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AVANT-PROPOS 

Le but de ce document consiste à dégager certains éléments de la 
problématiqu^transport dans l 'axe de ^aroute 175 en vue de l'amé-
l i o ra t i on de la part ie située entre Charlesbourg et Stoneham-
Tewkesbury. Cette reconnaissance de la s i tuat ion fa i t e aux trans-
ports et aux échanges sur le t e r r i t o i r e visé constitue la première 
phase devant mener à la réa l isat ion des projets mis de l ' avan t . 

Le f a i t d'assurer le déplacement des personnes et des biens condi-
tionne directement le développement économique et l'aménagement du 
t e r r i t o i r e . Ayant perçu la nécessité d 'or ienter le progrès du 
secteur des transports rout iers concurremment avec les autres 
secteurs socio-économiques, le ministère des Transports entend 
or ienter le développement de ses grands axes rout iers au bénéfices 
des régions du Québec. 

C'est à pa r t i r de ces grandes or ientat ions générales que la Direc-
t ion de la p lan i f i ca t ion rout ière a préparé ce dossier, lequel est 
le résul ta t d'une évaluation qui tienne compte des principaux 
ob jec t i f s des intervenants suivants: la Municipal i té régionale de 
comté de la Jacques-Cartier, la Communauté urbaine de Québec et le 
ministère des Transports. 

Ce document synthèse présente le résu l ta t des études réalisées par 
les e f f e c t i f s de la Division de l 'éva luat ion des projets et f a i t 
part des intentions du ministère des Transports en matière 
d'investissements rout iers dans le corr idor de la route 175 entre 
Charlesbourg et Stoneham-Tewkesbury. 

Michel Bérard, géogr. 



TABLE DES MATIERES 

PAGE 

1. INTRODUCTION 1 

2. PROBLÉMATIQUE 2 

Description du t e r r i t o i r e . 3 
Dynamique des échanges et caractérist iques du mi l ieu 3 

3. CIRCULATION ET AMÉNAGEMENT. 8 

Circulat ion 10 
Sécurité rout ière 13 
Perspectives de développement 17 
Evolution de la demande 19 
Nécessité d ' in tervent ion 21 

4. HYPOTHÈSES D'INTERVENTION....... 23 

Principaux ob jec t i f s recherchés. 23 
Élaboration des hypothèses d ' in tervent ion 24 
Analyse des options retenues. 25 

5. CONCLUSION 31 



LISTE DES TABLEAUX ET FIGURES 

PAGE 

TABLEAUX 

1. Nombre d'accidents répart is selon le code d'impact 

et l ' i n te r sec t i on 16 

2. Principaux éléments d'évaluation des options retenues... 26 

Principales caractérist iques des options retenues: 

3. Option lA- Autoroute complète dans un nouveau co r r i do r . . 36 

4. Option IB- Chaussée d'autoroute avec voies aux i l ia i res 
dans les pentes... 37 

5. Option 2A- Réaménagement de la route 175 à quatre voies 
séparées 39 

6. Option 2B- Réaménagement de la route 175 à quatre voies 
contiguës 40 

FIGURES 

1. Plan de loca l isa t ion 4 

2. Éléments d ' u t i l i s a t i o n du sol • 6 

3. Caractéristiques de déplacements 9 

4. Les grandes af fectat ions du t e r r i t o i r e 18 

5. Hypothèse 1 : Développement d'un nouveau corr idor rou-
t i e r 35 

6. Hypothèse 2A: Réaménagement de la route 175 à deux 
chaussées séparées 33 



C f M h E D/ u K - ' < « . ' . ^ ' • ^ 

eiK 521 

1. INTRODUCTION 

Le présent document vise à présenter des projets rout iers en vue 
de l 'amél iorat ion de l 'axe rout ier entre Charlesbourg et Stoneham-
Tewkesbury. Ces projets sont ramenés à un même niveau d'analyse 
a f in de pouvoir les comparer selon: les caractérist iques techni-
ques, les principaux avantages et inconvénients sur le plan tech-
nique et socio-économique, ainsi que selon les coûts inhérents à 
la mise en place des inf rastructures projetées. 

Cette synthèse vise en premier l i eu à informer les intervenants, 
en fournissant les éléments d' information pertinents (M- El le 
est destinée en deuxième l ieu à or ienter les étapes ul tér ieures 
plus détai l lées d'élaboration du pro je t : avant-projet , étude 
d'impact sur l 'environnement, plans et devis. 

Le document est présenté selon t ro i s grands thèmes dont les élé-
ments s ' in tègrent successivement. D'abord, un rappel succint de 
la problématique régionale. Puis, l 'analyse du corr idor de l ' a u -
toroute et du réaménagement de la route 175 est présentée en 
fonction des principaux avantages et inconvénients respect i fs , au 
plan de la dynamique des échanges, de la c i r cu la t i on , de la sécu-
r i t é , de 1'aménagemement et des coûts. Enfin, l ' i n t é g r a t i o n des 
éléments déterminants de cette analyse conduit en phase f ina le à 
structurer et à dé f i n i r une stratégie globale d ' in tervent ion dans 
ce corr idor rou t ie r . 

(1) Le présent docume^nt a été réal isé à pa r t i r des informations 
contenues dans: Etude de l 'amél iorat ion de l 'axe de la route 
175 entre Charlesbourg et Stoneham-Tewkesbury. Ministère des 
Transports, Québec, août 1987. 
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2. PROBLEMATIQUE 

Au plan géographique, l 'axe de la route 175 - autoroute 73 (nord) 
dans ce secteur possède deux fonctions fondamentales. La première 
fonction consiste à assurer des l ia isons de nature nationale entre 
la région de Québec et la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean: 
c 'es t la fonction qui , par son caractère "nat ional " , r e j o i n t 
essentiellement les préoccupations propres du ministère des Trans-
ports. 

Deuxièmeent, cette route sert à r e l i e r les principales aggloméra-
t ions et à desservir les zones de concentration indus t r ie l les 
majeures et les stations tour ist iques d ' i n té rê t nat ional . Sur 
l'ensemble de son i t i n é r a i r e , la c i rcu la t ion de t rans i t est domi-
nante et les déplacements s 'ef fectuent sur de grandes distances. 
Des services locaux sont donnés en part ie par la route 175, mais 
ceux-ci viennent en c o n f l i t avec les fonctions supérieures que 
cette l ia ison rout ière do i t o f f r i r . En e f f e t , cette route donne 
accès à la propr iété, dessert le t e r r i t o i r e urbain adjacent et 
maintient de bonnes l ia isons entre les secteurs urbains ou à urba-
niser. 

Avant de déterminer la nature et l 'ampleur des améliorations qui 
pourrainet être apportées dans le corr idor de la route 175, i l 
importe de dél imi ter le t e r r i t o i r e à l 'é tude et ensuite d'examiner 
les tendances susceptibles d ' inf luencer l ' évo lu t ion des besoins en 
termes d'échanges socio-économiques et de c i r cu la t ion . 
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Description du t e r r i t o i r e 

Le t e r r i t o i r e à l 'é tude comporte deux types de zone, la zone immé-
diate et la zone extérieure. La zone immédiate touche directement 
le secteur d ' in tervent ion. El le constitue essentiellement l ' a i r e 
de desserte de la route 175, qui est bornée au sud par le quart ier 
Notre-Dame-des-Laurentides et au nord par le secteur Saint- Adol-
phe. Cette zone se trouve dans les t e r r i t o i r e s de Charlesbourg, 
Stoneham-Tewkesbury, Lac-Delage et Lac-Saint-Charles. La f igure 1 
i l l u s t r e la dél imi tat ion du t e r r i t o i r e à l 'é tude. 

Cependant, pour ce qui est des considérations d'ordre socio-écono-
mique et démographique, la route 175 assure principalement des 
échanges interrégionaux dont l ' i n f luence déborde nécessairement 
ces l im i tes géographiques et s'étend de la région de Québec jus-
qu'à la région du Saguenay - Lac-Saint-Jean. 

