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1. INTRODUCTION

Le présent rapport veut répondre & une demande du Comité de
coordination et de Planification routig&re (C.C.P.R.) d'examiner le dos-
sier de la route 202 entre Noyan et Stanbridge-est et de proposer une
stratégie d'intervention sur cet axe routier. L'objectif poursuivi con-
siste en l'augmehtation de la capacité, de la fluidité et de la sécurité
du corridor routier de la 202 existante. Cet objectif doit &tre atteint
en tenant compte des contraintes d'ordre législative et budgétaire qui

influencent les politiques gouvernementales actuelles.

Le rapport comme tel donnera en premiére partie une description
sommaire de la problématique ayant engendré la mise de 1'avant de ce pro-
jet, notamment en ce qui a trait aux déficiences de la route actuelle,
reprenant ainsi sommairement les données analysées contenues dans 1'étude
de besoins réalisée a la Direction des tracés et projets. De plus, le

rapport s'attardera sur les caractéristiques et les contraintes de 1'en-

-vironnement socio-économique et naturel.

Par la suite, les diverses solutions envisagées seront évaluées
sur la base de la desserte du milieu, de l'amélioration des conditioﬁs de
circulation, de la réduction des impacts environnementaux, en tenant comp-
te des orientations ministérielles visant l'utilisation optimale des res-
sources financieéres disponibles par 1'application de solutions modestes
en plusieurs endroits problématiques. De cette analyse, une série d'in-
terventions sera dégagée et proposée selon un ordre de priorité a inter-
venir en tenant compte de divers facteurs, tel 1'importance des déficien-

ces, les coiits, etc.



2. PROBLEMATIQUE

2.1 Historique du dossier

Au cours de la décennie '70, un projet de nouvelle route 102 de
type "junior expressway' avait &té congu dans le but d'améliorer les con-
ditions de circulation dans 1'axe de 1'actuelle route 202. Ce projet ne
semblait pas faire 1'unanimité des divers intervenants impliqués dans ce
dossier, notamment la firme de consultants chargée de réaliser une étude

(1)

d'impact sur 1'environnement .

L'évolution de la demande dans le secteur et 1'apparition de con-
traintes législatives et budgétaires ont amené le ministére des Transports
3 réexaminer 1'opportunité d'un grand nombre de projets routiers pour détec-
ter notamment les projets aux caractéristiques démesurées par rapport aux
besoins prévisibles. Ainsi donc, le projet de nouvelle route 102 devait-il
8tre abandonné a 1'aube de la décennie '80 pour des raisons de démesure et
de mauvaise adaptation au milieu tra&ersé et desservi.

(2)

A la suite de cet abandon, une &tude de besoins ‘portant sur
la route 202 et réalisée & la Direction des tracés et projets devait met-
tre en évidence une série de déficiences affectant notamment la fluidité
et ia sécurité de la circulation sur cette route. Les principales recom-
mandations de cette étude portent sur une série d'interventions visant 1'amé-
lioration des caractéristiques techniques de cette route selon des normes de

route régionale.

2.2 Déficiences de la route 202

Les principales caractéristiques géométriques et structurales

sont présentées aux tableaux 1 et 2. Pour l'analyse des dé&ficiences, la

(1) QUEBEC, Ministdre des Transports (1980), Etude d'impact sur 1'environne-

ment, route 102, Noyan ~ Stanbridge-est, Gendron Lefebvre Inc., p. 5 et 128,

(2) QUEBEC, Ministeére des Transports (1981), Etude de besoins, route 202 de
Noyan 3 Stanbridge-est, Montréal, Service des tracés et projets, 30 pages,
1 annexe, 4 cartes, 5 tableaux.
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route 202 sera divisée en segments regroupant des caractéristiques similai-

~

res (voir carte 2).

Noyan @ Clarenceville

Cette section de route (3,5 km) dont la construction remonte

a 1930 prééente une'plate—forme de roulement étroite avec des
accotements faibles ou inexistants qui est en deca des normes
actuelles. De plus, le drainage est inadéquat et 1'emprise

est inférieure & 17,1 mé&tres. La présence.de fondations trés
faibles entraine un niveau de détérioration avancé. Par con-
tre, le bon alignement de la route assure un fort pourcentage

de visibilité (747).

Clarenceville village

Cette section traverse le village de Clarenceville dans une
emprise maximale de 14 mé&tres. Le cimetiére du village se
situe & 1'entrée ouesf, de chaque cdté de la route. Dans
cette zone 3 caractére semi-urbain, la vitesse est réduite

a 50 km/h sur un peu plus d'un kilométre. Les déficiences se
retrouvent au niveau du drainage, du dégagement latéral (3
cause du stationmement) et de 1'intersection de la route 202
et du chemin Front Road dont 1'approche est-ouest préte quel-
que peu & confusion. De plus, on constate un manque de visi-
bilité dans la courbe prés de 1'église. Un panneau de signa-
.lisation sur 1'Ilot déviateur permettrait une meilleure orien-
tation de la circulation sur la route 202.

.

