des retards et des accidents
engendrés par les détours sont présentés au tableau 2.  Seuls Tles
débits de long parcours sont retenus pour cette évaluation. On.les
estime 3 50 % du DJMA pour le trafic qui traverse 1'A-31 et 90 % du
DJMA  pour Te trafic qui se dirige vers Montréal en provenance de
Saint-Thomas.: Au niveau du codt du temps des usagers, on estime
une ' valeur de 9,07 $ par véhicule pour les déplacements avec but

travail et de 1,90 $ pour les autres buts selon Tles informations
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Tableau 2: Accroissement des codts des itsagers le long des parcours de déviation

Aménagement Trajst Trafic Temps de - Distancs (km) Codts journaliers
(journée moy. parcours supplémentaire 0 —-mmm——mmem e m o e -
veéh./ jour) supplémentaire - ) Temps Opération Accildents TOTAL

(minutes) des véhicules

St-Thomas

_ A-31 - 430 3.3 3.5 (route $191 $743 $93 s1,027
FERMETURE Mtl (2 sens) o ' régionale)
DU RANG : : : ' - 0.5 (autoroute)
Rang St-Charles
Est-Ouest - 160 - ' 4.1 3.4 (route. ' $60 $349 438 $447
(2 sens) reégionale)
4,0 {coute
principale)
TOTAL: . 1,474
: St-Thomas ) : S : . - : '
ETAGEMENT A-31 "630 3.3 3.S (route $191 $743 $93 1,027
Mtl (2 sens) ’ ] régionale)

0.3 (autoroute)

TOTAL: $1,027
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obtenues du Service de la statistique du Ministére. En outre, 50 %
des déplacements sont pour motif travail alors que 50 % des dépla-
cements sont pour les autres motifs selon une enquéte origine-
destination du Ministére sur la route 158 3 Joliette en 1981. On
utilise donc un colit moyen du temps des usagers de 5,50 $ dans Te
tableau 2.

Le colGt des accidents induits sur les trajets de déviation a été
calculé & partir du colGt de tous les types d'accident par véh-km
(basé sur Tles chiffres de Ta RAAQ de 1989 et du Highway User
Benefit  Assessment Model User Guide)® multiplié par les
véhicules-kilométre observés. Le calcul du colt des accidents par
véh-km est présenté & 1'annexe C. Les codts d'opération des usa-
gers (essence, pneus, assurance, etc.) sont estimés a 0,295 $/km.

Le tableau 3 présente les colts comparatifs des trois options
d'aménagement. Les colts de construction sont amortis sur une pé-
riode de 20 ans avec un taux d'intérét de 10 % et on considere un
accroissement annuel de trafic de 2 %, ce qui implique une augmen-

tation -annuelle des colts d'opération et de temps des usagers de

2 %. En assumant que les taux d'accidents demeureront constants

- dans les 20 prochaines années, on peut considérer que le colit an-

nuel des accidents éliminés (3° colonne du tableau 3) et des
accidents induits sur le parcours de déviation (4° colonne) suit

‘1'augmentation de trafic pour obtenir une hausse annuelle de 2 %.

Les colts d'entretien (2° colonne du tableau 3) repkésentent les

colts d'entretien additionnels par rapport au carrefour existant.
Nous Tles estimons & 5 580 $ par kilométre de voie d'autoroute a
partir de données fournies par le Serv1ce de la planification des
programmes d'entret1en

On observe sur le tableau 3 que 1' opt1on d'un échangeur présente un
codt annuel minimum pour la société.

8.0 CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

La présence d'un intersection & niveau sur 1'A-31, & la hauteur du
rang Saint-Charles est incompatible avec la vocation méme d'une
autoroute. Trois options sont envisagées pour éliminer 1'intersec-
tion a niveau, soit la fermeture partielle du rang (option 1), 1la
construction d'un pont d'étagement (option 2) et enfin, la réalisa- .
tion d'un échangeur complet (option 3).

Les options 1 et 2 impliquent la fermeture des accés de 1'A-31 pour
les 2000 véhicules/jour qui accédent a 1'A-31 par le carrefour. La
réalisation de 1'une ou de 1'autre de ces options a aussi pour ef-
fet d'espacer les échangeurs de prés de 13 kilométres sur 1'A-31,
ce qui occasionne des détours et des colts annuels importants aux

usagers du réseau. L'aménagement d'un échangeur maintient 1'accés
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Tableau 3: Compafaison bénifice-colt des trois options

Aménagément Construction ~ Entretien Accidents Accroissement CoGt total

elimineés (¥) du codt annuel
(colts des usagers (#*#%)
neégatifs)
Fermeture : . : :
du rang- &4 $0 ($&9) 654 +588
Etagement 8172 $0° ($69) $455 $558
Echangeur $229 $15 ($69) $0 $174

(#¥): les coGts négatifs des accidents repreésentent le codt des
accidents gque  1'cn élimine avec le nouvel aménagement. Le colt
annuel de 62000 % est le codt annuel éguivalent de 57000 $ lorsque
le nombre d'accidents augmente de 2 % /année pendant 20 ans..