Dynamique des échanges et caractér ist iques du mi l ieu 

La structure et l ' évo lu t i on des échanges de biens et de services 
sur le tronçon rout ier à l 'é tude possèdent des caractérist iques 
propres selon qu'el les se rapportent aux l ia isons de nature i n te r -
régionale ou intrarégionale. 

Les caractérist iques des échanges interrégionaux entre le Sague-
nay - Lac-Saint-Jean et le pôle régional de Québec sont essent ie l-
lement l iées aux tendances lourdes. La plus s ign i f i ca t i ve de ces 
tendances se rapporte à la stagnation de chacune des régions au 
plan démographique. 
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Sur le plan des l ia isons intrarégionales, les pôles générateurs de 
c i rcu la t ion dans l ' a i r e de desserte de la route 175 peuvent être 
classés, selon leurs caractérist iques géographiques et les types 
de déplacements qui en résul tent , en t r o i s grandes catégories: 
les secteurs urbain, récréat i f et de ressources. Les principaux 
éléments de problématique à ce niveau sont d'abord re l iés à la 
d i s t r i bu t ion spatiale des secteurs urbains et réc réa t i f s : ruban 
d'urbanisation dans l 'axe de la route 175 et convergence des axes 
de dessertes des pôles de Lac-Delage, de Tewkesbury et surtout de 
Stoneham vers le point d ' in tersect ion de la route 371 avec la 
route 175. Ensuite, la dépendance de ces pôles d 'ac t i v i t és par 
rapport à l 'agglomération de Québec, à la fo is en termes d'em-
p lo i s , d'approvisionnement en biens et services et de bassin de 
c l ien tè le pour les centres réc réa t i f s , influence les besoins en 
déplacements et leur structure générale qui se traduisent à ce 
niveau par une prédominance des mouvements pendulaires. Enfin, 
l ' e xp l o i t a t i on des ressources minérales et forest ières demeure 
pour sa part relativement marginale et les perspectives de déve-
loppement de ces deux secteurs apparaissent dans 1'ensemble f o r t 
l imi tées. 

Le mil ieu socio-économique des loca l i tés desservies par l 'axe rou-
t i e r portant les numéros 73 et 175 au nord de Québec présente tou-
tes les caractérist iques d'une banlieue de v i l l e nord-américaine: 
f r iches urbaines et forest ières, développements résident ie ls en 
saute-mouton, migrations pendualires et quotidiennes des rés i -
dants, v i l l e s - d o r t o i r s , fa ib le développement des commerces de 
d é t a i l , des commerces de services et de l ' i n d u s t r i e . Mais, compte 
tenu des potent iels du mi l ieu naturel , on y découvre un bon déve-
loppement des équipements et des ac t i v i tés de plein a i r . 

La fonction rés iden t ie l le , dans le t e r r i t o i r e concerné par le pro-
j e t de développement rou t i e r , est l 'une des principales formes 
d ' u t i l i s a t i o n du sol . El le a été développée de façon discontinue 
dans toutes les municipal i tés ( f igure 2). 



LÉGENDE 

Secteur résidentiel 

Secteur commercial et industriel 

Secteur loisir de plein air 

Secteur institutionnel 

Source: données relevées sur le terrain en avril 1987. 

par le Service des projets-Québec (MTQ). 
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ÉLÉMENTS D'UTILISATION DU SOL 



- 7 -

Depuis quelques années certaines zones bien desservies par le 
réseau rout ier ont connu une densi f icat ion de l ' h a b i t a t . Les 
ac t i v i tés indust r ie l les et commerciales sont faiblement implantées 
dans ce t e r r i t o i r e . De dimension modeste, on les retrouve i n te r -
calées dans le t issu urbain rés ident ie l . 

En bordure de la route 175, les commerces et les industr ies sont 
disséminés et prennent une a l lure plus ponctuelle. On y retrouve 
des comemrces du type épicer ie, dépanneur, restaurat ion, stat ion 
de services à l 'automobile et quelques industr ies de t ransport , 
d 'ex t ract ion, e t c . . . 

Le l o i s i r de plein a i re apparaît comme la forme d ' u t i l i s a t i o n du 
sol la plus répandue dans tout ce t e r r i t o i r e . Son importance est 
t e l l e qu ' i l a donnée naissance à une industr ie dynamique. I l 
s ' ag i t de l ' i n d u s t r i e tour is t ique dont les assises reposent sur 
des ac t iv i tés comme le ski a lp in , la pêche et la chasse sportive 
e t , dans une moindre mesure, sur le go l f , le ski de randonnée, les 
colonies de vacances ou bases de plein a i r , la v i l l ég i a tu re , le 
camping, e t c . . . 



- 8 -

3. CIRCULATION ET AMENAGEMENT 

Les enquêtes d 'or ig ine-dest inat ion effectuées dans cet axe permet-
tent d'évaluer approximativement l ' importance re la t i ve de ces 
t r o i s types de l ia isons (voir f igure 3): 

- les l ia isons interrégionales caractérisées essentiellement par 
les déplacements entre les régions de Québec et du Saguenay-
Lac-Saint-Jean, atteignent 42% de la c i rcu la t ion to ta le i n te r -
ceptée au sud de 1 a route 371. 

- les l ia isons intrarégionales constituées des déplacements ayant 
comme origine la région de Québec et comme dest inat ion, d'une 
par t , le secteur nord de Stoneham-Tewkesbury et la réserve fau-
nique des Laurentides, desservis par la route 175, et d'autre 
par t , le secteur ouest de Stoneham-Tewkesbury desservi par la 
route 371; ces deux composantes s'élèvent respectivement à 
près de 12% et 40% de la c i rcu la t ion to ta le . 

. les l ia isons locales qui sont marginales comparativement aux 
autres et variables le long de cet axe, sont estimées à environ 
5%. 

L'analyse des origines et destinations par rapport au secteur com-
pr is entre la f i n de l 'autoroute 73 à Charlesbourg et la route 371 
à Stoneham démontre que les déplacements in ter et intrarégionaux 
consti tuent des déplacements de t rans i t par rapport à ce secteur, 
lesquels s'élèvent à près de 94% du volume t o t a l . A ins i , ce sec-
teur n 'est pas un générateur s i g n i f i c a t i f de t r a f i c . Ce sont 
p lu tôt les pôles récréo-tourist iques situés au nord de la route 
371 qui engendrent de fo r ts débits sur la route 175. Par a i l -
leurs , l 'agglomération de Québec est le point de provenance de la 
majorité des déplacements, so i t près de 65%. Les motifs de dépla-
cements se répart issent également entre le t rava i l et les a f f a i -
res, 46,6% et le l o i s i r 46,0%. 



cm mm 

F I G U R E 3 

CARACTÉRISTIQUES DE DÉPLACEMENTS 
ROUTE 175 

STONEHAM-TEWKESBURY 

SECTEUR OUEST i 

Stoneham-Tewkesbury 
i 

Via Rte 371 ' 

Zone comprise entre la fin 
de L 'Autoroute 73 et la Route 371 

TOTAL DJME 1986 : 10341 véhs/ jour 

S O U R C E : D'après les enquêtes d ' o r i g i n e - d e s t i n a t l o n . r t e 175 S t o n e h a m - T e w k e s b u r y et au toroute 73 .Char lesbourg , 198 6 
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Circulat ion 

Le po r t ra i t global des échanges desservis par la route 175 permet 
de la s i tuer dans son contexte. L'analyse des débits de c i rcu la -
t ion ainsi que les caractérist iques de déplacement le long de 
cette route démontrent que le secteur compris entre la f i n de 
l 'autoroute 73 à Notre-Dame-des-Laurentides et le point d ' i n t e r -
section de la route 371, d'une longueur d'environ 9 km, porte le 
débit le plus élevé de l ' i t i n é r a i r e menant à la région du Sague-
nay-Lac Saint-Jean. Ce débit est de lo in supérieur à celui obser-
vé au nord de la route 371. En e f f e t , du sud au nord de cette 
dernière, le débit passe de 8 806 véhicules par jour à 5 000 véhi-
cules. De plus, cette c i rcu la t ion est composée en très grande 
part ie de t r a n s i t , so i t 94%, par rapport à ce secteur, selon l ' e n -
quête or ig ine-dest inat ion f a i t e au sud de la route 371 ( f igure 
3) . 

