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Reconnaissance des territoires
traditionnels
L’IPN voudrait rendre hommage aux Premières Nations, 
sur les territoires traditionnels desquelles nous vivons et 
travaillons. Le fait d’avoir nos bureaux situés sur ces 
terres est une chance dont l’IPN est reconnaissant, et 
nous tenons à remercier toutes les générations qui ont 
pris soin de ces territoires.

Nos bureaux principaux:

Celui de Thunder Bay se trouve sur le territoire visé 
par le Traité Robinson-Supérieur, sur le territoire 
traditionnel des peuples Anishnaabeg, ainsi que 
de la Première Nation de Fort William.

Celui de Kirkland Lake se trouve sur le territoire 
visé par le Traité Robinson-Huron, sur le territoire 
traditionnel des peuples Cree, Ojibway 
et Algonquin, ainsi que de la Première Nation de 
Beaverhouse.

Tous deux abritent de nombreux peuples des Premières 
Nations, des Inuits et des Métis.
Nous reconnaissons et apprécions le lien historique que 
les peuples autochtones entretiennent avec ces 
territoires. Nous reconnaissons les contributions qu’ils ont 
apportées pour façonner et renforcer ces 
communautés, la province et le pays dans son 
ensemble.
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Sommaire
Le réseau routier du Nord de l'Ontario joue un rôle 
social et économique essentiel. Pourtant, il se compose 
principalement de routes à deux voies. Ces routes limitent 
les possibilités de dépassement et produisent des taux 
élevés de collisions graves et mortelles, en particulier sur 
les routes principales à fort trafic. L'approche classique 
pour résoudre ces problèmes a été l'élargissement à 
quatre voies, c'est-à-dire la création d'une route à quatre 
voies par la construction d'une plate-forme routière 
supplémentaire le long de la route existante. 

La question est de savoir si l'élargissement à quatre voies 
est l'approche la plus rentable. Non - Les conclusions de 
ce document révèlent que la réponse est négative par 
rapport au modèle de route 2+1. 

Les routes 2+1 offrent un rapport coûts-avantages 
favorable, avec des avantages substantiels et des coûts 
limités. Par exemple, l'aménagement d'un tronçon de 
route à deux voies sur l'autoroute 11 entre North Bay et 
Temiskaming Shores en configuration 2+1 présenterait un 
rapport coûts-avantages de 1,01 après 20 ans, de 2,20 
après 40 ans et de 3,64 après 60 ans. Toute valeur égale 
ou supérieure à 1 signifie qu'un projet est intéressant.

Ces routes se composent de trois voies avec une voie 
dans chaque direction et une voie de dépassement qui 
alterne la direction tous les quelques kilomètres. 
Globalement, les routes 2+1 comprennent généralement, 
mais pas toujours, une barrière médiane pour diviser le 
trafic. Notre analyse indique que les routes 2+1 du Nord 
de l'Ontario devraient inclure cette barrière médiane.

Les routes 2+1 comblent les principales lacunes des 
routes à deux voies à un coût relativement faible. Elles 
offrent des possibilités de dépassement régulières et une 
barrière médiane, ce qui réduit considérablement les 
collisions frontales dangereuses. Les routes 2+1 réduisent 

également les délais pour les automobilistes. Moins 
d'automobilistes restent bloqués derrière des véhicules 
lents car ils peuvent les dépasser, et les routes sont 
fermées moins souvent car il y a moins de collisions. Enfin, 
les routes 2+1 coûtent moins cher que que l'élargissement 
à quatre voies car elles ne nécessitent qu'une seule 
plate-forme, alors que les autoroutes à quatre voies 
requièrent deux plates-formes distinctes.

Si elles sont introduites dans le Nord de l'Ontario, les routes 
2+1 sauveront des vies. Elles amélioreront également 
l'accès des habitants du Nord à d'autres communautés 
et renforceront les chaînes d'approvisionnement 
nationales. Étant donné qu'elles offrent ces avantages à 
un coût relativement faible, le présent document 
recommande que les routes 2+1 soient mises en œuvre à 
grande échelle sur le réseau routier du Nord. Plus 
précisément, les routes 2+1 devraient être mises en place 
rapidement (dans un délai de 5 à 10 ans) dans les zones 
suivantes :

• La plupart des routes à deux voies dont le trafic
journalier moyen annuel se situe entre 3 000 et 20 000
véhicules ;

• Plusieurs sections du réseau routier du Nord Ontario,
notamment (1) la route 17 de Mattawa à Sault Ste.
Marie, (2) la route 11 de North Bay à un peu à l'ouest
de Hearst, et (3) les routes 17 et 17A de la jonction
des routes 17 et 72 jusqu'à la frontière du Manitoba.

En se basant sur les lignes directrices du ministère des 
Transports de l'Ontario en matière de coûts, on estime 
que l'amélioration de ces routes dans une configuration 
2+1 coûterait environ 1,5 milliard de dollars.
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Introduction
Les routes relient les gens aux collectivités, aux services et 
aux possibilités économiques et récréatives. Les lacunes 
du réseau routier dans les régions du Nord, du Centre et 
de l’Ouest de l’Ontario (les régions communément 
appelées le « Nord de l’Ontario ») représentent donc des 
écarts en matière d’accès à ces possibilités. Ces écarts 
ne s’expliquent pas uniquement, ni même 
principalement, par l’absence de routes. Les faiblesses 
du réseau routier qui compromettent la vitesse et la 
sécurité des transports devraient également être 
considérées comme des « lacunes » à combler. 
Notamment, la plupart des routes du réseau routier des 
régions qui composent le Nord de l’Ontario sont des 
routes à deux voies qui offrent peu de possibilités de 
dépassement sécuritaire. Par conséquent, ce réseau 
routier est le théâtre de nombreuses collisions graves, de 
fermetures de routes et de retards pour les automobilistes. 

Il est essentiel de combler ces lacunes, mais pas à 
n’importe quel prix. Les ressources gouvernementales ne 
sont pas illimitées. Les solutions qui présentent un ratio 
coûts-avantages favorable sont préférables à celles dont 
ce n’est pas le cas. Un ratio coûts-avantages mesure les 
coûts et les avantages relatifs d’un projet proposé. 

Lorsque les avantages dépassent les coûts, le ratio est 
supérieur à 1 ou « favorable », et le projet peut être 
considéré comme financièrement prudent. 
Traditionnellement, les routes à deux voies en Ontario ont 
été améliorées en les élargissant à quatre voies. Mais 
l’élargissement à quatre voies coûte très cher. Par 
conséquent, une route peut être trop achalandée pour 
être une route à deux voies, mais pas assez pour qu’un 
élargissement à quatre voies offre un ratio coûts-
avantages favorable. Il existe toutefois une autre 
conception des routes qui offre des avantages 
semblables à l’élargissement à quatre voies à moindre 
coût : les routes à 2+1 voies. Le présent document évalue 
la faisabilité des routes à 2+1 voies dans les régions du 
Nord de l’Ontario.

Compte tenu des débits de circulation moyens sur ces 
routes, une route à 2+1 voies offre un meilleur ratio coûts-
avantages que l’élargissement à quatre voies sur 
presque tout le réseau routier dans toutes les régions du 
Nord de l’Ontario. Cela ne signifie pas que toutes les 
routes à deux voies devraient être transformées en routes 
à 2+1 voies. De nombreuses routes dans ces régions 
devraient rester à deux voies. Néanmoins, il serait utile 
d’aménager des routes à 2+1 voies sur certains tronçons 
des routes 6, 11, 17 et 101.
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Routes à deux voies, élargissement à 
quatre voies et routes à 2+1 voies

Les routes à deux voies comportent une voie pour 
chaque sens de circulation. Ces voies ne sont 
habituellement pas séparées par un garde-fou au 
centre. Les voies de dépassement supplémentaires 
sont discontinues ou inexistantes. Celles qui existent 
apparaissent plus fréquemment sur des segments très 
fréquentés, dont certains, comme l’extrémité nord 
de la route 69 immédiatement au sud de Sudbury, se 
composent de quatre voies.  

