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1.1

INTRODUCTION

CONTENU DU RAPPORT

Le present document constitue Te résumé de 1'étude d'impact
sur 1'environnement du projet d'amélioration de 1'axe de
la route 175 sur une partie du territoire de la Ville de
Charlesbourg ainsi qu'une partie des Cantons-Unis de
Stoneham et Tewkesbury. Ce projet du ministére des
Transports du Québec concerne 1'amélioration de 1'axe de
cette route sur un trongon d'environ 10 kilométres de
longueur.

L'étude vise & répondre 3 la reglementat1on provinciale en
matiere d'évaluation des impacts sur 1'environnement en vue
de 1'obtention des autorisations gouvernementales néces-
saires a la realisation du projet.

Ce résumé reprend les principales é&tapes de la démarche
d'étude et en présente les conclusions les p]us signifi-
catives.

l.e chapitre 2 résume la Just1f1cat1on du prOJet et 1'analyse
" des differentes hypotheses d'intervention qui permettraient,

a divers degrés, d'atteindre Tes objectifs du projet.

Le chapitre 3 expose succinctement les caractéristiques

~environnementales du milieu dans lequel 1'intervention est

projetée et détermine 1'importance relative (hiérarchi-
sation) des composantes de ce milieu.

lLe chapitre 4 résume la comparaison entre les options possi-

~bles et retient 1a solution préférable.

Pour sa part, le chapitre 5 évalue les répercussions de
1'option retenue sur 1'environnement et expose les mesures
destinées d atténuer les impacts négatifs du projet (mesures
de mitigation).

Par ailieurs, on trouvera en annexe, un addenda concernant
1'analyse des impacts sur 1'environnement du réaménagement
d'un troncon de la route 371 et de son intersection avec la
lére Avenue & Stoneham., Ce réaménagement est complémentaire
au projet d'amélioration de 1'axe de la route 175,



1.2

DELIMITATION DE LA ZONE D'ETUDE

Les points de départ et d'arrivée du projet, sont: le point
de rupture entre 1'autoroute 73 et la route 175, sur le
territoire de Charlesbourg (& la hauteur du secteur de
Notre-Dame-des-Laurentides), qui correspond & la fin de
1'actuelle autoroute, et un autre point situé & environ
1 kilométre au nord de la jonction de la route 175 et de 1la

route 371, sur le terr1to1re des Cantons- Un1s de Stoneham et
Tewkesbury. :

Toutefois afin d'inscrire 1'analyse du projet dans un
contexte suff1samment 1arge tant au p]an technique qu'envi-
ronnemental, la zone d'étude déborde ev1demment les limites
strictes du projet.

La zone d'étude (carte 1) est donc limitée:

- au sud, par le Mont Irma-Le Vasseur ainsi que par
1! echangeur de 1'autoroute 73 avec le boulevard du Lac
(sortie 197 vers Lac Beauport);

-~ au nord, par le Mont Hibou et le Mont Wright;

- a l'est, par une série de sommets dont 1'altitude varie
entre 250 et 500 métres; et,

- a ouest, par le Tac Saint-Charles et une partie de 1la

riviére Saint-Charles, ainsi que par les développements
domiciliaires du lac De]age du Tlac Durand (Vermont-sur-
le-Lac) et du Mont Stoneham.

Ay Wy Sy ay au W
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Justification du projet
et analyse des solutions



2.1

2.1.1

2.1.2

JUSTIFICATION DU PROJET ET ANALYSE DES SOLUTIONS

ETAT DE LA SITUATION ET PROBLEMATIQUE

RESEAU ROUTIER

Le réseau routier principal dans le territoire 3 1'Gtude est
composé de 1'autoroute 73 et de la route 175 au nord de
1'agglomération de Québec formant un axe routier national et
de la route régionale 371 qui dessert principalement
Tewkesbury et se rabat sur cet axe 3 Stoneham. A ce réseau
s'ajoutent les routes collectrices qui donnent accés aux
noyaux urbains Tlocaux dont 1les plus importantes sont Tle
chemin de la Grande Ligne, la 1ére Avenue, la rue Notre-Dame
et 1'avenue Hibou. :

- DYNAMIQUE DES ECHANGES

Au plan des echanges, 1'axe routier constitué de 1'autoroute
73 et de la route 175 assume trois fonctions distinctes.
Les enquetes d'origine-destination effectuées dans cet -axe
permettent d'évaluer approximativement 1'importance relative
de ces trois types de liaisons:

- Tles Tliaisons interregionales caractérisées essentiel-
Tement par les déplacements entre les régions de Québec
et du Saguenay-Lac-Saint-Jean, atteignent 42% de 1la
circulation totale interceptée au sud de la route 371;

- les Tliaisons intrarégionales constituées des dépla-
cements ayant comme origine la région de Québec et comme
destination, d'une part, le secteur nord de Stoneham et
Tewkesbury et la réserve faunique des Laurentides, des-
servis par la route 175, et d'autre part, le secteur
ouest de Stoneham et Tewkesbury desservi par la route
371; ces deux composantes s'é@lévent respectivement 3
12,6% et 39,6% de la circulation totale;

- les Tliaisons locales, soit 1les &changes entre les
poles d'activités locaux situés dans 1'axe de la route
175 entre la fin de 1'autoroute 73 et la route 371 &
Stoneham, sont .estimées a environ 6%.

