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Dans le cadre de son schema d' amenagement adopté en 1987, la M.R.C. du
Doma1ne-du Roy privilégie 1a mise en place d'une voie de contournement

'} a Saint-Prime. D'autre part, un/rapport de recherche sur les accidents
-'de"1a route au Lac-Saint-Jean-Chﬁbougamau, é}aboré en décembre 1987 par
~ le département de santé communautaire de 1'Hotel-Dieu de Roberval,

identifie la zone de 50 km/h qui traverse la municipalité de Saint-
Prime comme la priorité deux (2) parmi les huit sites les plus dange-

- reux dans 1a région. Par ailleurs, le secteur de Sa1nt-Pr1me ou le

district de Roberval du ministére des: Transports proaette des ‘travaux

- de refect1on connait une/cr01ssance apprec1ab1e de son débit Journaller

mqyen annuel N

Un tel contexte a motivé le bureau régional des Transports du Ministére

. au Saguenay- Lac- Sa1nt-Jean a faire respectivement en. octobre 88 et

mars 1989 la demande de 1la presente ‘2tude d'opportun1te re]at1ve au

. contournement du noyau v111ageo1s de Sa1nt-Pr1me et au reamenagement de

1a route 169 entre ce noyau villageois et la limite de Roberva11

Faits saillants de la problématique

Tant -au point de vue socio-économique'et urbanistique que du poiné de

~ vue du réseau routier, la route 169 constitue 1'artére a partir duquel

le developpement régional et local s'est effectue. Encore aujourd'hui
la route 169 joue un rdle majeur dans le développement des secteurs
industriels et commefeiaux.' Par ailleurs, parce que c'est le séu1 axe

 routier qui ceinture le Lac Saint-Jean, 1a route 169 risque d'étre tou-
. chée par tout développement qui s'effectue dans le secteur ouest du Lac
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et méme plus au nord. En effet, dans ce secteur, il n'y a pratiquement
que la route 169 et le troisiéme rang qui permettent la ‘circulation
nord-sud. Une vocation de route nationale doit donc étre ma1ntenue.v

Si 1'on regarde plus spécifiquemeht les composantes‘de la route, la
geometr1e du trongon a 1'&tude (7,2km) comporte certaines faiblesses,
notamment 1a largeur des voies de roulement et des accotements qui ne

~correspondent pas aux standards actuels du Ministére. La structure de
~1a chaussée a atteint une détérioration avancée dans' le noyau villa-
~ geois jusqu'd 1,7 km au nord de la route de Pointe-Bleue; ce qui néces-

site une réhabilitation & moyen terme. La section suivante jusqu'a la
limite de Roberval a atteint le n1veau C de deter10rat1on ce qui
n'est pas encore prob1emat1que.-

L'@valuation des accidents a permis dé constater une plus forte concen-
tration dans le noyau urbain de Saint-Prime, en particulier aux appro-'
ches de 1'intersection de la l4e et 15e avenues et de 1a route 169. Le
taux d'accidents est de 3,0 alors que Te taux critique est de 2,6 dans

Ta sect1on compr1se entre la 10e Avenue et le ruisseau Perron.

Quant/i'la capacité d'écoulement de 1a circu1atioh, le'niveau'ﬂe ser-
vice D est atteint sur 1a majeure partie du. trongon & 1'Gtude. Selon
une projection de 2%, le niveau E serait atteint dans le partie sud du

trongon @ 1'@tude dans une douzaine d'années. De plus, 1'intersection
. de 1a l4e et 15e avenues et de la route 169 a atteint le niveau D pour

les mouvements de virage a gauche provenant de la rue transversale.

~ Cette situation s'amplifiera s1 1'accroissement projeté de la circu-

lation se rea11se.‘ Elle pourra1t a mqyen terme requer1r 1 1nsta11at1on
d'un feu de circulation.

*

L'importance du trafic commercial qui représente de 12% 3 14% du DJMA

est une contrainte pour les res1dents ‘du noyau v111ageo1s de Saint-

Prime..
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Les solutions analysées (voir figure jointe)

Les solutions &tudiées ont &té les suivantes:
. \

. La solutlon 1 1e reamenagement ponctuel de la route 169, se Timite
3 une correction ponctue11e du profil de la route 169 de la section.
en face de 1' Egllse de Sa1nt-Pr1me, a la d1spar1t1on du stat1onne—

ment dans le _noyau v111ageo1s et a une me111eure swgna1lsatlon rou-
tiére. ' ’ '

. La solution 2 est un*réaﬁénagement & quatre voies contigués de 1la
route 169 sur le trongon‘avl'étude soit une distance de 7,2 km.
Dans la zone de 50 km/hré'le quatre voies contigués serait composé
de deux voies centrales de 3,5 m de 1argeur et des voies 1atéra1és
de 4,2 m. ”Dans 1a zone de 90 km/hre, la sect1on-type gtudide est un
quatre voies de roulement de 3,5 m avec deux accotements de 3 m.

. La solutlon 3 un contournement au nord-est du vxllage, consiste en‘
“un deux voies de circulation de 3,65 m et des accotements de 3 m sur
une longueur de 3,7 km. Cette voie de contournement serait comp]ee'
tée par le quatre voies de roulement de 3,5 m et avec des accote-

" ments de 3 m.entre le village de Saint-Prime et la limite de Rober-
val soit sur une distance supplémentaire de 3,8 km. .

A ' - - . .

. La solution 4, un contournement au sud-ouest du village, a les mémes,

dimensions que 1€ contournement au nord-est.

Conclusion

La situation de 1a route 169 3 Saint-Prime n'a. pas encore atteint un
niveau trés problématique. La route est rectiligne, le niveau de ser-
vice est au début du.niveau D et le taux d'accidents est dans 1'ensem-
ble inférieur au.taux-éritidue'moyen\rencontré pour le type de condi-
tions en présence. Par contre, la route présente des segmeqts plus
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faibles particuliérement en ce qui a trait a la sécurité. Ainsi, le

 noyau urbain de Sa1nt Prime présente un taux d'accidents légérement
~ plus e]eve que 1e taux critique.

Pour- corriger ces carences des. 1ntervent1ons d' envergure d1fferentes"
pourraient @étre entrepr1ses et font 1 obJet des recommandat1ons de
cette @tude.

.
Recommandations‘

N . \

A court terme:

— - —_ —

- la d1spar1t1on du stationnement dans Te noyau v111ageo1s, /
- une meilleure signalisation rout1ere du carrefour de 1a route 169 et

~ des 14i&me et 15i2me avenues a 1'approche: de 1' est. ('

I est a noter qu'i] serait préférable que le stationnement sur la

route 169 dlspara1sse progressivement en commengant par les approches
des 14e et 15e avenues. Ainsi, 1é milieu pourrait graduellement

s'adapter @ 1a nouvelle-situation ety trouver des palliatifs (station---

nement sur les rues transversales, panneaux indicateurs pour les aires

- de stat1onnement hors rue, etc.). Le Ministére entend contribuer a

cette recherche en &tudiant plus en détails, en 1991, 1a problématique
d' ensemb]e du stat1onnement a Saint-Prime. \

A moyen terme: .

vLjaméIiorationvldu piofjl de la route 3@ la hauteur de 1 église

(450 000 $, estimé 1989) , pourrait @tre envisagée a la suite de
1 analyse des effets des deux premleres 1ntervent10ns, 51 le beso1n
était demontre.‘ :

A Ejus _long terme: \
Les interventions precedentes amelloreront la situation. Par contre,
si les prévisions d'une augmentat1on de la c1rcu1atlon de 1'ordre de 2%
par année se concrétisent, i1 faut prévoir que dans une douzaine d'an-
nees, le niveau de serv1ce de la route sera rendu au niveau de ser-
vice E. -

' Comme le débit actuel de la route atteint déjé au centre du village les

7715 véhicules par jour, comme le centre du village posseéde une émprise
trés etro1te, comme le trafic lourd y est important et comme il fau-

drait bouleverser la trame urba1ne pour améliorer sens1b1ement la
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situation (implication d'un quatre-voies) la réalisation d'une voie de

. contournement pourrait étre judicieuse.

La voie de contournement au nord-est telle que pronée par le schéma

d'aménagement de la MRC et le plan d' urbanisme de la municipalité
Tocale de Saint-Prime nous apparait préférable compte tenu des perspec--
tives de: développement du milieu et du rendement agricole plus faible
de ce.secteur par 0pp051t1on au secteur de la voie de contournement du
sud-ouest. 11 faudra cependant que le trace so1t reetud1e en tenant

'compte des e]ements su1vants

- la geometr1e du contournement | R L

- 1e\proaet du c1rcu1t cyc]ab]e autour du Lac Sa1nt-Jean,

- la traversée de 1a riviére aux Iroquois;
- la capacité portante des secteurs traversés;
- les limites de 1a zone agricole;

. - les différences de tracé entre le schéma d'aménagement de la M.R.C.-.

(1987) et le plan d'urbanisme de la municipalité (1983);
- 1'organisation structure]]e du deve]oppement urbain de 1a munici-
pa11te.

Sur ce‘dernier _point, le ministére des Transports cohsidéke qu'il ne
devrait pas y avoir d'accés privé a.la voie de contournement et qu'a

-cet effet une serv1tude de non-accés serait appropr1ee.

Quant a la partie rurale de la route 169 entre le nqyau villageois et
la limite de Roberval, nous considérons, qu'a long lterme c'est un
quatre-voies avec drainage fermé qui devrait &tre réalisé. Comme motif

~ pour ce choix, il y a le fait qu'avec une croissance de 1'ordre de 2%,

Te deux-voies ne pourra a long terme maintenir un niveau de service

- adéquat. " I1 y a &galement le fait qu'un quatre-voies avec drainage

fermé prend peu d'espace d'emprise soit 22 métres. Comme 1'emprise
actuelle est de 28 métres et que généralement les habitations sont
éloignées de la route, Tles repercuss1ons de ce type de quatre- voies
sur le milieu env1ronnant seront redu1tes.

L'ensemble des 1ntervent1ons @ long terme eta1ent estimées en 1989 a

'8 425 000 §.
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~Ta mise en p1ace d'une voie de contournement a Sa1nt Pr1me.

CHAPITRE I: CONTEXTE DE L'ETUDE __h”

1.1 - Introduetion'

Dans le cadre de son schema d' amenagement adopte en 1987, 1la

 réfection de 1a route 169 entre Sa1nt Fe11c1en et Roberval constitue en
matiere de réseau routier une priorite pour la mun1c1pa11te régionale

de comté (M.R.C.) du Domaine-du- Roy A cet egard Ta M.R. C. privilégie

. D'autre part, un rapport de recherche sur les accidents de la
route au ‘Lac ‘Saint-Jean- Ch1bougamau, &laboré en decembre 1987 par 1le
departement de santeé communauta1re de 1'Hotel- Dieu de Roberval, identi- .
fie—ta zone de 50 km/h qui traverse la mun1c1pa11te de Saint-Prime

comme la priorité deux (2) parm1 1es huit sites 1es plus dangereux ‘dans
la reg1on N

Par ailleurs, le secteur de ‘Saint-Prime oi-le- d1str1ct de Rober-
val du m1n1stere des Transports projette des travaux de réfection con-
nait une cro1ssance appréciable de son débit Journa11er moyen ‘annuel.

Un tel contexte a nmtivé le bureau régional du Ministére au
Saguenay-Lac-Saint-Jean a fa1re respectivement en octobre 1988 et mars
1989 1a demande de 1a présente étude d' Opportun1te relative au contour-
nement du noyau villageois de Saint- Prime’ ‘et "au réaménagement de 1a
route 169 entre ce noyau v111ageo1s et 1a 1imite de Roberval.

_ .

1.2 - ‘Présentation du rapport_ - , N

Le présent rapport a pour objet*d“va]uer.1"tat de 1a situation '
sur la route 169 a Saint-Prime et d'étudier. différentes hypotheses de '

' so]ut1on ala prob1emat1que rencontrée ‘(figure 1).
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Af1n de prendre en cons1derat1on les pr1nc1pa1es repercuss1ons
du projet sur Tes milieux Jocal et reg1ona1 le document présentera
dans un prem1er temps les contraintes et Tles potent1els des milieux
b1ophys1que et socio-&conomique. -

Dans un deux1eme temps, c est le réseau routier en place qui
sera étudié. Les caracter1st1ques geometrlques de 1a route et de la
c1rcu1at1on y seront décrites et ana]ysees. De plus, 1'ampleur des

“ déplacements futurs sur la route 169 y -est également considéré.

Aprés avoir dégagé les prob1émes la troisigme partie présente
les &léments de solutions poss1b1es pour anéliorer la situation exis-

~ tante et pour &tre en mesure d' absorber la demande future.

La derniere partie fait la synthése de 1'Btude et présente les
recommandations qui en découlent.

1;3‘ 'Territdire'5“1‘étﬁde.

Le territoire a 1 étude est d'abord celui de 1a mun1c1pa11te de

Saint-Prime, desservi par la route 169. Cependant, comme la route 169

assure des liens a caractere local, régional et ‘méme interkeg1oné1
(elle conduit aux route 167 vers 1! Ab1t1b1, 155 vers la- Maur101e et 175
vers 1a région de Quebec) Te territoire couvert par 1'étude var1era en

.fonct1on des. composantes etud1ees (voir figure 1).

Y
. )
Lo

Ainsi, 1orsque 1'on tra1tera des composantes socio-économiques

vdu m111eu, le terr1to1re d'analyse pourra s'étendre a 1" ensemble de la '

M.R.C. et pourra méme parfois déepasser ce cadre territorial. Par
contre, 1orsqu i1 s'agira de traiter des caracter1st1ques b1ophys1ques

du milieu, c'est essentiellement le ‘territoire de 1la mun1c1pa11te de
: Saint- Pr1me qu1 sera analysé. Quant aux composantes du réseau routier

c'est surtout le terr1to1re de 1a mun1c1pa11te de Saint- Pr1me qui sera

;etud1e ma1s il Y aura ega]ement de frequentes réeférences 3 1' enseible

du réseau routier reg1ona1 ' - ‘



N

. . . - . . . . -

p

1.4 Objectifs fégionaux, Tocaux, du Ministdre

RN

Dans"cette‘ étude, le Ministere prendra en considératidhv les
objectifs des instances administratives régionales et Tocales (M.R.C. -
et municipalités) et ses propres objectifs ministériels.

L'orientation du schéma d'aménagement-gé la M.R.C. en matiére de
transport consiste @ améliorer les réseaux de_tranquft régionaux et
interrégionaux de manidre a assurer des relations adéquates entre les
municipalités étAd'en_améliorér la sécurité publique. Les principaux

~objectifs corollaires a cette orientation et qui peuvent toucher 1la

route 169" consistent 3 procéder a une amélioration substantielle du

. réseau routier (courbes, pentes,.’voies de contournement,’ voies de
' ‘dépassement, structure, profil,..) et a faciliter 1'intégration de la

circulation lourde et transitaire affectdnt plus particuliérement Tles
milieux urbanisés (});\ . '
A N ]
La municipalité de Saint~Prime,'dans‘1é dossier général relatif
a son plan d'urbanisme énonce comme orientation d'aménagement que la
zone proprement dite du village est d'abord circonscrite par une voie

. . ] . ( o .
~de contournement permettant de libérer le centre du village de 1la

circulation transitaire (2).