Clarenceville @ Venise—en—Québec

Cette section également construite en 1930 posséde les pires
caractéristiques géométriques de toutes les sections analy-

sées. La surface pavée n'est que de 5,4 mdtres et les acco-



TABLEAU 1
CARACTERISTIQUIES GEOMETRIQUES DE_LA ROUTE 202 (DE NOYAN A STANBRIDGE EST)

EMPRISE LARGEUR
: APPROXI- DES 2 ACCOTL~ VITESSE
LONGUEUR | MATIVE NBRE DE VOIES MENTS % VISIBILITE AFFICHEE
DE - A , # SECTION (KM) (M) VOIES ™) M) MILIEU PROFIL AU DEPASSEMENT (KM/H)

Pont Noyan 3 02-110 2,19 30,5 2 7,3 6,1 Rural Plaine 87,0 90
Route 225 )
Route 225 3 ' 02~120 3,49 13,4 & 2 6,1 1,1 Rural 71,0 & 74,0 90
Clarenceville . 17,1
Clarenceville 02-130 1,19 - 2 5,4 a 0,6 a 2,7 Urbain 0,0 3 23,0 50
(Village) 6,2
Clarenceville a 02-140 et. 6,30 11,0 2 5,4 0,0 21,2 Rural 13,0 & 59,0 90
Venise-en-Québec 02-150
Venise-eﬁ-Québec 02-150 et 4,66 9,8 a 2 5,4 a 0,0 31,1 Urbain 0,0 a2 37,0 50

02-160 11,6 6,2
Venlse-en—-Québec 02-160 et 6,96 17,1 a 2 6,0 1,1 a 1,8 Rural 32,0 & 49,0 90
3 Pike-River 03-010 22,9 ’
Pike-River ‘ 133-01-060 1,22 - 233 - - . Urbain 48,0 50
Pike~-River 03-050, 03-040 5,22 21,3 a: 2 6,7 3,4 8 3,6 Rural 28,9 a 89,0 90
3 Bedford et 03-050 27,4
Bedford 03-060, 03-070- 2,90 - 2 - - Urbain 0,0 a 50,0 50

et 03-080
Bedford i 03-090 et 4,54 15,2 a 2 ‘6,2 a| 2,7 2 4,4 Rural - 42,0 & 51,0 90
Stanbridge-est 03-100 30,5 6,6

Tiré de: Etude de besoins, route 202 de Noyah a Stanbridge-est, 1981.



Cote de drainage: 1 treés bon TABLEAU 2 Cote de fissuration: 1 nil
2 et de rapilégage 3
3 CARACTERISTIQUES STRUCTURALES DE LA ROUTE 202 5
4 7
5 trés mauvais - 9 excessif: 607 de la surface
ANNFES DE| ANNEE DU REBONDISSEMENT : PROFTLOMETRIE DEGRADAT 10N
TRONCON- CONSTRUC- DERNIER LONGUEUR COTE DE COTE DE COTE DE
SECTION TION REVETEMENT (KM) DATE D DRAINAGE DATE : KR QUALITE DATE [FISSURAT ION| RAPIECAGE
02-110 1968 1968 0,790 71-07 660 4 79-08 60 A 79-08 1 1
1968 1968 1,450 77-07 437 4 79-08 77 A 79-08 3 3
02-120 1930 1974 1,880 77-07 3124 4 79-08 58 C 79-08 7 3
1930 1974 1,497 77-07 1143 5 79-08 61 c 79-08 7 3
02-130 1930 1974 1,880 77-07 1789 4 79-08 51 D 79-08 7 3
02-140 1930 1980 1,300 77-07 2200 4 81-07 64 C 79-08 3 1
1930 1980 1,590 77-07 1310 4 81-07 61 C 79-08 3 1
1930 "1980 1,010 77-07 1320 4 81-07 66 C 79-08 3 1
1930 1980 0,820 77-07 2478 4 79-08 37 E 79-08 9 3
02-150 1930 1978 1,460 77-07 2276 4 79-08 47 D 79-08 9 3
1930 1978 2,190 77-07 2077 4 79-08 83 C 79-08 3 1
02-160 . 1930 1978 0,640 77-07 1549 5 79-08 84 C 79-08 1 1
1930 1978 2,120 77-07 1376 5 79-08 79 (o 79-08 1 1
03-010 1949 1979 2,000 77-07 1787 3 81-07 62 C 80-10 3 3
1949 1979 2,380 77-07 1677 4 81-07 66 C 80-10 3 3
1949 1979 2,060 77-07 1789 4 81-07 73 C 80-10 3 3
03-030 1957 1976 2,398 - 77-07 1015 2 79-08 96 B 79-08 - S 3
03-040 1957 1976 2,189 77-07 848 2 79-08 83 B 79-08 5 3
03-050 1957 1976 1,078 77-07 772 3 79-08 63 A 79-08 5 1
03-060 1957 1976 0,821 77-07 924 5 79-08 51 C 79-08 5 3
03-070 1951 1976 0,161 77-07 1092 5 79-08 67 C 79-08 5 1
03-080 1951 1978 1,500 77-07 | 681 5 79-08 59 A 79-08 5 3
03-090 1930 1978 1,287 77-07 1254 5 79-08 61 (o] 79-08 3 3
-03-100 1971 1979 2,333 77-07 1387 5 81-07 65 C 80-10 3 1
L o 1971 1979 1,320 77-07 442 4 79-08 66 A 79-08 7 3
KR: Coefficlent de roulement Tiré de: Etude de besoins, route 202 3 Noyan 2 Stanbridge-est, 1981.

D : Déflexion caractéristique (mm X 10_3): ’ )_( + 20



tements sont trés étroits (0,0 @ 1,1 métre). Le drainage est
faible sauf pour une courte section olu le creusage du fossé

(sud) dans son axe existant a formé des pentes abruptes. Au
début de la section, une courbe avec une variation rapide du
profil cause une perte de visibilité et la rencontre de véhi-
cules lourds y est délicate. En général, le tracé est droit

et seul le profil est légérement ondulé par endroit.