Les déplacements inter et intrarégionaux qui constituent
des déplacements de transit par rapport au secteur d'inter-
vention s'élévent a prés de 94% du volume total. Ainsi, ce
secteur n'est pas un générateur significatif de trafic. Ce
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sont plutdt les pdles récréo-touristiques situés au nord de
1a route 371 qui engendrent de forts débits sur la route
175. Par ailleurs, 1'agglomération de Québec est le point
de provenance de la majorité des deplacements, soit prés de
65%.

Les motifs de déplacements obtenus Tlors des enquétes
d'origine-destination se répartissent également entre d'une
part, le travail et les affaires (46,6%) et d'autre part, le
loisir (46,0%).

CARACfERISTIQUES DE LA CIRCULATION

Plusieurs relevés de circulation ont eté effectués au cours
des dernieres années sur la route 175 pour déterminer son
niveau d'utilisation. I1 en résulte que le débit journalier
moyen annuel (DJMA) varie de 9 775 véhicules par jour a
1'extrémité sud 4@ 8 806 véhicules @ la hauteur de la route
371. Durant la saison estivale, ce débit augmente 1lége-
rement pour s'établir respectivement & 10 908 véhicules et
9 827 vehicules. Ce débit est considéré comme trés éleve
comparativement a d'autres routes de caractéristiques
semblables.,

La circulation horaire constitue un des paramétres impor-
tants dans 1'évaluation de 1la demande des wusagers en
fonction de 1'offre de service offert par le réseau routier.
Dans le cas de la route 175, le débit horaire de pointe
journaliére est trés élevé; i1 dépasse généralement 1 000
vehicules par heure. La valeur maximale observée a été de
1 726 véhicules.

Enfin; notons que la circulation de camions représente de 8%

'3 10% du débit total. Les poids lourds génent beaucoup la

circulation automobile & cause du terrain vallonné qui
affecte la vitesse d'opération. La route 175 dessert éga-
lement des circuits d'autobus scolaires et publics. Cette
desserte entre en conflit avec la circulation rapide de cet
axe routier.

Evolution de 1a circulation

L'analyse statistique de 1'évolution de 1la <circulation
depuis 1976 a Charlesbourg sur 1'autoroute 73 et depuis 1961
a 1'entrée de la réserve faunique sur la route 175, permet
d'élaborer des hypothéses d'accroissement de la circulation
sur la route 175 pour les prochaines années. Ces hypothéses
d'accroissement sont conditionnelles aux é&léments déter-
minants suivants:
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- les &changes de type intrarégional, principalement pour
lTes loisirs, générés par les pdles récréo-touristiques
de Stoneham et Tewkesbury et la réserve faunique des
Laurentides connaitraient des augmentations sensibles
compte tenu des perspectives de developpement dans ce
secteur; :

- les échanges locaux, c'est-d-dire entre les pdles d'acti-
vités situés dans 1'aire de desserte de la route 175,
bien que leur poids demeure faible dans la composition du
volume de déplacement total, croitraient aussi de fagon
significative;

- quant aux déplacements interrégionaux (région de Québec
et région du Saguenay-Lac-Saint-Jean), ils se maintien-
draient au niveau actuel ou au mieux, connaitraient une
faible croissance.

Dans une telle perspective et compte tenu des taux d'augmen-
tation réels obtenus sur cet axe routier, deux hypothéses de
croissance annuelle sont formulées, soit 2% et 4%. La
premiére, 1'hypothése faible, représente la tendance géné-
rale de 1'ensemble de la province observée depuis quelques
années alors que la deuxiéme, 1'hypothése forte, est basée
sur la tendance spécifique obhservée sur 1'autoroute 73 et
sur la route 175 @ 1'€tude. 11 en résulte que la circu-
Tation dans la partie @ 1'étude atteindrait 14 526 véhicules
par jour en 1'an 2006 selon 1'hypothése faible et 21 417
vehicules par jour selon 1'hypothése forte.

CARACTERISTIQUES NE LA ROUTE ACTUELLE ET NECESSITE
D'INTERVENTION -

L'analyse des débits de circulation ainsi que les caracté-
ristiques de déplacement le long de la route 175 démontrent
que le secteur compris entre la fin de 1'autoroute 73 &
Notre-Dame-des-Laurentides et Te point d'intersection de 1la
route 371, d'une longueur d'environ 9 kilométres, porte le
débit le plus élevé de 1'itinéraire menant a la région du
Saguenay-Lac-Saint-Jean. Ce débit est de loin supérieur a
celui observé au nord de la route 371. FEn effet, du sud au
nord de cette derniére, le debit passe de 8 806 véhicules
par jour a 5 000 véhicules. De plus, cette circulation est
composée en trés grande partie, soit 94%, de transit par
rapport a ce secteur, selon 1'enquéte d'origine-destination
faite au sud de la route 371.