(#%): 11 s'agit de 1'accroissement des colts des usagers (temps,
cpeération et accidents) occasionné par les parcours de déviation.
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actuel de 1'A-31 tout en gardant un espacement d'environ 6 km entre

les échangeurs, ce qui rend cette option plus acceptable.

L'analyse économique des trois options au niveau des colts de cons-
truction, d'accidents, d'opération et du temps des usagers nous in-
dique que 1'aménagement d'un échangeur représente un ‘colt annuel
minimum & la société.’ ’

Nous recommandons en définitive 1'aménagement d'un échangeur.



S

a) U o v & 4 - S =
— (RS d

- .

-l //’ s T

e e

- REFERENCE

Evaluation des coilts de 1'insécurité routiére au Québec, Di-

rection des études et analyses, RAAQ, décembre 1988.

Normes canadiennes de conception géométrique des routes, As-

sociation québécoise du transport et des routes, p. EI0,

“juin 1987.

Normes, ouyrages routiers, tomevl, Ministére des Transports
du Québec, section 2.7, p. 8, 1980.

Evaluation des colts de 1'insécurité routiére au Québec, Di-
rection des études et analyses, RAAQ, décembre 1988.

Recensement de la tircu]étion sur_les routes du Québec,

‘Ministére des Transports du Québec, Rapport annuel de 1987.

Highway Usér Benefit Assessment Model User Guide, Volume 2,
Transports Canada, septembre 1986. '



‘—‘ “

N = - N -] - - = \\
. ‘ ,
s e B S N e .

ANNEXE A

Résultats du comptage
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ANNEXE B
Calcul du DJMA

Le calcul se base sur les données de la station permanente de
comptage #155, le long de la route 343 prés de Joliette en 1987 (3
Saint-Charles-Borromée) provenant du recueil des données des sta-
tions permanentes du Québec ®.

Les facteurs obtenus sont les suivants.

facteur 12 h/24 h pour un jour ouvrable = 0,73
facteur (mercredi de juin/DJIMA) =.1,09

- facteur d'expansion du DJMA = 1/0,73 x 1/1,09 = 1,26

Exemple:

- DIJMA sur A-31 au sud du ch. Landry = 9903 x 1,26 = 12 478 = 12500

DIMA sur A-31 au nord du ch. Landry = 9347 x 1,26 = 11 778 = 11 800
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ANNEXE C

Calcul du colt moyen d'un accident

Les voitures sur les parcours de déviation empruntent trois types.
d'infrastructure, & savoir les autoroutes (A=-40, A-31), les routes
principales & chaussées séparées (route 158) et les routes régiona-
Tes (rang Saint-Charles, route 343) et chacun de ces types d'infra-
structure a un taux moyen d'accident qui lui est propre. Le calcul

du colt des accidents par véh-km selon 1e type de route est
présente dans cette annexe. ‘

Le ca]cu] du colt des accidents par véh-km est d'abord basé sur les
taux d'accident et sur les taux d'accidents mortels observés au
Québec en 1989 selon le type de route, tel qu'indiqué au ta-
bleau C.1. '

Tableau C.1: Taux d'accidents observés au Québec en 1989

Type de route - Autoroute Rte pfincipa]e Rte régionale
Taux moyen d'accident o _

(par 10° véh-km) 0,80 1,37 | 2,94

Taux moyen _ |

d'accidents mortels

(par 10® véh-km) 0,59 3,07 - 3,85

On déduit par la suite le taux d'accidents avec blessés et le taux
avec dommages matériels seulement (DMS) en ut111sant les propor-
t1ons 1nd1quees au tab]eau C 2.

Le nombre d'accidents/véh- km pour une autoroute est donné ci-
dessous a titre d'exemple:

Accidents tous genres = 80 x 10-° acc./véh-km (tableau C.1)

Accidenté mortels = 0,59 x 10-° acc. mortels/véh-km (ta-
bleau C.1) :

Accidents avec b]essés'et‘dommages matériels seulement:
80 x 10-® - 0,59 x 10-® = 79,41 x 10" ®/véh-km

A partir du tableau C.2, on déduit d'une part le nombre d'accidents

avec blessés, et d'autre part, le nombre d'accidents avec DMS, pour .
une autoroute. - ’ :



TABLE B-34

DEFAULT HIGHWAY ACCIDENT DISTRIBUTION (%)
AVERAGE DAILY TRAFFIC RANGE (ADT)

FACILITY ACCIDENT 0-  2000-  4000-  8000- 16000- 24000+
TYPE TYWE 1999 3999 7999 15999 23999
FREENAY FATAL 3.6 3.5 3.6 1.6 2.8
INJURY 21.8  22.0 23.6 28.1 23.8
PROP. DAM. T4.6 T4.5 72.8 70.3  13.1
NUL TILANE FATAL 1.4 3.1 1.5 1.3 1.¢
DIVIDED INJURY 43,2 al.4 34,1 39.1  4l1.17
o PROP. DAN.  55.4 55,5 64.4  59.4  S6.1
NULTILANE  FATAL el 3.2 3.0 1.5 1. . 1.9
UND VIDED INSURY ~ 39.2  36.2 40.3 35.8  35.8  3%.8
PROP. DAM. 56.T 60.6 56.7 62.7  62.1  62.1
2-LANE FATAL 3.3 2.9 1.8 1.8 1.8
INJURY 33.2 34.1 32.7  32.1  32.1
PROP. DAM. 3.5 63.0 63.5  65.5  66.9
SOURCE ¢ HIAP (REF. 21) DERIVED FRON TABLES 836 - B39
ASSUMES 1=