Malgré la concentration de la c i rcu la t ion dans ce secteur, ses 
caractérist iques géométriques demeurent semblables au reste de 
l ' i t i n é r a i r e . C'est une route aménagée à deux voies avec un pro-
f i l en travers de type B selon les normes du Ministère, dotées de 
voies aux i l ia i res pour les véhicules lents dans les pentes c r i t i -
ques. En plus du débit élevé de c i r cu la t i on , ce secteur se démar-
que du reste par le carac^e spécifique de ses abords, le dévelop-
pement urbain en saute-mouton jalonné de commerces de service et 
de l ' i n d u s t r i e . Sur une distance d'environ 9 km, on a relevé 
intersect ions et 154 entrées commerciales ou privées. 

Certes ces caractérist iques de l'aménagement environnant ne l u i 
permettent pas de remplir pleinement le rôle d'une de catégorie 
nationale. Même si ces accès s'avèrent nécessaires pour desservir 
les pôles urbains locaux, i l s deviennent incompatibles à la voca-
t ion d'une voie rapide qu'assume la route, qui , par surcro î t , 
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accommode une c i r c u l a t i o n composée en t rès grande p a r t i e 
d'éléments de t r a n s i t : c 'es t -à -d i re des éléments qui n'ont pas à 
les u t i l i s e r . Le passage de ceux-ci dans l ' a i r e de desserte de la 
route crée des inconvénients majeurs à la population r ivera ine. 

L'analyse des composantes d ' in f ras t ruc ture et de c i rcu la t ion f a i t 
reso r t i r les problèmes sur le plan d'opération dont les aspects 
suivants sont déterminants: 

- L 'é ta t structural de la chaussée actuel le révèle une détér iora-
t ion moyenne sur 30% du tronçon étudié. On a relevé une f i ssu-
rat ion importante sur 18% de sa longueur. Une réfect ion de la 
route à moyen terme est prévis ib le pour ^ ^se rve r un support 
acceptable au volume élevé de c i r cu la t i on . 

Le débit aux heures de pointe est très élevé et dépasse le 
niveau de service qui j u s t i f i e une intervention dans ce sec-
teur . 

- I l en résulte que l'écoulement a a t t e i n t le régime instable qui 
manque sérieusement de f l u i d i t é et d'opportunité de dépasse-
ment. 

- Parmi les véhicules observés aux heures de pointe, une très 
grande majorité est prise dans des pelotons dont la longueur a 
a t t e i n t jusqu'à 38 véhicules par moment. 

- La vitesse d'opération f luctue fortement et la valeur moyenne 
est fa ib le comparativement à la vitesse af f ichée. De grands 
écarts de vitesse sont observés dans le f l o t de véhicules; 
ceux-ci consti tuent un facteur important qui a des conséquences 
néfastes sur le plan de la sécuri té. 
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Le mode de contrôle aux intersect ions avec des arrêts obl iga-
to i res imposés aux rues transversales, favorise tant bien que 
mal, le débit de la route pr incipale dont l ' i n t e n s i t é rédui t 
considérablement les créneaux disponibles pour les virages à 
gauche. L'évaluation des débits de servies démontre qu'à un 
débit de 1 000 véhicules par heure ou plus observé fréquemment 
sur la route pr inc ipa le, le temps d 'at tente devient très long 
et même déraisonnable pour les rues transversales. D'autre 
par t , les virages à gauche de la route principale consti tuent 
également une entrave au bon fonctionnement des autres véhicul-
es et causent des délais importants quand le débit est élevé. 
Ains i , la problématique ne se situe pas seulement au niveau de 
la route 175, mais également des rues transversales qui man-
quent sérieusement de capacité de réserve. Ceci af fecte fo r te -
ment l ' a c c e s s i b i l i t é aux centres d ' ac t i v i t é locaux comme le 
centre de ski a lp in à Stoneham dont les d i f f i c u l t é s sont loca-
l isées particulièrement aux deux intersect ions, ce l le des rou-
tes 175 et 371 et ce l le de la route 371 et la 1ère Avenue. 

Les c i r cu i t s du réseau de transport scolaire u t i l i s e n t quot i -
diennement la route 175. Le ramassage et le retour de quelques 
800 écol iers le long de la route arrête toute c i r cu la t ion . La 
présence de ce réseau sur une voie rapide constitue un inconvé-
nient majeur sur le plan de la sécurité et de l 'opérat ion de la 
c i r cu la t ion . Par a i l l e u r s , ce problème a été soulevé à 
plusieurs reprises par des comités de parents et des écoles de 
la Commission scolaire des I l e t s . 
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- Le phénomène d'urbanisation progressive dans son aire de des-
serte, auquel s 'ajoute l'absence de mesures spécifiques de pro-
tect ion d ' i n t ég r i t é de l 'emprise, a pour e f f e t de transformer 
la vocation de la route d'une voie rapide en un boulevard 
urbain. Cette détér iorat ion est déjà perceptible dans la par-
t i e sud située sur le t e r r i t o i r e de Charlesbourg où la vitesse 
aff ichée est réduite à 70 km/h. D'autre par t , des demandes 
répétées d ' i n s t a l l a t i on de feux de c i rcu la t ion à la hauteur de 
la route 371 et de la Place-Juan vont dans le même sens. Ce 
sont des caractérist iques incompatibles aux fonctions fondamen-
tales de ce l i en rou t i e r . 

- L ' i t i n é r a i r e rout ier entre Québec et Chicoutimi présente des 
lacunes sur le plan de l ' un i fo rmi té et de la cont inui té de 
l ' o f f r e de service. Le secteur à l 'é tude constitue e f fec t i ve -
ment un maillon fa ib le de ce réseau. 

Sécurité rout ière 

La problématique majeure sur le plan de sécuri té, qui se dégage de 
l 'analyse des 161 accidents relevés sur la route durant la période 
1982-1986, est la concentration des accidents local isés dans la 
même secteur i d e n t i f i é dans la part ie de c i rcu la t ion et plus par-
t i cu l ièrement à ses intersections dont ce l le de la route 371. 
Cette analyse met en évidence la re la t ion é t ro i te entre le nombre 
d'accidents et le nombre d'accès aux abords, so i t les intersec-
t ions et les entrées privées. Tout comme la c i r cu la t ion , le sec-
teur compris entre Notre-Dame-des-Laurentides et le nord de la 
route 371, se démarque nettement du reste de 1 ' i t i n é r a i r e menant 
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jusqu'au Lac-Saint-Jean, tant en nombre qu'en taux d'accidents. 
Sur une base annuelle, la fréquence moyenne des accidents sur la 
route 175 s'élève à 32 accidents par année. 

Véhicules impliqués 

Le nombre de véhicules impliqués dans l'ensemble des accidents,^ 
quel qu'en so i t le genre s'élève à 280. La répar t i t i on de ces 
véhicules selon le type révèle que les véhicules de promenade en 
consti tuent la majeure par t ie , so i t 82,0%, alors que les camions 
ainsi que les camions-remorques et tracteurs rout iers représentent 
près de 15% de l'ensemble. 