’

| ~

> e . L s
~Quant au ministére des Transports, les principaux objectifs
visés dans cette &tude sont: o

- -Assurer une 1iaison routiére nationale tout en tenant compte
de 1'aménagement .8quilibré du territoire et 1'expansion des
échanges régionaux et nationaux. '

(1) Mn.r.C. du Domaine-du-Roy. Schéma d'aménagement, document princi-
pal (préparé par le groupe LebTond, Tremblay, Bouchard], T40 pages
et annexes, p. 49. ‘ v : ‘

(2) Municipalité de Saint-Prime, Plan_ d'urbanisme dossier général,

- (préparé par Gagnon et Liszkowski), aout 1983, p. 16.
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Améliorer. la circulation en augmentant 1la capacitée, 1la
fluidité et 1a sécurité de 1a route, '
Respecter» les contraintes budgétaires dans le choix des

options d' 1nvest1ssements susceptibles de generer le p1us de
benef1ces a 1a collectivite.

Satisfaire les 'besoins' des usagers dans _des conditions
sociales et économiques les plus avantageuses pour 1'ensemble
de la collectiviteé et/peréettre aux usagers de se déplacer

dans des conditions raisonnables d' acces,_de qualité et de

pY"IX
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CHAPITRE II: INVENTAIRE ET "ANALYSE DU MILIEU.'PHYSIQUE ET

S0C10-ECONOMIQUE

2.1 Contexte gébgraphiqﬂé

La sgction de 1a route.169 3 1'étude se trouve entidrement dans
le territoire de la municipalité de Saint-Prime. Cette municipalité
est située entre les villes de Roberval et Saint-Félicien et le .noyau

- villageois se trouve & mi-chemin entre ces deux localités; plus préci-
- . . _—_— -~ . . F /o
-~ sement le village de Saint-Prime se trouve a une douzaine de kilométres

de ces -deux pr1nc1paux po1es urba1ns ‘de 1a M.R.C. du Doma1ne du- Roy
(vo1r figure 1) ' '

De fait, les mun1c1pa11tes de Saint-Prime, Roberval et Saint-
Fe11c1en font partie, avec sept autres mun1c1pa11tes et un vaste terri-. .

~ toire non organisé, de cette M.R.C. située 3.1 extrem1te ouest de la

(égion du Saguenéy—Laq}Saint;Jean.’ D'une superficie de 18 951 kilomeé-

tres carrés dont 2 386 kilométres carrés'pour‘1e territoire municipali-

sé la M.R.C. du Doma1ne du-Roy a une population qui s'@levait en 1986

a3 31 781 habitants. A el1es seu1es, les mun1c1pa11tes de Roberval et
Saint-Félicien regroupent 65% de la population de la M.R.C.. Avec
Saint-Prime dont 1la pOpuIation s'élevait a 2 492 habitants en 1986 et

la réserve de Mashteuiatsh avec une population de 1 340 habitants,

c'est prés de 25 000 habitants qui sont confinés dans un corridor d'une

‘trentaine de kilométres‘a proximité du Lac Saint-Jean.

La route 169 & Saint-Prime se trouve donc a 1'intérieur d'un
1mportant bassin .de popu]at1on De plus, ce segment de route de par sa
pos1t1on strateg1que regoit une 1mportante partie ‘de la circulation

provenant des routes interrégionales (167, 155 175). I1 est par le
fait méme un 11en privilégie pour 1es tour1stes et 1e transport des

marchand1ses
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2.2 Le milieu biophysique

Le secteur de la route 169 étudié est 1ocalisé 3 1'intérieur de
Ta plaine/du Lac-Saint-Jean, bande plus ou moins dtroite, en bordure du
lac. Si 1'on exclut la cdte du Cran 3 1'extrémité sud de la Municipa-
1ité de Saint-Prime et Ta 1légére dénivellation & 1%intérieur’ du
vi]]gge, nous. nous trouvons en terrain plat. o '

2.2.1 Geomorgho]og1e et dquts de surface

La composition des types de dépatS' de surface du secteur a

1'étude ést diversifiée. “L'ony retrouve du-loam, “du loam sablo-grave-

leux et sablo- ca1110uteux, de 1l'argile, de la terre noire et méme 3 f'

1 extrem1te sud du proaet de 1'affleurement rocheux.

‘ Autodr du village dans les secteurs ol des options de voies de
contournement seront &tudides, les terres noires et les loams sablo-
graveleux dominent. (figure 2) |

2.2.2 Hydrographie

Le secteur 3 1'étude est au. plan hydrogréphique ddminé_par le
Lac- Saint-Jean et par la riviére aux Iroquois. L'importance du 13c‘
provient de sa proximite et de son potentie] récréo-touristique. Quant
a la riviére aux Iroquois, c'est un cours d'eau a nombreux méandres qu1
passe a 1'extrémité nord du village. Les abords de cette riviére sont
sensibles aux mouvements du sol; ils peuvent donc poser des contrain-
tes a@ tout projet " aménagement rout1er. Le schéma d' amenagement de la
M.R.C. du Domaine-du-Roy a d'ailleurs identifié plusieurs secteurs de
1a'riviére‘aux:1roquois.comme zones de contréinté, dont celles situées
3 1'extrémitd nord du village; une autre zone de contrainte,‘p]us'au
sud non loin de la route 169, a également &té identifiée par le schéma
d'aménagement de 1a'M.R.C.. (figure 2) '
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2.3 Le milieu socio-&conomique .

L'évolution de 1a c1rcu1atzon sur une artére routiére est etr01-
tement 1ide 3 1' évolution socio- econom1que du milieu qu'elle dessert
Plus 1la popu]at1on du milieu croit rapidement, plus les poss1b111tes
sont: grandes d'une augmentation de la circulation; plus Te milieu est
touristique plus celui-ci est susceptible d'attirer -une c11ente1e de
“1'extérieur; plus le. m111eu utilise la route comme mode de transport

des produ1ts bruts et finis: et plus 1 impact de la circulation lourde
est &leva. |

\

n . .
. . . 3 . . .

Etant donné 1° 1mportance reg1ona1e de la route 169 c est autant
au niveau reg1ona1 qu au plan local que sera présentée 1'dvolution des
différents parametres socio-économiques: demograph1e activités écono-
miques, ut111sat1ons du sol, affectat1on du so1, prOJets de developpe—
ment. L'analyse de ces paramétres sers faite dans le but d'en &valuer

1eur ‘influence sur 1' evolut1on de 1la c1rcu1at1on routiére sur la route
169 ' '

i

— . Dy e’ e o

- 2.3.1 Demograph1e

Se1on Tes donnees de recensement de Statistiques Canada de 1986,
la population totale de 1la mun1c1pa11te régionale de comté du Doma1ne-,
du- -Roy a 1egerement augmentee entre 1981 et 1986 elle est passée de -
31 740 3 31 781 hab1tants (tab]eau 1) ’ '

Les stat1st1ques ‘de 1986 démontrent une cro1ssance beaucoup -
moins forte qu'au cours de la période 1976-1981 alors que .1a croissance
avait eté de 9 4% Cette faible cr01ssance est toutefois p1us élevée
(0,12%) que 1' evo1ut1on de 1' ensemb]e de la reg1on du Saguenay Lac-
Saint-Jean (-0 ,73%). |

1 est également pertinent de.souligner la croissance durant .
~ cette période de prés de 10% du nombre de ménages, phenomene qui con-
’ tr1bue an augmentat1on du nombre de véhicules automobiles.

Il I N N BN SE EE T O Ee

-
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TABLEAU 1: EVOLUTION DE LA POPULATION DE LA M.R.C. DU DOMAINE-DU-ROY 1981-1986 -
MUNICIPALITES o R T} I S 1986 |

' - ‘ Population  Ménages : ~Population % _Ménages > %

. _ TN ' . croissance ' ' croissan:
Chambord . . S 1 723 490 1603 - 1,7 530 + 8,1
La Doré . 1 880 - 510 1844 . - 1,9 560 +9,8
Lac-Bouchette : 1703 440 1690 - 0,7 495, +12,5
Roberval - S S0 391 3 255 17 397 - 0,1 13530 + 8,4
Saint-André . 582 - 145 - 621 + 6,7 ' 176 . +20,6
Saint-Félicien . - 9 058 2 585 ° - 9-260° i+ 2,2 2 865 +10,8
Saint-Méthode - 1113 290 1095 - 1,6 - 325 +12,0.
Saint-Prime | . 2522 - 690 - 2492 - 1,1 755 +9,4
“Sainte-Hedwidge - s 947 215 : 1927 -2, 240 +11,6
Saint-Frangois-de-Sales’ _ 831 205 . 85 - -0,7 225 . + 9,7
M.R.C. DOMAINE-DU-ROY | o 31740 . 88’ . 378 0,12 9700 +9,9
Source: Statistique Canada, 1981 et 1986; schéma d'aménagement de Ta MRC- du Domaine-du-Roy. o
‘J‘
N
» :

N ) . N
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sante en particulier en ce qui a trait aux municipalités urbaines. A
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Fait également intéressant @ signaler, alors que pour T'ensemble
de 1a province de Québec, 1a population de moins de)15 ans ne représen-
te: que 21,7% de la population totale, elle représente & Saint-Prime
29%; a Saint-Félicien 26,1% et 28 7% a Roberva] Ces chiffres 111us-
trent donc un m111eu qui- renferme un potent1e1 de regeneratlon de sa
popu]at1on

Aussi, on peut constater que bien que Saint-Prime &it perdu 1,1%
de sa population, 1'ensemble du secteur Saint- Fe11c1en Saint-Prime-

Roberva] presente un bilan démographique positif.

Quant aux perspectivés d'avenir, les projections démographiques

‘les plus récentes, établies pour 1a M.R.C. du Domaine-du-Roy, Gnt—ume

prévision de croissance relativement modérée.‘ Ainsi, dans le cadre
d'une etude d'opportunite relat1r% au reamenagement de la sortie nord

“de 1a route 169 a Roberva], un acccroissement variant entre 8,9% et

31,8% par rapport a la population de 1986 a eté proaete pour les 30
prochaines .années (Ver tableau 2). . Ces proaect1ons de croissance
assorties d'un fractionnement encore plus élevé du nombre de ménages

ermettent d'anticiper un accroissement de la circulation automobile.
p , : p
— . \ -

Quoique fortement axée sur les activités primaires, 1'économie

| de la M.R.C. du Domaine-du-Roy n'en-est pas moins diversifiée. L'im-

portante reserve forestiere s1tuee a 1'ouest -du Lac Saint-Jean alimente

. les nombreuses industries de la reglon reliées 3 1'exploitation fores-

tiere. Les bonnes terres de la plaine du Lac- Sa1nt Jean ont permis 1e
deve]oppement d'une agr1cu1ture prospére.

C

Par ai11eurs, 1“actiVité commerciale y est largenient auto-suffi-

T~

cet égard, le document "PQrtrait régional M.R.C. du Domaine-du-Roy"
reldve " un indice = d'auto-suffisance commerciale élevé pour Tles
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Tableau '2? Projections de population pour la M.R.C. Domaine-du-Roy, pour les années
1996, 2006 et 2016 selon trois scénarios différents.

Résumé des scénarios i o
1986 1996 ~. 2006 2016

(#) pour 1976: 65-69 ans et 70 + ans

Source Gauth1er et Gu111emette Consultants Inc , Etude d'opportunité.
Réaménagement de la sortie Nord de Roberva], rapport d' étude

Janv1er 1990

I o Scénario A 33215 36410 . 38 303 39 561
Scénario B - 33 315 - 35 823 . 36 657 36 288
o Scénario C _ 33 315 .31 274 40 790 43 929
I o ) Scénario A ' V ‘
: Pécondité de 1986, - 'I'aux de passage 1976—86
l-' ' 1976 1986 - 199 2006 2016
. 0- 4 2 395 2 905 2 806 2 594 2 630
C 5-9 2 400 - 3 180 3071 28319 2 879
- 10-14 3 560 2 560 3 105 2 999, 2172
_ 15-19 4 040 "2 450 3 246 3135 2 898
20-24 2 995 3 015 2 168 2 630 2 540
25-34 4 525 6 240 4 847 . 4 802 5 114
. 35-44 3295 4 655 6 419 . N4 987 4 940
. ., 45-54 2 855 3 205 _ 4528 .6 244 4 850
55-64 1 980 2 665 2 992 4 227 5 828
65-74(*) . 735 -1 570 2 113 2372 3 351
75 + (%) 1170 870 1114 1474 1 757
l A TOTAL -7 29950 ¢ 33115 .+ 36.410 38 303 39 561
o : . ~ Scénario B
- _ Fécondité: 90,0 de celle de 1986, Taux de passage.1976-86
» I - 1976 1986 1996 2006 2016
_ 0- 4 2 395 - 2905 2 525 2101 1 836
v 5~ 9 2 400 "3 180 2 764 £ 2300 2 0107
' 10-14 Lo 3560 2 560 310§ 2 699 2 246
' 15-19 ' 4 040 "2 450 ©3 246 2 822 2 348
20-24 2 995 3 015 . 2 168 2 630 2 286
25-34 4525 6 240 "4 847 4 802 4 836
‘ 35~44 3295 4 655 6 419 "4 987 4 940
- T 45-54 2 855 - 37205 4 528 . 6 244 4 850
: - 55-64 - 1 980 2 665 2 992 4 227 5 828
: : 65-74(#%) ' ‘138 1 570 211 2372 3 351
l 75 + (¥) 1170 870 1114 1 474 1757
s - TOTAL 29950 33 315 35 823 36 657 36 288
_ (*) pour 1976: 65-69 ans et 70 + ans
I ‘ ' Scénario C _ : C
: Fécondué de 1986. Taux de passage° racines carrée et quatridme des taux de passage de
- 1976-1986 .
l : _ 1976 1986 1996 . 2006 2016
- _o; 4 2395 295 2889 2 813 2 953
5- 9 2 400 . 3180 . 23 162 - 3079 3233
10-14 3 560 2 560 3 003 2 937 2 860
I 15-19 4040 T2 450 3213 3178 3 095
v 20-24 2 995 3015, -2 356 2 881 2 818
' 25-14 4 525 © 16 2407 5 147 5 404 5 881
35-44 3295 4 655 6 329 5 184 5 443
45-54 2 855 . 3-205 4 591 6 285. 5 148
55-64 1980 2 665 3 097 4 513 - 6178
: L 65=74 (%) 738 1570 23713 2 922 4 258
- 75 + (%) 1170 870 1 Ha4. 1593 2 062
l TOTAL - 29 950 33 315- 37 214 40790, 43 929
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- municipalités de Saint-Prime, Saint-Félicien et Roberva? (tableau 3).
~Le calcul ‘de cet indice se retrouve dans le document de 1'0.P.D.Q.