Lorsqu’il était question de moderniser des tronçons 
à deux voies, l’Ontario favorisait l’« élargissement à 
quatre voies » (ministère du Développement du Nord 
et des Mines, 2017, p. 3-4). Pour élargir à quatre voies 
séparées une route à deux voies, il faut construire une 
deuxième route parallèle à la route existante. Ce type 
de transformation est généralement associé à des coûts 
élevés et à un long délai de réalisation.

Une route à 2+1 voies, comme l’illustre la figure 1, est 
une route à trois voies qui comprend deux voies dans 
une direction et une voie dans l’autre. La direction 
des voies change en alternance tous les quelques 
kilomètres, et les voies sont généralement séparées 
par un garde-fou au centre. Les voies de dépassement 
normales dans une configuration de route à 2+1 voies 
permettent de résoudre les principaux problèmes liés 
aux routes à deux voies : les automobilistes coincés 
dans une circulation au ralenti en raison du manque 
de possibilités de dépassement et, plus important 
encore, les collisions frontales dangereuses lorsque les 
automobilistes s’engagent sur la voie opposée pour 
tenter un dépassement.  

Figure 1 : Schéma d’une route à 2+1 voies

Source : WSP (2019).

Le gouvernement de l’Ontario prévoit mettre à l’essai le 
modèle de route à 2+1 voies au cours des prochaines 
années. En décembre 2021, le ministre des Transports a 
annoncé qu’un projet pilote de route à 2+1 voies serait 
réalisé sur une partie de la route 11 entre North Bay 
et Temiskaming Shores. Deux tronçons de la route 11, 
d’une longueur d’environ 15 kilomètres, ont été désignés 
comme étant les emplacements les plus prometteurs 

pour le projet pilote, et l’un de ces emplacements devrait 
être officiellement choisi bientôt (ministère des Transports 
de l’Ontario, 2021a, p. 11). Selon les données mondiales 
disponibles, ces projets pilotes doivent être accélérés, 
et la planification a commencé dès maintenant pour 
étendre ce modèle aux tronçons mal desservis et 
dangereux de notre réseau routier actuel en priorité.
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Coûts et avantages des routes à 2+1 voies
Les routes à 2+1 voies garantissent un ratio coûts-
avantages favorable en procurant des avantages 
significatifs, essentiellement sous la forme d’une 
sécurité améliorée, à un coût relativement faible. En 
Suède, le modèle de route à 2+1 voies a démontré 
des résultats en matière de sécurité semblables ou 
supérieurs à ceux des routes à chaussées séparées 
(Going the Extra Mile for Safety, 2019, p. 20; ministère 
des Transports de l’Ontario, 2021b, p. 7). En Suède, la 
transformation des routes à deux voies en routes à 2+1 
voies a permis de réduire de 50 à 80 % le nombre de 
collisions mortelles et de blessures graves (ministère des 
Transports de l’Ontario, 2021b, p. 7; Vadeby, 2016, p. 8)1. 
La modélisation effectuée pour le compte du ministère 
des Transports de l’Ontario (MTO) donne à penser que 
la mise en œuvre du concept de route à 2+1 voies avec 

1 La Suède a mis en œuvre d’autres mesures de sécurité en plus des routes à 2+1 voies. Ces mesures contribuent également à réduire le nombre d’accidents mortels (MTO, 2021b, p. 7).

2 L’effet net de l’ajout de garde-fou au centre sur les résultats en matière de sécurité est positif. Cependant, il convient de noter que ces garde-fous peuvent augmenter la circulation 
dans la mauvaise direction et représenter un problème de sécurité dans les zones où le nombre de collisions avec des animaux sauvages est élevé (MTO, 2021b, p. 8 et 19).

3 L’utilisation des garde-fous au centre a été certifiée conformément aux règlements du Manual for Assessing Safety Hardware (MASH) et approuvée en Ontario depuis la publication du 
rapport de WSP de 2019 (MTO, 2021b, p. 9).

4 Le débit journalier moyen annuel est le nombre de véhicules qui circulent sur une route au cours d’une année, divisé par 365.

Une route à 2+1 voies devrait-elle intégrer 
un garde-fou au centre?   

Alors que les routes à 2+1 voies en Suède comportent 
un garde-fou au centre pour séparer les voies de 
circulation en sens contraire, ce n’est pas le cas dans 
tous les territoires de compétence. Sur de nombreuses 
routes à 2+1 voies en Allemagne, par exemple, aucune 
barrière physique ne sépare la circulation. L’utilisation de 
garde-fou au centre dans le modèle de route à 2+1 voies 
engendre des coûts de construction et de réparation 
plus élevés et peut se traduire par un plus grand nombre 
de collisions mineures lorsque des véhicules heurtent 
le garde-fou. Les routes à 2+1 voies avec garde-fou 
au centre entraînent souvent une augmentation des 
collisions causant des dommages matériels (ministère 

des Transports de l’Ontario, 2021b, p. 7). Les garde-fous 
au centre offrent toutefois des avantages considérables 
en permettant de réduire les collisions mortelles et 
les blessures graves. Autrement dit, il est préférable 
pour un véhicule d’endommager un garde-fou que 
d’entrer en collision frontale avec un autre véhicule. 
En effet, une analyse coûts-avantages réalisée en 2018 
pour le ministère des Transports de l’Ontario (MTO) 
a révélé qu’une route éventuelle à 2+1 voies offrirait 
probablement un ratio coûts-avantages plus favorable 
si elle comprenait des garde-fous au centre (WSP, 2019, 
p. 133). En résumé, les routes à 2+1 voies aménagées en 
Ontario devraient comporter des garde-fous au centre.

garde-fou au centre sur un tronçon de la route  
11 réduirait ces collisions d’environ 40 % (WSP, 2019, 
p. 128)2,3. La configuration à 2+1 voies semble bien 
fonctionner sur les routes avec un débit journalier moyen 
annuel (DJMA) pouvant atteindre 20 000 véhicules 
(Going the Extra Mile for Safety, 2019, p. 7)4. À titre de 
référence, le DJMA sur la plupart des tronçons des 
routes 11 et 17 est bien inférieur à 20 000 véhicules 
(ministère des Transports de l’Ontario, 2016, p. 10-18). 
Certaines de ces routes ont été élargies à quatre voies 
au cours des dernières années (IBI Group, 2016, p. 24). 
Compte tenu de leur débit de circulation, ces routes 
auraient toutefois pu bénéficier d’une configuration de 
route à 2+1 voies à la place. 
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Les économies réalisées par rapport à l’élargissement 
à quatre voies découlent du fait qu’une route à 
deux voies peut généralement être aménagée en 
une route à 2+1 voies tout en utilisant la plateforme 
routière existante (Going the Extra Mile for Safety, 2019, 
p. 6). L’utilisation d’une plateforme existante permet 
de réduire les coûts fonciers et de diminuer l’impact 
environnemental du projet. Pour les mêmes raisons, 
la configuration de route à 2+1 voies représente une 
option plus rapide pour combler les lacunes dans le 
réseau routier que l’élargissement à quatre voies. Dans 
la plupart des cas, le temps nécessaire pour ajouter des 
voies de dépassement et installer des garde-fous au 
centre sur une plateforme routière existante est inférieur 
au temps nécessaire pour construire une plateforme 
routière supplémentaire. La possibilité d’amélioration 
plus rapide des routes que présente la configuration 
de route à 2+1 voies signifie que ces routes peuvent 
réduire le nombre de collisions mortelles et de blessures 
graves plus tôt, ce qui permet de sauver davantage de 
vies. En outre, lorsque le trafic augmente, mais n’a pas 
atteint un niveau suffisant pour justifier l’élargissement à 
quatre voies, les routes à 2+1 voies peuvent constituer 
une amélioration intermédiaire rentable permettant 
l’élargissement à quatre voies à une date ultérieure si et 
quand les niveaux de trafic justifieront l’investissement 
(ministère des Transports de l’Ontario, 2021b, p. 14). 