Or malgré la concentration de circulation dans ce secteur,
ses caractéristiques géométriques demeurent semblables au
reste de 1'itinéraire. C'est une route aménagée d deux



voies et dotées de voies auxiliaires pour les véhicules
lTents dans les pentes critiques. En plus du débit élevé de
circulation, ce secteur se démarque du reste par le carac-
tére spec1f1que de ses abords, le développement urbain en
saute-mouton parseme de commerces de service, Sur une
distance d'environ 9 kilométres, on a relevé 25 inter-
sections et 154 entrées commerciales ou privées.,

L'analyse de ces composantes d'infrastructure et de circu-

lation fait ressortir les problémes sur le plan opérationnel

dont les aspects suivants sont déterminants.

- Le débit aux heures de pointe est trés &levé et dépasse
e niveau de service qui justifie une intervention dans
ce secteur,

- I1 en découle que 1'écoulement a atteint le régime
instable qui manque sérieusement de fluidité et d'oppor-
tunité de dépassement,

- Parmmi les véhicules observés aux heures de pointe, une
trés grande majorité est pr1se dans des pelotons dont 1a
longueur a atteint jusqu'a 38 véhicules par moment.

- La vitesse d'opération fluctue fortement et la valeur
moyenne est faible comparativement 3 la vitesse affichée.
De grands écarts de vitesse sont observés dans le flot de
véhicules; ceux-ci constituent un facteur important qui a
des conséquences néfastes sur le plan de la sécurité.

- Quant aux intersections, on y constate des difficultés
sérieuses pour la circulation venant des rues tranver-
sales qui tente d'accéder a la route 175.

- L'intersection de la route 371 donne lieu 3 des situa-
tions de conflit trés complexes & cause du nombre trés
elevé de véhicules 1impliqués dans les mouvements de
virage. En effet, la route 371 attire prés de la moitié
(45%) de la circulation en direction nord sur la route
175 aux heures de pointe. D'autre part, une trés grande
majorité (95%) de la circulation de la route 371 prend
ensuite la direction sud pour se diriger vers Québec.

Ces deux importants mouvements débordent 1la capac1te de”

1'intersection et on y a constaté une condition d' opé-
ration trés mauvaise. |

- Les circuits du réseau de transport scolaire utilisent
quotidiennement la route 175. Le transport des écoliers
le Tong de Tla route bloque toute circulation. La pré-
sence de ce réseau sur une voie rapide constitue un

~inconvénient majeur sur le plan de la sécurité et de la
circulation,
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- Le phénoméne d'urbanisation progressive dans son aire de
desserte a pour effet de transformer la vocation de 1la
route d'une voie rapide en un boulevard urbain. Cette
détérioration est déja perceptible dans la partie sud
située sur le territoire de Char]esbourg ou la vitesse
affichée est réduite & 70 km/h. D'autre part, des
demandes répétées d'installation de feux de circulation 3
la hauteur de la route 371 et de la Place Juan vont dans
le méme sens. .Ce sont des caractéristiques incompatibles
aux fonctions fondamentales de ce lien routier.

- Si on considére 1'itinéraire Québec-Chicoutimi dans
1'ensemble, on constate qu'il y manque d'uniformité et de
continuité de 1'offre de service. Le secteur identifié
constitue effectivement un maillon faible de ce réseau.

- La problématique majeure sur le plan de sécurité, est la
concentration des accidents dans le méme secteur et plus
particuliérement "aux intersections dont celles de 1la
route 371, Cette analyse met en évidence la relation
étroite entre Te nombre d'accidents et le nombre d'accéds
aux abords, soit les intersections et les entrées
privées. Le secteur compris entre Notre-Dame-des-
Laurentides et le nord de la route 371 se démarque
nettement du reste de 1'itinéraire menant jusqu'au
Saguenay-Lac-Saint-Jean, tant  en nombre qu'en taux
d'accident.

Compte tenu de la croissance projetée de la circulation sur
cet axe routier au cours des prochaines années, la situation

‘actuelle, déja prob1emat1que, cont1nuera1t de se détériorer

si aucune mesure d'intervention n'était envisagée dés
maintenant. Le statut quo signifie une réduction progres-
sive de 1'accessibilité aux pdles d'activités au nord de
Québec, ce qui affecterait Teur achalandage et leur position
de concurrence face aux autres centres régionaux. Par
ailleurs, dans un contexte de deve]oppement régional,; cette
situation pourrait avoir des repercu351ons néfastes a treés
1ong terme au niveau des échanges socio-économiques entre la
région de Québec et celle du Saguenay-lLac- Sa1nt -Jean,

ANALYSE DES HYPOTHESES DE SOLUTION

OBJECTIF DE L'INTERVENTION

A la lumiére de la problématique identifiée, le principal
objectif recherché par le ministére des Transports dans le
cadre du projet relatif & 1'axe de la route 175 entre
Charlesbourg et Stoneham et Tewkesbury est d'améliorer la
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desserte de la circulation interrégionale et intrarégionale
en augmentant la capacité, la fluidité et la sécurité de 1la
route tout en respectant 1'intégrité du milieu physique et
humain.