Entre le chemin Burrough et Venise-en~Québec, une zone maréca-
geuse, ol le niveau du terrain est le plus bas, subit souvent
les effets des crues printaniéres qui inondent les terres
avoisinantes et recouvrent la route. Encore au printemps de

1983, la route a di étre fermée pendant quelques jours.

Venise~en—Québec

Dans Venise-en-Québec, la route est sinueuse et étroite sur
une longueur approximative de 4,7 km. La vitesse est rédui-
te a 50 km/h. A 1'entrée ouest, une courbe trés raide a né-
cessité 1l'affichage d'une vitesse sécuritaire de 25 km/h.

Le long de la route,.il n{éxiste aucune marge de recul. Un
Elargissement de la route entrainerait de nombreuses expro-
priations, le déplacement d'utilités publiques et la coupe
de nombreux arbres. L'impacf sur l'enyirOnnement serait trés

négatif.

Venise-en-Québec @ Pike-River

Les’éléﬁentsﬂde déficience sur cette section sont le pavage

et les accotements étroits, le drainage moyen et la présence
de trois (3) courbes raides (vitesse affichée de 45 et 55
km/h) dans un tracé trés droit. Le projet retardé de 1'A-35,
en remplacement de la route 133, prévoit un carrefour & niveau

avec cette section de la route 202.



Pike-River

La route 202 chevauche la route 133 sur une distance de 924
métres. La seule déficience sur cette section consiste en
une courbe trés raide (90°). Le Ministére a procé&dé i cer-
tains aménagements temporaireé dans la courbe pour améliorer
la s@curité. Des travaux de réaménagement de cette courbe

seront entrepris ultérieurement.

Pike-River @ Bedford

Cette section a été réaménagée en 1957 et les caractéristiques
géométriques et structurales sont satisfaisantes. On dénote
toutefois plusieurs accrochages 3 1l'intersection de la route
202, durang de Saint-Henri et de la rue Champlain, car elle se
compose de cing (5) branches dont deux (2) débouchent au méme
endroit sur la route 202. Cette intersection sera réaménagée

vers 1985-1986 (en programmation).
Bedford

La route 202 traverse cette municipalité sur environ 2;4 km
La surface pavée est plus large, did la présence de bordures
et de trottoirs. Le stationnement est permis & plusieurs en-
droits, ce qui affecte 1'écoulement de la circulation 3 cer-
tains moments. En plein coeur de Bedford, la route 235 che-
vauche la route 202, créant deux (2) intersections. A 1'in-
tersection nord, la présence d'un monument en plein centre

de la .route oriente les mouvements de circulation et rend

les manoeuvres des véhicules lourds plus délicates.
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Bedford @ Stanbridge-est

Sur cette section de 4,8 km, la route a été réaménagée a
1'approche de Stanbridge-est sur plus de 1,27 km. Pour le
reste de la section, la largeur de pavage est de 6,2 metres

ce qui est quand méme suffisant; par contre, les accotements
sont quelque peu étroits et le drainage est insuffisant. Le
ministére des Transports du Québec posséde une emprise de 30,5
meétres sur la section 03-100 entre la route Ridge et la route
Gage, d l'exception de deux (2) terrains. Des réaménagements

mineurs sont prévus a long terme.

2.3 Débits de circulation

Le tableau 3 donne 1'évolution de la circulation sur les sections
a 1'étude. Les débits de circulation proviennent des diagrammes d'écoule-
ment de la circulation du ministére des Transports du Québec. Pour 1978
et 1980, les débits sont évalués a partir de compteurs installés & Stan-
bridge-Station et a 3,7 km a4 1'est de 1'intersection des routes 202 et

235 a Bedford.

TABLEAU 3 - EVOLUTION DE LA CIRCULATION

Localisa- LIMECIE T

P CLARENCEVILLE STANBRIDGE-STATION BEDFORD
Année DJMA DJIME DJIMA DJME DJIMA DJME
1972 1000 1500 3200 4200 3200 4200
1974 1280 1700 3585 4290 3585 4290
1976 1410 1855 3645 4125 3735 4460
1978 . - - 3805 4440 2577 2899
1979 1300 1840 4190 4565 2540 2785
1980 - - 4115 4675 2944 3120




Carte 2

Ch. Burrough
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A 1'ouest de la route 133 (Pike-River), la nature du trafic est

influencée par les activités récréo-touristiques localisées a Venise-en-
Québec tandis qu'3d 1l'est, les déplacements sont surtout eﬁgendrés par les

activités locales et régionales dlies au rayonnement de Bedford.

Entre Noyan et Pike-River, les débits demeurent sensiblement les
mémes avec les années et & l'est de Pike-River, on constate une augmentation
annuelle de 1'ordre de 37 qui semble se maintenir. Etant donné les débits
actuels et 1'é&volution de la circulation depuis dix (10) ans, la route 202
peut encore offrir un bon niveau de service pour plusieurs années. En effet,
les débits de circulation sur plusieurs sections sont inférieurs au débit du

niveau de service C pour cette route.

Donc, une route a deux (2) voies possédant de bonnes caractéris-
tiques géométriques et structurales répondrait aux besoins de la circulation

sur la route 202.
2.4 Accidents

Pour 1977, selon le rapport sur les taux d'accidents du Service

des relevés techniques, la route 202 n'était pas considérée comme Etant une

route critique. A ce moment, les taux de mortalité étaient les suivants:

- 6,33 pour 1l'ensemble des routes régionales;

- 5,67 pour les routes régionales de la région 6-2;

- 4,89 pour toute la route 202.