Tous les facteurs mentionnés ci-dessus contribuent à 
réduire le coût des routes à 2+1 voies. Selon un rapport 
suédois, la configuration de route à 2+1 voies sauve une 
vie pour chaque tranche de 150 000 dollars dépensés, 
comparativement à une vie pour chaque tranche de 
4,5 millions de dollars consacrés à l’élargissement à 
quatre voies (Going the Extra Mile for Safety 2019, p. 5).
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Analyse coûts-avantages d’une route à 2+1
En 2019, un examen du rendement opérationnel d’un 
tronçon de la route 11 qui s’étend de la ville de North 
Bay à l’intersection de la route 558 près de Temiskaming 
Shores a été effectué pour le MTO (WSP, 2019). Ce 
rapport examinait la possibilité de faire passer un tronçon 
de route à deux voies à 2+1 voies. Dans le cadre de 
cette discussion, WSP a effectué une analyse coûts-
avantages (ACA) de l’amélioration éventuelle. Cette 
analyse estimait que le ratio coûts-avantages pour 
transformer la route existante en une route à 2+1 voies 
avec garde-fous au centre serait de 0,36. Autrement 
dit, le projet permettrait de réaliser 0,36 $ en avantages 
liés à la sécurité pour chaque dollar dépensé pour la 
construction (ibid., p. 133). Le ratio coûts-avantages 
devrait être d’au moins 1 pour qu’un projet en vaille la 
peine financièrement.

Si les hypothèses qui sous-tendent l’analyse initiale 
sont révisées, le ratio coûts-avantages augmente 
considérablement pour atteindre au moins 1,01, avec 
une valeur moyenne de 2,20 et jusqu’à 3,64. La première 
hypothèse repose sur les coûts de collision. Dans l’étude 
précédente, les valeurs attribuées pour sauver une 
vie et prévenir les blessures graves étaient inférieures 
à celles recommandées par la plupart des guides 
d’analyse coûts-avantages (ACA). Les coûts de collision 
précédemment utilisés étaient les suivants : 1 582 000 $ 
pour un accident mortel, 142 000 $ pour un accident 
ayant causé des blessures graves, 53 000 $ pour un 
accident ayant causé des blessures de gravité modérée, 
36 000 $ pour un accident ayant causé des blessures 
légères et 8 000 $ pour un accident ayant causé des 
dommages matériels seulement (WSP, 2019, p. 131). 
La plupart des guides d’ACA recommandent d’utiliser 
des valeurs plus élevées. Par exemple, le ministère 
des Transports et de l’Infrastructure de la Colombie-
Britannique utilise les valeurs suivantes : 8 087 204 $ pour 
une collision mortelle, 302 636 $ pour un accident avec 
blessures et 13 518 $ pour un accident avec dommages 

matériels seulement (Apex Engineering, 2018, p. 20). Ces 
valeurs sont plus élevées parce qu’elles comprennent 
la volonté de payer — le montant que les gens seraient 
prêts à payer pour un bien, ou dans ce cas, pour éviter 
une collision « dangereuse » (c.-à-d. une collision grave 
ou mortelle). Par conséquent, la volonté de payer 
devrait être prise en compte en plus des coûts directs et 
indirects plus tangibles lors de l’estimation de la valeur 
que la société accorde à l’amélioration de la sécurité 
routière.

La deuxième hypothèse portait sur la dévaluation des 
avantages. Les avantages futurs de l’amélioration de la 
sécurité routière ont été dévalués à un pourcentage plus 
élevé que nécessaire. L’analyse précédente appliquait 
un taux d’actualisation annuel composé de 4,5 % aux 
avantages tirés après la première année, mais elle ne 
tenait pas compte de l’inflation dans le calcul de la 
valeur en dollars à actualiser. L’analyse évaluait une 
vie sauvée aujourd’hui et dans vingt ans à 1 582 000 
$. Mais si, comme le suggère l’application d’un taux 
d’actualisation, la valeur de l’argent s’érode avec 
le temps, alors la valeur monétaire de la prévention 
d’une collision devrait augmenter dans les années à 
venir. Sinon, la valeur en dollars de la prévention d’une 
collision peut être maintenue constante, mais dans 
ce cas, aucun taux d’actualisation ne devrait être 
appliqué à ces avantages puisque l’inflation actualisera 
la valeur d’un montant fixe en dollars au fil du temps. 
Une autre raison d’appliquer un taux d’actualisation 
est que les gens montrent souvent une préférence 
pour les avantages actuels par rapport aux avantages 
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futurs. Cela peut être vrai au niveau d’une personne, 
mais ne s’applique pas aux sociétés, génération après 
génération. Il est raisonnable de dire, par exemple, 
qu’une personne typique préférerait recevoir un crayon 
aujourd’hui plutôt que de recevoir un crayon identique 
dans vingt ans. Il n’est toutefois pas raisonnable de dire 
que les automobilistes de demain accorderont moins 
de valeur à leur vie que les automobilistes d’aujourd’hui. 
Le fait de ne pas tenir compte de la valeur des collisions 
futures signifierait qu’aux fins du calcul, la vie et la santé 
des automobilistes de demain valent moins que celles 
des automobilistes d’aujourd’hui. 

Les années utilisées pour les chiffres en dollars 
constituaient la troisième hypothèse à examiner, 
qui est un peu semblable à la deuxième révision ci-
dessus. Différentes années en dollars pour les coûts et 
les avantages ont été auparavant utilisées. Alors que 
les coûts de construction ont été estimés à l’aide des 
lignes directrices du MTO de 2016 (WSP, 2019, p. 129), 
les avantages, c'est-à-dire les coûts de collision évités, 
ont été calculés selon les chiffres de 2012 (WSP, 2019, p. 
72 et 73). L’utilisation des coûts de construction d’une 
année ultérieure sous-estime les avantages, car l’inflation 
entre 2012 et 2016 n’a pas été prise en compte pour ce 
qui est des avantages. Une analyse coûts-avantages 
devrait utiliser les valeurs des coûts et des avantages 
de la même année. On peut déduire les valeurs 
des avantages de 2016 des valeurs de la Colombie-
Britannique mentionnées ci-dessus pour prévenir les 
collisions en corrigeant de l’inflation les valeurs en dollars 
de 2018 citées précédemment par rapport aux valeurs 
en dollars de 2016. Les valeurs utilisées en Colombie-
Britannique ont été initialement fixées en 2007, puis 
augmentées en fonction de l’inflation de l’IPC (indice 
des prix à la consommation) pour établir les valeurs pour 
2018. Selon la Banque du Canada (2022), la déflation 
entre 2018 et 2016 était de -3,66 %. Les valeurs de 2018, 
soit 8 087 204 $ pour une collision mortelle, 302 636 $ pour 
un accident avec blessures et 13 518 $ pour un accident 
avec dommages matériels seulement (Apex Engineering, 

2018, p. 20), devraient donc être réduites de 3,66 %. Par 
conséquent, en valeur en dollars de 2016, la prévention 
d’une collision mortelle vaut 7 790 814 $, celle d’un 
accident avec blessures, 291 555 $ et celle d’un accident 
avec dommages matériels seulement, 13 026 $. 

Enfin, la période d’évaluation du projet a également été 
relativement courte. L’analyse a évalué le projet sur une 
période de 20 ans, mais les normes de l’industrie pour 
les durées de vie utilisées dans les ACA vont jusqu’à 60 
ans. En fait, l’ACA réalisée pour le rendement proposé 
du service ferroviaire Ontario Northland (2022) entre 
Toronto et Timmins a utilisé une durée de vie de 60 ans. 
La période utilisée dans les ACA pour les projets de 
transport peut influer sur les résultats parce que les coûts 
de construction sont concentrés au début de la durée 
de vie de la plupart des projets, alors que les avantages 
ont tendance à être relativement constants tout au long 
de la durée de vie. 

Par conséquent, en utilisant des hypothèses différentes, 
une analyse revue de l’amélioration proposée de route 
à 2+1 voies sur un tronçon de la route 11 attribuerait une 
plus grande valeur aux décès et aux blessures évités, 
n’appliquerait pas un taux d’actualisation, utiliserait 
des valeurs en dollars de 2016 pour les avantages et 
s’étendrait sur une durée de vie plus longue. 