"‘L'activité commerciale du Saguenay-Lac-Saint-Jean:

"L'auto-suffisance commerciale est un indice qui permet de

porter un jugement comparat1f entre les zones d' 1nf1uence commerciale
et les différentes mun1c1pa11tes en se.basant sur la capacité de son
pouvoir "d'achat. L obtent1on de cet .indice se base- sur le rapport
entre les ventes au détail taxées et les revenus des ménages ‘pour
chacune des mun1c1pa11tes de la région." (})

4

L etude de 1'0ffice de p1anif1cat1on et de developpement du
Quebec constate que les mun1c1pa11tes de Roberval et Sa1nt-Fel1c1en
sont attract1ves, c est-a dire qu'elles vendent des biens taxés en

gner

N

dehors de. leur a1re. Quant 3 Saint-Prime, sa performance est 3 souli-

\«
e

B “Eptourée de deux'palesvrégfonaux, cette municipalité ne devrait
théoriquement pas arriver & 1'auto-suffisance. Cependant, 1'apparition
des industries Tanguay et d' autres pet1tes 1ndustr1es dans Ta munici-

pa11te a permis. d'attirer un certain nombre de travailleurs. Ceux-ci - -

.dépensent donc une partie de leur salaire & Saint-Prime avant de

> retourner dans leur propre municipalité. = Cette situation'peut expli-
_quer e fait .que Saint-Prime se retrouve avec. un taux relativement.
eleve d'auto-suffisance soit 1.1." (2) '

1

Ces fortes act1v1tes commerciales reg1ona1es et locales generent
donc de nombreux dep]acements. '

(1) et (2)

0ffice de p1an1f1cat1on et de deve]oppement du Québec,
L'activité commerciale .du Saguenay-Lac-Saint-Jean, Collec-

~tion Les Schemas reg1onaux 1981, pp 118 et 123. Pour une
analyse p]us complete vo1e 1e chap1tre 6.
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TABLEAU 3 N
STRUCTURE DE L' ACTIVITE COMMERCIALE ET NIVEAU DE SERVICE
. . ) v -
‘ Détail  Services -  Gros ~ Auto-
établis- acti- &tablis- acti- @&tablis- acti-  suffi-
sement  vités sement vités sement vités sance °

Lac Bouchette 19

6 12 6
St-Frangois-de-Sales =~ 9 -~ 5 5 4 2 .2
Chambord - o2 12 6 7 7 14
St-André - 6 3 6 ‘o 1 s
Roberval . 109 19 - 87 10 13 7. 1.25
Saint-Hedwidge ‘s 6 1 T | A3
Saint-Prime 19 8 W7 6 2 1
Saint-Félicien = 102 17 65 1 %o 7 L3
N.-D.-de-1a-Doré 21 7 15 7 1 .72
~ Saint-Méthode. 9 6 6 4 2
NOTE: Ce. tableau est issu des informations contenues 3 1'intérieur du

document 1'activité commerciale du Saguenay - Lac. Saint-Jean,
faite en T981 par 170.P.D.Q. dans Te cadre de Ta collection "Les

- schémas régionaux". 11 fournit le: nombre d' établissements -de
- détail, de services et de gros par’ municipalité et Te nombre

d'activités ‘commerciales ° representees par ces établissements
selon une nomenclature répertoriant 19 types d'activités de
commerces de détail, 11 de commerces de services et 18 de

commerces de gros. B1en que les données aient puchanger depuis

1981, ce -tableau n'en fournit pas wmoins un indice de la force de
Ta structure commerciale Tlocale. Le taux d' auto- suff1sance

‘ 1nd1que est fa1t en fonction de 1'ensemble régional &gal a 1.
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~L'activité touristique y est &galement trés active. La régign
du Sdgdenay—Lac-Saint-Jean maintient bien sa part du noﬁbre de touris-

“tes québécois. Ainsi, en 1986, 1a région touristique du Saguenay-Lac-

Saint-Jean comptait 728 000 voyages-personnes effettués par des quebé-
cois soit 4,9% de 1'ensemble du Québec (1) :
- . .
En eté, la M.R. C. du Doma1ne du-Roy avec la presence d"attrac-
tions tour1st1ques maJeures telles le zoo de . Saint-Félicien et 1e'

~village fantome de Val Jalbert est trés frequentee. La section de la

route 169 a 1' etude est située sur le circuit routier ol do1vent passer

1es gens pour se rendre au Jardin Zoolog1que.

S1 on s attarde plus spec1f1quement aux mun1c1pa11tes comprlses
entre Saint-Félicien et Roberval la diversité des activités est encore'
plus manifeste. '

4

Située au coeur du secteur analysé, la municipalité de Saint-

' 'Pr1me a une économie fondee sur 1'agriculture, 1'industrie et le

récréo-touristique. Tout autour du village de Sa1nt-Prime, des ;erreé
de potentiel bon et modéré sont Qccupées par des grandes cultures et

. des :paturages de bonnerqua1ité'(voik figure 3). On retrouve 3 Saint-

Prime deux 1ndustr1es relides 3 1' agr1cu1ture soit une meunerie ét la
fromager1e Perron

~ . N

(1 Patrick Cluzeau, Le Québec touristique, Indicateurs sur les

marchés et les secteurs touristiques de 1980 a 1988.

\
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SOURCE: Extrait du document de planigram
portrait régional, M.R.C. du Domaine
du Roy, planche milieu agricole, 1984.

Figure 3
ETUDE RELATIVE AU REAMENAGEMENT
DE LA ROUTE 169 A SAINT-PRIME
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Par ailleurs, i1 est a souligner la présence ét 1'importance des

“industries au village de Sajnt-Primé qui gmp1bieraient, selon les plus

récents relevés, plus de 350 personnes (1). A‘noter qu'a elles seules
les industries ‘Tanguay (fabricant de machineries forestiérés), 1la
scierie Lamontagne et la fromagerie Perron emp]oientvaus de 300 per-
sonnes, ce- qui dénote le caractére régional de ces entreprises et -
1'importance du camionnage qui peut en résulter. .Signalons également
qu'autour des entreprises Tanguay, une zone industrielle municipa1é fut
instituée. Cetté zone s'étend depuis 1a route 169 jusqu'au chemin de

fer sur 67 hectares dont 11 hectares &taient en 1985 déja utilisés (1).

Saint-Félicien -

L econom1e de Saint- Fe11c1en est ega]ement fortement lige a

B exploltat1on des ressources pr1ma1res.

~

L'industrie forest1ere générait —en 1981 dans la M.R.C. du

'Doma1ne-du-Roy, prés de 1 900 emplois directs (2). La ville de Saint- f
~ Félicien, au plan des communications est la plaque tournante de cette
_activité puisqu'elle représente un important carrefour. En effet, la

route 167 originant de Saint-Félicien, donne acces a un trés: 1mportant
bassin forestier dont la matiére premiére est achem1nee,_sq1t vers ses
u$ines, soit vers Dolbeau, soit vers Roberval ou'enfin vers .1a Mauri-
cie via la route 155. Une part importante de ce trafic routier passe

,donc par Te secteur de Ta route 169 & 1'é&tude.

Toujours dans le domaine forestier, il est a souligner la pré-
sence du ‘complexe Donohue dans la partie ouest de la municipalite, .
ainsi que des. scieries Laberge et Laberge, contigués a 1'aire

(1) Scott Répértoires, Fabricants du Québec Edition 88;89

(2) Planigram, M. R. C. du Domaine-du- Roy, Portra1t régional 1985 P
- 101 , 2

s v
f
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1ndustr1e11e de Sa1t -Félicien, établis a 1° est de 1 agg1onerat1on.

-Cette aire 1ndustr1e11e a une superf1C1e de 150 hectares: quelques 30
hectares eta1ent en 1985 0CCupés (1)

. \ K
Par a111eurs, 1'activite tour1st1que forme aussi un e]ement

1mportant de 1'économie de Saint- Félicien. Le repute Jardin zoologique -

de Saint-Félicien, mais ega1ement la proximité du Lac Saint-Jean et les

~installations recreo -touristiques a 1'intérieur de la trame urbaine de

Saint-Félicien en fait un podle 1mportant du deve1oppement réecréo-

touristique du Saguenay Lac-Saint-Jean. Le complexe hOtelier Du

Jard1n, érigé en 1989 confirme 1 1mportance de cette activité (80'
chambres) A 1'8té 1987 quelques 200 000 visiteurs 'se sont déplacés

- vers. le-Jardin zoologique de Saint-F&licien qui const1tue 1 1nfrastruc-'t" o
- _ture tour1st1que majeure de la région (2). La route 169 se trouve atre

1'axe pr1v11eg1e_pour atteindre ce site.
_ R \ N |
Enfin, Saint-Félicien possede au +plan des @quipements publics et
des equ1pements commerciaux des structures relativement fortes et
complexes 3 rayonnement reg1ona1 Au plan des institutions, Saint- '
Félicien s'affirme avec un CEGEP, un centre de services un1vers1ta1res

(Un1vers1te du Quebec) les bureaux du MAPAQ - et un CLSC. Au plan

- commercial 1a rue Sacré- Coeur et le centre commercial ont une zone

d'influence s'étendant au-dela des limites municipales (3). -

Roberval

Roberval est la municipalité 1la plus importante 3 1'ouest

~ d'Alma. Chef-lieu de 1la M.R.C. du Domaine-du-Roy, Roberval est 'une -

( ) P1an1gram MRC du Domaine-du-Roy Portrait régional 1985 101,

(2) Ville de Satnt- Felicien, Memoire sur Te transport, vo1e de contour-
nement (prepare par ‘le groupe Planigram) S.1. 1988.

(3) Québec, ministére des Transports, Evaluation des Tiaisons sous-

reg1ona1es au_lac-Saint- Jean, Service des etudes, Québec, 1982, p.
- 96. _ _ e
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ville dominge par les activités tertiaires avec plus-de 80% de sa main- =
d'oeuvre‘y travaillant. De nombreux etab11ssements a caractere régio-
nal s'y 1oca11sent ceux-ci générant de nombreux deplacements du méme
type ' ’

!

Ainsi, cette ville posséde d'importants centres hbspita1iers et
de réadaptation {Hopital - général, hopital psych1atr1que, centre de
readaptat1on) dont le rayonnement. régional “est cons1derab1e.

D'autres équipements a carattére régiona1 se retrouvent &gale-
ment dans cette ville: 1les bureaux du ministére des Transports, ceux

du ministare de 1! Energ1e et ressources, la Surete du Québec, 1e pa1a1s
de Justice, 1es bureaux de la M R.C.. 7 *””“'_ |

e

Les activites cdmmercia]es, recreatives, tour1st1ques _ et
d' hebergement sont egalement en plein essor suite @ la revitalisation
du secteur centre-ville, la venue de 1'Hotel Roussillon en 1989 (125
chambres),, 1'expansion prOJetee du Centre d'achats et la mise en valeur -
du Lac Saint-Jean par 1a marina, la base d'hydravion et bien entendu,
la' célabre traversde ala nage du Lac Saint-Jean. La zone d' 1nf1uence.'ﬂ

commerciale est 1a deuxigme p1us popu]euse au Lac-Saint-Jean apres
“celle- d' A1ma (1) o

™~

Enfin, bien que de plus fa1b1e d1mens1on que la ville voisine
de Sa1nt-Fe11c1en, le secteur 1ndustr1e1 n‘en est pas moins présent
-~ avec les 1ndustr1es du bois des scieries Campeau et Bo1s-A1ses et le
developpement du parc 1ndustr1e1 situé au nord-est de mun1c1pa11tes non
¢ loin de la route 169 et de 1"aéroport de la municipalité.

-

(1) M1n1stere des. Transports, Service des études, Eva]uat1on des 11a1-
sons _sous- reg1ona1es au_Lac-Saint-Jean, Québec, 1352 s. p. 96.

B , S . . .
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En résumé

L'activité &conomique du secteur 3 1'étude est diversifiee.
Cette diversification devrait, contrairement 3 des régions axées sur
‘une seule act1v1te ou une industrie, ma1nten1r la vitalite du milieu.

De ce fa1t la dynanlque de croissance de 1a c1rcu1at1on routiére s'en
“trouve renforc1e. ' '

7

2.3, 3 Ut111sat1on du so1

——-—.——-———.—

En ce qu1 a tra1t 3 1'utilisation du sol, i1 se présente dans le
secteur de Sa1nt Prime comme suit (voir f1gure 4). Grosso modo, les
abords de 1a route 169 sont ut111ses dans le village par le commerce,
1a résidence - et dans une moindre mesure par 1 1ndustr1e. -De- plus, il
faut noter au centre du v111age un secteur  institutionnel avec la

présence de 1'église, d' une école pr1ma1re d'un centre communauta1re
et de la mairie. '

A l'ouest de 1a route 169, le terr1to1re est occupé essent1e11e-
ment par des terres agr1c01es de grande culture ou en paturage . def

’ qualite.

-

A 1'est de 1a route 169, 1' occupat1on est plus d1ver51f1ee A

'1a hauteur du village se trouvent les deve1oppements de quart1er et du
‘secteur industriel et un peu plus 3@ 1'arriére, prés du Lac Saint-Jean,
les equ1pements récréo- tour1st1ques (terra1n de golf, mar1na) et les.

marecages Plus en d1rect1onzde Roberva], se trouvent & nouveau des
terres agricoles en grande culture ou en paturage de qualité.

Sans détailler 1'utilisation du'soT des municipalités voisines
de Roberval et de Saint- -Félicien, il est 3 remarquer que la route 169

“demeure 1'axe pr1v11eg1e de développement. De ce fait, on y retrouve
~ de grands générateurs de déplacements tels le centre d'achats, les -

principaux hdtels et motels et Tle parc industriel 3 _Roberva1, le
centre-ville de Saint-Félicien.
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72.3.4 1Affectat1on du so]

A la figure 5 sont illustrées les grandes affectat1ons du terri-

/;piré de la M.R.C. du Doma1ne—du-Roy pour le secteur s etendant de

Saint-Félicien a Roberva] I se dégage de cette representat1on carto-
graph1que les &léments suivants: (

- la consolidation du noyau urbain de Sa1nt Prime par un perl—
metre d' urban1sat1on relativement compacte. Ce noyau est
sépare. des aires urbaines de Saint-Félicien et de Roberval
par un vaste territoire affecte al agr1cu1ture,

- les affectations diversifides sur le cdté-est du village de

‘j‘f“Saant-Pr1me. ‘Le littoral du Lac Saint-Jean est occupé par
~ 1'affectation récréo-touristique, 1'affectation de conserva--
“tion et 1'affectation de v111eg1ature. Un peu plus en
retra1t vous retrouvez 1 affectation industrielle et 1'aire

 urbaine; ‘ - -
- le passage d' une vo1e de contournement au nord de 1'aire
© urbaine; v | '
- Tle schéma considére 1a route 169 comme'une voie touristique.
avec pisté'cyc]aqus . ‘. ~ N

A noter ega1ement que le schéma d'amenagement de la M.R. C.
considére le coeur de 1! agg]omerat1on de Saint-Prime comme site d'inté-
rét h1stor1que (Ly, "Le secteur ‘de .-1a rue principale de Sa1nt-Pr1me
entre le secteur de 1'église a 1' gyest et 1a limite est de 1'aggloméra-
t1on presente une concentrat1on d' 1mmeubles d' 1nteret architectural,

bien conserves et témoignant du mode d'organisation d'un espace villa-
gedis au 19e siécle. Ce sont principalement 1'homogénéité et 1'inté-

‘gnité du bati traditionnel qui justifient cette reconnaissance et

1.'importance d'y accorder une protection appropriée".

(1) M.R.C." du Domaine-du-Roy, Schéma d' amenagement document principal,
(prépare par 1le groupe Leb1ond Tremb]ay, Bouchard) 140 pages et
annexes, p. 111. : ) .
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Par ailleurs, 3 la figure 6, sont presentees par. regroupement
les affectations dominantes du plan de zonage de la municipalité de
Saint-Prime.- Elles sont semb1ab1es a celles que 1'on retrouve -dans le
schéma d' anenagement de l1a M.R. C., sauf qu'elles sont plus détaillées.
A noter que le tracé du proaet de voie de contournement difféere 1égére-
ment de celui du schéma d' aménagement; i1 est notamment un peu plus

court.