Accidents selon les intersect ions et les accès à la propriété 

L ' in tersect ion a été déf in ie , pour les besoins de l ' é tude , comme 
étant le point de rencontre non seulement avec une route ou une 
rue, mais aussi avec une entrée privée ou une entrée de commerce. 
On a donc at t r ibué à ce mot un sens plus large qu ' i l n'a eu en 
réa l i t é j u s q u ' i c i . Toutefois, cette dé f in i t i on plus large est 
tout à f a i t appropriée étant donné l ' in format ion qu 'e l le permet de 
préciser en ce qui a t r a i t à la genèse des accidents. 

En considérant l'ensemble des accidents tous genres, on constate 
que 44,1% de ceux-ci se sont produits à une intersect ion. Par 
contre, en ce qui a t r a i t aux co l l i s ions entre deux véhicules ou 
plus, la proportion de ceux qui osnt survenus à une intersect ion 
s'élève à 58,9%. 
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Coll is ions entre deux véhicules ou plus 

Parmi les 107 co l l i s ions entre deux véhicules ou plus, 84 ont un 
code d'impact spécif ique. Ains i , compte tenu du code d'impact, 
les co l l i s ions les plus fréquentes ont été des co l l i s ions arr ière 
(au nombre de 28), suivent les co l l i s ions frontales (16) et les 
co l l i s ions à angle d ro i t (14). La répar t i t i on déta i l lée des acci-
dents selon le code d'impact est présentée au tableau 1. 

En introduisant la variable " intersect ion" à cette répar t i t i on , on 
constate que sur les 84 accidents dont le code d'impact est connu, 
50 se sont produits à une intersect ion (1) . C'est ainsi que tou-
tes les co l l i s ions à angle d ro i t sont survenues à une intersec-
t i o n ; i l en est de même pour plus de la moit ié des co l l i s ions 
a r r iè re . 

Par a i l l e u r s , en ce qui concerne l'ensemble des co l l i s ions entre 
deux véhicules, so i t 96, et en tenant compte du mouvement des 
véhicules et des intersect ions (indépendamment du code.d'impact), 
on arr ive à la constatation suivante: 38 accidents sur 96 se sont 
produits alors que l ' un des véhicules e f fec tua i t un virage à dro i -
te ou à gauche dans une entrée, une rue ou une route. 

De plus, toujours selon le mouvement des véhicules, mais en ajou-
tant aux virages les cas où un véhicule en t ra i t , so r ta i t ou par-
t a i t dans la c i r cu la t i on , ou q u i t t a i t un stationnement, on par-
vient à un to ta l de 48 co l l i s ions sur 107 à se produire à une 
in tersect ion. 

(1) Voir la dé f in i t i on précédemment fournie. 
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TABLEAU 1 

Nombre d'accidents répart is selon le code d'impact et l ' i n te rsec t i on 
Col l is ions entre deux véhicules ou pTïïs 

Nombre d'accidents 

Code d'impact (M Intersection Nombre to ta l 
d'accidents 

Section Rue, route Entrée privée 

Nombre to ta l 
d'accidents 

02-08 dépassement 6 2 5 13 

03 co l l i s i on arr ière 12 11 5 28 

04-07 virage à gauche 1 4 2 7 

05-06 virage à gauche 
ou à droi te 

1 1 2 4 

09 co l l i s i on angle 
droi t 

- 10 4 14 

10 co l l i s ion fron-
ta le 

14 2 - 16 

11-12 virage à droi te 
ou à gauche 

- 1 1 2 

99 et 
inconnu 

10 6 7 23 

(1) Source: Gouvernement du Québec, Régie de l'assurance automobile du Québec, Gui' 
de de rédaction du rapport d'accidents de véhicules automobiles. Août 
1986, pp. 34-35. ^ 
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Perspectives de développement 

Les schémas d'aménagement de la Communauté urbaine de Québec et de 
la Municipali té régionale de comté de la Jacques-Cartier ont tracé 
les l ignes d i rect r ices de l ' évo lu t ion anticipée du t e r r i t o i r e . 
Les diverses vocations du t e r r i t o i r e ont été c i rconscr i tes dans un 
plan d 'a f fec ta t ion du sol ( f igure 4) . 

Sept catégories d 'a f fec ta t ion ont été ident i f iées et inscr i tes 
dans le t e r r i t o i r e fa isant l ' o b j e t de notre étude. Ce so,nt4 
l 'u rban isa t ion , l ' i n d u s t r i e tour is t ique, le l o i s i r de plein ^ ^ ^ 
le récréo- forest ier , 1 " a g r i c u l t u r e , l ' ex t rac t i on et la conserva-
t i on . Seules les t r o i s premières sont importantes dans l ' a i r e 
visée par cette étude. 

Le t e r r i t o i r e voué aux ac t iv i tés de plein a i r est certes le plus 
étendu. Qu' i l s'agisse de la récréation en mil ieu fo res t ie r : 
v i l l ég i a tu re , chasse et pêche, camping, e t c . . . ou de l ' i n d u s t r i e 
tour is t ique: ski a lp in , ski de randonnée, go l f , base de plein 
a i r , nautisme, e t c . . . , le t e r r i t o i r e possède un potentiel certain 
déjà mis en valeur et encore en pleine expansion. Parmi les pro-
j e t s en voie de réa l i sa t ion , le développement de la stat ion de ski 
a lp in de Stoneham - Phase I I est à signaler. Compte tenu des 
ajouts de nouvelles pistes et du développement de l'hébergement 
sur le s i te même, la fréquentation de ce centre de ski contribuera 
à accroître les volumes de c i rcu la t ion sur la route 175 en pa r t i -
c u l i e r . 

L'urbanisation est l ' a f f e c t a t i o n la plus importante du t e r r i t o i r e , 
tant par son étendue que par ses e f fe ts sur le réseau rou t ie r . 
Son principal in té rê t est de canaliser le développement de l ' h a b i -
t a t dans les l ieux réservés à cette f i n et ainsi en f re iner 
l 'éparpi l lement . On peut donc supposer qu'en circonscrivant 1 'u r -
banisation, les organismes gouvernementaux pourront o f f r i r de 
meil leurs équipements et services c o l l e c t i f s à l'ensemble de la 
population. La consolidation des inf rastructures routières pour-
r a i t être grandement favorisée par une t e l l e mesure. 
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Evolution de la demande 

Les grandes tendances favorisant l 'accroissement des échanges 
demeurent les perspectives de développement des secteurs voués à 
la vocation récréo-tourist ique de Stoneham-Tewkesbury, des sec-
teurs domici l ia i res connexes, et de la réserve faunique des Lau-
rent ides. Des projets majeurs d'expansion à ces endroits la issent 
présager une croissance s ign i f i ca t i ve des déplacements in t ra ré -
gionaux générés principalement par la région de Québec. Ce type 
de déplacements qui constitue déjà la majorité du volume t o t a l , 
prendrait une part encore plus importante dans l ' a v e n i r . 

Quant aux déplacements interrégionaux^ i l s dépendent en grande 
part ie d'une des variables prédominantes faisant part ie de la ten-
dance lourde, qui est la population des régions de Québec et du 
Saguenay-Lac-Saint-Jean. Or, même si les prévisions démographi-
ques à ce jour sont incertaines quant à l ' évo lu t i on future de ces 
deux régions, on vo i t déjà une tendance de stagnation ou tout au 
plus, de très fa ib le croissance, qui se dessine, selon les résul-
ta ts du dernier recensement de Stat ist ique Canada en 1986. A cet 
égard, l'augmentation de déplacements qui se rattache directement 
à cette var iable, ne sera i t pas s ign i f i ca t i ve . Ces éléments géné-
raux amènent donc à fa i re l'hypothèse que l'augmentation des 
échanges de nature interrégionale ne devrai t pas compter sur l ' a c -
croissement démographique de ces deux régions, mais p lutôt sur les 
échanges socio-économiques en par t i cu l i e r tour is t iques, i n te r ré -
gionaux et nationaux. 