Si aucun taux d’actualisation n’est appliqué et que 
les évaluations de la Colombie-Britannique pour les 
accidents évités sont utilisées, le ratio coûts-avantages 
pour le projet sur 20 ans est de 1,01. Sur la base 
d’une durée de vie de projet de 40 ans, la même 
méthodologie donne un ratio coûts-avantages pour la 
mise à niveau à 2+1 voies de 2,20, et ce chiffre passe 
à 3,64 sur 60 ans5. Essentiellement, en utilisant des 
hypothèses plus conformes à la pratique habituelle de 
l’ACA, il aurait été démontré que la transformation du 
tronçon de la route 11 en route à 2+1 voies présenterait 
un avantage fiscal important.

5  L’ACA effectuée antérieurement supposait une augmentation annuelle de 1 % des débits de circulation et de la fréquence des collisions (WSP, 2019, p. 131). En étendant l’analyse à 
40 et à 60 ans, nous supposons une augmentation continue de 1 % des débits de circulation et de la fréquence des collisions. De plus, il convient de noter qu’une augmentation de 1 % 
des débits de circulation entraînera probablement une augmentation de la fréquence des collisions de plus de 1 % parce que les routes plus fréquentées augmentent les possibilités de 
collisions entre les véhicules.



12 Northern Policy Institute / Institut des Politiques du Nord
Combler l’écart : Comment les routes à 2+1 voies peuvent épargner du temps, des vies et l’argent des contribuables  |  novembre 2023   

En 2021, le MTO a publié de nouvelles estimations de 
coûts pour l’aménagement d’une route à 2+1 voies. 
Pour déterminer l’incidence de ces estimations de 
coûts actualisées sur le scénario de route à 2+1 voies, 
le présent document de commentaire comprend une 
deuxième ACA qui utilise ces nouveaux chiffres. Le MTO 
(2021a; 2021b) estime que la transformation d’une route 
à deux voies en route à 2+1 voies coûterait de 0,5 à 2 
millions de dollars par kilomètre, selon la complexité de 
chaque emplacement. L’élargissement à trois voies d’un 
tronçon existant, c’est-à-dire un emplacement avec une 
voie de dépassement, coûterait 500 000 $/km. La mise 
à niveau d’un site où la plateforme routière existante 
est utilisée ou qui ne nécessite qu’un nivellement de 
routine est estimée à 1 million de dollars/km. On estime 
à 1,5 million de dollars/km le coût de transformation 
d’une zone qui nécessite un nivellement de routine, 
sans remplissage profond extrême des plans d’eau. Si 
un tronçon de route présente des marécages ou des 
plans d’eau profonds, un drainage parallèle complexe, 
des sols inadéquats et des talus rocheux, le coût de la 
transformation est estimé à 2 millions de dollars/km. Une 
simple application SIG pour ordinateur de bureau a été 
utilisée pour trouver les zones qui auraient besoin des 
différents niveaux de transformation6.  

Toutefois, si l’on utilise ces coûts à partir de 2021, il 
est important de mettre à jour les évaluations des 
avantages utilisées plus tôt dans le présent document 
de commentaire en utilisant l’inflation selon l’IPC pour 
ne pas sous-estimer les avantages7. Selon la Banque 
du Canada (2022), l’IPC a augmenté de 6,26 % entre 
2018 et 2021. Par conséquent, les évaluations de 2018 
mentionnées précédemment pour les collisions causant 
des décès, des blessures ou des dommages matériels 
seulement devraient être augmentées de 6,26 %.

Si l’on utilise les valeurs coûts-avantages du MTO de 
2021, une transformation en route à 2+1 voies offre un 
ratio coûts-avantages égal ou supérieur à 1 après 21 ans 
(1,01), à 2,09 sur 40 ans et à 3,46 sur 60 ans. Ces valeurs 
sont très proches de celles obtenues en utilisant les 
chiffres des coûts de WSP (2019) et les valeurs ajustées 
en fonction de l’inflation des avantages en matière 
de sécurité d’Apex Engineering (2018) (1,01 sur 20 ans, 
2,20 sur 40 ans et 3,64 sur 60 ans)8. En résumé, le ratio 
coûts-avantages de la route à 2+1 voies est favorable à 
l’intérieur d’un délai standard pour évaluer les projets de 
transport selon l’une ou l’autre des méthodes présentées 
dans le présent document.

6 Veuillez consulter l’annexe pour une explication plus détaillée des calculs du SIG.

7 Les valeurs des avantages utilisées précédemment dans le présent document de commentaire proviennent du ministère des Transports et de l’Infrastructure de la Colombie-Britannique 
(Apex Engineering, 2018). Comme expliqué précédemment, ces valeurs ont été initialement fixées en 2007, puis augmentées en fonction de l’inflation selon l’IPC pour établir les valeurs 
pour 2018. Pour calculer les valeurs appropriées pour 2021, la même approche consistant à augmenter les valeurs en fonction de l’inflation selon l’IPC a été utilisée.

8 Il est à noter que bien que cette transformation en route à 2+1 voies offre un ratio coûts-avantages de plus de 3, l’analyse de rentabilité concernant le rétablissement du service 
ferroviaire de passagers du Nord-Est de l’Ontario a estimé un ratio coûts-avantages inférieur à 0,5 pour les diverses versions de ce projet (Commission de transport Ontario Northland, 
2022). Cela indique que les routes à 2+1 voies sont plus avantageuses que d’autres investissements dans les transports que le gouvernement provincial a choisi de faire dans le Nord de 
l’Ontario.
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Autres avantages des routes à 2+1 voies 

Valeur du temps des usagers de 
la route :
Les occupants des véhicules perdent du temps lorsque les 
accidents retardent la circulation en bloquant la route. 
Leur temps est également perdu lorsqu’ils ne peuvent pas 
passer la circulation lente. La modification d’une route 
à deux voies en route à 2+1 voies permet d’atténuer 
ces deux problèmes et de faire gagner du temps aux 
usagers de la route. Le ministère des Transports et de 
l’Infrastructure de la Colombie-Britannique évalue le temps 
des occupants de véhicules non commerciaux à 50 % 
du salaire moyen et le temps des chauffeurs de camion 
au salaire moyen d’un camionneur plus 25 % pour tenir 
compte des dépenses non salariales liées au personnel 
(Apex Engineering, 2018, p. 15-17). Ces chiffres montrent 
clairement que les retards sont coûteux.

En 2021, le salaire horaire moyen en Ontario était de 
30,82 $, alors que le salaire horaire moyen pour le 
personnel en opération d’équipement de transport 
et de machinerie lourde et autre personnel assimilé à 
l’entretien était de 24,72 $ (Statistique Canada, 2022). 
Par conséquent, les valeurs attribuées aux occupants 
de véhicules non commerciaux et aux conducteurs de 
camions devraient être de 15,41 $ l’heure et de 30,90 $ 
l’heure, respectivement. Les divers tronçons de la route 
11 évalués dans le cadre de l’examen du MTO ont des 
DJMA allant de 3 400 à 6 200 véhicules, dont environ 30 
% de la circulation est composée de camions (WSP, 
2019, p. 4). Par conséquent, pendant une journée, si 
chaque véhicule parcourant un tronçon ayant un DJMA 
de 4 000 véhicules était retardé de 30 minutes, le coût 
total du temps perdu serait de 44 429 $ . De même, si 1 
200 camionneurs sur les routes ayant un DJMA de 4 000 
véhicules sont retardés de six heures en raison d’une 
fermeture de route, le coût total du temps perdu serait 
de 222 480 $.