Pour atteindre cet objectif, deux hypothéses de solution
sont envisagées. La premiére consiste d construire une
autoroute dans un nouveau corridor. Elle comporte deux
options selon que 1'autoroute posséde une ou deux chaussées.
La deuxiéme hypothése privilégie le réaménagement de 1la
route actuelle. Elle aussi comporte deux options d'aména-
gement, soit a quatre voies séparées, soit d quatre voies
contigues.

ANALYSE DES OPTIONS

Option 1A: autoroute compléte dans un nouveau corridor

A) Principales caractéristiques techniques

Le tracé, d'une longueur de 9,4 kilométres, origine &
1'échangeur existant situé & la hauteur de la rue de la
Polyvalente du quartier Notre-Dame-des-Laurentides. I1 est
le prolongement de 1'autoroute 73 Nord actuelle. Le nouvel
axe délaisse en fait le corridor de la route 175 existante
en bifurquant vers ‘1a droite (vers 1l'est), croise la rue
Garneau, se dirige en arriére du parc de roulottes de la
Place Juan pour ensuite se:rapprocher de la route 175 dans
le secteur du lac Clément. De 13, le nouveau tracé longe du
coté est la ligne électrique d'Hydro-Québec pour ensuite
croiser cette derniére avant d'atteindre la route 175 &
environ 1 kilométre au nord de la route 371.

Pour la partie du projet en section urbaine (4 voies divi-
sées) soit, sur le premier 1,9 kilométre & Charlesbourg,
1'emprise est d'environ 50 métres. Pour le reste du projet
(section rurale), 1'emprise est d'environ 70 métres. Un
chemin de desserte est prévu & 1'est de 1'autoroute, pour
lTequel une emprise additionnelle de 20 métres est requise.

Le coit de realisation de cette option est évalué a
26 100 000 $.

B}  Avantages et inconvénients

L'hypothése d'un nouveau corridor routier comporte des
avantages marqués au plan de la desserte des &changes, de la
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circulation et de la sécurité tout en permettant une inté-
gration fonctionnelle au réseau routier en place par la
continuité des caractéristiques geometr1ques avec 1'auto-
route 73 actuelle. Le fait de séparer la circulation de
transit et la circulation locale en canalisant la prem1ére.
vers un nouveau corridor ayant les caracter1st1ques d'une
voie rapide, répondrait aux objectifs fixés. Quant & la
circulation Tlocale, elle disposerait de 1'infrastructure
existante avec un niveau de service beaucoup super1eur a la
situation actuelle.

Les inconvénients les plus significatifs de cette option
d'autoroute compléte demeurént ses colts &levés et sa sur-
capac1te par rapport aux besoins anticipés. En effet, 1la
capacité d'écoulement de circulation serait de 30 000 3
35 000 véhicules par jour, ce qui depassera1t de beaucoup
les besoins soit 7 400 véhicules par jour moyen d'été
estimés sur le nouveau corridor.

La réalisation compléte de cette option n 'apparait dormc pas
Jjustifiable dans le contexte actuel.

Option 1B: construction d'une chaussée d'autoroute

Cette option n'est pas une alternative en soi par rapport a
la précédente. Elle constitue plutdt une é&tape intermé-
diaire dans la realisation compléte de 1'autoroute.

IT s'agit de la réalisation d'une seule chaussée d'autoroute
avec des voies lentes dans les pentes critiques.

~A) Principales caractéristiques techniques

L'option 1B prévoit le prolongement de 1'autoroute 73 Nord
actuelle @ 4 voies divisées par un séparateur central de
type “"New-Jersey" sur une longueur de 1,9 kilométre et, par
la suite, la construction de 1la chaussée ouest (gauche) de
1'autoroute projetée (voir carte 2).

Le profil en travers prévu est a 4 voies divisées (avec
1'addition d'une voie 1lente en d1rect1on nord) pour Tla
partie comprise entre la fin de 1'autoroute actuelle et 1la
Place Juan et celui d'une chaussée d' autoroute (ouest) pour
e trongon s'étendant de la Place Juan Jusqu 'au raccordement
avec la route 175 actuelle située a environ 1 kilométre au
nord de 1'intersection de la route 371.