Dans le rapport "Etude de besoins, route 202" du Service des
tracés et projets de Montréal, une analyse porte sur les accidents rapportés
a la SGreté du Québec ou au corps policier municipal en 1980, entre Noyan et

Stanbridge-est. Sur les 32 kilométres qui séparent ces deux (2) municipalités,

on dénombre trois (3) accidents mortels.
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La constatation la plus intéressante révéle qu'environ 507% des
accidents impliquent un seul véhicule et parmi ceux-ci, on retrouve les
trois (3) accidents mortels. En général, ces véhicules ont quitté la
chaussée suite 3 une perte de contrdle ou autre manoeuvre et ce, le plus
souvent par temps clair et chaussée s&che. L'étroitesse de la chaussée
accompagnée.d'accotements insuffisants ou méme inexistants est sGrement

un facteur important & retenir.

On remarque également une certaine concentration des accidents
dans la partie "est'" de Venise-en-Québec. A Stanbridge-Station, i'inter—
section de la route 202 avec le rang Saint-Henri et la rue Champlain com~
porte cing (5) branches. Elle est le site de plusieurs accidents. Quelques
courbes dangereuses, ol une réduction de vitesse a di étre affichée, sont le
siége a dérapages ou de pertes de contrdle. |

2.5 Caractéristiques et contraintes du milieu

2.5.1 Evolution de la population

Les diverses statistiques de population des municipalités du
corridor de la 202, tirées des recensements, indiquent une
croissance relativement faible de la population depuis plusieurs

années, inférieure a 1% annuellement.

Sur une distance totale de plus de 40 kiloméfres, les onze (11)
"municipalités comprises entre Lacolle et Stanbridge Canton re-
groupent a peine 10 200 habitants (voir tableau 4) en 1981.
Cette pdpulation est soit disséminée dans les cambagnes agrico-
les, soit regroupée dans les centres urbains et villageois du
corridor. La densité de population y est donc faible, reflétant

le caracteére trés majoritairement agricole de la région.
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Par ailleurs, si on se fie aux tendances passées de 1'évolution
de la population, celle-ci ne devrait croitre que trés peu a

cause de la dénatalité, la vocation agricole et 1'absence de

. -~ . .
pole urbain majeur.

P6le urbain

Un seul pdle urbain digne de mention se retrouve dans le corri-

" dor de la 202 3 1'dtude. 1I1 s'agit de Bedford, qui constitue

d'ailleurs un pdle d'attraction pour sa région immédiate. Pour
le reste, le corridor & 1'étude est polarisé par les villes ju-
melles de Saint-Jean-Iberville, et par - -extension par le grand
Montréal. Bedford regroupe prés de 3 000 des 10 000 habitants

de ce corridor.

Occupation du sol

A cause de conditions climatiques et pédologiques des plus fa-
vorables, toute la région & 1'ouest de Bedford située sur les
basses terres du Richelieu présente une vocation agricole trés
bien &tablie. En fait, le Haut-Richelieu et la plaine de Mon-
tréal sont les deux (2) seules régions québécoises pouvant s'en-
orgueillir de telles conditions favorables pour 1'agriculture:
les seules régions ol 1'on peut cultiver le ma¥s-grain et la
luzerne trés recherchés pour l'alimentation des waches laitidres

notamment.

Quelques enclaves et zones marécageuses et forestiéres inter-
rompent g¢a et 13 cette trame agricole, en particulier en
certaines dépressions orientées nord-sud & 1l'ouest et au nord

immédiat de Venise-en-Québec (voir carte 3).



TABLEAU 4

EVOLUTION DE LA POPULATION 1961-81

Bedford ville

Bedford canton
Clafencevillg village
Lacolle village
Notre-Dame~du-Mont-Carmel
Noyan

St-Georges—de-Clarencer
ville

St-Pierre-de-Véronne
Stanbridge canton
Stanbridge-station

Venise-en-Québec

1961 % 1966 pA 1971 4 1976 A 1981
2 855 + 2.4 2 926 - 4.7 2 786 + 8.0 3 010 - 5.9 2 832
514 + 2.5 527 +13.0 596 +15.6 689 +13.6 783
362 - 5.8 341 - 0.5 339 -11.7 299 - 6.3 280
1 187 - 0.8 1177 + 6.5 1 254 - 4.8 1193 410.5 . 1 319
827 +17.4 971 + 1.7 988 - 2.0 968 - 9.5 | 876
525 - 4.2 503 + 6.9 v 538 +15.6 622 +10.4 687 ‘
462 - 1.2 456 +22.3 558 -10.2 501 +17.9 591
629 + 2.7 646 - 5.1 613 + 0.3 615 + 5.8 651
936 - 1.1 925 - 4.3 885 + 3.8 919 t+ 3.6 953
394 - 3.3 381 + 9.7 418 - 0.2 417 + 5.2 439
264 +10.2 291 +72.5 __ 502 425.0 628 428.9 810
8 955 + 2.1 9 144 - 3.6 9 477 - 4.0 9 861 - 3.6 10221

Source: Recensement du Canada

VAt
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Par ailleurs la région débutant avec 1l'approche ouest de la
ville de Bedford présente une vocation agricole beaucoup moins
marquée et de valeur nettement inférieure & celle s'étendant
jusqu'au Richelieu & 1'ouest. La qualité globale du sol, de
méme qu'une baisse générale des conditions climatiques et des
conditions topographiques moins favorables expliquent la situa-

tion.