-

—_.—.——_-——— — o S — — —

Comme 1a route 169 est une voie régioﬁa]e et que les échanges
entre les poles de. Sa1nt Fe11C1en Roberval et Sa1nt Prime sont consi-
dérables, c'est tant au niveau .régional qu'au niveau du deve10ppement

_de ces agglomérations urbaines que 1es proaets de developpements régio-

naux peuvent générer une ‘croissance de la c1rcu1at1on sur la route 169
a Saint- Pr1me

Des -projets comme la route du Nord qui réliera la reg1on du
Lac-Saint-Jean au territoire de 1a Baie James, celui du harnachement de
1'Ashuapmushuan et Te deve1oppement m1n1er au nord de 1' agg]omerat1on
Do]beau~M1stass1n1‘ se tradu1ra1ent par ,un accroissement "de 1la..
circulation sur 1a route 169. Presentement,'ces projets sont 3 1'dtu-
de. _ : ‘ . : , . . :

Enfln, s1gna10ns un proaet qui touchera le secteur 3 1'@tude
so1t celui d'un circuit cyclable autour du Lac Saint-Jean. En prove--
nance de Roberval, ce circuit longera Ta ‘voie ferréde passant prés du

‘Lac Saint-Jean pour bifurquer vers 1' ouest en empruntant la 14e Avenue

Le tracé proaete traversera alors en ent1er Ta municipalité en emprun-
tant 1a lde Avenue et 1a 15e Avenue pour aller rejoindre le 3e Rang en
direction de Sa1nt Félicien._ n croisera donc sur son parcours, la
route 169 - ; B R C
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3.1 Caractéristiques du réseau routier

(CHAPITRE ITT: "INVENTAIRE ET ANALYSE DU RESEAU ROUTIER

N

.

' ! ' ’ |

La route 169 est un lien rout1er de classe nat1ona1e Elle

. ceinture le lac Sa1nt Jean. et re11e celui-ci aux villes de Chicoutimi

et Jonquigére - via la route 170, .3 la Mauricie via®la route 155, & 1a
reg1on de Quebec via 1a route 175 et 3 1! Ab1t1b1 via la route 167.

La route 169 est le seu1 11en direct entre Saint- Fe11c1en et
Roberva1 Elle cana11se donc Ta circulation nord- sud du secteur. En

-effet, 3 part cette route, il n'y a prat1quement que le troisieme: rang -

qui puisse prendre une partie de cette circulation et ceci, par
1! 1ntermed1a1re de rangs transversaux

Pres des trois quarts de la route etud1ee sont en milieu rura]
tel qu 'observé a la figure 7, 1'autre quart étant constitué par 1e
v111age de Saint-Prime qui présente un réseau .secondaire d' une dlza1ne

‘de rues qui se greffent 3 la route 169.

\ . _
Les pr1nc1pa1es routes croisant 1a route 169 sont la route de
Po1nte Bleue en milieu rural et celles des 14e et 15e Avenue en milieu
urbain.  La. route de Pointe-Bleue dessert 1'ensemble de la réserve de:
Mashteuiatsh. La 14e Avenue dessert les rues résidentielles dévelop-

‘pées parallélement 3 la route 169 et se rend jusqu'a Ta marina. La 15e

Avenue prolonge du cdte ouest de Sa1nt Prime 1a 14e Avenue. Elle

rejoint le 3e Rang qu1 ‘aboutit a 1° agg1omerat1on de Saint-Félicien.



C-223-6 ¥ 5 Figure 7
MR pel e / \ ETUDE RELATIVE AU REAMENAGEMENT

h / DE LA ROUTE 169 A SAINT-PRIME
& it ¥ RESEAU ROUTIER A L’ETUDE
o5 ooe PR S LEGENDE
| 7 . (\ Section .\ Sous-section

Niveau de service

;A
A-72664 7 ST ?*
b $ ‘,\ 90“90

A-677-31

RS s
Il \
—— * e %' // ;‘} A-126-64 ————— Débit-véhicules/heure
o
I &/ & J‘);' Capacité-véhicules/heure
-2 -‘» LR S 7 = }
‘ P D-172- A-643-103 // : ter RANG 1 “\fni i
} \ 4 &[S I Voie auxiliaire
H‘\’\\ﬂ*\\ D-220-22 L%m 0|z |
H / \r\ M ‘ T A
glSaint-Prime | , et
] \ 02-180- !
g 1692 - { 1/. \ 02-190-1
S \2 2-180-2 3 | 021803 _— - =
5 i b3 S J 2

15¢ AVENUE

/

o oute Deln Shutngns _-A‘
Z,

e du Deuxiéme-au-
Troisiéme-Rang

r
out
% p /
L o Perro

[

Réalisée par la Division de la cartographie avril 1990
TRONGON-SECTION-SOUS-SECTION 2-180-1 2-180-2
LONGUEUR EN Km 2,64 1,18
LARGEUR DE 2 VOIES EN m 6.6 6,6
LARGEUR DE 2 ACCOTEMENTS EN m 3,0 3,0 3,5 3,0 2,0 1,6
VITESSE AFFICHEE EN Km/h 90 50 90 90 90 90
VISIBILITEE | DIRECTION NORD 50 s 72 68 50 100
EN % DIRECTION SUD 50 — 72 68 50 100
DEBIT DE VEHICULES/HEURE 840 1005-1095 950 950 880 880
CIRCULATION | VEHICULES/JOUR 5935 7085-7715 6700 6700 6200 6200
POURCENTAGE DE CAMIONS 12,1 15,1-14,0 12,4 12,4 12,4 12,4
CAPACITE “p~ | VEHICULES/HEURE 1255 £ 1350 1250 1124 2166
VEHICULES/JOUR 8967 = 9520 8815 7919 15260
NIVEAU DE SERVICE D = LD D D B
ANNEE (ACCROISSEMENT 3%-2%) 2002-2010 = 2001-2006 1997-2002 1997-2001 2020 et +




4

-

. I

g

- 28 =

3.1.1 Caractéristiques géométriques de la route 169

Profil en travers

La sect1on type actue11e est a 2 voies de 3 3 m chacune, avec
des accotements non. pavés de 1,5 m de chaque cbté. Cette section est
inférieure ‘a 1a,sect1on type B qui serait appropriée pbur une ro&te
nationale ayant un volume de circulation supérieur 3 2000 véhicules par
jour.. Cette section type B présentée en annexe comporté une plate-
forme de 13,3 m avec deux voies de 3,65 m‘et des accotements de 3,0 m.
I est a noter'que dans 1a section urbaine de Saint-Prime, les accote-
ments pavés sont utilisds sur le coté Est ‘'seulement pour du stationne-
ment. Ce qui crée un profil de route non-régulier par rapport a la -
séct{on rurale.

Vo

“Profil en tong

_Le prof11 1ong1tud1na1 de 1a route est plat i except1on d une

- dénivellation dans le centre de Saint-Prime sur prés de 200 m et a

1'extrémité sud de Saint-Prime (1limite de Roberval) au début de la cote
du Cran. Cette cote d'environ 645 métres de longueur a une pente
mOyenne de 7%; 'yne\voie auxiliaire y a éteé améhagée sQr'une distance
de prés d'un kilométre. Le tableau 4 (caractéristiques géométriques du
trongon étudie) décrit plus amplement les pr1nc1pa1es caractéristiques
du trongon 3 1'étude.

Intersections - | - o

L'ensemble des intersections de la route 169 dans la zone\dfétu- :

~de 3 1'exception de celle de la route de Pointe Bleue, (Mashteuiatsh)

sont ‘situdes dans la zone de 50 km/h & 1'intérieur de Saint-Prime. Ces

" intersections, au nombre de neuf, sont controlées par des arréts obli-
gatoires sur les.rues transversales.
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TABLEAU 4: CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES DU TRONGON ETUDIE ‘ U , , ’ S
ROUTE 169 - TRONGON 2 , ‘ ! N ) - S : . N - : .
Sectioh Particularité . Vitesse fﬁaif;a e Lohgue‘{n; ' % Largeur (m) ; Direction Sud : Direction nord
- affichée début (m) (m) inciinaison- voie accotement Vitesse % visfbilité Vitesse % visibiliteé
C ‘ ' camions 450 m : camions 45 'm
180 ' 90 0 2400 0 33 1,5 80 50 .80, 50
\ g 50 _ 2580 450 2 . 3,3 1,5 73 62 80 100 .
T 50 3 032 88 8 3,3 1,5 63 100 _ . 80 100
50 - 3122 18 . - 3 33 1,5 . 62- 100 80 100
50 - 3140 10 3 3,3 1,5 62 100 o 80 10
50 3152 78 1 -3,3 1,5 - 63 100 . 80 0
50 | 3230 440 PLAT 3,3 1,5 ~80 14 ‘. 80 . 14
50 3670 _ 213 : ~ PLAT 3,3 1,6 80 50 80 50
. 90 3 883 . - 637 " PLAT - 3,3 2,0 80" 16 80 76
_ . 90 4 520 . 2562 - - PLAT 7 3,/ = - 1,5 - - .80. 68 - - .. 80 - 68
190 Voie auxiliaire - 90 SRR 1468 PLAT _ 3,3 1,0 80 50 .80 50
Direction sud 90 1 468 381 ONDULE 3,6_ : 1,0 26 . 100 ' - 80 '0 :
Source: Section gestion des données. o . SR e S ) o
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L'intersection 1l4e et 15e avenue/route 169 est la principale
- intersection du trongon .de route a 1'étude. A cette intersection, la :

‘route 169 est constituée de deux voies de roulement de 3,3 m avec des
accotements pavés de 1,5 m. R‘nOter, bien que limitées, les distances

de visibilité @ cette intersection satisfont les normes minimales de -

manoeuvre et d'arrét du Ministére (1).

~

Stationnement sur rue
A mi-chemin entre la 6iéme et 8iéme avenue jusque prés du pont
“de la riviére aux Iroquois, se trouvent du cOté est de la route 169 des
places de stationnement sur rue. Ils occupent environ 2 métres de
large de la' chaussée._. Chaque place de “stationnement n'est pas
de11m1tee par une ligne blanche. C'est pourquo1, nous estimons qu ‘il y
“‘a environ 80 places de stationnement sur ce parcours. Il est 3
remarquer que “ces p1aces de stationnement se terminent tres prés des
intersections de rue. AT 1ntersect1on de 1a 1l4e, elles se trouvent i
~environ 2,5 métres. ‘

3.1.2 Etat structural de 1a chaussée
L'inventaire structural permet d'évaluer le niveau de détériora-
- tion de 1a route, et de mettre en évidence les sections de route ayant

atte1nt une deter1orat1on avancee ou excess1ve.

Cet inventaire est présenté au téb]eau 5 et permet de constater
- que le début de la section 180 a.atteint une détérioration excessive

(E) sur une 1ongueur de 2645 m. On y retrouve beaucoup de fissurations -

(7) avec un rapiégage &levé (5). Cette section située au nord de

Saint-Prime est majoritairement a 1'extérieyr de 1a zone d'étude. '

' o S j o~ .

(1) Etude d'une demande de feux de circulation réalisée par
- M. Carl Bélanger, Ministére des Transports, 16 novembre 1989.

~
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~ TABLEAU 5: INVENTAIRE STRUCTURAL - ROUTE. 169 - SAINT PRIME -
' SECTIONS 180 ET 190 /.

Section . Sous-section ‘LongueUr‘ Détérioration Fissuration Rapiégage
- no | chainage  (m) - routidre (1) cote - (3)
o . m - -  pondérée(2) . |
S0 0 2645 E 5
2 2645 1179 . D 3
3 3824 1543 D \ 1 -
f 4 5367 1742 . 10
B L N I c s | 3
(1) Détérioration routiére (2) EisSuration; - (3) Rapiégage
: : T | | ". | ' R ll
A - Mineur ‘ ‘ 1 = Nl . 1 - Nul
B - Léger A 3 - Peu ? 2 - Bon
C-Myen . - 5 - Moyen. 3 - Moyen
D - Avancé | 7 - Beaucoup 4 - Mauvais
E - Excessif S 9 - Ekcessif 5 - Trés-mauvais

.
l

!

Source:"MTQ, Service des sols et chaussées 1989

—
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La sous-section suivante du chainage précédent, au cha?nage 3824
m, soit 1'ensemble du noyau urbain de Sa1nt-Pr1me, a atte1nt une déte-
rioration avancée (D). La fissuration y est moyenne (5) ainsi . que e
~ rapiégage (3). .

Du cha1nage 3824 m au ‘chainage 5367 m, la deter1orat1on est
avancée avec une f1ssurat1on moyenne et un rap1e§age nul (1), - ‘

(

La sect1on qui s '&tend du cha1nage 5367 m au cha1nage 7119 m se
termlnant 1a route de Pointe-Bleue a une deter1oratlon et une fissu-
ration moyenne._ \
i La section 190 a une deter1orat10n et une f1ssurat1on moyenne.
 Ilya peu de rap1egage. |

IT se dégage de cette ana1yse qué c'est pr1nc1pa1ement les 3,2
kilomdtres partant du pont de 1a riviére aux Iroquois jusqu'ad 1,7 km au
‘nord de la route de Po1nte-B]eue qui se trouvent en détérioration
avanpee, ceci représente essent1e]1ement ]a .part1e urbaine de
Saint-Prime. .

. \

3.1.3 ‘Sécurité routjére

Une analyse des constats d'accidents déclarés transmis par la
RAAQ “pour le territoire de Sa1nt-Pr1me, du ler janvier 1986 au 15
Janvier 1989, a permis de définir la prob]emat1que reliée - a 1a sécurité
routidre. Le nombre d'accidents par année est relativement constant
47 en 1986 et 49 en 1987 et 1988.

| La 1oca11sat1on de ces accidents presentee ala f1gure 8 permet
d' 1dent1f1er les acc1dents avec dommages matériels seulement et ceux
- avec dommages corpore]s
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~ dépassement peut s'expliquer en partie par la présence de plusieurs
p : |

-3 -

L'8tude des accidents permet d'une part d'établir une relation
entre Ta secur1te et la geometr1e de la route et d' autre part, d'iden-
tifier des zones ot le. risque d'accidents s'avére particulierement
e]eve compte tenu du risque d' exposition. La methodo]og1e cons1ste a
evaluer Te ‘taux d'accidents selon une formule qui tient compte du
nombre d'accidents survenus sur le segment a 1'étude, de la longueur de.
celui-ci, de la per1ode d'étude et du vo1ume journalier moyen annuel.

“Le taux d'accidents cr1t1que est eva]ue pour chacun des segmentsv

'1nventor1es et permet d' 'établir 16 seuil en dega duquel une varlatlon
~dans® le taux d'accidents peut &tre considérée . comme due au hasard
| - Cette evaluat1on tient compte du taux moyen d'acc1dents pour 1' ensemble

~des routes prov1nc1a1es, de 1a Tongueur du segment. étudie, du débit

journalier de 1a période. d'étude et d un coeff1c1ent statistique qu1

permet de cho1s1r 1! 1nterva11e “de conf1ance deSIre (96%)

Su1te a 1'examen du taux.d' acc1dents et du taux cr1t1que, on
retrouve un seul segment dont le taux sd'accidents excdde le taux
critique. IT s'agit du noyau urbain de Saint-Prime dont Te taux
d'accidents est de 3,0 alors que le” taux critique est de 2,6. pe
intersections, entrées privées et commerciales et les aires de sta- -
tionnement qui sont des sources de mouvements conflictuels avec Te
trafic de trans1t. Cependant, une analyse du taux d' acc1dents a
1'intersection de 1a 169 et de la 14e-15e avenue, ol sont localisés 6
accidents, révdle que Te taux d' acc1dents (0 66) y est largement

inférieur au taux cr1t1que (1,84).