Calcul 1 – DJMA de 4 000 véhicules, avec 
30 % de circulation de camions

Coût pour les conducteurs de camions 
commerciaux : 1 200 × 30,90 $ × 0,5 $ = 18 540 $

Coût pour les occupants de véhicules non 
commerciaux (en supposant 1,2 occupant par 
véhicule) : 3 360 × 15,41 $ × 0,5 $ = 25 889 $

Coût total : 18 540 $ + 25 889 $ = 44 429 $

Calcul 2 – 1 200 camions coincés pendant 
6 heures

1 200 × 30,90 $ × 6 $ = 222 480 $

Même si la réduction des décès, des blessures et des dommages matériels découlant des collisions serait le principal avantage 
de la transformation des routes à deux voies en routes à 2+1 voies, d’autres avantages doivent être pris en compte :

9 Voir les calculs dans l'encadré. Ce calcul repose sur l'hypothèse de 1,2 occupant par véhicule non commercial.
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Moins d’appels aux services 
d’urgence :
Le principal avantage des routes à 2+1 voies pour les 
services d’urgence est une réduction significative des 
collisions mortelles et graves nécessitant le déploiement 
de services d’urgence. L’inconvénient éventuel est qu’un 
garde-fou au centre peut rendre plus difficile l’accès 
de ces services à un site d’urgence. Cet inconvénient 
peut toutefois être atténué en planifiant la direction de 
l’intervention d’urgence et en abaissant manuellement 
les garde-fous à câbles ou en retirant des parties de 
garde-fou en acier pour permettre l’accès. Dans 
l’ensemble, l’avantage net des routes à 2+1 voies pour 
les services d’urgence est positif (Going the Extra Mile for 
Safety, 2019, p. 19).

Amélioration de la visibilité 
routière en hiver :
Dans le cadre de l’évaluation de routes à 2+1 voies, 
les auteurs d’un rapport précédent ont soulevé des 
préoccupations concernant la visibilité réduite et la 
détérioration du marquage routier en hiver (WSP 2019, p. 
134). En réalité, les routes à 2+1 voies peuvent accroître la 
visibilité lorsqu’un garde-fou au centre est installé parce 
qu’il améliore la délimitation des routes (Yu, 1971, p. 92) 
et donc les conditions de conduite en hiver et la nuit.10

10 Cela est particulièrement vrai si le garde-fou au centre est délimité par des dispositifs réfléchissants (French, 2003). Le garde-fou au centre doit également rester visible en hiver grâce 
au déneigement pour améliorer la visibilité au volant (Yu, 1971, p. 92). Cependant, l’accumulation de neige en Suède tend à être un problème avec les barrières en bordure de route, et 
non avec les garde-fous au centre (Going the Extra Mile for Safety, 2019, p. 15).

Favoriser une plus grande 
activité économique :
Un risque élevé de collisions graves et de retards liés 
aux collisions sur les routes du Nord nuit à l’économie 
des collectivités qui dépendent de ces routes. Les 
responsables du développement économique des 
collectivités situées le long du corridor de la route 11 
ont identifié de nombreuses façons dont les routes 
dangereuses nuisent aux économies locales dans une 
correspondance avec l’auteur en mai 2021. Il s’agit 
notamment des fermetures de routes qui empêchent les 
entreprises de transporter des marchandises à l’intérieur 
et à l’extérieur de leurs collectivités, des touristes 
potentiels qui pourraient ne pas visiter ces collectivités 
s’ils ne se sentent pas en sécurité en conduisant vers ces 
collectivités, ainsi que du moral et de la productivité des 
employés qui peuvent souffrir si un collègue est tué ou 
blessé alors qu’il parcourait une route pour le compte 
de l’entreprise. 

De plus, pour que l’élargissement à quatre voies 
soit possible, il faut parfois détourner les routes des 
collectivités, compte tenu du manque d’espace 
horizontal. Cela pourrait avoir des répercussions négatives 
sur les économies et les entreprises de ces collectivités 
(Center for Urban Transportation Research, 2014, p. 4-5). 
Mais les routes à 2+1 voies ont une plus petite largeur 
et utilisent donc moins d’espace. Cela réduit le risque 
de détournement et augmente la probabilité que 
les collectivités qui dépendent des routes existantes 
appuient cette approche de rechange. En somme, 
l’adoption de la configuration de route à 2+1 voies sur 
les routes à deux voies peut stimuler l’économie des 
collectivités avoisinantes en maintenant potentiellement 
les routes existantes et ainsi faciliter le tourisme, les 
livraisons à temps et l’amélioration de la productivité.
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Autres coûts liés aux routes à 2+1 voies

Tout comme les routes à 2+1 voies offrent des avantages 
qui vont au-delà des améliorations directes en matière 
de sécurité, la transformation des routes à deux voies 
en routes à 2+1 voies entraîne des coûts qui vont au-
delà de la construction initiale. Il est probable que 
les coûts d’entretien annuels augmentent. Des routes 
plus larges signifient plus de chaussée à déneiger et à 
éventuellement réparer (ministère des Transports de 
l’Ontario, 2021b, p. 10). Les garde-fous doivent être 
réparés ou remplacés en cas de contact, ce qui cause 
des barrages routiers et des retards (WSP, 2019, p. 134). 

Toutefois, les routes à 2+1 voies en Suède ont causé 
moins de perturbations de la circulation que les autres 
routes (Bergh et coll., 2016, p. 343), rendant la circulation 
plus fluide et réduisant les retards (ministère des Transports 
de l’Ontario, 2021b, p. 11). De plus, comme il n’y a pas 
de routes à 2+1 voies en Ontario et qu’elles sont rares en 
Amérique du Nord, une campagne de sensibilisation du 
public serait nécessaire pour familiariser les conducteurs 
avec le concept (ministère des Transports de l’Ontario, 
2019, p. 135). Le succès de ces routes en Suède a 
toutefois contribué à l’acceptation du concept de route 
à 2+1 voies dans d’autres pays (ministère des Transports 
de l’Ontario, 2021b, p. 11).
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Quand les routes à deux voies  
devraient-elles être transformées  

en routes à 2+1 voies?

Pour la majeure partie du réseau routier des régions 
du Nord, du Centre et de l’Ouest de l’Ontario, la 
configuration de route à 2+1 voies présente un meilleur 
ratio coûts-avantages que l’élargissement à quatre voies. 
Une question plus délicate est de savoir quand il vaut la 
peine d’aménager des routes à deux voies existantes en 
routes à 2+1 voies.

Il existe une certaine incertitude quant au « point de 
croisement » précis où il devient intéressant de procéder 
à cette transformation. La Suède utilise la configuration 
de route à 2+1 voies sur les routes ayant un DJMA d’au 
moins 2 000 à 3 000 véhicules (Going the Extra Mile for 
Safety, 2019, p. 7; Bergh et coll., 2016, p. 331). Le MTO, 
en revanche, estime que les avantages d’une telle 
amélioration seraient limités pour les routes dont le DJMA 
est inférieur à 4 000 véhicules (ministère des Transports de 
l’Ontario, 2021b, p. 13). 

L’ACA, refaite avec des paramètres et des hypothèses 
ajustés dans le présent document, concerne un tronçon 
de la route 11 dont les différents segments ont un DJMA 
se situant entre 3 400 et 6 200 véhicules. L’amélioration 
de ce tronçon de la route 11, qui passerait de deux 
voies à 2+1 voies, aboutirait à un ratio coûts-avantages 
favorable d’ici environ 20 ans, qui augmenterait dans 
les années à venir. De plus, ces chiffres ne tiennent pas 
compte de certains avantages supplémentaires, comme 
la valeur du temps perdu par les usagers de la route 
lorsque les routes sont fermées en raison de collisions. Si 
une route à 2+1 voies produit un ratio coûts-avantages 

aussi favorable sur les routes dont le DJMA se situe entre 
3 400 et 6 200 véhicules, il est fort possible qu’il vaille la 
peine d’améliorer les routes à deux voies ayant un DJMA 
inférieur à 4 000 véhicules. De plus, le DJMA ne devrait 
pas être le seul critère à prendre en considération pour 
déterminer les routes qui devraient être transformées en 
routes à 2+1 voies. Les avantages de la configuration de 
route à 2+1 voies seront particulièrement marqués sur 
les routes présentant un taux élevé de collisions graves 
par rapport au débit de circulation et qui constituent 
des liaisons essentielles dans les principaux corridors de 
transport. 