1.2 DEATHS PER FATAL COLLISICN
2.7 INJURIES PER INJURY PROCUCING ACCIDENT DN FREEWAYS
1.85 INJURIES PER INJURY PRODUCING ACCIDENY ON NON-FREENAYS

Tableau C.2 : Proportion des accidents selon le type de route et selon le débit

" : . :
Source : Highway User Benefit Assessment Model User Guide, volume 2, table B-34



Accidents avec blessés:

79,4 x 100 x 21,5/(21,5 + 75,5) 17,5 x 10‘8 acc./véh—km
Accidents DMS: |

61,9 x 10-® acc./véh-km

79,4 x 10-¢ x 75,7/(21,5 + 75,5)

Les colts d'un accident mortel et d'un accident avec blessés sont
respectivement de 342 000 $ et de 17 400 $ pour 1'année 1985 selon
un document de 1la Régie de 1'assurance-automobile du Québec ®
alors qu'un accident avec dommages matériels  seulement coltait
2300 $ en 1988. Les colts précédents sont indexés a 1'inflation
avec un taux de 4 % en dollars de 1989. '

Les colGts finaux des accidents par véh-km pour un type de route

. (autoroute, vroute principale et route régionale) sont obtenus en

additionnant les produits entre les taux des accidents d'une gra-

vité donnée (morts, blessés ou dommages matériels seulement) et 1le

cout des accidents de gravité correspondante.
Le coOt final des accidents par véh-km est le suivant:

Accidents mortels =
400 000 $ x 0,59 x 10-° = 2,36 x 10" °*$ véh-km

Accidents avec blessés = .
20 400 $ x 17, 50 10 8 = 3,57 x 10-* $/veh km

Accidents avec dommages matériels seu]ement : '
' 2400 $ x 61,90 x 10-° = 1,48 x 10" °$/véh-km

TOTAL = 7,41 x 10- 3 $/véh-kn

Colts des accidents sur une route principale

Les taux d'accidents du tableau C.1 pour les routes principales
couvrent essentiellement le cas des routes a deux voies; néanmoins,
ils seront utilisés tel quel méme si la route 158 est & 4 voies di-
visées, compte tenu du fait que le colt des accidents est relative-
ment faible par rapport aux autres coits.

Acéidents tous genres = 137 x 10~ ® acc./véh-km (téb]eau C.1)

Accidents mortels = 3,07 x 10-° acc./véh-km (tableau C.1)

Somme des accidents avec blessés et des accidents avec DMS:
133,93 x 10-® acc./véh-km
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En se basant sur le tableau C.2 pour 1es routes d1v1sees a voies
multiples, on aura:

Accidents avéc:b1essés = 133,93 x 10-8 x 35,4/(35,4 + 62,3)

48,53 x 10-® acc./véh-km

Accidents avec DMS ='133,93 x 10-°® x 62,3/(35,4 +162,3)

85,40 x 10-® acc./véh-km

Codt final dés accidents:

Accidents morte]s = .
400 000 x 3 07 x 10 8

1,23 x 10°2$/véh-km

Accidents avec blessés =
20 400 x 48,53 x 10-°

0,99 x 10-*$/véh=kn

Accidents DMS =
2400 x 85,40 x 10-°

0,20 x 10" *$/véh-km

 TOTAL = 2,42 X 10-* /véh-km

Colts des accidents pour 1es routes régionales et Tocales

On considére que les taux d' acc1dents pour 1es routes régionales
dans le tableau C.1 couvrent le cas des routes régionales et
lTocales. ' S

Accidents tous genres = 294 x 10-8 acc;/véhfkm (tab]eau‘C.i)

Accidents mortels = 3 85 x 10-° acc./véh-km (tableau C.1)

Somme des acc1dents avec blessés et des accidents avec DMS:
290,15 x 10-® acc./véh./km

En se basant sur le tab]eau C.2 pour les routes a deux voies, on
aura:

Acc1dents avec blessés
290,15 x 10-® x 34 8/(34 8 + 61 ,9)
104,42 x 10-® acc./véh-km

0,15 x 10-® x 61,9/(34,8 + 61 9)

Accidents avec DMS 9
: ' 85,73 x.10-® ‘acc. /veh km

2
1
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CoGt final des accidents:

‘,Accidénts mortels =

400 000 x 3,85 x 10-®

Accidents avec blessés =
20 400 x 104,42 x 10-°®

_Accidents DMS =

2400 x 185,73 x 10-°
TOTAL : 4,12 X 10-*$/véh-km

1,54 x 10-2$/véh-km

2,13 x 10~ 2 $/véh=km

0,45 x 10-2$/véh-km
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