T ‘ = I}
- &) arais de I3 AMELIORATION DE L'AXE DE LA ROUTE 175
e £ RO R O s s A S S e O T 5 0 B 1 Y B ¥ ) BSREAR S DpchesBlate
‘ g : ; . = Charlesbourg et Stoneham-Tewkesbury
Lac Saint-Charles L i !
. ac Saint- Charle z
o - () khinties / OPTION 1B: CONSTRUCTION D'UNE CHAUSSEE
z : : D'AUTOROUTE (NOUVEAU CORRIDOR)
< , Y L
& z
22 3 S e e S TG R o D R e et DEBIT SUR LA ROUTE 371
‘_: %] ; Augmentation 20, 29 4% 4% =———= emprise de la nouvelle route
. gJ h A \ : : s ! Année DJMA DJME DJMA DJME === yoie de desserte non pavée
Lod \ & S ‘ - O Aa > — 2 ™ s s L s e 1986 4420 4932 4420 4932
b a‘mt—C“‘e‘ . : L AL R 4 \ s |___DEBIT SUR LA ROUTE 175 et e U | > DEBIT SUR LA ROUTE 175 o 4580 oy Seig 9087
8 LacsS: - \ %' = e o 2k ‘ Augmentation 2% 4% 2 ‘ “\:' Q & \ = = Za : Augmentation 2% 4% 1996 5388 6012 6542 7299
' , J e .S - . . S : ¥ 8 & e = ¥
L—— ~ ‘ : e AEP e : \ ( \ ) ARnéo DJMA DIMA b | \ KD \ L P - e DIMA SN 2001 5949 6638 7956 8878 )
\ ) 1986 3668 3668 g { \ - 2318 3518 2006 6568 7329 9684 10801 /
ol < / : ‘ ; ~
1991 4049 4460 ot : f"” I 88 a - _ \ 1991 3661 4032
DEBIT SUR LA ROUTE 175 1996 AT 5420 1 a tac ‘e o e b 3
Augmentation 2% 4% \ j Nl
2001 4937 6602 /ﬁ : 2001 4463 5969
Anné S N
nnée DJMA DJMA 2006 5451 8033 - S 2006 4928 7262
1986 4285 4285 ! ‘ \ A
® /

1991 4731 5211

< \ i}
| : /
1996 5223 6342 Sl s / DEBIT SUR LA ROUTE 175 . 2 / . ’ .
~ — { - Sl 8, .
2001 5768 7713 ' | Augmentation 2% 4% 0 ‘ — ‘
= A . 02.5, e 02-230
{ 2006 6368 9384 \ Année DJMA DJMA G = 20 ) . | \
. e B e LY TE . 1986 4012 4012 |/~ /) I \ ) e 7 SNk &3 e o < — o : S R e ; e e Wi . 13 = s SN
s 0w LIS > N Vi 2 N PR ? . 5 te 1 = > - F : ~= R 2 U E s [ I = \
\ A ¥ ; Q/Q ‘ e tetiarat T S el - s L e N ‘ . ' = = » , —— = DEBIT SUR LA ROUTE 175 8
~ o entides S ( 1991 4429 4879 - S LN 8s voltises \ \ ‘ : S e 5 —— 2 0 s o
= Nl bt Gl S b S e e VS’ 3 : | [ = ks - % ERY T Soanh Augmentation 2% 2% 4% 4% = = et .,
m / ’ = 02~200’ el =5 1996 4891 5938 ‘ Sl ; : S = s R e R
y B ;‘"‘ ~Z\ W RS \ S A, Année DJMA DJME DJMA DJME & \\‘Q\\ e
== — AN w, W= 2001 5400 7222 o P ) DJMA débit journalier moyen annuel
S = ; "y o[+ 3] o L ' p |
n Ee ‘ = : e ~ 22 S = =
&\ | - “‘.,AvENUE | o 2006 5062 R } 1986 5000 6022 5000 60 ok ‘ o = }
= “" Lyt e :_ NOTRE. = ee £ S \//»" ) 1991 5520 6648 6085 7323 o ik }
— Ny B B f DEBIT SUR L'AUTOROUTE 1996 6095 7341 7400 8913 ' INFRASTRUCTURES LIMITES .
I '» 774 f/\ } = g EW% S e ean) 0% s - e, X s l Augmentation 2% 2% 4% 2001 6730 8106 9000 10840 v ———— route principale — .. — municipale
/Echahgéur S ¥ = Sl o et s e NG ; Voo i /
.,o’C / ,:/ / /dE/g/ﬁ re;-Da'mQ-/- - I/I = _:],‘ A = 2"\0\“&“&\ | e - ? it R { Année DJMA DJME DJMA 8949 10955 / ——— route secondaire et tertiaire == «s == MRC - CUQ
J e e ey T S =— & —RUE ETHI 0= : R, ,
W // des aupén’hdes o ,,{\ W \\l;’;f, P > sl : \Ld= § a _ = — ligne de transport
/] & s o O BRG] TR RUE DES SAPINS _z o= s = s i > i == genergie electrique
/ / o : S | L St ’ 2 —= A==t
T / ( ( / \ 7 "L%Tﬁ - JUAN ENEN n y o — == L 1991 6061 7347 6676 SOURCES:
| \ W2 { = /:// ] r r ique:
\ A \ //: z ~ ’.\ 1996 6692 8112 8125 § . / gianit:tét:,:zz ?“’E::vgeie et des Ressources du Québec
== R Ccprdemen.-t T e ST =S T We—=er e\ e G S TN e A ' s . ol \ \ v\ ) 175 1: 20000, 1983 - 1984,
: voie dQ\ desserte | 2001 7390 8958 9882 : S ey T e PO N L S e e o / —Ay ) W g ] o He g feuillets no. 21 L 14-200-0201,21 M 03-200-0101
3 Mu(§e 175( 3 4 5/ 2006 8158 9889 12023 : R e e el B B s S e S NS e Division a8 15 carbogtaphie g Sehiien i T
S \\k\l ) \ % { 4 el : 7 5 O - s =i o - o 4 | L SR : Stoneham.@, techniques du Ministére des Transports du Québec
: e ; o . \ ‘ @ Lac Beaupo/
1387
Charlesbourg @ ( .
e i) 2 S Carte no
Québec.,g:é?__ ‘\2/ 2
40 LA 20 -
/ S 1.15000 e e —

q’p Gouvernement du Quebec
Ministere des Transports

Service de |'Environnement

Piette, Audy Bertrand Lemieux & Associés




»

13

Sur ce dernier troncon, une voie lente d'une longueur de
2,7 kilométres est ajoutée en direction sud 3 partir du
chainage 7 + 000 jusqu'au chainage 4 + 300 (voir détails des
profils en travers a la figure 1).