Les noyaux urbains et villageois se retrouvent disséminés sur
1l'ensemble du territoire: Clarenceville 3 mi-chemin entre la
baie Missisquoi et le Richelieu dans un terroir agricole de
.tres haute qualité, Venise-en-Québec confiné & la rive de la
baie de Venise et adossé a une zone forestiére et marécageuse,
la faible concentration humaine de Pike-River & 1'intersection
routes 133-202 et riviére aux Brochets, et Bedford au début du

piedmont appalachien le long de la riviére aux Brochets.

2.5.4 Terres marécageuses et zone d'inondation

Tel que mentionné précédemment, le corridor de la 202 traverse
des terres marécageuses et des dépOts organiques en tourbiére
localisés dans les dépressions mal drainées. . Ces dépressions
traversées par la 202 se localisent entre Clarenceville et
Venise-en-Québec. Elles s'apparentent a deux (2) dépressions
presque linéaires convergeant vers un coude de la riviére du
Sud situé au nord de Clarenceville (voir carte 3 ). Ces dépres—
sions sont parfois inondées au printemps, particuliérement
celle située immédiatement & la sortie ouest de Venise-en-
Québec: au printemps 1983, cette dépression fut inondée du-
rant plusieurs jours, occasionnant notamment la fermeture tem—-

poraire de la route durant deux (2) 3 trois (3) semaines.

Cette derniére dépression semble former un exutoire pour le

surplus d'eau lors des crues du printemps dans la baie Missis-
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quoi, déversant ainsi les eaux d'inondation vers la riviére
du Sud située plus au nord. Ces problémes d'inondation pré-
occupent le ministére de 1'Agriculture, des Pécheries et de
1'Alimentation puisqu'il projette la construction d'une di-
gue, a méme la route 202, de fagon 3 empécher les inondations
vers le nord et récupérer a des fins agricoles plusieurs cen-
taines d'acres de bons sols en pompant une partié des eaux
contenues dans la dépression marécageuse. Ce projet est
préparé conjointement avec le ministére des Transports, pro—
grammé pour 1985 3 1987 et fait 1'objet d'une intervention

provisoire en 1983-1984.
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3.  SOLUTIONS ENVISAGEES

3.1 Reconstruction de la route 202‘

L'analyse des caractéristiques de la route 202 permet de con-
clure que la section entre Ndyan et Pike-River nécessite une intervention
majeure, tandis que de Pike-River 3 Stanbridée—est, quelques corrections
ponctuelles amélioreraient la s€curité car les caractéristiques et le ni-

veau de service sont satisfaisants pour plusieurs années encore.

Dans une étude de besoins, la Direction des tracés et projets

recommande:

. la reconstruction de la route 202 entre Noyan (route 225)
et Pike-River (route 133) selon les normes du ministére

des Transports du Québec pour une route régionale;

. la réalisation des contournements de Venise-en-Québec,

Pike-River et Bedford;
. des améliorations ponctuelles entre Pike-River et Bedford.

Pour la section & reconstruire, la route devrait posséder les
caractéristiques des sections-type D-2303 en milieu rural et D-2309A en
milieu urbain, car le débit n'est que de 1 300 véh./jour. L'emprise no-
minale serait de 30 métres et 15 métres respectivement. Les coiits de
construction sont &valu&s a 285 000,00$/km (1981) pour la section rurale
et 585 000,00$/km pour la section urbaine dans Clarenceville. Cependant,
la route ne peut étré réaménagée dans Venise-en-Québec car il est impos=
sible d'élargir 1'emprise de 9,6 & 15 métres sans détruire le caractdre
typique du milieu. Un contournement (6 & 7 .km) cdﬁterait environ

1 800 000,00% comparativement & 2 600 000,00% pour un réaménagement SuEr

4,7 km dans 1'axe actuel sans compter les expropriatioms.
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Les responsables du district d'Iberville préconise un autre type
d'intervention, soit le réaménagement de la route en conservant la structure
de la chaussée existante. Cette méthode comprend la relocalisation des fos-
sés, 1'épaulement de la route actuelle pour élargir la plate-forme de roule-
ment, le rechargement ou le renforcement de la chaussée selon la qualité des
fondations en place. Les travaux comprennent &galement la correction d'ali-
gnement et de profil de certaines courbes. Compte tenu du faible débit ac-
tuel de circulation, ces améliorations pourraient augmenter les caractéris-
tiques géométriques et structurales de méme que le niveau de service: la
surface de roulement prévue correspond @ la section-type D-2303, soit 2 voies
de roulement de 3,25 métres avec des accotements de 2 métres chacun et des
arrondis de 0,3 métre. Il 'est 3 noter que ces travaux pourraient 8tre réa-
lisés dans une emprise nominale de 25 métres, limitant ainsi 1'empi&tement sur
les terres agricoles notamment. Le district &value les colits de reconstruction
partielle & environ 250 000,00$/km comparativement & 350 000,00$/km pour une
reconstruction compléte selon les normes. Cela représente une baisse de prés
de 307 des coiits prévisibles (colits estimés en 1983). Cette solution recgoit

1'assentiment de la Direction des tracés et projets.

3.2 Les contournements

" Les études antérieures sur ia route 202, en particulier celles por-
tant sur la nouvelle route 102, recommandaient le contournement de Venise-en-
Québec, Pike-River, Bedford, et méme Clarenceville pour des motifs de circula-
tion et de sécurité. Cependant, 1l'abandon du projet de la route 102" qui in-
cluait ces contournements a modifié 1'approche du ministére des Transports du

Québec face d ces interventions spécifiques.