Le troisième type d'échanges se rapporte directement au développe-
ment de l ' a i r e de desserte de l 'axe rou t ie r . Bien que ce type ne 
contribue que faiblement au volume to ta l de c i r cu la t i on , des aug-
mentations sensibles projetées de la population de la M.R.C. de la 
Jacques-Cartier la issent voir un accroissement important de dépla-
cements locaux pour les prochaines années. 
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L'évaluation de ces caractérist iques prises globalement nous amène 
à ant ic iper une croissance posit ive de la demande de déplacements 
dont l'ampleur dépend fortement de l ' importance des invest isse-
ments pour promouvoir et pour renforcer la fonction récréo-tour is-
t ique de Stoneham-Tewkesbury et de la réserve faunique des Lauren-
t ides . I l en découle ainsi une insuff isance de l ' o f f r e de service 
pour répondre à cette croissance. 

La s i tuat ion problématique t e l l e qu ' i den t i f i ée , cont inuerai t de se 
détér iorer si aucune mesure d ' in tervent ion n ' é t a i t envisagée dès 
maintenant. Le statu quo s ign i f i e une réduction progressive de 
l ' a c c e s s i b i l i t é aux pôles d 'ac t i v i t és au nord de Québec, ce qui 
a f f ec te ra i t leur achalandage et leur posi t ion de concurrence face 
aux autres centres régionaux. Par a i l l e u r s , dans un contexte de 
développement régional, cette s i tuat ion aurai t des répercussions 
néfastes sur les échanges socio-économiques entre la région de 
Québec et ce l le du Saguenay-Lac-Saint-Jean. 

Cette analyse nous amène à élaborer des hypothèses d'accroissement 
de la c i rcu la t ion de la route 175 dans la part ie de l 'é tude pour 
les prochaines années, lesquelles sont condit ionnelles aux élé-
ments déterminants mentionnés plus haut. 

Dans une t e l l e perspective et compte tenu des taux d'augmentation 
réels obtenus sur cet axe rou t ie r , deux hypothèses sont formulées: 
une croissance annuelle de 2% et une de 4%. La première, hypo-
thèse fa ib le , représente la tendance générale de l'ensemble de la 
province observée depuis quelques années alors que la deuxième, 
l'hypothèse fo r te , est basée sur la tendance spécifique observée 
sur le tronçon rout ier à l 'é tude dans le corr idor de la route 175. 
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Ces taux sont situés entre ceux observés à Charlesbourg et à l ' en -
trée de la réserve faunique des Laurentides depuis 1983. I l en 
résulte que la c i rcu la t ion dans la part ie à l 'étude a t te indra i t 
14 526 véhicules par jour en l ' an 2006 selon l'hypothèse fa ib le et 
21 417 véhicules par jour selon l'hypothèse fo r te . 

Nécessité d'intervention 

De cette analyse sommaire de la dynamique des échanges et des 
déplacements qui en résul tent , i l est possible de t i r e r les pr in-
cipales conclusions suivantes: 

1°) les mouvements de nature interrégionale, à eux seuls, ne peu-
vent j u s t i f i e r d' interventions majeures au plan rout ier dans 
un avenir prév is ib le, de sorte que la route 175 au nord du 
point d ' intersect ion avec la route 371 peut s u f f i r e aux 
besoins prévisibles pour de nombreuses années. 

2") c 'es t donc dans le secteur compris entre Charlesbourg (Notre-
Dame-des-Laurentides) et le pôle urbain de Stoneham-Tewkes-
bury, où les mouvements de grand t rans i t viennent se mêler 
aux déplacements de nature locale, que des interventions 
s ign i f icat ives devront être envisagées à moyen terme. 

Détérioration des conditions de c i rcu la t ion sur la route actuel le. 

Malgré les investissements consentis au cours des dernières années 
sur ce tronçon de la route 175 (construction de voies aux i l ia i res 
dans les pentes et réaménagement de certaines intersect ions), les 
e f fe ts combinés du débit élevé, du manque de contrôle des accès 
(présence d'environ 250 lo ts de 150 entrées-sort ies, opérationnel-
les pour les deux di rect ions, sur 10 km de route) et du r e l i e f 
par t i cu l ie r dans ce secteur ont une influence sur la f l u i d i t é de 
la c i rcu lat ion et de la sécurité. Le débit journal ier dans ce 
secteur varie entre 8 806 et 9 502 véhicules par jour et a a t te in t 
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un niveau considéré comme très élevé pour cette route aménagée 
in i t ia lement pour desservir principalement le t r a f i c in ter rég io-
nal . On y constate effectivement des ralentissements de t r a f i c 
aux heures de pointe durant les f ins de semaine où le débit horai-
re s'élève jusqu'à 1 881 véhicules. D'autres par t , la l im i t e de 
vitesse qui est aff ichée à 70 km/h dans la part ie sud de la route 
a pour e f f e t d'accentuer davantage les écarts de vitesse lo long 
de l ' i t i n é r a i r e et par conséquent d'y réduire la f l u i d i t é et le 
niveau de service. Sur le plan de la sécur i té, malgré le f a i t que 
le taux d'accidents (0,83) 1 y so i t in fé r ieur à la moyenne provin-
c ia le (1,82), ce tronçon se démarque nettement du tronçon situé au 
nord de Stoneham-Tewkesbury, non seulement en terme de taux d'ac-
cidents, mais aussi en terme de nombre d'accidents par ki lomètre, 
en plus de présenter des concentrations s ign i f i ca t ives d'accidents 
sur certaines sections de la route. Par a i l l eu r s , le carrefour 
route 371 - route 175 s'avère particulièrement problématique, 
pu isqu ' i l est le s i te de plusieurs accidents. En e f f e t , ce carre-
four compte près de 3̂% des accidents dénombrés, durant cette 
période, sur l'ensemble du tronçon de la route 175, entre Charles-
bourg (Notre-Dame-des-Laurentides) et la route d'accès à Saint-
Adolphe. 

(1) I l s ' ag i t du nombre d'accidents par m i l l i on de véhicules-ki-
lomètre; dans ce cas pa r t i cu l i e r , i l s ' ag i t des accidents qui 
se sont produits sur le tronçon de la route 175 au cours des 
années 1982 à 1986 inclusivement. 
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4. HYPOTHESES D'INTERVENTION 

Principaux objectifs recherchés 

A la lumière de la problématique iden t i f i ée , les principaux objec-
t i f s recherchés par le ministère des Transports dans le cadre du 
projet d'amélioration de l 'axe de la route 175, entre Charlesbourg 
et Stoneham-Tewkesbury sont les suivants: 

1° Maintenir dans la mesure du possible, une qualité de service 
convenable aux usagers de la route 175 af in de favoriser le 
développement des échanges socio-économiques. 

2" Améliorer la desserte de la c i rcu lat ion interrégionale et 
intrarégionale en augmentant la capacité, la f l u i d i t é et la 
sécurité de la route tout en respectant l ' i n t é g r i t é du mil ieu 
physique et humain. 

3° Dans le but de favoriser et de promouvoir Te développement 
socio-économique et notamment réc réa t i f , garantir une acces-
s i b i l i t é adéquate aux pôles d 'ac t iv i tés de Charlesbourg, 
Stoneham-Tewkesbury et la réserve faunique des Laurentides. 

4° Réduire les impacts négatifs dus à la c i rcu lat ion de t rans i t 
et de poids lourds dans les pôles urbains locaux de l ' a i r e de 
desserte de la route 175. 

5" Renforcer le caractère national du l ien rout ier re l i an t la 
région de Québec à la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean en 
préservant l ' un i fo rmi té et la continuité du niveau de service 
dans l ' i t i n é r a i r e entre ces deux régions. 
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6° Respecter les contraintes budgétaires dans le choix des 
options d'investissements susceptibles de générer le plus de 
bénéfices à la c o l l e c t i v i t é . 