Une analyse de 1a typologie des accidents suryenus sur l1a route

- 169 a Sa1nt—Pr1me est presentee au tableau- 6. Cette analysev fait

ressortir que les: acc1dents re11es a la classe A (V1tesse excessive,
dérapage, perte de contro]e, ‘erreur humaine, endormi au volant, etc )
représentent plus de 1a moitié des accidents recenses : ‘
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TABLEAU 6: TYPOLOGIE DES ACCIDENTS SUR LA ROUTE 169 A SAINT-PRIME -

ANNEE A B ¢ Db _E -F G ° W GLOBAL
1989 2 ] - - - - - 3
1988 19 6 2 1 6 1 31 49

1987 a4 16 U - & 0249

1986 3 2 - 1 05 - 06 02 - 47

CTOTAL 76 10 3 8 22 113 15 148

POURCENTAGE 51,43 6,83 2,08 5,45 14,9% 0,7% 8,84~ 10,13  100% -
| Accidents déclarés sur la route 169 dans Ta mun1c1pa11te de Sa1nt Prime entre 1e :
- 18r janvier 1986 et le 15 Janv1er 1989, :

N 'v . . - P

CLASSES A: - V1tesse excess1ve derapage perte de contro1e erreur humaine, endorm1
: -au volant, tec.
Entrée ou sortie d'une entrée pr1vee ' '
Cond1t1ons hivernales: chaussee enne1gee g]1ssante poudrer1e verglas,
"~ etc. '
‘Manoeuvres de depassement. _
Manoeuvres de virages 3a gauche ou a droite aux carrefours.
Défaut de faire un arrét ob11gato1re ou de ceder 1e‘passage aux
carrefours. ,
¢ Travaux de construction, debr1s sur la route ou prOJetes an1maux etc.
Autres: p1eton cyc11ste bris mécanique, motone1ge etc.

THO Mo ow

‘Source: -RAAQ Rapports d' aCC1dents
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Un 'seul accident mortel est survenu sur le trongon a 1'Btude
durant la période de référence.  IT est 1ocaf3sé au pied de la cdte du
Cran. | ‘

3.2.1 ElémEnts‘du débit

La figure 9 presente les débits journaliers moyens annuels
(D.J.M.A.) observés sur le: territoire & 1'étude pour 1'année 1989. - Ces
volumes sur la route 169 varient de 6200 veh1cu1es au sud de la route
de Po1nte-B1eue, a 6700 veh1cu1es au nord de celle-c1, 7715 veh1cu1es

au sud de la lde avenue, a 7085 veh1cu1es au nord de ce]]e-c1, pour

diminuer a 5935 véhicules 3 1a limite de Saint- Fe11c1en.

La var1at1on mensuelle.observée 3 la stat1on de comptage perma-
nente sur la route 169 a Chambord est presentee a la figure 10. C'est
Ta station permanente qu1 est située le plus prés du territoire i
1'&tude et qui présente des caracter1st1ques semblables, en raison de
sa ‘localisation sur 1'itinéraire du- tour du Lac Saint-Jean.. Elle

permet donc d'observer 1les variations saisonnidres du flux de

circulatfon. En juillet, le débit journalier moyen mensuel est en .
hausse de pres de 150% du débit journalier moyen annuel. Le débit
journalier moyen estival (D.J.M.E.) atteint 127% du D.J.M. A. alors que
le débit journalier moyen h1verna1 (D.J.M. H ) ‘n'atteint que 78,5% du
D.J.M.A.

Les variations journaliéres demontrent que le vendredi est 1la
journée la plus achalandée avec une moyenne de prés de 120% du

" D. J .M. A..

Les journées ouvrables du lundi au jeudi sont sensiblement équi-

“valentes au D.J.M.A., alors que le samedi et le dimanche n'atteignent
. que 85,5% et 95,3% respectivement. v )
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3.2.3 Phénoméne de pelotohs et délais'

D

Les variations horaires sont p?ésentées;é la méme figd;e'pour o
les journées ouvrables, le samedi et le dimanche. = L'heure de pointe
moyenne des journdes ouvkab]es,_soit’9,2%'du~DJMA,.survient entre 16
heures et 17 heures soit & 1a fin de la journée de travail. L‘'heure de

‘pointe du samedi est\plus étalée et survient en début d'apréé;midi, ne

représentant que 6,8% du D.J.M;A., L'heure de pointe du dimanche sur-
'yignt entre 15 heures et 16 heures,lreprésentant 9% du D.J.M.A..

L'heure de pointe la plus &levée observée représente 17,7% du

DJMA, alors que. la 301eme heure ‘1a plus élevée represente 14,2% du

DJMA. Parmi _Tes 30 heures les plus @levées de 1 année, 20 sont
survenues un dimanche, 5 un vendredi et le.reste ega]ement repart1es

entre les autres Journees ouvrables. De méme, 20 sont survenues en

Juillet, 8 en aolt et 2 en septembre. Ces heures sont poss1b1ement
liées a des déplacements de lo1s1r, compte tenu que 1'on se trouve en

~ période estivale.

3.2.2 Circulation commerciale
. L ‘ . 3 o
s La circulation commerciale est relativement importante sur la -
route 169 a 1'@tude. Un ré1evé ponctuel sur la route\IBQ,'(mercfedi,,
le 27 septembre 1989) lors d'une journde dont la caractéristique est

- d'étre &quivalent @ la moyenne journalidre annuelle, a révélé un pour-

centagé moyen de cémions'de.ls,l% au nord de 1'intersection de la l4e
avenue et de 14% au . sud. Le pourcentage moyen observé durant 1'heure
de p01nte de 16h 3@ 17h est de . 14—8%' Un: autre'relevé'ponctuel tenu
cette fo1s -¢i1 a 50 métres au sud de 1a route de Pointe-Bleue, révélait
un taux de camionnage de 12,4% (22 aolt 1989). Quant & la partie

' s1tuee au nord de Saint-Prime, un. relevé effectué le 19 aolit 1988

reve1a1t un taux de cam1onnage de 12, 1%.

' Le relevé des pelotons de véhicules permet d'évaluer le degré de
facilité d'une route a satisfaire 1'@coulement de la circulation. La
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geometr1e de 1a route mais ega]ement les opportun1tes de depasser un
véhicule peuvent &tre révéldes par ce relevé (si en sens inverse, un
nombre trop 1mportant de. véhicules c1rcu1ent de fagon réguliére, les

-qu'en milieu rural, pu1squ en milieu urba1n, la vitesse permise et
1'impossibilité de depasser rendent 1noperante cette evaluat1on.

Clest pourQuoi, un relevé a été effectué a 1,5 km au nord de la
 route de Pointe-Blede. Ce relevé réalisé 3 1'aide d'un vidéo, a permis
de mesurer les paramétres tels le Headway (distance inter-véhiculaire,
“mesurée en seconde entre Tes pare-chocs- avant de deux véhicules qui se
o ~» suivent) et la v1tesse ponctuelle de chacun des véhicules. L' analyse
‘ du Headway a perm1s de quant1f1er les véhicules capt1fs d'u un peloton.
Un veh1cu1e est considéré faire partie d'un peloton lorsque la d1stance'L
1nterfveh1cu1a1re est inférieure 3@ cing secondes (headway). Ainsi, le
relevé effectué donne les résultats suivants (voir tableau 7):

i

3;;\,,:. SR . ' o

Tableau 7: Re]eves ponctuels des paramétres caracter1st1ques de la
- - circulation /

Heure Débit ~ Distribution Vitesse Peloton le %vvéhichles

Direction véh/h % direction moyenne. plus élevé dans un
\ : ‘(km/h) (véhicules)  peloton
- 13H30 - 14H30
: w
sud, . 388 . 45 . 90.4 9 68
nord 476 55 93 11 60

Re1eve effectue par vidéo a 1,5 km au nord de 1a route ‘de Pointe- B]eue,
-le vendredi 14/7/89, vitesse aff1chee 90 km/h.

»

~ /possibilités de depasser s'amenuisent). Ce re]eve n‘est significatif
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On peut en conclure que 60% des~ usagers circulant en direction

, nord étaient capt1fs d'un pe]oton alors qu'en direction sud, on en de-
" nombrait 68%. Ceci dénote une route qui commence 3 av01r des prob]emes

d' ecoulement de circulation pu1sque bien que 1'on se trouve sur un

~ segment de route trés droit, 1 absence de créneau rend difficile le

dépassement.'vNo;onsfégalement que la vitesse moyenne est relativement .
€levée, dépassant mémeAla vitesse affichée; ce quijest une facteur de
risque advenant qu'un véhicule effectue un mouvement a une entrée
privée. \

~

3.2.4 Capacité et niveau de service

v - Pour_fin d'ana]yée de la capacité et du niveau de service, la =

route 169 a été divisée en- cing sections suivant les caracterlst1ques
part1cu11eres de geometr1e et de circulation.

Section 2-180-1 Cette sect1on est au nord de Saint-Prime. Le profil

" en travers de 1a route montre une section de deux voies totalisant 6,6m

de largeur bordée de 1,5 métre d'accotement: de chaque cOté. Le débit
de circulation ‘'de cette section est de 840 véhicules 3 1'heure. I1 est'
composé de 12,1% de camions. La capacité actuelle de la route est de
1250 veh1cu1es/heure, pour un niveau de service D. Avec une proaec—'

- tion 11nea1re de 1'ordre de 2%, le niveau E sera atteint en 1'an 2010
g \s1 la croissance est de 1'ordre de 3%, le niveau E sera atteint en 1° an
2002,

" Section 2-180-2  Cette section ccnstjfue te noyau urbain de Saint-

- - - - - 7 - -w“ e - ' - o - h - - -
. ’ . . - ! )
. o .

Prime. Elle est formée de deux voies totalisant 6,6 métres bordée par

un accotement moyen de 1,5 m. Le débit varie de 1005 & 1095 véhi-

' cules/heure. Le camionnage y est &levé; 14 3 15% au sud et nord de

T'intersection 14e et 15e avenue. L' ecoulement du trafic sur cette v
route est conditionnd par le fonct1onnement de 1 intersection principa-
le de la route 169 et de la l4e/15e avenue. " La circulation 3 cette
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intersection est contrdl@e par des panneaux "arrét" sur la 1lde et la
‘ : ) .
15e avenues.

Compte tenu que le nombre de veh1cu1es c1rcu1ant sur la 169 et _."

qui garde la méme direction est eleve," compte tenu également qu 'ily a
peu de. véhicules venant des rues transversales (en provenance des lde

et 15e avenues), Te niveau de service sur 1a route 169 3 cet endroit

est bon; le niveau de service pour les virages a gauche, difficiles a

- faire lorsqu' une 1ntersect1on est encombrée dans Tes deux axes, est

dans ce cas-ci de niveau A.
s
3
A 1nverse, les veh1cu1es provenant des l4e et 15e avenues et

. qui tentent par 1es v1rages i gauche de s'insérer dans le .trafic
roulant sur la route 169 ont beaucoup moins d'aisance . de manoeuvre._

Ils sont de fait au niveau de service D.

Section 02- 180 3 Cette sect1on s1tuee au sud du noyau v111ageo1s de
Sa1nt-Pr1me est a deux voies de roulement avec des accotements’ varlant‘
de.1,5 métre a 2,0 métres. - Elle est située dans un milieu rural oi la
vitesse permisé est de 90 km/h. L' ecoulement de trafic est continue..
Le débit de c1rcu1at1on est de 950 véh. /h. I1 est composé de 12,4% de
camions. Le n1veau de service actue1 est D. Le nlveau de service E

‘sera atteint en 1' an 2006 avec une hypothese de cro1ssance de 2% et en

1'an 2001, avec une hypothése de. cro1ssance de 3%.

Section 02-180-4 ét 02-190-1 Ces sect1ons s1tuees de part et d' autre'

‘de 1a route de Pointe- Bleue, sont a deux vo1es de rouTement tota1lsant

6,6 métres de chaussée bordées d' accotement_dont 1a largeur varie entre -
1,0 et 1,5 métre. Le débit varie entre 950 véhicules d@ 1'heure i la
séCtion 02-180-4 et 880 véhicules @ 1'heure 3 la section 02-990-1. n
est' composé de 12,4% de camions. La vi;esSe permise est de 90 km/h.

L'écoulement de trafic est continue. La capacitd de 1a route est de



L

o . ) .
. .

S Ty

Yl

Il

de conétater que 21% des usagers se destjnaient

- 43 -

1124 3 1250 véhicules/heure. Le niveau de service E sera atteintgen

1'an 1997, pour une hypothése de croissance de 3% et vers 1'an
2001- 2002 pour une hypothese de cro1ssance de 2%. :

’, Section’ 02-190-8 Cette Settion est en 'pente . Le pourcentage

d' 1nc11na1son de cette pente var1e de 3 a 10% sur une longueur de 650
metres. ) S _ S - : ‘ v o

En direction sud, 1a route est dotee d'une voie aux111a1re. ‘Le

~ débit est de 950 veh1cu1es/heure. La capac1te de 1a route est de 2166

véhicules 3 1' heure.. Le niveau de service E ne sera pas atteint avant =
une. trenta1ne d'années.

~-

3.2.5 Les principaux échanges |

Le ministére des Transports effectua du 18 au 21 aoiit 1988, une
enquéte or1g1ne—dest1nat1on en peripherie de 1'agglomération de Saint-

. Fe11c1en._ Un des postes d'enquéte était 1oca11se ila Timite de $a1nt-
Félicien et de Saint-Prime. . =

-t

Les resultats de 1’ enquete a ce poste revelent que les

'pr1nc1paux motifs de déplacement sont les loisirs, les affaires et -le
travail avec des taux respectifs de 48 9%, 23,4% et 13,1%. Parmi les

types de véhicules enreg1stres les automob11es immatriculdes au Québec
representent 86,7% de tout 1e trafic a]ors que 1es camions comptent

_pour 9,7%.

Les principaux endroits générateurs de trafic sont Saint-

- Félicien (61,5%) et 1es routes 169 Nord (12, 5%) et®167 (12%) (voir \

f1gure 11).

" La répartittbn des destinations présentée a la figure 11 permet
Saint-Prime, 1,8%-a

o
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Pointe-Bleue, 0,9% a Saint-Hedwidge, 27% & Roberval et 49,3% au-deld de
. "Roberval. Ces répartitions sont un outil ‘nous permettant d'assigner

les usagers pouvant ut111ser un contournement du noyau urbain de Sa1nt-
Prime. Cette ana]yse sera deve]oppee dans les procha1nes sectlons.