Pike-River ’ V ‘
D'autres possibilités d'amélioration de la circulation dans
Pike-River ont &t& analys&es. A cet endroit, le probléme
majeur consiste en une courbe trés raide>(90°) dans un ali-
gnement droit. La vitesse affichée est 50 km/h sur cette
section de la route 133-202, et 25 km/h dans laAcourbe. On

retrouve quelques maisons en bordure de la route. La raideur
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de la courbe a provoqué plusieurs accidents dont 1'emboutis-

sement d'une maison par des véhicules lourds.

Aprés l'analysé de diverses solutions, le contournement a été
compldtement mis de c6té. La solution retenue consiste a di-
minuer la raideur de la courbe, ce qui entralnera 1l'expropria-
tion des trois (3) ﬁaisons 3 1'intérieur de la courbe. Comme
ies délais nécessaires d& la préparation de ce projet dureront
au moins quatre (4) ans, des améliorations ponctuelles ont été
apportées récemment en vue de mieux contrdler les mouvements
de circulation et d'augmenter la sécurité. Ces travaux ont

un caractére temporaire car la courbe est devenue une intersec-

tion avec arrét obligatoire, Ilot déviateur, feux clignotants.

Bedford

La municipalité de Bedford exerce un rayonnement local impor-
tant qui attire un trafic constant sur la route 202. La limite
de vitesse de 50 km/h, la présence de stationnement au centre-
ville et 1'intersection des routes 202 et 235 sont des facteurs
qui diminuent 1'@coulement de la circulation, surtout aux heures

de pointe.

Suite 3 l'abandon de la nouvelle route 102 qui prévoyait une
route de contournement de cette ville, les intervenants du
C.C.P.R. ont opté pour un réaménagement de la route 202 actuelle
ehtre Noyan et Stanbridge~Est en y incluant une route de contour-
nement de Bedford, sans qu'il y ait eu au préalable une étude sé-

rieuse sur l'opportunité d'un tel projet.

Une étude récente de circulation & Bedford, visant & justifier
le projet de contournement, a permis de constater que les pro-
blémes de circulation rencontrés ne sauraient justifier un tel

projet et qu'au mieux il attirerait 1 500 véhicules/jour.
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Ces problémes de circulation se situent & 1l'intersection de
la route 202 ouest et 235 nord. Sur les trois (3) branches
qui composent 1l'intersection, une seule direction atteint le
niveau de service 'D" aux heures de pointe :(surtout entre
16:30 heures et 18:00 heures), ce qui se traduit par une file
d'attente.. Dans les autres directions, le niveau de service

"A" se maintient.

La présence de stationnement en bordure des deux (2) routes

et d'un monument au centre de l'intersection affecte les ma-
noeuvres de virage et la fluidité du trafic. Une intervention
ponctuelle a cette interse~tion, telle que proposée dans 1l'étu-
de de circulation, devrait rétablir un bon niveau de service

dans ce secteur.

Venise-en-Québec

Le réaménagement de la route actuelle s'avérerait trés coliteux
et trés dommageable au niveau de 1'environnement. Une solution
plus simple consiste @ contourner la section de Venise-en-Québec
par le nord. La longueur du contournement serait de 6 3 7 km
pour un colt d'environ 1 800 000 $ en utilisant la section-

type D-2303.

Une autre alternative comprend un contournement partiel d'une
longueur de 4,0 km entre la limite ouest de la municipalité et

la route 227 (voir carte 4). De ce point, le trafic sur la
toute 202 emprunterait la route 227 jusqufé St-Sébastien pour
poursuivre sa route vers 1l'est sur la route 133. Les caractéris-

tiques géométriques et structurales de la route 227 dépassent la

‘norme requise tandis que la route 202 entre Venise-en-Québec et

Pike-River posséde des caractéristiques inférieures aux normes

actuelles. Cette route de contournement traverserait un secteur
boisé et longerait des terrains parfois inondés au printemps. De
plus, une partie de la route passerait sur un terrain marécageux
nécessitant une consolidation lors de la construction. L'emprise

nominale de cette route pourrait €tre de 30 métres car le tracé
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ne touche pas de maisons et trés peu de terres agricoles i la
jonction de la route 227 qui posséde une emprise de 30 métres.
Cependant, une eﬁprise supérieure serait nécessaire dans la

zone marécageuse.

Par un contournement partiel, la longueur du trajet augmente de 1,0
km mais le temps de parcours peut diminuer de deux (2) minutes (vi-
tesse de 90 km/h). Cette dernigre solution implique que la 277
soit incluse dans 1'itinéraire de la 202 ou que la numérotation

soit modifiée.