Pour la partie en section urbaine, 1'emprise est d'environ
50 métres excluant le chemin de desserte et pour celle de
type rural 1'emprise est d'environ 70 métres excluant
également le chemin de desserte. L'emprise de 70 métres
tient compte du terrain nécessaire pour la construction de
la deuxiéme chaussée lorsque les besoins 1'exigeront.

Un chemin de desserte d'une emprise de 20 métres est prévu i
1'est de 1'emprise projetée de 1'autoroute. . Ce chemin de
desserte débute & 1'extrémité sud du projet et se termine 3
la rue Murphy & Stoneham, ce qui représente une longueur
d'environ 8,5 kilométres. Ce chemin de desserte aura des
points de raccordement a la route 175 & 1la. hauteur de 1la
Place Juan et du lac Clément,

Deux échangeurs sont prévus dans ce projet, le premier de

type directionnel situé 3 mi-chemin entre 1'échangeur de 1a
polyvalente et la rue Garneau & Charlesbourg, le deuxiéme de
type losange dans le prolongement de 1'axe de la route 371 3
Stoneham.

Le colt de réalisation de cette option est é&valué 3
19 400 000 §$. :

B) Analyse des avantages et inconvénients

Cette option comporte généralement les mémes avantages et
inconvénients que la précédente & 1'exception des points
particuliers suivants:-

- Tes colts de construction sont réduits de 6,7 millions
par rapport a 1'option précédente;

- la capacité d'écoulement de la circulation serait plus
conforme aux besoins actuels et prévisibles; elle per-
mettrait effectivement de répondre & la demande pour un
horizon de quatorze ans ou plus si le taux d'accrois-
sement était de 4% ou moins;

- puisque ce type d'aménagement n'offre pas le méme nombre
de voies que 1'option précédente on s'attend d une 1égére
diminution de 1a qualité de 1'écoulement; de méme, sur le
plan de sécurité, un taux d'accidents 1égérement plus
elevé que 1'option précédente est & prévoir a cause de
Ta présence des mouvements en sens opposé sur la méme
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Profils en travers, option 1B: construction d'une chaussée d’autoroute
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chaussée non divisée; cependant cette option amédliorerait
fortement la sécurité par rapport a la route actuelle.

Cette option est retenue pour 1'analyse des impacts sur
1'environnement.

Option 2A: réaménagement de la route 175 § quatre voies

separees

Cette option consiste d réaménager la route actuelle 3
quatre voies séparées avec des carrefours &tagés.

A) Principales caractéristiques techniques

Le projet, d'une longueur de 9,8 kilométres débute 3 la fin
de 1'autoroute 73 Nord actuelle et se termine 3 environ
900 métres au nord de 1'intersection de la route 371. Ce
projet de réaméagement se situe dans 1'axe de la route 175
actuelle (voir carte 3).

Le profil en travers envisagé pour cette option est celui
d'un 4 voies de 3,65 métres divisées par un séparateur
central de type "New-Jersey" réalisé soit en sections
urbaines ou sections rurales (voir détails des profils en
travers a la figure 2).

Pour 1la partie du projet prévue en sections urbaines,
1'emprise est d'environ 40 métres et pour celle en sections
rurales, 1'emprise est d'environ 50 métres.

Cette option comporte quatre é&changeurs: un a@ Tla Place
Juan, un au lac Clément, un & 1'intersection de la rue
Leclerc et un a 1'intersection de la route 371.

Notons enfin qu‘'il y aura accés par la droite seulement aux
propriétés riveraines a cause de la présence du séparateur
central. Seuls les accés dans le sens de la circulation
sont possibles. : '

Le cout de réalisation de cette option est é&valué 3
22 400 000 §$.

B) Avantages et inconvénients

Cette option offre, & un colt comparable & 1'option précé-
dente, une capacité d'écoulement de circulation conforme aux
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Figure 2

Profils en travers,

option 2A:

réaménagement de la route 175 a 4 voies divisées
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- besoins actuels et prévisibles sur un horizon planifiable &

long terme. Elle permettrait ainsi une utilisation optimale
de Ta route actuelle.

Les quatre carrefours étagés prévus permettraient d'éliminer
les conflits diis aux virages a gauche aux intersections et
aux entrées privées et commerciales. Ces aménagements
représentent ainsi une amélioration notable des conditions
d'opération par rapport a la situation actuelle.

Sur le plan de la sécurité, 1'élimination des virages a
gauche ainsi que T1'implantation d'une barriére physique
pour séparer les mouvements de circulation en sens opposé
s'aveérent bénéfiques. 11 resterait toutefois les accidents
provoqués par les virages a droite venant de la route 175 ou
des rues transversales. ‘ '

L'inconvénient principal de cette option réside dans 1la
réduction de 1'accessibilité aux zones urbaines locales pour
1a population riveraine.