3.2.6 Evolution et projection du trafiﬁ : : B

’L'évolution'anté}ieure'de la circulation de 1962 & 1988, sur la,
route 169 a Chambord, est présentée au tableau 8. C'est 1a station de

.comptage permanente localisée le plus prés du trongon & 1'Btude. Une

projection est &tablie & partir de 1'évolution passée, fondée sur un -
aCCroissement;constant._m Cet accro1ssement represente un taux moyen -
annuel de 2%. '

Les volumes projetds sur le trongon i 1'étude sont présentds 3

a figure 12. On y retrouve la projection_qui*apparait,]e plus proba-
. ble avec un taux de 2% et une projection forte de 3%. La perect1on de

-

2% est la résultante d'une proaectlon Tinéaire jusqu'ad 1'an 2010 des
'resultats obtenus depuis' 1962 3 la station de Chambord. La projection

de 3% est ca1cu1ee pour évaluer la demande future advenant un contexte:
economque favorable, conJuguee a la realisation de ‘méga- proaets et
d' une expans1on forte des po1es urbains env1ronnants._ﬂ
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' Tableau 8: Volume de trafic - Chambord, Route 169 o |
Année - DIMA "DJME % d'augmentation
' _ véhicule/jour - véhicule/jour ©du 'D.J.M.A.
l’ L1962 1764 - 2291 ——
1963 : 2029 : 2578 ! 15,02
' I 1964 2027 o 2594 - 0,10
‘ 1965 2062 : 2661 1,73
1966 - 2209 - 2780 7,13
' 1967 - - - 2284 - 2971 o 3,40
l 1968 T e s ——in
| 1969 2522 313 10,42
’ 1970 o 2689 3385 6,62
' | 1971 3019 . 3902 12,27
: 1972 - 3321 4256~ 10,00
' 1973 3419 4288 2,95
I 1974 - . . 37271 . . _- 4824 9,01
: 1975. . 39527 . . ... 5106 6,04 -
- 1976 - 73899 . 7 5120 - 1,34
1977 i 4242 5501 8,80
l‘ 1978 . 4694 : - 6236 10,66
Fa 1979 . ' 4814 N 6393 - 2,56
T 1980 - 5106 - 6788 6,07
‘ ' 1981 . — C mmme e
. : 1982 . eea- -——= L eamea-
o 1983 3939 5198 -22,90
l ' . 1984 o 4392 5731 11,50
1985 ( 4613 6061 5,03
) 1986 4741 ' 6113 2,77
1987 5275 6716 ~11,26
. © 1988 5555 ‘ 7132 5,31
: 1989 . - 5725 7349 3,1
I v
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Figure 12

ETUDE RELATIVE AU REAMENAGEMENT
DE LA ROUTE 169 A SAINT-PRIME

PROJECTION DE LA CIRCULATION

LEGENDE

TAUX ANNUEL: Taux de croissance moyen par année

30e HEURE: 30e heure la plus forte observée dans I'année

DJMA: Débit journalier moyen annuel
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CHAPITRE IV: IDENTIFICATION DE LA PROBLEMATIQUE

L' 1mportance du- trongon a 1 &tude a ete demontree quant au§'

échanges interrégionaux et régionaux, des echanges dans le secteur
de Roberval - Saint-Prime - Saint-Félicien et des.echanges a 1'ex-
térieur méme de Saint-Prime. Tant au point de vue 'socio-&conomique

et urbanistique que du point de vue du réseau koutier, la. route 169

const1tue 1'artére a partlr duquel 1e deve]oppement reg1ona1 et
1oca1 s'est effectué. Encore auJourd hui 1a route 169 joue un ro]e

- majeur dans le développement des secteurs . 1ndustr1els et commer-

ciaux. Par ailleurs, parce que c'est le seul axe routier qui
ceinture le lac, .la route 169 risque d'étre touchée par tout

. Jean et méme plus au nord. - En effet, dans ce secteur, il n 'y a
: prat1quement que la route 169 et le tro151eme rang qui permettent

1a circulation nord-sud. Une vocation de route nationale doit donc

e

Si 1'on regérde>p1us Spéhifiduement les composantes de la-

route, la géométrie du trongon 3 1'8tude comporte certaines fai-
b1esses, notamment la largeur des voies de roulement et des accote-
ments qui ne correspondent pas ‘aux standards actuels du Ministére.

 La structure de la chaussée a atteint une/deter1orat1on‘avancee

dans le noyau-yi]]ageois.jUsqd'é‘l,?rkm au nord de la route de
Pointe-Bleue; - ce qui nécessite une réhabilitation & moyen terme.
La séction\suivanteijsqu'é 1avlimite de Roberval a atteint Te
niveau C: ce qui n'est pas encore problématique.

L'évaluation des accidents a permis de constater une plus

forte concentrat1on dans le noyau urbain de Saint-Prime, en part1-

cu11er aux approches de 1'intersection de 1a 14e et 15e avenues et

n'aéveloppémeﬁf'qui s'effectﬂe dans'lé‘séétéuf"éﬁést du Lac Saint-:‘
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de la route 169. Le taux d'accidents est de 3,0 alors que le taux
critique est a 2, 6 dans la sectlon comprise entre la 10e avenue et

le ruisseau Perron.

g

Quant i 1a capacité d'écoulement de la circulation, le niveau

de service D est atteint sur 1a’majeure partie du trongon a 1'étu-

de. Selon une projection de 2%, le niveau E serait atte1nt dans 1la

partie sud du trongon a 1'@tude dans une douzaine d' annees. De

plus, 1 intersection de la l4e et 15e avenues et de 1a route 169 a

-atteint le niveau D pour les mouvements de virage a gauche prove-

nant de la rue transversa]e. Cette 51tuat1on s amp11f1era avec

1 accro1ssement prOJete de la circulation et devra1t a mqyen ‘terme,

faire ] objet d'une reevaluat1on qui pourrait condu1re un Jour a
1 1nsta11at1on d'un feu de circulation.

L 1mportance du traf1c commerc1a1 qu1 represente de 12% 14% .
du DJMA est une contra1nte pour les résidents du noyau v111ageo1s
de Salnt-Prlme. '

¢



CHAPITRE V: ELABORATION ET ANALYSE DE SOLUTIONS
| Le présent chapitre traite des hypothdses de solution qui
s‘offrent pour répondre aux problémes' dégagés par la prob]ématique.
La solution retenue tiendra compte des objectifs en matiére de.
réseau routigr_énoncés par la municipalité, la MRC et le ministére
des Transports. ) \ ”
Les hypothéses de solution seroht, d‘ébordw'présentées 'puis
feront 1'objet d'analyses aux p1éns de la circulation, de la sécu-
rité, de la dynamique des &changes, du développement socio- &cono-
-mique, de 1'aménagement du territoire, du cadrége environnemental, -
 de la faisabilité technique et des coiits de réalisation.
Les solutions &tudides sont les suivantes: (voir figure 13)

Solution 1: - le réaménagementfbonctue1 de la route 169*

169;

‘Solution 3: 1la voie de contournement au nord-est du v111agé tel]e
- que. proposée par le schéma d' amenagement de 1a MRC du
Doma1ne-du Roy : _ \

‘ SoTutibn 43 une voie de contournement au sud-ouest du v111age.

5.1 Solution 1: 1le réaménagement ponctuel de.la route 169

Pour 1'amélioration de la route dans son axe actuel, il fut
d' abord “envisagé  le reamenagement de la route avec un. prof11 en B
travers du type B, soit deux voies de rou1emept de 3,65 métres et

.

l ' So]uti_on 2: le reamenagement a quatre-voies cont1gues de la route
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| des accotements de 3 métres (voir en annexe le profil). Bien que
cette option aurait permis d'ame11orer 1e confort pour les usagers,
e11e ne fut pas retenue pour les raisons suivantes:

~

e11e aura1t exigé en m111eu rural une emprise de 40 métres
(dra1nage ouvert) donc un nombre 1mportant d' expropr1at1ons,

- les investissements auraient &té considérables pour une
solution dont leS-avantages sont limites; |

- elle n ‘aurait pas’ solut1onne le phenomene cro1ssant des dif-
f1cu1tes de depassement (phénoméne—de—pelotons);

. La variante env1sagee sera donc plus ponctue]]e, plus orien-
tée sur les prob]emes actuellement rencontrés; elle se limite a
une correction ponctuelle du profil de la route 169 de la section
en face de 1'église de Saint-Prime, 3 la d1spar1t1on du stat1onne-
ment latéral sur la route 169 dans 1e noyau v111ageo1s et a une
meilleure signalisation rout1ere. » -

Bien que repondant actue]]ement aux normes m1n1ma1es du
M1n1stere, le prof11 de. 1a route 169 une fois corr1ge ame11orera la
sur une ‘longueur totale d'environ 500 metres so1t 250 metre§ en
remblai et 250 métres eq\déblai. Le réaménagement'se’fera selon le
profil-type en travers actuel soit deux voies de circulation de 3,3
métres chacune et des .accotements tota11sant 3 métres de largeur.
De plus, il faudrait prévoir la construct1on d' un muret de souténe-
ment en béton devant 1'église afin d'éviter 1' acqu1s1t1on de ter-
rains dans le secteur ' C
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11 faut aussi cons1derer que Tles mod1f1cat1ons de profil vont
affecter Tes acces existants, soit les entrées privées et commer-
ciales. I1 est possible également que 1'on doive acquérir que]ques
petites bandes de terra1n dont 1a largeur depend de 1'ampleur des
corrections. e ﬂ

| N
Enf1n, 1a s1gna11sat1on devrait etre comp]etee sur 1! approche
~de 1 est au carrefour de 1a route 169 et des 14igme et 15idme Av..
‘par 1'ajout du signal avancé d'arrét et du signal d'indication de
- direction. ’ | ‘

5.1.2 Ang]ls_e_ _<_1_e__1_a_ _s_o_l_u_gg_n |

R ———

i

i

1

]

I

]

S 1 : . - Cette solution a pour avqntagé de trés peu perturber la si-
’II o tuation actuelle. - Elle ne pourra‘par contre suffire pour le long
. o terme si la tendance a 1a hausse du nombre de véhicules empruntant
l ' la route 169 se ma1nt1ent.~ '

i

]

I

i

I

i

I

I

Circulation efﬁsécuritél

_ be fait, avec une croissance de 1'ordre de 2%, la route
actuelle atteindra en milieu rural le niveau de service D dans
environ- 12 ans. Dans 1le m111eu v111ageo1s, le niveau de service
projeté a 1" intersection l4e - 15e avenues et de la route 169,

1mp11quera1t a moyen terme pour les usagers des rues transversales,
un feu de circulation (endro1t ol 1es volumes de c1rcu1at1on sont
Tes p1us élevés). ' g

~ Au plan. de la secur1te, Te reamenagement ponctuel aura une '
~ influence: positive. La disparition du stationnement sur rue le
_\1ohg de;1a route 169 permettra d'éviter les 1nterferences~entre les
"automobiles circulant 1ibremenp sur 1a route et celles en train de )
faire des manoeuvres pour ée stationner. Par a111eurs, 1'interdic-
- tion du stationnement 3 proximité du carrefour 14e - 15e avenues et
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de la route 169, procurera aux usageks provenant du sud (Robérva])

~une meilleure v151b111te.’ I] faut @galement aJouter que 1'amélio-

ration du profil de Ta route en face de 1! eg11se et la d1spar1t1on
de stationnement améliorera aussi 1a”v1s1b111te pour les automob1-,,
listes provenant du nord¢(Saint-Fé1i¢1en)fet ceux provenant des
rues transversales (lde - 15e avenues). -Le dégagement du carrefour
profiterait QOné 3 tous les usagers. o

Desserte des échanges, répercussions socio-&conomiques et aménage-
ment du territoire

La présente solution ne modifiera pas la desserte des &chan--

‘ges 3 1"intérieur de la municipalité de Saint-Prime et avec les

municipalités voisines. Elle ne modifiera &galement que trés peu

‘les activités urbaines existantes. Hormis le fait que les gens

devront se déplacer un peu plus pour se stationner, cette solution
ne changera pas les™ habitudes-de vie des citoyens. Cette dispari-
tion de stationnement peut toutefois déranger, si 1'on ne prévoit
aucune mesure pour attenuer le changement (nouvelles places de sta--
tionnement hors rue, et sur les rues transversa]es, meilleure

's1gna11sat1on du stationnement, etc.). P

- Notons par ailleurs que cette-solutioh rejdint la préoccupa-
tion exprimée dans le schéma d'aménagement de la MRC du Domaine-du-
Roy d'une préservation du site historique’ de 1'aggliomération de
saint-Prime. | |

Cadrage environnemental

Au plan des répercussions biophysiques, cette solution n'a
pratiquement aucun effet. Au plan hUmain les répercussions seront
également trés légéres pu1squ i1 s ag1t de mod1f1cat1ons mineures a .
la situation existante.
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Faisabilité technique et colits de projet
| ‘
. ! l l

.o

Les couts de cette so]ut1on sont peu dispendieux. Ils se
-deta111ent comme suit: v _ -

Reamenagement du prof11 de la route devant ,
1'&glise, muret de soutenement v - 400 000 $

Acquisition de bandes de terrain: : , - 50 000 §

« U ~ TOTAL: 450 000 $

.

-

necess1te 1' ame11orat1on de 1a s1gna11sat1on rout1ere et ceux rela-
tifs au reaménagement des accés existant pour les entrées privées

et commerciales effectuées suite a la modification du pkofi] de 1la

route et ceux relatifs a la disparition du stationnement. C'est

cette modification du profil de 1a route qui constitue la pr1nc1pa-~
o le 1ntervent1on d'ordre techn1que de cette solut1on.

5.2 Solution 2; 1e reamenagement a quatre voies cont1gues de 1a

route 169 - _
A

IR

Cette solution'cbuvre le méme secteur routier que 1a»solutibn :
précédente soit la route 169 actuelle entre le pont de: 1a r1v1ere
;aux Iroquo1s et la limite de Sa1nt-Pr1me et Roberval.

Le profil- tyﬁe'étudié seraitvuh quatre’ voies contigués de
type  urbain sans stat1onnement (15,4 meétres) 'sbit deux voies

centrales de 3,5 metres de 1argeur et des voies 1atera1es de 4,2

metres, dans -1a zone de 50 km/h. Dans la .zone de 90 km/h la

sectlon type serait quatre voies de rou]ement de 3, 5 matres. avec

deux accotements de 3 métres.

i

A ces colits n'ont pas &té comptabilisés les colts trés 1égers que

<
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Selon la norme D-2310C (voir annexe), il faudrait acquérir
dans le vi]]agek6 métres d'emprise supplémentaires par rapport a la
situation actuelle. Quant & la partie de la route en milieu rural,
1'emprise actuelle de 28 métres suffit largement.

,Cette solution aurait _dﬂimportantes répercussions tant au
point 'de vue de 1'écoulement de la_c%rculation que de’ la conserva-
tion de 1a trame urbaine existante; Les principales répercussiohs
de cette solution seraient les suivantes:

Circulation et sécuritd

A

Méme avec une croissance du nombre de véhicules par jour de

1'ordre de 3%, la route a quatre voies contigués, conserverait au
‘moins vingt ans le niveau de service B. '

Par contre, cette solution nécessiterait 3 moyen terme 1'ins-
tallation d'un feu de circulation a 1'intersection l4e-15e Avenue
et de la route 169. Ce feu transformerait 1'écoulement continu de

1a circulation en ecoulement discontinu, cCe qui. occasionnerait une

contrainte supplémentaire pour les usagers de la route 169. Il
permettrait par contre de réduire la vitesse en milieu urbain et
favoriserait 1'implantation des traverses de piétons et de vélos.

& . )
Au plan du fonctionnement, cette option en raison des voies

" doubles favoriserait les manoeuvres de dépassement. Elle favorise-

rait gégalement les virages 3 droite aux intersections et dans les
entrées privées. Par contre, les virages a gauche aux intersec-
tions et aux entrées privées seront rendus plus difficiles en

raison du franchissement de deux voies .de circulation.
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I 1mporte également de mentionner qu'au v111age le quatre

'_vo1es rendrait pour. les p1etons ‘1a- traversée de 1a rue plus diffi-
- cile aux endroits ou il n'y aurait pas de feu de circulation.