En bref, on peut être raisonnablement être certain que 
l’introduction d’une configuration de route à 2+1 voies 
sur les routes à deux voies ayant un DJMA d’au moins 3 
000 véhicules offrira un ratio coûts-avantages favorable. 
Par conséquent, les routes à deux voies ayant un DJMA 
de 3 000 véhicules ou plus devraient être transformées 
en route à 2+1 voies. De plus, il est probable que la 
configuration de route à 2+1 voies puisse offrir un ratio 
coûts-avantages favorable sur certaines routes dont le 
DJMA est inférieur à 3 000 véhicules, en particulier celles 
sur lesquelles se produisent de nombreuses collisions ou 
qui constituent des couloirs de transport essentiels. Tous 
les emplacements doivent être évalués au cas par cas, 
mais dans la plupart des cas, les coûts de mise à niveau 
vers une configuration de route à 2+1 voies deviendront 
rentables à des DJMA d’environ 3 000 véhicules.
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Quand l’élargissement à quatre voies 
doit-il être utilisé à la place de la 

configuration de route à 2+1 voies?

Les expériences suédoises laissent à penser que la 
configuration de route à 2+1 voies fonctionne bien et 
surpasse l’élargissement à quatre voies sur une base 
avantages-coûts pour des débits de circulation avec 
un DJMA entre 18 000 et 20 000 véhicules (Going the 
Extra Mile for Safety, 2019, p. 7; ministère des Transports 
de l’Ontario, 2021b, p. 7). La configuration de route à 
2+1 voies peut rencontrer des problèmes à des DJMA 
inférieurs dans les cas où les volumes horaires de pointe 

dépassent 1 500 véhicules par heure, comme cela peut 
se produire sur les routes utilisées la fin de semaine ou 
les jours fériés pour quitter une ville pour la campagne 
(Going the Extra Mile for Safety, 2019, p. 7). Lorsque 
le DJMA est supérieur à 20 000 véhicules ou que les 
volumes de pointe dépassent 1 500 véhicules par heure, 
il convient de procéder à l’élargissement à quatre voies 
plutôt qu’à une transformation en route à 2+1 voies. 

11 Aucune de ces routes n’a un DJMA de 20 000 ou plus.

Quels tronçons de route dans le Nord de 
l’Ontario devraient être transformés  

en routes à 2+1 voies?
Si le projet pilote de route à 2+1 voies entre North Bay et Temiskaming Shores est un succès, la configuration de route à 
2+1 voies devrait être introduite sur d’autres routes présentant des caractéristiques appropriées. La caractéristique la plus 
importante de l’adéquation de la configuration de route à 2+1 voies est le débit de circulation. La figure 2 est une carte 
des routes des régions du Nord, du Centre et de l’Ouest de l’Ontario qui n’ont été pas élargies à quatre voies, mais dont les 
DJMA sont supérieurs à 3 000 véhicules11.
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Cette carte peut être utilisée pour déterminer les routes 
qui pourraient être transformées en routes à 2+1 voies. 
Il y a six tronçons de route à deux voies dans les régions 
du Nord, du Centre et de l’Ouest de l’Ontario qui, 
compte tenu de leurs débits de circulation, sont de bons 
candidats pour une transformation en routes à 2+1 voies. 
Classées du DJMA moyen le plus élevé au plus bas, ces 
routes sont les suivantes : (1) la route 17 de Mattawa à 
Sault Ste. Marie, (2) la route 101 près de Timmins à partir 

12  La configuration de route à 2+1 voies ne serait pas utilisée dans les villes. Par exemple, sur la route de Mattawa à Sault Ste. Marie, la configuration de route à 2+1 voies ne serait pas 
utilisée sur les routes à l’intérieur de la ville de North Bay. Par conséquent, la longueur et le DJMA moyen cités pour chacun de ces quatre tronçons excluent les parties de la route qui 
traversent les grandes villes.

Figure 2 : Carte des routes avec un DJMA supérieur à 3 000 qui n’ont été pas élargies à quatre voies

de l’intersection avec le chemin Municipal près de la 
route 11 à Porcupine, (3) les routes 17 et 17A à partir de 
l’intersection de la route 17 et de la route 72 entre Dryden 
et Sioux Lookout à la frontière du Manitoba, (4) la route 
11/17 de Nipigon à Shabaqua Corners, (5) la route 11 de 
North Bay à l’intersection de la route 11 et de la route 
663 à l’ouest de Hearst, et (6) la route 6 de Little Current 
à Espanola. Le tableau 1 donne un aperçu de ces 
tronçons, de leur longueur et de leur DJMA moyen12. 

Source : Calculs des auteurs.
Note: en juin 2022.
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Tableau 1 : Principales routes candidates pour une transformation en route à 2+1 voies

Tronçon Distance DJMA moyen
Mattawa à Sault Ste. Marie 430 km 6 520
Route 101, à partir de l’intersection avec le 
chemin Municipal jusqu’à Porcupine 22 km 4 620

Intersection de la route 17 et de la route 72 
jusqu’à la frontière du Manitoba 131 km 4 090

Nipigon à Shabaqua Corners 216 km 3 810
Route 11, à partir North Bay à l’intersection de la 
route 11 et de la route 663 598 km 3 530

Little Current à Espanola 45 km 3 520

Comme le montre la figure 2, le DJMA dépasse 
3 000 véhicules sur la quasi-totalité de ces six tronçons 
prolongés de la route (ministère des Transports de 
l’Ontario, 2016, p. 10-18). Comme le montre le tableau 1, 
le DJMA moyen dépasse 3 000 véhicules pour les six 
routes. En effet, sur une grande partie de ces routes, le 
DJMA se situe entre 4 000 et 15 000, ce qui, selon le MTO, 
est le débit de circulation le plus important pour une 
route à 2+1 voies (ministère des Transports de l’Ontario, 
2021b, p. 13). 

Pour diverses raisons, les routes candidates à la 
configuration de route à 2+1 voies ne s’alignent pas 
parfaitement avec les routes surlignées en rouge dans la 
figure 2. Entre Kirkland Lake et Hearst, le DJMA sur une 
grande partie de la route 11 est inférieur à 3 000. 
Néanmoins, le DJMA pour ces tronçons est de près de 
3 000. De plus, ces routes sont des voies de transport 
essentielles pour la circulation dans ces régions et partout 
au Canada, et en cas de fermeture de routes, les 
itinéraires de délestage sont limités ou inexistants. Par 
conséquent, les routes à 2+1 voies sont susceptibles de 
s’avérer très bénéfiques sur ces routes, et donc la totalité 
de la route de North Bay jusqu’à l’intersection de la route 
11/663 à l’ouest de Hearst devrait être transformée en 
route à 2+1 voies. Ailleurs, la figure 2 indique quelques 
tronçons de route isolés dont les DJMA dépassent 3 000 
et qui ne sont pas inclus dans la liste des candidats. Ces 
tronçons, cependant, ne sont pas assez longs pour 
justifier une transformation en route à 2+1 voies.

De plus, les chiffres du tableau 1 peuvent être utilisés 
pour établir la priorité la réalisation des transformations 
en route à 2+1 voies. Si les ressources limitées exigent 
que les transformations soient effectuées graduellement, 
les routes ayant les DJMA les plus élevés devraient être 
améliorées en premier, car ces travaux d’amélioration 
produiront probablement les plus grands avantages. À 
l’aide de ces lignes directrices, l’emplacement prioritaire 
pour la transformation des routes à deux voies en routes 
à 2+1 voies devrait être la route de Mattawa à Sault Ste. 
Marie, suivie de la route 101 près de Timmins. Il faut noter 
que le DJMA moyen sur la route 11, de North Bay à un 
peu à l’ouest de Hearst, est abaissé par l’inclusion de 
certains tronçons de route dont le DJMA est inférieur à 3 
000 véhicules. Par conséquent, l’amélioration de cette 
route ne devrait pas nécessairement être moins prioritaire 
que celle des deux routes de l’Ouest de l’Ontario dont les 
DJMA sont plus élevés.



20 Northern Policy Institute / Institut des Politiques du Nord
Combler l’écart : Comment les routes à 2+1 voies peuvent épargner du temps, des vies et l’argent des contribuables  |  novembre 2023   

Le coût de la transformation généralisée 
des routes en routes à 2+1 voies

La distance totale des six principales routes candidates 
pour une transformation en route à 2+1 voies dans 
le Nord de l’Ontario est de 1 442 kilomètres. Cela 
représenterait un investissement substantiel. Cette 
distance soulève également la question suivante : 
combien coûterait exactement la transformation de 
toutes ces routes à deux voies en une configuration de 
route à 2+1 voies?