Ses caractéristiques techniques comportant wune barriére
physique médiane modifieraient négativement toutes 1les
habitudes de déplacement des résidants a cause des détours
importants nécessaires pour effectuer des virages a gauche
via 1'un des quatre carrefours étagés prévus.

Ceﬁte option est également retenue pour les fins de 1'ana-

lyse environnementale.

Option 2B: réaménagement de la route 175 3 quatre voies

contigues

A) Principales caractéristiques techniques

Cette option épouse les caractéristiques géométriques (plan
horizontal, plan vertical) de la route actuelle, si ce n'est
de quelques corrections mineures.

Le profil en travers comporte quatre voies contigués de
3,5 métres chacune., L'emprise varie de 30 a 45 métres.

Cette option d'aménagement se démarque notamment de Ta
précédente par les intersections a niveau et 1'absence de

mesure de contrdole des accés. Ainsi, a quelques exceptions

prés, toutes les intersections qui existent actuellement
seraient maintenues, soit environ 25. De méme, tous Tes
accés aux propriétés riveraines seraient permis comme c'est
le cas actuellement (virages a gauche).
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Le cout de réalisation de cette option est &valué 3
15 100 000 §$.

B) Avantages et jnconvénients

Dans 1'ensemble, le réaménagement d quatre voies contigués
améliorerait 1'offre de service de la route 175 et par voie
de conséquence, desservirait mieux les &changes interrégio-
naux par rapport @ la situation actuelle, quoique 3 un degré
moindre comparativement aux autres options analysées. :

Par contre, elle n'améliorerait pas les conditions d'opé-
ration aux intersections et aux entrées privées en ce qui
concerne les mouvements de virage a gauche ou de tout droit
des rues transversales. Au contraire, ces mouvements
opéreraient & un niveau de service inférieur. De méme, la
capacité de réserve du mouvement de virage 3 gauche de la
route 175 diminuerait é&galement avec ce type d'aménagement
par rapport a la situation actuelle.

Pour maintenir un niveau de service adéquat aux rues
transversales et aux accés privés pour la desserte de 1la
population riveraine, on devrait interrompre 1'écoulement
continu -de la route 175 par des mesures de contrdle comme
des systémes de feux de circulation. Or, ces mesures
iraient @ 1'encontre du principe méme d'une voie rapide et
deviennent ainsi incompatibles avec la fonction fondamentale
de ce lien routier,

Par ailleurs, ce concept d'aménagement laisse planer des
doutes sérieux quant @ sa capacité d'améliorer la sécurité
des usagers par rapport a la situation actuelle.

En ‘raison de ces faiblesses majeures au plan opérationnel,
T'option du réaménagement de la route 175 & quatre voies
contigués est rejetée, malgré ses colits peu élevés.

CONCLUSION

Le réaménagement de la route 175 3 quatre voies séparées
(option 2A) et la construction d'une chaussée d'autoroute
dans un nouveau corridor (option 1B) sont retenus pour
1'analyse comparative des impacts sur 1‘'environnement.
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DESCRIPTION ET HIERARCHISATION DES COMPOSANTES DU MILIEU
MILIEU PHYSIQUE

PHYSIOGRAPHIE

Sur le plan physiographique, le paysage de la zone d'étude
se subdivise en deux entites:

- au sud, la cuvette du lac Saint-Charles prend place, 3 la
limite des contreforts du Bouclier canadien et de 1la
vallée du Saint-Laurent, ol quelques collines viennent
caractériser les petites Laurentides. L'altitude varie
d'ouest en est d'environ 200 & 375 métres. Les sommets
sont concentrés au sud-ouest et au nord de Notre-Dame-
des-Laurentides ou certains versants présentent des
pentes supérieures ou egales a 25% (14°);

- au nord de la zone d'étude, la route 175 s'étire le long
de la riviere des Hurons, qui s'inscrit dans le Plateau
Laurentien dont le profil général s'accentue vers le nord
jusqu'a 1'agglomération de Stoneham. L'altitude des
versants bordant la route 175 varie prés de cette agglo-
mération de 176 & 483 métres. Ces versants présentent
des pentes qui atteignent entre 25 et 45% (14-24°).

HYDROGRAPHIE

La zone d'étude fait partie du sous-bassin du lac Saint-
Charles, dont 1le tributaire principal est la riviére des
Hurons. '

L'axe général de 1'écoulement est d'une part, du nord-est
vers le sud-ouest par la riviére des Hurons, dont la vallée
est empruntée en bonne partie par la route 175, puis vers le
sud-est, par le lac Saint-Charles Tui-méme et la riviére du
méme nom, vers le fleuve Saint-Laurent. Les lacs des Deux
Truites et Savard sont reliés entre eux par un cours d'eau
qui traverse la route 175 d'est en ouest et qui rejoint la
riviere des Hurons juste en amont du lac Saint-Charles.