Élaboration des hypothèses d'intervention 

La perspective de développement des centres d 'ac t iv i tés récréo-
tourist iques dans la part ie nord de la région de Québec écarte 
toute poss ib i l i t l é d'une stagnation de la c i rcu la t ion sur la route 
actuel le. Au contra i re, le débit observé sur cet axe, toujours 
croissant, laisse prévoir un accroissement soutenu de la demande. 
Par a i l l eu rs , l 'analyse de l ' é t a t de la s i tuat ion et de la problé-
matique a abouti à une j u s t i f i c a t i o n d ' in terveni r dans le corr idor 
de la route actuel le. Dans une t e l l e circonstance, le statu quo 
est à re je te r . 

Parmi les hypothèses de solution à élaborer, de prime abord, i l 
est d i f f i c i l e de concevoir que l 'amél iorat ion ou le développement 
du transport en commun dans l ' a i r e de desserte de la route 175 
permettrait de résoudre les problèmes de c i rcu lat ion te ls qu'iden-
t i f i é s précédemment. En e f f e t , les caractéristiques de déplace-
ment par mode automobile observées sur cette route sont fondamen-
talement di f férentes des caractéristiques qu'on retrouve chez la 
c l ientè le cible du transport en commun, de t e l l e sorte que la pro-
bab i l i té d'un t ransfer t intermodal demeure très fa ib le . 

Néanmoins, quelques interventions ponctuelles et mineures sont 
toujours possibles comme l 'amél iorat ion du réseau ski-bus actuel. 
Mais ces interventions qui demeurent isolées et marginales, n'au-
raient que des résultats l imi tés par rapport à l'ensemble de la 
problématique. 
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Dès l o rs , le choix des hypothèses de solut ion do i t s 'or ienter vers 
le développement ou l 'amél iorat ion du réseau rou t ie r . Quant au 
type d'aménagement qui pourra i t , d'une par t , répondre adéquatement 
à l'ensemble des besoins exprimés dans ce corr idor rout ier et 
d'autre par t , de rencontrer les ob jec t i f s f i xés , deux hypothèses 
sont retenues en vue d'une analyse comparative. La première con-
siste à construire une autoroute dans un nouveau corr idor ( f igure 
5). Elle comporte deux options selon que l 'autoroute possède une 
ou deux chaussées. La deuxième hypothèse p r i v i l ég ie l 'amél iora-
t i on dans l 'axe de la route actuel le ( f igure 6). El le aussi com-
porte deux options d'aménagement, so i t à quatre voies séparées ou 
contiguës. La descript ion technique dés options est donnée aux 
tableaux 2, 3, 4 et 5. 

Analyse des options retenues 

I l ressort d'abord de l 'analyse des problèmes re l iés aux usagers 
de la route que le ministère des Transports est j u s t i f i é d ' i n t e r -
venir dans le corr idor de la route 175, entre Charlesbourg et 
Stoneham-Tewkesbury, de façon à remédier à la détér iorat ion des 
conditions de c i rcu la t ion sur ce tronçon rou t ie r . Par a i l l e u r s , 
la nature et l 'envergure de ces interventions restent assujett ies 
aux éléments de problématique déjà i den t i f i é s . 

A pa r t i r des principaux ob jec t i fs du ministère des Transports et 
des grandes fonctions de cet axe rou t ie r , l 'analyse de la perfor-
mance des principales options retenues est exposée sommairement et 
ce, en tenant compte des principales variables développées dans 
1'étude pr inc ipale. 

Pour les f ins de l 'analyse mul t ic r i tè res s impl i f iée , ces variables 
sont répart ies en éléments ac t i f s et passifs lesquels sont regrou-
pés dans les t r o i s secteurs suivants: 

l'économie et la desserte des échanges; 
la c i rcu la t ion et la sécurité rout iè re ; 
l'aménagement du t e r r i t o i r e et le mi l ieu. 

Le tableau suivant donne une vue d'ensemble des principaux élé-
ments d'évaluation des options retenues, ainsi que le niveau des 
impacts de ces dernières. 



TABLEAU 2 

PRINCIPAUX ÉLÉMEMTS D'ÉVALUATION DES OPTIONS RETENUES 

ACTIFS 
OPTIONS 

ACTIFS 
lA IB 2A 2B 

ECONOMIE ET LA DESSERTI DES ECHANGES 

Favonse les investissements et les activités économiques dans le temtoire ^ ^ * * * * * * 

Légère diminution des coûts variables de transports. * * * * * * 

Confinne à long terme une excellente desserte au niveau des échanges interrégionaux. * * * "Mck * 

Retrait du trafic de transit favorisant l'accès des coimerces à la circulation locale. * * • * 

Assure la continuité et l'unifomité d'un niveau de service de qualité. * * * * * * * * * * 

Meilleure accessibilité aux pôles d'activités récréo-touristiques. * * * * * * 

Améliore les accès aux secteurs urbains locaux du fa i t du report de la circulation (te transit. * * * * 

Accès aux propriétés riveraines. * 

CIRCUUTION ET SECURITE ROUTIERE 

Desserte adéquate à long tenne, des pôles générateurs de circulation. * * * * * * 

Amélioration de la fluidité et de la circulation. * * * * * * icick * 
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PRINCIPAUX ELEMENTS D'EVALUATION DES OPTIONS RETENUES 

ACTIFS 
OPTIONS 

ACTIFS 
lA IB 2A 28 

CIRCULATION ET SÉCURIlÉ ROUTIERE (SUITE) 

Anélioration de la vitesse et ctes conditions d'opération. * * * * * * icfck * 

Anélioration de la sécurité des usagers. 'Mck * * * * 

Réduction du tenps de parcours. * * 

Séparation du trafic de transit et du trafic local. * * * 

Sécunté améliorée dans l'axe de la route 175 du fa i t du report de trafic de transit. * * * 

Anélioration du confort (tes usagers. * * * * * * * 

Favorise la réduction du tenps d'attente dans l'axe de la route 175 et sur les rues locales. * * * * * * * • 

Report sur un autre itinéraire de la circulation lourde et en particulier du transport des matières dangereuses. * * * * 

wélAGENENT DU TERRITOIRE ET LE MILIEU 

Confonne aux objectifs d'aménagement de la M.R.C. (te la Jacques-Cartier. * * * 

Confome aux objectifs fondamentaux du schéma d'aménagaient de la C.U.Q. et du plan d'urbanisme de Charlesbourg. * * * * 

Utilisation otpimale du réseau en place. * * * 

Arénagement assurant l'intégrité de l'enprise et permettant ainsi de conserver le caractère de voie rapide de 
catégorie nationale. 

* * * * * * * 

Artélioration de la qualité de vie des riverains. ** 

Conservation du milieu naturel. * * * * 



JABLEAU 2 
PRINCIPAUX ELEMENTS D'EVALUATION DES OPTIONS RETENUES 

PASSIFS 
OPTIONS 

PASSIFS 
lA IB 2A 28 

ÉCONOMIE ET LA DESSERTE DES ÉCHANŒS 

Coûts d'entretien élevés. * * * * * * * * 

Création d'une coupure dans les activités agricoles. * * 

Disparition des terres. * * * * * 

Impacts négatifs au niveau des cuiiierces riverains. 
,1,. 1 • 1 -ycfCK * * * * 

CIRCULATION ET SÉCURITÉ ROUTIÈRE 

/tecroissement possible de la gravité des accidents dans l'axe de la route 175. * * * 

Détérioration des conditions de sécurité pair les riverains. * * * * * 

Allongement des parcours pour une partie des usagers. * 

Niveau de service faible aux rues transversales. * * * 

Traverse des piétons plus di f f ic i le. * * * 

Impacts négatifs sur les réseaux de transport en canain locaux. ** * 

Surcapacité par rapport aux besoins actuels. "Mck * * * 



_ JABLEAU 2 
PRINCIPAUX ELEMEMTS D'EVALUATION DES OPTIONS RETENUES 

PASSIFS 
OPTIONS 

PASSIFS 
LA IB 2A 2B 

F M I M M DU TERRITOIRE ET LE MILIEU 

Favorise l'urbanisation linéraire dans l'axe de la route 175. * * * 

Favonse le développement urbain isolé et éparse. * * * 

Favorise l'étalement urbain vers le nord. * * * * 

Dysfonctionr̂ ments liés aux travaux routiers. * * * * * 

Coûts d'expropriation élevés et perturbation du milieu bâti. * * * * * * * 

Bruits et pollution dus aux véhicules. * * * 

N3 

Légende: lA: Construction d'une autoroute coqjlète. 
IB: Construction d'une chaussée d'autoroute. 
2A: Réaménagement de la route 175 (2 x 2 voies) à deux chaussées. 
2B: Réaménagement de la route 175 à quatre voies contiguës. 