La transformation en route à 2+1 voies occasionne deux 
dépenses principales : l’entretien et la construction 
initiale. Comme mentionné précédemment, les routes 
à 2+1 voies engendreront probablement des coûts 
d’entretien plus élevés que les routes actuelles. La 
chaussée supplémentaire de la troisième voie doit être 
installée, réparée et déneigée. De même, des garde-
fous au centre doivent être installés et éventuellement 
réparés ou remplacés. Carlsson (2009) a établi que les 
coûts supplémentaires de service et d’entretien des 
routes à 2+1 voies par rapport aux routes à deux voies 
en Suède s’élève à 14 770 $ par kilomètre par année, 
en tenant compte des conversions de devises et de 
l’inflation. Comme la Suède et le Nord de l’Ontario 
ont une géographie physique semblable, les besoins 
et les coûts d’entretien des routes sont probablement 
semblables. La transformation d’une route à deux voies 
dans le Nord de l’Ontario en une route à 2+1 voies 

nécessiterait 14 770 $ d’entretien supplémentaire par 
kilomètre et par an. Par conséquent, la transformation 
de toutes les routes recommandées en routes à 2+1 
voies nécessiterait environ 20 millions de dollars par an 
en travaux d’entretien supplémentaires.

Il est essentiel que les routes à 2+1 voies restent rentables 
après avoir pris en compte les coûts d’entretien 
supplémentaires. On peut tenir compte des coûts 
d’entretien annuels en les ajoutant aux calculs des 
coûts-avantages qui utilisent les chiffres de 2021 du 
MTO (dont il est question plus tôt dans ce document 
concernant un tronçon particulier de la route 11); MTO, 
2021a; MTO, 2021b)13. Ce faisant, ces calculs surévaluent 
les coûts par rapport aux avantages, puisque les 
avantages économiques et les gains de temps des 
automobilistes ne sont pas pris en compte. Cependant, 
même en utilisant des calculs qui sous-estiment les 
avantages, une transformation en route à 2+1 voies 
offre toujours un rapport coûts-avantages favorable 
après 29 ans et reste financièrement réalisable malgré 
des coûts d’entretien supplémentaires.

13 Pour réaliser une analyse coûts-avantages d’une transformation d’une route en 
route à 2+1 voies, il faut disposer de statistiques et de projections détaillées sur les 
collisions sur les routes à 2 voies, avec ou sans voie de dépassement supplémentaire. 
Ces données ne sont disponibles que pour le tronçon de la route 11 évalué dans 
le rapport précédent (WSP, 2019). Par conséquent, les analyses coûts-avantages 
présentées dans le présent document de commentaire portent exclusivement sur ce 
tronçon de route.
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Les coûts de construction initiaux représenteront la 
majeure partie de l’investissement nécessaire pour 
transformer les routes en routes à 2+1 voies. Le coût 
de l’amélioration des 1 442 kilomètres de routes 
recommandées a été estimé à l’aide des lignes 
directrices d’établissement des coûts du MTO pour 2021 
(MTO, 2021a; MTO, 2021b). Il s’agit d’une approche 
plus prudente, car ces lignes directrices ont tendance 
à produire des coûts estimatifs plus élevés que ceux 
prévus précédemment (WSP, 2019). La complexité 
moyenne du terrain et le coût moyen par kilomètre 
ont été calculés pour l’ensemble des routes 11 et 17 à 
l’aide d’une application SIG pour ordinateur de bureau 
semblable à celle décrite dans la section précédente 
de l’analyse coûts-avantages. Selon ces calculs, le coût 
moyen de la transformation en route à 2+1 voies devrait 
être de 1 024 655 $ par kilomètre. Par conséquent, nous 
estimons que la transformation de toutes les routes 
principales candidates en routes à 2+1 voies coûtera 
environ 1,48 milliard de dollars.

Mais qui fournira ces fonds? Et qui doit fournir quelle 
part? Pour les routes qui font partie de la route 
Transcanadienne, les gouvernements fédéral et 
provincial devraient financer la transformation des 
routes proposées en routes à 2+1 voies. Même si les 
transports relèvent généralement de la compétence 
des provinces, il y a un intérêt national à entretenir les 
routes qui sont les principales voies de circulation à 
travers le Canada. C’est pourquoi le gouvernement 
fédéral finance souvent en partie les travaux 
d’amélioration de la route Transcanadienne (Transports 
Canada, 2020). Plus de 90 % des routes dont le 
présent document de commentaire recommande la 
transformation en route à 2+1 voies font partie de la 
route Transcanadienne, y compris la totalité des routes 
11 et 17. Les améliorations apportées aux routes qui ne 
font pas partie de la route Transcanadienne devraient 
être entièrement financées par le gouvernement de 
l’Ontario. 

Pour les routes qui font partie de la route 
Transcanadienne, le gouvernement fédéral 
devrait engager un tiers des fonds nécessaires à la 
transformation de ces routes en routes à 2+1 voies, 
le reste étant pris en charge par la province. Cela 
correspondrait aux récentes ententes de financement 
pour des projets semblables. Au cours des dernières 
années, l’élargissement à quatre voies de divers 
tronçons de la Transcanadienne en Ontario et en 
Colombie-Britannique a été financé, en moyenne, à 33 
% par le gouvernement fédéral, le reste étant pris en 
charge par la province concernée.14

14 Ce chiffre est calculé à partir de quatre annonces officielles de projet : une annonce en 2022 concernant l’élargissement à quatre voies de la route 11/17 entre Thunder Bay et 
Nipigon, une annonce en 2021 concernant l’élargissement à quatre voies d’un tronçon de route dans la région de Shuswap en Colombie-Britannique, une annonce en 2019 concernant 
l’élargissement à quatre voies de la route entre le parc national des Glaciers et Golden, en Colombie-Britannique, et une annonce en 2016 concernant un projet d’élargissement à 
quatre voies près de Salmon Arm, en Colombie-Britannique (Ontario, 2022; Colombie-Britannique, 2021; Infrastructure Canada, 2019; Infrastructure Canada, 2016)..
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Comme il a été mentionné précédemment dans ce 
document, le gouvernement de l’Ontario s’est engagé à 
mener un projet pilote de route à 2+1 voies sur une partie 
de la route 11 entre North Bay et Temiskaming Shores. 
Les résultats de ce projet pilote devraient être évalués 
en fonction de ses effets sur la sécurité routière et les 
fermetures de routes connexes. Les six indicateurs suivants 
devraient être utilisés pour comparer le rendement de la 
zone d’étude avant et après la mise en œuvre du projet 
pilote de route à 2+1 voies :

• Nombre de collisions mortelles

• Nombre de collisions avec blessures graves

• Nombre de collisions avec blessures de gravité légère 
et modérée

• Nombre de collisions avec dommages matériels 
seulement

• Nombre de fermetures de routes dues à des collisions

• Durée des fermetures de routes dues à des collisions

Critères d’évaluation du projet pilote de 
route à 2+1 voies de l’Ontario 

Il n’est pas possible de déterminer un seuil unique pour 
chaque indicateur qui permet au projet pilote d’être 
immédiatement déclaré « succès » ou « échec  ». Les 
données de chaque indicateur doivent être évaluées 
ensemble et équilibrées pour en arriver à un jugement 
holistique. Cela dit, on peut dire que si la configuration de 
route à 2+1 voies fonctionne comme prévu, il devrait y 
avoir une réduction du nombre de collisions mortelles, du 
nombre de collisions avec blessures graves et du nombre 
de fermetures de routes prolongées liées aux collisions.
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Recommandations 
Les routes à 2+1 voies représentent une approche 
prometteuse pour améliorer le réseau routier dans les 
régions du Nord, du Centre et de l’Ouest de l’Ontario. Si 
le prochain projet pilote de route à 2+1 voies de l’Ontario 
est couronné de succès, la configuration de route à 2+1 
voies devrait être déployée à grande échelle dans ces 
régions. Les données présentées dans ce document 
font ressortir plusieurs recommandations sur la façon de 
procéder :

Les routes à 2+1 voies devraient comprendre 
un garde-fou au centre : 
Les garde-fous au centre sont un ajout peu coûteux à la 
configuration de route à 2+1 voies qui se traduisent par 
d’importantes réductions supplémentaires des décès et 
des blessures graves. Même si la présence d’un garde-
fou au centre peut entraîner une augmentation du 
nombre de collisions mineures, ce coût est compensé par 
l’avantage de sauver de nombreuses vies et de réduire le 
nombre de blessures graves. 