N
i

Desserte des echanges, developpement soc1o-econom1que et amenage?
ment du territoire _ ; N

Le quatre voieéwcontigués modifierait peu la desserte des
échangeé,;puisqu‘il s'égit d'une intervention dans 1'axe existant.
Tout au plus pourrait-il, dans la partie rurale ‘de la’ route, amé-
liorer 1egerement le temps de parcours pu1squ 11 y aura1t absence

 de pe]otons. o o

Par contre, au n1veau du developpement de la mun1c1pa11te,

les nombreuses expropr1at1ons qui devraient &tre effectuees allin-

térieur du noyau villageois pour acquérir six métres d'emprises
modifiekaient'sensiblement le milieu\socio-économique ambiant.
AY

Au plan de 1! amenagement du terr1to1re, le quatre voies con-

'tlgues irait @ 1'intérieur de 1' agg]omerat1on villageoise a 1'en-

contre de la préoccupation de la MRC d'une preservat1on d'un site
considéré d‘1nteret h1stor1que.

e | | N

Cadrage envirqnnémental .

Au plan de 1'hydrbgraphie le prinéipaT‘impact de cette Solu}
tion serait relié 3 l'élargissement des ponceaux sur Tes ruisseaux
traversés. Ces ‘ruisseaux au nombre de six sbnt de dimension
modeste.‘ Au po1nt de vuexde la flore et de 1a faune c'est encore
cette traverse des ruisseaux qui pourraient generer des 1mpacts.
.Encore.]a, compte tenu de la dimension des‘ru1sseaux, les repercus-
sions ‘anticipées devraient &tre 1égéres. - -
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Au plan agr1co1e le type de section a 4 voies etud1e (avec
dra1nage ferme) limitera considérablement les repercuss1ons pu1s-
qu'il n'exige pas de dabordement de 1 emprise actuelle de la

" route.

A

™, Au niveau sonore, le quatre voies cont1gues pourra1t avoir en

milieu urbanisé des repercuss1ons appréciables compte tenu de la

proximité des batiments existants. En milieu. rural, 1'@loignement

generallse des hab1tat1ons en regard de la chaussee ex1stante,
11m1te cons1derab1ement les repercuss1ons p0551b1es.1v

~ Quant ' aux’ expropr1at1ons de terra1ns et de bat1ments la
part1e en milieu villageois se distingue une fois de: plus de la
partie en milieu rural. Dans le village, 1' emprise actuelle de 14

" .métres ne suffit pas. Il faudra acquer1r 6 métres, ce qui signifie
que la. p]upart des résidences et des commerces ex1stants .seront |

affectes. En milieu rural, 1' emprise actuelle de 28 métres devrait

_en general suff1re.

Fafsabi]ité'techniqué'et'hoﬁts du projet

Le projet est'tqchniquement réalisable, i1 suppose cependant
une déstructuration de la trame urbainévdu noyau villageois.

Quant aux coiits du projet, les estimés des coilits de construc-

s

* tion s'&18vent au total 3 7 387 5008 soit:

'3 187 500% - pour 1a construction dd quatre voies du point A
‘ au point B (voir figure 13); ,

- 4 200 000% pouk Ta construction du quatre voies du point B
' au point C (voir figure 13);
7 387 5008 AU TOTAL, )



. . . o . . . .
. . N . : ' -

- 59 -

Ces colts ne comprennent pas 1'acquisition d'une emprise de 6
métres en mildeu villageois. Cette acquisition pourrait impliquer

en matiére. d'expropriation, des sommes importantes.

5.3 Solution 3: 1a voie de contournement au nord-est du vi]lage

\ . ’ /
. —— i — —— —

Cette solution s'étend sur une longueur de 3,7 kilometres.
Elle debute au sud-est & 3,75 kilométres de 1a limite des municipa-
11tes de Saint-Prime et Roberval puis b1furque vers le nord dans le
rang I sur une- 1ongueur de 1 k110metre, ensuite le tracé s'oriente
para]]e]ement a la route 169 sur une d1stance de 1,7 kilométres,
puis bifurque vers 1' ouest Jusqu 3 la route 169 sur une distance
d'environ 1 kilométre pour se term1ner au pont de la riviére aux
_Iroquois (voir figure 13). - ' '

Cette variante dont L empr1se nom1na1e est de. 40 métres
auralt, les dimensions sulvantes une section type B* avec deux -

.voies de circulation de 3,65 métres et des.accotements de 3 métres.

A noter que cette voie de contournement qui irait du,point A
au point B (voir figure 13) serait complétée par le quatre voies de
rou]ement de 3,5 metres avec deux accotements de 3 métres entre les

points BetC. . SN

Contehue 5’1'intérieur du plén d'urbanisme (1983) de la muni-
cipa]ité de Saint-Prime et du schéma d“aménagement de la MRC du
Domaine-du-Rdy (1987), 1a voie de.contournement au nord-est modi-
fierait a plusieurs points de vue la situation existante.
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Circulation et sécurité

Au plan gédmétrique cette solution créerait quatre‘nouvelles"
courbes a la route 169 existante. Au plan de 1'affectation de la
circulation, cette solution permettrait de canaliser la circu]ation

-de transit. El]e entrainerait une évolution de la circulation

existante sur la route 169 de la fagon su1vante avec un taux de
croissance de 2%, 1a route 169 actuelle aurait en 1'an 2000 un DJMA
de 3800. véhicules a 1'intérieur du noyau villageois. Quant 3 la

- voie de contournement, le DJMA serait pour la méme année, de 5800 -

veh1cu1es, tel qu 111ustre ala figure 14,

Le niveau de service a 1'intersection’14e-15e:Avenue/route
169, serait considérablement amélioré. Quant 3 la voie de contour-

~ nement, elle aurait en 1'an 2000, le niveau»de.serVice c.

En ce qui concerne la sécurite, 11 n' y aura1t pas d' acces;
prlve et commercial’ sur le parcours de la voie de contournement, ce
qu1 eliminerait les risques de co]11s1ons crées. par ce type d'in-
terférence. Quant i la route 169, Ta baisse de sa fréquentation en
raison de 1a vo1e de contournement amélioreré_la'situation.

Desserte des &changes, developpement socio-economique et amenage-/

~ment du territoire - o

| . _ -
_ La voie de contournement va modifier sensib]ement les échan-
ges @ 1'intérieur de la municipalité de Saint-Prime puisque la cir-
culation de transit passera a 1'extérieur de 1a trame urbaine exis-
tante. Ceci pourrait affecter les quelques commerces routiers de
la municipalité. Par contre, elle éntrainerait une deuxigme tra-
versée de la zone industrielle et rapprocherait le réseau routier
pr1nc1pa1 du secteur des equ1pements recreat1fs riverains (golf,
mar1na) '
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e .
- Par ailleurs, Ta ‘trame urbaine du coeur de 1'agglomération
sera maintenue presque intacte puisque 1'on aura plus besoin

‘d'&largir la route actuelle.

‘

Enfin, cette solution correspond exactement aux orientations
d' amenagement de la municipalite reg1ona1e de comté du Domaine-du-
Roy et de la mun1c1pa11te Tocale de Saint-Prime.

Cadrage environnemental

Sur 1e plan bip-physiqué, 1e~c0ntournement‘au nord-est ren-
contre un certain nombre de résistance. I1 y a en part1cu11er la

. traversée a deux reprises de la riviere aux Iroquois qui constitue

un impact non négligeable. La situation se comp]ique_non.seu]ement
en raison des deux ponts a construire mais aussi barce_que d'aprés
les relevés du schéma d'aménagement de la municipalité régionale de
comté, une zone,i'risque de-mouvement—du-$o1 serait traversée.

Par ailleurs, i1 se trouve dans le secteur du tracé projeté
T1a présence de terres noires. Dans 1'hypothése oli 1a voie de con- -
tournement sera1t constru1te il faudrait en évaluer 1a capac1te'

-portante.

~ Pour ce qui est de la flore et de 1a faune, aucune zone de'
grande valeur qu1 aura1t été reconnue par e schéma de 1a MRC n'est
traversée. 11 faudrait quand méme regarder de p]us prés au niveau
d'une etude d'impact le secteur de la riviére aux Iroquo1s ol se
trouvent des boisés riverains.

Pour ce qui est de 1' agr1cu1ture, ‘le trace projeté.traverse
des., terres a potent1e1 bon et modéré (vo1r f1gure 3). On y ren-
contre surtout des terres de grandes cultures et de paturages ma1s'

<)
\
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Faisabj]ifé technique et colits de 1a -solution

éga]emént de 1a terre en friche. Ce tracé a également pour désa-

_vantage de se s1tuer pour prés des quatre cinquiéme du parcours en

zone agr1cole.

Au plan sonore, 1e trace sera1t profltable pu1squ 11 se s1tue
& de bonnes ‘distances du deve1oppement urbain existant. Si 1'on

';veut ma1nten1r cet avantage, 11 faudra cependant que le developpe-

ment urba1n né se rapproche pas trop du tracé: proaete. De plus,

";notons_que Ja qualité de la vie prés de la route 169 existante sera

améliorée par la déviation de la circulation lourde sur la voie de

- contournement et 1a diminution du flux de circu1ation.

e

Enf1n, notons que 1es expropr1at10ns seraient peu e]evees

fpu1sque c'est essentiellement du territoire en culture qu'il fau- -

dra exproprier. ‘Le tracé projete necess1terait toutefois 3 1'in-
téréection nord de la voie de contournemenﬁ avec la route 169, la.
relocalisation de batiments de ferme soit une maison, une grange et

~deux hangars ainsi qu'une autre maison. A 1'intersection sud, il

faudra relocaliser deux maisons, un hahgarvet-un commerce,

-

 Le tracé prOJete dans le cadre du schéma d' amenagement de la

- MRC cause que]ques problemes techn1ques. Ilya d abord la trayer-~
sée a deux reprises de la voie ferrée qui peut €tre aisément solu-
tionnée en modifiant 1&gérement le tracd. I1 y a ensuite le pas-

sage de la voie de contournement sur une longueur d'environ ‘750

métres dans une zone 1dent1f1ee par ‘le schéma comme 3 risque de

mouvements du sol, ce qu1 constitue une contrainte non negllgeab]e

du point de vue techn1que. Dans ces cond1t1ons, un.redressement,del

Ta riviére aux Iroguois pourrait. s'avérer- plus compliqué quoique

- toujours faisable. En effet, la nature du sol pourrait obliger la
* construction de murs de‘$outénement ou le creusement de talus avec
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des pentes faibles, ce qui s1gn1f1e une bande de terrains supplé-

‘mentaires (emprise. p]us large a acquer1r)

v Quant aux coiits estimés pour 1a réalisation de cette variante

qui va du point A au point B, ils se détaillent comme suit:

R \;\exprOprﬁation L o 600 000 $

- construction de 1a voie de contournement 2 925 000 §
de section type "B" sur une longueur de- :
- 3,7 km (voir annexe) et reamenagement de
deux 1ntersect1ons

- construction de deux ponts de beton de -~ 700 000 $

40-métres chacun sur la r1v1ere aux
- Iroquois - :
TOTAL -4 225 000 $

Il faut ega]ement calcu]er qu avec le reamenagement a quatre voies

contigués de 1a route 169 entre le point B et le point C, cette

-~

~.option s e]everalt a 8 425 000$ soit: 4 225 000$ pour la voie de

contournement - ( section A-B) et 4_200' 000$ pour le quatre voies con-

o tlgues au profil en travers type D-2310-D (sectlon B- C).

5.4..So]ution 4: La vdie de cdntournement au_sud-ouest du village

f

kilométres debute (au sud-est) - 3,75 kilométres de 1la 11m1te des’

municipalités de St-Prime et Roberval, puis bifurque vers 1'ouest-
- dans le Rang II sur une\distante de 1,0‘kilométre, ensuite le tracé
s'oriente parallélemént\ a-la route 169 sur une distance de 1,7
kilométre pu1s blfurque sur une distance d' environ 1,0 k1lometre_
‘-Jusqu a la route 169 pres ‘du pont de- 1a riviére aux Iroquois.

Cette solution qui s'@tend sur une longueur d'environ 3,7



Cette solution dbnt4-1'emprjse nominale est de 40 mdtres
aurait les dimensions suivantes: une section type "B" avec deux
voies de circulation de 3,65 métres et des accotements de 3 métres.

Cette _so]uti'on a les mémes dimensions que 1'autre voie de -
. contournement; elle se distingue toutefms de 1'autre optwn a
plusieurs points de Vue.

" Circulation et sécurité

|

i

|

i

|

|

l ‘ o ~ Sur cesv points,"1esgdeux options de contournem‘ent sont
- \semblables. Celle presentement étudiée créerait encore quatre
'j. ‘c'ourbes supp]ementaxres a la route 169 ex1stante. EHe

~entrafnerait une affectation de la circulation et des niveaux de

l L service similaires a la voie de contournement du nord-est. Les
avantages reliés @ la sécurité sont aussi semblables.

II . ¢ | - .
Desserte des @&changes, développement socio-économique et
l aménagement du territoire. L

i

i

i

i

|

i

-

, A ce hiVeau,‘cette solution se gémarque davantage de f‘autre
-option de voie de contournement. Certes elle canalise 1la
circulation de tranSit et elle prbtége la trame urbaine existante
tout comme la voie de contournement au nord-est. Elle ne
'cdrrespond' toutefois_ pas aux orientations d'aménagement de la- ..
,municipalité régionale de‘comté»et de la municipalité locale.

Ainsi, cette voie de contournement ne passecgit pas dans la
zone industrielle et ne desservirait d'aucune fagon les
déveéloppements résidentiels‘anticipés'dé la municipalité. De plus,
elle passerait dans un secteur agricole reconnu par le schéma
d' aménagement de la MRC et le plan d'urbanisme de 1a municipalité.
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_Cadrage environnemental

Sur Tle p]an bio- phys1que, ce contournement est avantageux.

‘Hormis le ruisseau Perron, de taille modeste, aucun p]an/hydrogra-
phique n'est rencontré, ni aucun boisé d'importance.

; ) . _—

_Par .ailleurs, on retrouve &galement dans ce secteur traversé

“des terres noires, mais a la différence de-la voie de contournement

-au nord-est, le secteur fait partie‘d'un vaste ensemble continu’de

 territoires- réservés a 1'agriculture. De plus, le tracé de la voie

de .contournement est & 100% dans la zone agricole.
.Enfin 1es expropr1at1ons seraient ega]ement moins. elevees
qu'a 1' 1nter1eur du v11]age puisque c'est surtout du territoire en

-

~culture qu 'i1 faudra expropr1er. A noter toutefois qu'a
1 1ntersect1on nord de 1a voie de contournement avec la .route 169 '

le trace rencontre deux granges et deux hangars etal' 1ntersect1on
'sud une maison et un hangar. -

Faisabf11té'technfque_et'Eqﬁté de 1a solution
Cette solut1on presente peu de problémes d' ordre technxque

compte tenu du type de territoire traversé, si ce n'est peut-étre
la présence de terre noire. Quant aux colts d'aménagement, ils se

deta111ent pour cette variante qu1 va du point A au point B comme‘l

su1t

li

- Expropr1at10n ' ‘ 400 000 $
- = Construction de la voie de contournement
de type "B" sur une longueur de 3,7 km
(voir annexe) et reamenagement de’ deux ' -
1ntersect1ons 2 925 000 §
} . TOTAL: ' :
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11 faut également caTculer qu'avec le réaménagment a quatre
voies contigués entre les points B et C cette option s'éléverait a
7 525 000§ soit 3 325 000$"pour la voie de téntournemént (section
A B) et 4 200 0003% pour le quatre voies cont1gues type D23IOD
" (section B- C) - .