IMPACTS: * i = ne s'applique pas ou nul 
faible, 
moyen, 
fort. 
très fort. 

* 
* * 

A À̂ Ar 
* * * * 
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La réa l isat ion d'une autoroute complète dans un nouveau corr idor 
(option lA) favorise essentiellement: une diminution des coûts 
variables de t ransport , assure une meil leure cont inui té et un 
niveau de service de qua l i té , une amélioration de la qual i té de 
vie des r iverains et une sécurité rout ière accrue dans le corr idor 
de la route 175. Par a i l l e u r s , cette option coûte plus cher que 
le réaménagement de la route actuel le et défavorise quelques com-
merces local isés sur cette dernière. 

Coût to ta l : 26,1 m i l l i ons . 

En réal isant une autoroute p a r t i e l l e , c 'es t -à -d i re une chaussée 
avec voies aux i l ia i res dans les pentes (option IB) dans un nouveau 
corr idor o f f re les principaux avantages et inconvénients que l ' o p -
t ion 1A sauf sur quelques points pa r t i cu l i e r s . En e f f e t , cette 
option n 'o f f re pas aux usagers les services attendus sur une vé r i -
table autoroute. De plus, cette option favorise l'accroissement 
de la gravité des accidents dans l 'axe de la route 175. 

Coût to ta l : 19,4 m i l l i ons . 

Le réaménagement de la route 175 à deux chaussées séparées (2 x 2 
voies, option 2A) favorise l ' u t i l i s a t i o n maximum des in f ras t ruc -
tures routières en place tout en assurant un niveau de service 
élevé. Par contre, les impacts négatifs temporaires et permanents 
sont nombreux: b ru i t et po l lu t ion dus aux véhicules, distances 
addit ionnel les à parcourir pour une part ie des r iverains et dys-
fonctionnements l i és aux travaux rou t ie rs . 

Coût t o t a l : 22,4 m i l l i ons . 

En dernier l i e u , le réaménagement de la route 175 à quatre voies 
contiguës (option 2B) améliore les accès à la propr iété, par con-
t r e , e l l e détériore les conditions de sécurité des r ivera ins. Les 
mouvements tournants aux intersect ions et aux entrées privées, 
consti tuent des points de c o n f l i t majeurs qui af fectent la sécuri-
t é , la vitesse et le niveau de service de la route 175 et des rues 
locales. 

Coût t o t a l : 15,1 m i l l i ons . 
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5. CONCLUSION 

L'analyse de l ' é t a t de la s i tuat ion du l i e n rout ier de l 'autoroute 
73 et la route 175 a amené à dégager la problématique bien i den t i -
f iée dans le secteur compris entre l 'ex t rémi té nord de l 'autoroute 
73 et la route 371 dans les t e r r i t o i r e s de Charlesbourg et Stone-
ham-Tewkesbury. Ce secteur se démarque nettement du reste de 
l ' i t i n é r a i r e re l i an t les deux régions de Québec et du Saguenay-
Lac-Saint-Jean par le niveau de service o f f e r t le plus fa ib le et 
par le taux d'accidents le plus élevé. D'autre par t , les perspec-
t ives de développement récréo-tourist ique la issent présager une 
croissance posi t ive de la demande dans cet axe; ce qui écarte 
toutes poss ib i l i tés de maintenir le statu quo et par conséquent, 
j u s t i f i e l ' i n te rven t i on du ministère des Transports dans ce t ron-
çon rout ier de façon à améliorer la qual i té du service aux usa-
gers. 

Les hypothèses de solut ion élaborées comportent un éventail d'op-
t ions d'aménagement orientées autant vers le réaménagement de la 
route actuel le que vers l e développement d'un nouveau corr idor 
rou t i e r . 

En regard des fonctions fondamentales de ce l i en rou t ie r , le choix 
d'une option optimale devrait permettre de répondre aux ob jec t i f s 
f i xés , c 'es t -à -d i re , d'une part , de maintenir et même, de renfor-
cer la fonction de desserte des échanges à tous les niveaux, in te r 
et intrarégionaux ainsi que locaux et d'autre part^ d 'a f f i rmer la 
fonction d'une route de catégorie nationale par des ca rac té r i s t i -
ques techniques appropriées af in d'assurer la cont inui té de 
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1 ' i t i n é r a i r e , l ' un i fo rm i té du niveau de service et la sécurité du 
public voyageur. Dès l o r s , le concept d'aménagement préférent ie l 
devrait nécessairement l u i garant ir le caractère d'une voie rapide 
à grande vitesse. 

Effets de coupure et nuisances: avatars d'une hypothèse de solu-
t ion (deux chaussées séparées, 2 x 2 voies ou de quatre voies con-
tiguës) 

L'option de réaménagement de la route 175 à quatre voies cont i -
guës, malgré ses coûts peu élevés (15,1 mi l l ions) comparativement 
aux autres options analysées, est rejetée parce qu 'e l le comporte 
des faiblesses majeures au plan d'opération de la c i r cu la t i on , 
lesquelles ne réussissent pas à fa i re contrepoids à son avantage 
au plan des coûts de réa l isa t ion . En e f f e t , pour maintenir un 
niveau de service adéquat aux rues transversales et aux accès 
privés dans la desserte de la population r ivera ine, on devrait 
interrompre l'écoulement continu de la route 175 par des mesures 
de contrôle comme des systèmes de feux de c i rcu la t ion . Or, ces 
mesures i ra ien t à 1'encontre du principe même d'une voie rapide et 
deviennent ainsi incompatibles à la fonction fondamentale de ce 
l i e n rou t ie r . De plus, ce concept d'aménagement laisse planer des 
doutes sérieux quant à sa capacité d'améliorer la sécurité des 
usagers par rapport à la s i tuat ion actuel le . 

L'option de réaménagement de la route 175 à quatre voies séparées 
constitue ainsi la seule a l ternat ive valable par rapport à l ' o p -
t ion de l 'autoroute dans un nouveau cor r idor . El le répondrait 
adéquatement aux ob jec t i f s spécifiques au plan de la c i rcu la t ion 
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et de la sécuri té. Mais tout comme l ' op t i on de quatre voies con-
t iguës, sa faiblesse majeure demeure au niveau de l ' a c c e s s i b i l i t é 
aux zones urbaines locales pour la population r ivera ine. Ses 
caractérist iques techniques comportant une barr ière physique 
médiane et des carrefours étagés, modif ieraient négativement tou-
tes les habitudes de déplacements des résidents à cause des 
détours importants et i nu t i l es f a i t s via les quatre carrefours 
prévus. Ceci contr ibuera i t à accélérer la dégradation non seule-
ment au niveau du service o f f e r t , mais aussi de la trame urbaine 
dans son aire de desserte. Par a i l l e u r s , un autre inconvénient de 
cette option se rapporte à ses coûts de réa l isat ion (22,4 m i l -
l ions) qui sont beaucoup plus élevés que ceux de quatre voies con-
tiguës et se rapprochent de ceux de l 'au toroute . De te ls inconvé-
nients ne m i l i t en t donc pas en faveur de cette option. 