Les routes à deux voies dont le DJMA se situe 
entre 3 000 et 20 000 véhicules devraient 
généralement être transformées en routes à 
2+1 voies, mais les améliorations éventuelles 
doivent être évaluées au cas par cas :  
Pour la plupart des routes à deux voies dont le DJMA 
est d’au moins 3 000 véhicules, les avantages d’une 
mise à niveau à 2+1 voies sont probablement suffisants 
pour compenser entièrement les coûts. En ce qui 
concerne les routes dont le DJMA est inférieur à 20 000 
véhicules, la configuration de route à 2+1 voies offre un 
meilleur ratio coûts-avantages que l’élargissement à 
quatre voies et permet probablement de combler plus 
rapidement les lacunes du réseau routier. Cependant, les 
caractéristiques particulières de chaque emplacement 
feront varier à la hausse ou à la baisse le ratio coûts-
avantages, ce qui rendra certains tronçons de la route 
plus ou moins adaptés à la mise en œuvre du modèle 
de route à 2+1 voies. Les évaluations individuelles des 
emplacements doivent prendre en compte un éventail 
plus large de coûts et d’avantages que les coûts 
de construction initiaux et les avantages directs de 
l’amélioration de la sécurité routière.

Le concept de route à 2+1 voies devrait être 
mis en œuvre sur la plupart des tronçons des 
routes suivantes :

• Route 17 de Mattawa à Sault Ste. Marie;

• Route 101 entre Timmins et la route 11;

• Route 11 de North Bay à un peu à l’ouest de Hearst;

• Route 11/17 de Nipigon à Shabaqua Corners;

• Routes 17 et 17A à partir de l’intersection de la route
17 et de la route 72 jusqu’à la frontière du Manitoba;

• Route 6 de Little Current à Espanola.

Les débits de circulation sur ces routes se situent dans la 
fourchette appropriée pour l’adoption du modèle de 
route à 2+1 voies. Comme ces routes sont également des 
corridors de transport essentiels dans leurs régions et pour 
le Canada dans son ensemble, les avantages du modèle 
de route à 2+1 voies devraient être particulièrement 
précieux. 
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Conclusion 

Une infrastructure de transport sûre, rapide et fiable 
est essentielle pour relier les collectivités, mais cette 
infrastructure fait défaut dans les régions du Nord, du 
Centre et de l’Ouest de l’Ontario. Par conséquent, 
l’amélioration des routes dans ces régions devrait être 
une priorité pour les décideurs politiques. Ce faisant, 
l’optimisation des avantages par rapport aux coûts 
devrait être un principe directeur. Les projets retenus 
pour la mise en œuvre devraient offrir un rendement 
important de l’argent des contribuables en améliorant la 
sécurité, en réduisant les retards de déplacement et en 
facilitant l’activité économique et sociale, entre autres 
avantages. Sur une grande partie du réseau routier de 

ces régions, les routes à 2+1 voies offrent probablement 
un ratio coûts-avantages plus favorable que les routes 
à deux voies ou les routes à quatre voies. En réduisant 
considérablement le nombre de décès et de blessures 
graves tout en nécessitant relativement peu de nouvelles 
constructions, la transformation des routes à deux voies 
en routes à 2+1 voies offre des avantages substantiels à 
un coût limité. La construction de routes à 2+1 voies sur 
une grande partie du réseau routier du Nord de l’Ontario 
coûterait près de 1,5 milliard de dollars; cependant, les 
données disponibles suggèrent que les avantages de ces 
travaux d’amélioration dépasseraient ces coûts.
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Annexe
En ce qui concerne les calculs effectués à l’aide de 
l’application SIG du présent document de commentaire, 
les routes 11 et 17 ont été extraites du système Réseau 
routier de l’Ontario : Road Net Element (ministère des 
Richesses naturelles et des Forêts de l’Ontario, 2017)15. 
Une zone tampon de 250 mètres a ensuite été choisie 
pour examiner la topographie entourant la route 
existante. Même si 250 mètres est beaucoup plus grand 
que n’importe quel élargissement de route proposé, 
cette taille est suffisante pour prendre en compte les 
caractéristiques du terrain où la route est en cours 
de transformation, ce qui pourrait éventuellement 
augmenter la complexité et, par conséquent, le coût 
de l’élargissement. Cette surface tampon a ensuite été 
superposée sur la carte de pente du Modèle numérique 
d’élévation du Canada (Richesses naturelles Canada, 
2013). La carte de pente est un produit dérivé du modèle 
numérique d’élévation, qui donne naturellement la 
pente du sol pour différents points du terrain. Dans ce 
cas, les pentes ont été classées en trois zones :

• Terrain dont l’inclinaison est inférieure à 20 %

o Cela signifie un dénivelé inférieur à 20 mètres sur     
   une distance de 100 mètres.

• Terrain dont l’inclinaison est supérieure à 20 %, mais 
inférieure ou égale à 40 % 

o Cela indique un dénivelé supérieur à 20 mètres, 
mais inférieur à 40 mètres sur une distance de 100 
mètres.

• Terrain dont l’inclinaison est supérieure à 40 %  

o Cela indique un dénivelé supérieur à 40 mètres sur 
une distance de 100 mètres. 

La présence de plans d’eau et de voies de dépassement 
existantes a été exclue des calculs utilisés dans le 
présent rapport. Les plans d’eau ont été exclus pour 
réduire la complexité, ainsi que pour tenir compte du 
fait que la configuration de route à 2+1 voies peut 
être réduite à une conception de route à 1+1 voies 
dans certains endroits où les coûts sont élevés. Un pont 
traversant une grande rivière, par exemple, peut rester 
à deux voies même si le tronçon global de la route est 
transformé en route à 2+1 voies. Le fait d’ignorer les 
plans d’eau entraîne une légère sous-estimation des 
coûts de construction, mais cet effet sur nos estimations 
est compensé en ignorant les voies de dépassement 
existantes qui réduisent les coûts de construction.

Le Modèle numérique d’élévation du Canada est un 
produit géographique créé par Ressources naturelles 
Canada qui donne la hauteur des terres à divers 
points au Canada avec une résolution de surface 
de 0,75 minute d’arc carré et une résolution verticale 
de 1 mètre. Pour la zone d'étude, 0,75 minute d’arc 
carré représente environ 15 mètres dans l’axe est-
ouest et 23 mètres dans l’axe nord-sud, en raison 
de la nature sphérique de la terre. Les modèles 
numériques d’élévation sont calculés à partir de 
diverses sources topographiques, puis la hauteur des 
arbres, des bâtiments et d’autres objets de surface 
est mathématiquement supprimée pour donner la 
hauteur théorique du sol nu.

15 Les zones qui étaient déjà jumelées ont été supprimées puisqu’elles ne peuvent pas être transformées en route à 2+1 voies.
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Pour rester en contact ou vous impliquer, veuillez nous contacter à l'adresse suivante:  
info@northernpolicy.ca  www.northernpolicy.ca/fr

À propos de
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politiques du Nord
L'Institut des politiques du Nord est le 
groupe de réflexion indépendant et 
fondé sur des preuves. Nous effectuons 
des recherches, analysons des données 
et diffusons des idées. Notre mission est 
d'améliorer la capacité du Nord de 
l'Ontario à prendre la tête des politiques 
socio-économiques qui ont un impact sur 
nos communautés, notre province, notre 
pays et notre monde.
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l'Ontario ou passionnées par cette région.

Nos bureaux permanents sont situés à 
Thunder Bay et à Kirkland Lake. Nous 
avons actuellement un bureau satellite à 
North Bay. Pendant les mois d'été, nous 
avons des bureaux satellites dans d'autres 
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