5.5 Résumé synthése

Vous trouverez au tableau 9, une synthése comparat1ve des

: e]ements const1tuant 1es d1fferentes solutions.
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TABLEAU-9: SYNTHESE DES DIFFERENTES HYPOTHESES D' INTERVENTIONS ANALYSEES. °
(Pour une évaluation plus détallide, les solutions sont parfols analysées en trongons AB et BC)s -~

H

Paramétres |1 Solution |: réaménagement . { _Solution 2: quafre voles - Solution 3: contournement - Solutlon 4: - contournement .
' ponctuel de la route : contigués _ ‘au nord-est du village " au sud-ouest du vililage

- CARACTERIST IQUES - ' p A 1

TECHNIQUES _ . ’ _ ) - S

Nombre de voles . 12 ) ~ 14 o ' 2 - 2

Longueur des voles |7,2 (AB.: 3,4, BC: 3,8) . 7,2 (AB.: 3,4, BC: 3,8) 7,5 (AB.: 3,7, BC: 3,8) 7,5 (AB: 3,7, BC: 3,8)

.(km) : : : . . | | L y »

Largeur de la chaus- |Chaussée: 6,6 . " '|AB: Chaussée 15,4 © las: Chaussée: 7,3, accotements 6|AB: Chaussée; 7,3, accotements 6

sée et des accote- Accotements: 2,3 - 18C: Chaussée 14 : _ CB: Chaussée 14, accotements 6 [BC: Chaussée 14, accotements 6

menfs (m) . : o Accotements 6 - g . " - ' ‘

Nombre d'infersec- |9 9 L 5 o S -

tions : ) : . . ) . )
. . ~ " .

Nombre d'entrées AB: environ 105 : Méme nombre que pour |a : 0 B 0

charretieres (1) BC: environ 85 . solution | ‘ ‘

Qual Ité structurale |AB: D o . |Nouveau revétement. ’ - INouveau revétement o Nouveau revétement

de la chaussée BC: C - ; ‘ " =

DJMA (1989) ’ AB: 7 715 : : AB: 7.715 7 : . 181 cette optlon existait en Idem a colonne 3

BC: 6 700 B8C: 6 700 : 1990: Contournement: 4780 .
' ’ Anclenne route 169: 3090
Route 169 sectlon BC: 6835

o7
. ! . )
Projection du DIJMA  |AB: 11 465 : J . |AB: 11 465 " IContournement: 7 105 - © |idem 3 colonne 3
(augmentation de 2§, |BC: 9 955 ' BC: 9 955 Anclenne route 169: 4 590

+I'an 2009) - : : S o _ . |Route 169 sectlion BC: 9 955

(1) Relevas effectués a partir de photos aerlennes
1981, échelle 1: 15,000
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(Pour une avaluation plus détailiée, les solutlons sont parfols analysées en _trongons AB et BC).

»

Parametres Sotution 1: réaménagement . Solution 2 quatre voies Solution 3: contournement Solution 4: contournement
ponctuel de la route contigués au nord-est.du village " au sud-ouest du vil lage
: : o ' : Durée de vie slmllalre a la
Durée de vie (fin du [AB: pourralt nécessiter a moyen{AB: long terme, mals feu de JContour: (2 voles): plus 30 ans |solutlon 3.

niveau de service D
- hypothése de
croissance 2%)

CJRCULATION ET
SECURITE
Appréciation générale

DESSERTE DES ECHANGES

Appréciation générale

DEVELOPPEMENT
SOC10-ECONOM I QUE

Appréciation générale
AMENAGEMENT DU
TERRITOIRE

Appréciation générale

terme |'Installation d'un
feu de clrculaflon

BC: 11 ans ~

Meilleure visibliité avec
i'amél loration du profll de la
route 3 la hauteur de |'agllse,
et la disparition du station-
nement sur rue et |'amée!iora-
tion de la signalisation
routiere. :

Non significatif

Peu d'effet suf la situation
actuel le. .

Peu de changement a la
sltuation actuelle.

circulation a moyen terme

{ o
BC: plus que 30 ans

Favorise les manoceuvres de -

-dépassemenf et les virages a

drolfe. Defavorlse les vlrages
a gauche et la traverse des

{pi&tons.

Peu de changement, mdme route.
Amolioration 1égére du temps de
parcours.

{Modification Importante de la

trame urbalne a i'interieur du
noyau villageols.

Iralt a I'encontre d'une
préservation du site historique
du -noyau villageols.

1Rte 169 AB(2 voies): plus 30 ans

Rte 169 BC(4 voies): plus 30 ans

pas d'accés prives et

commercl aux ‘

« réduction du nombre d'infer-
sections

reduction du flux de circu-
lation sur la 169 existante
(séparation du trafic de tran-
sit de la circulation locale)

‘meil feure desserte du trafic
de transit (Infermunlclpal et
Interréglional)
« disparition do la clrculaflon
de transit du noyau villageois
. augmentation de la vitesse de
clrculation pour le contour
augmente la mobi|ité et
1"accessibilité des |leues.

quelques commerces'rou+lefs
pourralent &tre affectés.
» favorise la zone Industrielle

Conforme. au schéma de la MeR.Co
et au plan d'urbanisme de la

municipal ite.

|Préservation du coeur de
| 'agglomeration. .

Contour: plus que 30 ans
Rte 169 AB (2 voles): plus 30 ans
Rte 169 BC (4 voles): plus 30 ans

. avantages similaires a la solu-
tlon 3 avec encore moins d'linter-
sectlons

Avantages slmllalres ala soluflon
3

Quelques commerces routiers
pourralent &tre affectés.
La zone industrielle seralt
défavorisée.

Non conforme au schéma de la M.R.C.
ot au plan d'urbanisme de la

municlpal i+8; secteur réservée
{tagriculiture.
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TABLEAU 9:

§

e

SYNTHESE DES DlFFERENTES HYPOTHESES D'INTERVENTIONS ANALYSEES.

‘(Pour une &valuation plus defalllee, les solutlons sont parfols analysees en trongons AB et BC)..

,,/

/

Parametres

‘Solution 1t réaménagement
ponctue! de la route

Solutlon 2§-quafre voles
conttigués

~ Sotution 3: contournement
. au nord-est du village

Solution.4: contournement
au sud-ouest du village

CADRE ENV]RONNEMENTAL

_ Pédologle

'Hydrographle

Faune et flore.

Agriculture

Elolignement des habi-
tations et commerces
vis-a-vis le pavage
de la rue*

0Oas5m

6 a10m

Il m ot plus

* Evaluation prélimi-
naire approximative
ayant pour objet de
‘tracer un ‘portrait
géneral de la si-

tuation.

Nullement affectee

Aucun effet

Aucun que?

Aucun effet . -~

AB: environ 30, BC: aucun

AB: environ 45, BC: environ 10
AB: environ 55

environ 40, BC:

Peu de probleme, mime axe que
la route existante.

.

Répercussions modestes antlci-
pees sur les rulsseaux exis-

tants.

Repercusslons modestes antici-

1pees pour les rulseaux exis~
|tents.

\

Sans effets slgniflcafifs comp~

|te tenu que |'on demeure dans
1'emprise existante.

‘{Rapprochement Important pour le
tsecteur AB comptée tenu du nom-

bre &levé d'habltations et de
commerces a proximité de la
route.

Répprochemenf beaucdup'molns
important pour le secteur BC
compte tenu qu'en genéral les

habltatlions sont elolgnees‘de
la route.

Intest traversée;

{falre pour le secteur de la
o ™

|riviere aux lroquois.

. Traversée de la zone de con-

trainte do la rlvlere aux
) Iroquols -

]+ Présence de terres noires

-Repercusslons surtout sur la

rlvlere aux - lroquols (fraversee
a 2 reprises).

Aucune zone de grande valeur
L4 -
verification a

Traverse de terres a potentliel.
bon et modérd; présence de ter-
res en culture en mejoritd, mals
aussl présence de terres en fri-
che.

Developpement du territolre non
construit excepté la présence de
4 malsons, d'une grange de 3
hangars et d'un commerce aux
extrémités de la vole de con-

{fournement.

Peu de difficultés; a évaluer quand
méme la capacité portante des
terres noires.

~

Effets nagligeables; sauf le ruls-
seau Perron pourrait &tre sensible~

. Iment af fectd.

Effets anticipés négligeables.

|Traverse des terres de péfenflel

bon et modéré; présence de terres
en culture en majorité mais aussl
présence de friches.

Developpemenf en ferrifoire non
construit excepts la presence d'une .
malson, de 2 granges et 3 hangars
aux extrémités de la vole de con-
tournement.
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TABLEAU 9: -

SYNTHESE DES DIFFERENTES HYPOTHESES D'INTERVENTIONS ANALYSEES

(Pour~une evaluaflon plus de+al||ee. les solu*lons sohf parfols analysees en frongons AB et BC).

-

Parametres

Solution t: réamenagement
ponctuel de la route

Solution 2: quatre voles
conflgues

Solution 3: qonfourhemenf
au nord-est du village e

Solution 4: contournement
au sud-ouest du vililage

Mllleu sonore e? qua~
,Iife de vle

FAISABILITE TECHNIQUE

COUTS DU PROJET

Peu de changement sinon une
situation qui pourralt décliner
avec |'accroissement du flux de
circulation et plus particulie-
rement de la clrculation lour=.
de.

Principale Intervention: |'a-
mélioration du profil -de la
route. '

Profil et muret de souténement:
400 000%

Acquisition de terrains:
50 000%

A taquelle 11 faut ajouter des
montants mineurs pour le réa-
ménagement des acceés, le

TOTAL ¢

N

450 000%

impact vraisembiablement Impor—
tant au village compte tenu de
la proximit+d des habitations:
Impact anticipd relativement
falble en mlileu rural compte

{tenu de 1'8lolgnement généra-
I1sé des habitatlions. '

Beaucoup d'exproprlations dans
le noyau viilageolis.

-

Consfrucflon du 4 voles segmenf
AB: 3 187 5008
BC: 4 200 000% -

=~ N

R laquelle 1| faudrait ajouter
plusieurs millions de dollars

{pour - 1es expropriations en.
marquage au sol et la signali-
sation '

mitleu urbain
\

7 387,500$ et plusieurs
millions de dollars

TOTAL:

pour les expropriations{

Tracé &loignd du dévelioppement
urbain exlstant. Améllorerait

lia situation actuelle sur la

route 169 en diminuant la circu-

{1ation et en. parflculler le tra-

fic lourds

Présence de 4 nouvel les courbes.
Problémes do la traverse de la
riviére aux iroquols et présence
de terres noires.: ~

Exproprla#loﬁ: 600 000%

Construction de la vole de con-
tournement: 2 925,000%

Cbnsfrucflon de deux pohfs:
700 000$

A laquelle i1 faut ajouter

4 200,0008 pour le réaménage-
ment & quatre voles contigués
de la section BC de la route.

TOTAL: 8 425,000$ coe

M%mes aVanfages que la solut.iion 3.

Présence de 4 nouvel les courbes.
A vérifier les secteurs
ol i1 y a des terres noires.

Expropflaflon:,400 000$

|construction de 1a vole de contour-

nement: 2 925,000%

A laqueile 11 faut ajouter

4 200,000% pour le réaménagement
a quatre voles contigués de la
section BC de la route 169.

TOTAL: 7 525,0008
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" CHAPITRE 6: CONCLUSION ET'RECOMMANDATIONS

La situation de la route 169 3@ Saint-Prime n'a pas encore

atteint un niveau trés problématique. La route est rectiligne, le

niveau de'service'est au debut du niveau D et le taux d'accidents
est dans 1'ensemble 1nfer1eur au taux critique moyen rencontré pour

le type de cond1t1ons en présence.

‘ Par contre, l1a route presente des segments plus fa1b1es par-

t1cu11erement en ce qui a trait a 1a sécurité. Ainsi, le noyau -

urbain de Sa1nt-Pr1me presente un taux d accidents 1egerement plus
élevé que le taux cr1t1que. ' '

Pour ame11orer la situation la “solution des 1ntervent1ons
d ordre ponctuel pourrait étre entreprlse, a court terme, ce sont

essent1e11ement

-~lé_disparition du stationnement dans le noyau villageois

- une meilleure signalisation routiédre. du carrefour de la
route 169 et des 141eme et 15iéme avenues 3 1' approche de

1'est.

L' ame11orat1on du profil de la route a la hauteur de 1! egl1se
pourra1t étre ega1ement envisagée a la suite de 1° analyse des
effets des deux premiéres interventions, si 1le besoin &tait
démontré. ' '

: - I].est a noter que par ailleurs qu'il serait préférable que .
e stationnement-sur Ta route 169 disparaisse progressivement en
commencant par les approches des 14e et 15e Avenue. 'Ainsi le

~

/
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milieu poufrait graduellement s'adaptéb‘é la nouvelle situation et

Y trouver des palliatifs (stationnement sur les rues transversales,

panneaux indicateurs pour les aires de stationnement hors rue, .

~etc.). Le Ministére entend contribuer 3 cette recherche en &tu-

diant plus en détails, en 1991, 1la probl%matique ‘d'ensemble du
stationnement a Saint-Prime. - : |

A court terme, ces interventions amélioreront 1a'situation.
Par contre, si les prévisions d'une augmentation de la circulation
de 1'ordre de 2% par année se concrétisent, i1 faut prévoir que

dans une douzaine d'années, le niveau de service de la route sera

rendu au niveau de service E.
- ' . - )

Comme le débit actuel de la route atteint déja au centre du
vi11age'Tes 7715 vehicules par jour, comme le centre du village |
posséde une emprise trés @&troite, comme le trafic lourd y est '
important et comme i1 faudrait bouleverser la trame urbaine. pour
améliorer sensiblement 1a situation (implication d'un quatre-voies)

nous recommandons la réalisation a& plus long- terme d'une voie de
contournement. . ‘

La voie de contournement au nord- est telle que. pronee par le

\'schema d'amenagement de 1a MRC et 1e plan d'urbanisme de la munici-

palité locale de Sa1nt-Pr1mg\nous apparait preferab1e compte tenu
des perspectives de développement du milieu et du rendement agrico-

‘e p1us faible de ce secteur par opposition ‘au secteur de la voie
.de contournement du sud-ouest. I1 faudra cependant que Te tracé

soit réétudié en tenant compte des &léments suivants: N

la géométrie du contournement

lé'projet du circuit cyclable autour du Lac Saint-Jean
A1a'traversée‘de la rividre aux Iroquois - :

la capacité portante des secteurs traversés N
les limites de 1a zone agricole
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o= Tles d1fferences de trace entre le schéma d' amenagement de
~la M.R.C. (1987) et Te plan d' urbanlsme de la mun1c1pa11te
-(1983) '

"1 organ1sat1on structure]le du deve]oppement urbain de 1a
' mun1c1pa11te

Sur ce dernier point, le m1n1stere des Transports considére qu'il

ne devrait pas y avo1r d'acces pr1ves a la voie de contournement et

qu'en conséquence, une servitude de non-accés est 3 recommander.
Qudhf a la partie rurale de la route 169 entre le noyau vil-
lageois et la limite de Roberval(segment'BC),«nous considérons,

- .gu'd long terme, c'est un quatre-voies avec drainage fermé qui

devrait &tre réaIisé. Comme motif pour ce choix, ilya 1e fait
qu' avec une croissance de 1'ordre de 2%, le deux-voies ne pourra a
Tong terme ma1nten1r un niveau de service adequat. Il y a égale-
ment le fait qu'un quatre-voies avec dra1nage fermé prend peu d'es-
pace d'emprise soit 22 métres. Comme 1'emprise actuelle est de 28
métres et que généralement Tes habitations sont é1oignées de la
route, les repercussions de ce type de quatre-vo1es sur le m111eu

env1ronnant seront redu1tes. _ -
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