Une réponse pragmatique à un besoin incontesté 

L'hypothèse d'un nouveau corr idor rout ier comporte des avantages 
marqués au plan de la dseserte des échanges, de la c i rcu la t ion et 
de la sécurité tout en permettant une intégrat ion fonct ionnel le au 
réseau rout ier en place par la cont inui té des caractérist iques 
géométriques avec l 'autoroute 73 actuel le . Le f a i t de séparer la 
c i rcu la t ion de t r ans i t de la c i rcu la t ion locale en canalisant la 
première vers un nouveau corr idor ayant les caractérist iques de 
voies rapides, répondrait aux ob jec t i fs f i xés . Quant à la c i rcu-
l a t i on locale, e l l e disposerait de l ' i n f r a s t r u c t u r e existante avec 
un niveau de service de beaucoup supérieur à la s i tuat ion actuel-
l e , ce qui permettrait d'améliorer la desserte des secteurs urba-
nisés de Notre-Dame-des-Laurentides, de Lac-Saint-Charles et de 
Stoneham-Tewkesbury. Les inconvénients les plus s i g n i f i c a t i f s 
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de cette option d'autoroute complète demeurent ses coûts élevés 
(26,1 mi l l ions) et la surcapacité par rapport aux besoins an t i -
cipés. Cependant, une stratégie de réa l isa t ion par étape de cette 
option permettrait d'atténuer cet aspect l i t i g i e u x . 

Par conséquent, le Ministère a retenu une solution intermédiaire 
en favorisant une stratégie d ' in tervent ion qui consisterai t fonda-
mentalement à implanter une autoroute en deux phases. La première 
phase comprendrait la construction d'une chaussée (avec voies 
aux i l ia i res dans les pentes) dans le corr idor prévu pour l ' au to -
route entre Charlesbourg et Stoneham-Tewkesbury. Le coût prévu 
pour cette première étape s'élève à 19,4 mi l l ions . 

Des mesures complémentaires sont rattachées à cette opt ion, et ce 
a f in d'améliorer l ' i n t e r sec t i on de la route 371 et la 1ère Avenue 
à Stoneham-Tewkesbury, de façon à favoriser les virages à gauche 
venant du nord sur la 1ère Avenue. De plus, le Ministère entend 
normaliser les accès aux commerces sis sur la route 175 et sou-
haite que la C.U.Q. et la M.R.C. de la Jacques-Cartier i n t e r -
viennent dans la p lan i f i ca t ion et le développement urbain du cor-
r idor de laroute 175 de manière à conserver la qual i té de nos 
investissements. 
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TABLEAU 3 

Option lA Autoroute complété dans un nouveau corr idor 

Principales caractéristiques techniques 

1. Local isat ion: débute à la f i n de l 'autoroute 73 actuel le et 
se termine au nord de 1 ' in tersect ion avec la 
route 371 - Longueur: 9,4 km 

2. Eléments géométriques 

Prof i l en travers: 
Nombre de voies: 
Emprise: 

Carrefours: 

Structures: 

Voies de service: 
Contrôle des accès; 

3. Coûts 

Construction: 
Expropriation: 
Total : 

Type "A" modifié 
4 voies 
Section urbaine 50 à 70 m 
Section rurale 60 à 75 m 
Chemin de service (20 m supplémentaires) 
2 (A-73 et R-175 au sud et 

A-73 et R-371 au nord) 
2 (1 au sud du parc de maisons mobiles) 

(1 à la hauteur du lac Clément) 
Chemin de service du coté Est (20 m ) 
Aucun accès permis 

24,000,000 $ 
2,100,000 $ 

26,100,000 $ 

5 0 m à 7 0 m 

3 . 0 3 , 6 5 3 , 6 5 f t e r r e - p l a n centra 
3 , 6 5 3 , 6 5 3 , 0 

a c c . voie voie acc . acc . voie voie a c c . 

Section urbain» 

30 30 
-t 

chemin desser te 

-t 

chemin desser te 

-t 

chemin desser te 

'•<•-' " 1 
1 

1 

1 
Section rurale I 

I 
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TABLEAU 4 

Option IB - Une chaussée d'autoroute avec voies aux i l ia i res dans 
les pentes. (PhaseTT ^ 

Principales caractérist iques techniques 

1. Local isat ion: débute à la f i n de l 'autoroute 73 et se 
termine à 900 m. au nord de l ' i n te rsec t ion de 
la route 371. Longueur: 9,4 km. 

2. Eléments géométriques 

Prof i l en travers: 
Nombre de voies: 

Type "A" modifié 
3 voies dont une voie aux i l i a i re en 
di rect ion sud. 

Emprise: 60 à 75 m. excluant le chemin de service 
(20m.) 

Carrefours étagés: 2 (A-73 et R-175) (A-73 et R-371) 
Voies^de service: Chemin de service du côté est (20 m.) 
Contrôle des accès: Aucun accès permis 

3. Coûts 

Construction: 
Expropriation: 
Total 

17,300,000 $ 
2,100,000 $ 

19,400,000 $ 

N.B. L'emprise envisagée permettra de compléter l 'autoroute au 
besoin.(phase 2); 

empr ise var iable de 6 0 m à 7 5 m 20 

£ 30 c 

d) 
O > 

2fl I 3,5 I 7.3 

30 

11 

3,0 
<••1 

chemin desser te 
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AMÉLIORATION DE L 'AXE DE LA ROUTE 175 
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ET S T O N E H A M - T E W K E S B U R Y 

HYPOTHÈSE 2A 
R É A M É N A G E M E N T DE LA ROUTE 175 

À DEUX C H A U S S É E S SÉPARÉES 

Limite des sect ions d ' inventa i res 

R é a m é n a g e m e n t s des rues locales 

Réal isée par la division de l 'Évaluation des Projets N.B. : Sect ion de la route i l lustrée au t a b l e a u 4 
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TABLEAU 5 

Option 2A - Réaménagement de la route 175 à 4 voies séparées 

Pri nci pal es caractéri s t i ques techni ques 

1. Local isat ion: débute à la f i n de 1'autoroute 73 actuel le et 
se termine à 900 m au nord de l ' i n t e r s e c t i o n 
avec la route 371. 
Longueur: 10,0 km 

2. Eléments géométriques 

Pro f i l en t ravers: 
Nombre de voies: 
Emprise: 

Type 2307-B 
4 voies de 3.65 m 
Section urbaine demie-emprise - 20 m 
Section rurale demie-emprise - 25 m 
(4) - rue Delage, lac Clément, rue Leclerc, 
intersect ion 371. 

Contrôle des accès: Accès unidirect ionnels (virage à dro i te 
seulement) 

Carrefours étagés: 

3. Coûts 

Construction: 
Exprooriat ion: 
Total : 

17,300,000 $ 
5,100,000 $ 

22,400,000 $ 

4 2 0 
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t e r r e - p l e ^ centra l 
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1 
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acc . 
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3 . 0 
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4:1 

œ 
n 

.2 
èô > 
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TABLEAU 6 

Option 2B - Réaménagement de la route 175 à 4 voies contigues 

Principales caractér ist iques techniques 

1. Local isat ion: débute à la f i n de l 'autoroute 73 actuel le et 
se termine à 900 m au nord de l ' i n t e r s e c t i o n 
de la route 371 
Longueur: 10,0 km 

2. Eléments géométriques 

Pro f i l en t ravers: 
Nombre de voies: 
Emprise: 
Carrefours étages: 
Contrôle des accès: 

3. Coûts 

Construction: 
Expropriat ion: 
Total : 

2310-D modifié 
4 voies de 3,5 m 
30 à 45 m 
Aucun 
Aucun 

10,000,000 $ 
5,100,000 $ 

15,100,000 $ 

. 2 

5 > 
o « 
a 
E o 

3 0 m â 4 5 m 

.2 
3 . 0 3,5 3.5 3.5 3 , 5 . 3 , 0 
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