Présentement, pour le secteur immédiat & 1'ouest de Venise-en-
Québec, un projet conjoint entre le ministére des Transports du
Québec et le ministére de 1'Agriculture prévoit le rehaussement
de la route 202 sur environ 1 kilométre pour former une digue
contre la crue des eaux printaniéres. Le ministére de 1'Agri-
culture procéde a des travaux de drainage de la zone de terrain
inondable par le creusage de cours d'eau rattachés 3 une digue
et un canal qui captera ces eaux pour ensuite les retourner dans
la rividre du Sud par une station de pompage. Une digue tempo-
raire sera érigée le long de la route 202 jusqu'd ce que le mi-
nistére des Transports du Québec réaménage cette section de route.
Un projet de réaménagement entre le chemin Burrough et la courbe
a4 1'entrée ouest de Venise-en-Québec est présentement a 1'étude
pour réalisation entre 1985 et 1987 pour un colt total de

825 000,00$. Dans la zone de tourbiére, la route sera rehaussée

d'un métre pour former la digue permanente.
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Avec 1'abandon définitif du projet de la nouvelle route 102, la
route 202 se voit confirmer sa vocation d'axe routier régional supportant
un mélange de circulation typiquement local et de circulation de transit
intra-régional. Par suite des caractéristiques du milieu socio-&conomique
(Eerroir agricole immense ponctué de noyaux urbains peu importants), le
débit de circulation y est relativement faible, notamment & 1'ouest de
Pike-River ol le D.J.M.A. est de 1 300 véhicules, de sorte que la 202 pos-

séde une bonne réserve de capacité pour de nombreuses années.

Cependant, les caractéristiques techniques de la route laissent
fortement a désirer, surtout entre Venise-en-Québec et Noyan, engendrant
notamment des problémes de sécurité et de fluidit& de la circulation et des
problémes d'entretien d'hiver. Ces caractéristiques déficientes regroupent
une largeur restreinte du pavage, peu ou pas d'accotement, une qualité struc-
turale faible. De plus, certaines sections présentent des courbes horizonta-
les et verticales réduisant considérablement la distance de visibilité et la
vitesse de roulement des véhicules. Quant au trongon a l'est de Pike-River, on
y rencontre des problémes d'intersectiqgs mal aménagées, de glissiéres de sécu-

rité déficientes, de murs d'aile de ponceau a découvert et d'accotements &troits.

Compte tenu de 1'évolution de la population au cours de la der-
niére décennie, de la vocation du milieu, de la dénatalité et des derniéres '
tendances dans 1'évolution des débits de circulation, il est douteux qu'on
retrouve dans un proche avenir des augmentations importantes de ces débits

pouvant justifier une nouvelle infrastructure importante.

Face & cette situation et aux déficiences de la 202, deux types
de solutions peuvent €tre envisagés pour en augmenter la fluidité et la
sécurité: une reconstruction compléte selon des normes de route régionale
pour le trongon & 1'ouest de Pike-River, tel que recommandée par la Direc-

tion des tracés et projets, ou un réaménagement de la route i partir de la
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structure existante tel que préconisé par les autorités du district. Cette
derniere solution vise 3 restreindre les expropriations et 1'empi&tement sur
les terres agricoles de trés haute qualité tout en réduisant les coilits de
construction et d'expropriation, de facon & faciliter 1'acceptation du projet
par la D.P.T.A. La surface de roulement prévue correspond quand méme aux nor-
mes des routes régionales (section-type D-2303) méme si 1'emprise nominale est
réduite 3 25 métres. De part et d'autre de Bedford, la 202 ne nécessite que

des améliorations ponctuelles décrites précédemment.

Quant aux améliorations a apporter dans les quelques noyaux ur-
bains, il semble que seul le noyau de Venise-en-Québec cause suffisamment de
problémes, tant au niveau de la circulation comme tel qu'au niveau des amélio-
rations a apporter a la 202, pour que l'on puisse penser a étudier 1'opportu-
nité d'un contournement. Dans ce sens, la possibilité de la mise de 1'avant
d'un projet de revalorisation de la baie de Venise impliquerait un déplace-

ment du tracé de la route 202.

Pour un tel contournement, 1'analyse des options indique qu'un
contournement partiel, a 1'ouest du noyau de Venise, reliant la 202 a la
227 a partir de la tourbieére de Saint-Georges-de-Clarenceville, serait net-
tement plus avantageux qu'un contournement complet. Cette solution implique
un changement d'itinéraire pour les trajets dans le sens est-ouest en utili-
sant la 227 entre Saint-Sébastien et Venise-en-Québec en remplacement du tron-
gon de la 202 entre Pike-River et Venise-en-Québec. Comme avantage majeur,
ce projet de contournement partiel permettrait de simplifier 1'amélioration
de la 202 dans Venise-en-Québec et Pike-River en limitant le nombre et 1'im—

portance des interventions & apporter.

Compte tenu des considérations précédentes, notamment du faible
volume de circulation sur la 202 a 1'ouest de Pike-River et des déficiences
relevées, il semble opportun de privilégier une amélioration des caractéris-
tiques techniques de cette route tout en minimisant autant que possible les
sommes a investir. Il appert que la proposition faite par le district, con-
sidérant une amélioration @ partir de la sfructure de la route existante,

réponde mieux a cet objectif.
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5. RECOMMANDATIONS

Le tableau 5 donne la liste des interventions majeures & privi-
légier sur la route 202 et un ordre de priorité &tabli a partir du niveau

de déficiences.

11 importe au préalable de souligner que deux (2) projets sont

présentement en programmation sur le corridor & 1'é&tude:

- 1le réaménagement de la route 202 dans la tourbigre de
Saint—Georges—de—Clarence?ille prévu pour 1985-1986-

1987;

~ la correction de la courbe dans Pike-River (route 133-202)

prévue pour 1987-1988.

Soulignons que le réaménagement dans la tourbitre vise a limiter
les problémes d'inondation printaniére. Il s'agit d'une intervention pré-

parée conjointement avec le ministere de 1'Agriculture.

A partir de la liste des priorités, deux (2) scénarios d'inter-
vention peuvent &tre envisagés. Le premier scénario propose un réaménage-
ment de la route 202 entre Noyan et Venise-en-Québec dont la principale
caractéristique est le contournement partiel de Venise-en-Québec aécompa—
gné d'un changement d'itinéraire entre Venise-en-Québec et Pike-River
(priorités 1, 2, 3 et 4 du tableau 5).

Le nouvel itinéraire utiliserait la route 227 jusqu'ad Saint-
Sébastien et ensuite la route 133 jusqu'd Pike-River (voir carte 4y,

Ces deux (2) routes présentént des caractéristiques géométriques et
structurales rencontrant les normes. Cette solution, &laborée en colla-
boration avec les représentants du district d'Iberville, permettrait de

limiter les interventions nécessaires au trongon Noyan/Venise-en-Québec.



27

I1 ne serait donc plus nécessaire d'améliorer la route 202 entre Venise-
en-Québec et Pike-River, la circulation devenant surtout 3 caractdre lo-
cal. Le colit total du scénario # 1 atteindrait 4,8 millions de dollars
(voir carte 5). Cependant, 1l'opportunité du contournement de Venise-en-
Québec doit &tre prouvée avant d'aller de 1'avant avec un tel projet.
Cette analyse ne remet pas en cause le besoin d'intervention sur la route

202 3 1'ouest de Venise-en-Québec.

Le deuxi@me scénario est basé sur le rejet du contournement
partiel en faveur d'un maintien du statu quo dans Venise-en-Québec pour
encore quelques années (priorités,1l, 2, 3, 5 et 6 du tableau 5). Bien
que les interventions impliquent une amélioration des caractéristiques
géométriques et structurales, les problémes de circulation dans Venise-
en-Québec seront toujours présents car la route actuelle ne peut &tre
réaménagée. Les colits du scénario # 2 atteindraient 5,2 millions de dol-
lars et d'autres investissements seront nécessaires ultérieurement pour
régler les problémes dans Venise-en-Québec, soit par un contournement
complet au coiit de 2 millions, soit par un réaménagement de la 202 dans
Venise-en-Québec au coiit de 2,5 millions avec beaucoup d'impécts néga-
tifs sur le milieu touristique (voir carte 5).

Compte tenu des €léments traités dans ce rapport, il est recom-

mandé:
- de procéder aux travaux de correction de la route 202 dans le secteur de
la tourbiére (sans réaménager la courbe i 1l'entrée ouest de Venise-en-

Québec) 1le plus rapidement‘possible (priorité 1);

- de réaménager la route 202 entte Noyan et Venise-en-Québec sélon le scé-

nario # 1 et la méthode de construction proposée par le district (section-

type D-2303 modifiée; fig.l) (priorités 2 et 3);

- d'apporter les corrections nécessaires entre Venise-en—-Québec et Pike-
River selon les conclusions de 1'étude d'opportunité du contournement
de Venise-en-Québec, soit compléter selon le scénario 1 ou 2 (priorité

4 ou priorités 5 et 6);
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- d'apporter les correctiom ponctuelles entre Pike-River et Stanbkidge-

Est (voir le tableau 6).

Ces interventions devraient permettre de répondre aux besoins
de circulation pour de nombreuses années et donner un caractére de route

régionale a la route 202.



TABLEAU 5
INTERVENTIONS MAJEURES ENMTRE NOYAN ET PIKE-_RIVER

T Coiit de Colits
Priorité Sronion Municipalité Nature des travaux Longueur Emprise construction Totaux
ection approx/km approx.
1 02-140 » St-Georges~de~Clarence{ Relocalisation de fossés, rechar- 5,3 km 25 m. 250 000,$ | 1 675 000,$%
: ville, Venise-en-Québ gement de la chaussée, &largisse- 1,0 km 50 m. dans 350 000,$%
ment des accotements, correction ) la tourbiere
de courbes en plan et profil.
2 - 02-120 Noyan Relocalisation de fossés, rechar- 3,5 km 25 m. 250 000,$% 875 000,%
' " gement, correction de courbes en
) plan et profil.
3 02-130 Clarenceville Réfection et €largissement de la 1,2 km 13 m. 550 000,$ 660 000,$
chaussée, drainage urbain. (variable)
4 02-150 ptie| Venise-en-Québec Construction d'une route de con-~ approx. 30 m. 400 000,%$| 1 600 000,%
tournement partiel relié ia 1la 4,0 km
route 227.
5 03-010 Venise-en-Québec, Correction de trois (3) courbes. 3,0 km 25 m. 350 000,$ | 1 000 000,$
Pike-River -
6 03-010 Venise-en~-Québec, Relocalisation de fossés, &lar- 4,0 km 25 m. 250 000,$ | 1 000 000,$
Pike-River gissement d'accotements et ren-
forcement de chaussée.
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TABLEAU 6 -

CORRECTIONS MINEURES ENTRE PIKE-RIVER ET STANBRIDGE-EST

Trongon Municipalité Nature des travaux

Section

03-040 Stanbridge Station Réaménagement de 1'intersection route 202, rang St-
Henri, rue Champlain.

03-060 Bedford ville Amélioration de l'intersection des routes 202 et 235
et mesures réglementaires concernant le stationnement.

03-090 Stanbridge canton - Réaménagement mineur de la route & moyen ou long ter-

03-100 et Bedford canton me (relocalisation des fossés, élargissement des ac-
cotements et renforcement de la chaussée).

Diverses Amélioration de glissiéres de sécurité déficientes

et de murs d'aile de ponceaux a découvert.

o€
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