La riviére Jaune prenant principalement sa source dans le
tac Morin @ 1'est de la zone d'étude, s'@coule du nord-est
vers le sud-ouest jusqu'a sa confluence avec la riviére
Saint-Charles, dont elle est tributaire. Les ruisseaux
Dugas et du Valet relient les lacs McKenzie, Fortier et
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3.1.4

Clément et s'écoulent vers la riviére Saint-Charles selon un
axe d'ecoulement similaire.

Des zones inondables ont été identifiées le Tong des rives
de la riviére des Hurons et d@ son embouchure avec le lac
Saint-Charles ainsi que sur une partie des rives de 1la
riviere Hibou, de la riviére Jaune et de la riviére Saint-
Charles.

DYNAMIQUE DES DEPOTS MEUBLES - ZONES SENSIBLES

Les principaux processus en action dans ce milieu d'origine
glaciaire et marine, sont 1'érosion linéaire (ravinement,
ruissellement) et les mouvements de masse (décrochement).
Les formes d'érosion les plus intenses se rencontrent
surtout sur les berges de la riviere des Hurons.

Les dépOts localisés sur les pentes supérieures ou égales 3
25% pourront devenir sensibles s'ils sont perturbés par des
travaux mecanisés. D'ailleurs, les schémas d'aménagement
de la C.U.Q. et de la M.R.C. de.la Jacques-Cartier identi-
fient certaines parties de leurs territoires qui présentent
des pentes supérieures @ 25% et & 31% respectivement, comme
etant des secteurs de contraintes et y limitent ainsi, les
ouvrages et la construction.

1

HYDROGEOLOGIE

Les aquiféres de la zone d'étude sont exploitéds dans les
sables marins localisés d& 1'est et au sud du lac Saint-
Charles. Ils sont principalement utilisés par des puits
privés d'une profondeur inférieure d 25 métres. Ces puits
desservent la population rurale et les commerces situés au
nord de Notre-Dame-des-Laurentides.

Pour 1la plupart des paramétres considérés (chlorure, pH,
conductivité), les eaux souterraines rencontrent les normes
canadiennes en matiére d'eau potable et peuvent &tre consi-
dérées de bonne qualité.

Toutefois plusieurs sources potentielles de contaminants
sont présentes le long de la route 175. Compte tenu de la
grande perméabilité du sol dans le secteur situé entre la
route 175 et la rive est du lac Saint-Charles, les risques
de contamination y sont elevés.

La zone d'étude correspond au sous-bassin du lac et de la
riviéere Saint-Charies. La prise d'eau potable de la C.U.Q.
est située sur cette riviére, au sud de la zone d'étude.
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Des données récentes (1982 & 1986) obtenues de l1a Ville de
Québec permettent de préciser la qualité générale des eaux
en amont de cette prise d'eau. En particulier, la concen-
tration de chlorure recensée peut constituer un indicateur
valable de l1a sensibilité des eaux aux divers polluants.

- Selon les données obtenues de la Ville de Québec, la qualité

des eaux du lac Saint-Charles est trés bonne. 1I1 en va de
méme pour la riviére des Hurons qui est le principal tribu-
taire du lac Saint-Charles.

Plus au sud de la zone d'étude, le réseau hydrographique de
la riviére Jaune, qui est tributaire de la riviére Saint-

Charles, semble pour sa part, un peu plus affecté par la
présence de chlorure.

En particu]ier, le lac Cliéement, dont les eaux s'écoulent

vers la riviere Jaune via le ruisseau du Valet, semble trés
sensible a la présence de la route 175 située & proximité.

MILIEU BIOLOGIQUE

LA FLORE

La zone d'étude présente deux groupes bien distincts au
niveau floristique, soit les peuplements forestiers occupant
le milieu terreste proprement dit et les zones humides
caracterisées par une végétation hydrophile.

Les peuplements forestiers

L'analyse des peuplements forestiers montre 1'importance de
1'érabliére dans la zone d'étude. Cette érabliére corres-
pond au stade le plus évolué de la forét, c'est-a-dire qu'il
s'agit du peuplement forestier se rapprochant le plus du
stade climacique devant &tre présent sur ce territoire,

.soit 1'érabliére & bouleau jaune. D'autres peuplements

forestiers se rapprochant du stade climacique et considérés
comme des peuplements forestiers évolués sont aussi présents
dans la zone d'étude (érabliére avec feuillus tolérants,
érabliére avec résineux, sapiniére, pessiére, bétulaie 3
bouleau jaune, feuillus tolérants). Les peuplements pré-
sentant le plus de valeur sont ceux qui se rapprochent le
plus du stade climacique.

A 1'intérieur du domaine de 1'@rabliére & bouleau jaune, le

sapin baumier s'associe a 1'épinette blanche pour recolo-
niser les nombreux endroits de coupe forestiére.
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3.2.1.2

30202

3.2.2.1

3.2.2.2

La végétation des milieux humides

En ce qui concerne les milieux humides présents dans la zone
d‘etude, le plus important est le marais de l1a Roche Plate,
situé au nord-est du lac Saint-Charles., Ce vaste ensemble
regroupant le lac Savard et sa décharge, la tourbiére du
Tac a4 la Cache et la zone marécageuse & 1'embouchure de la
riviére des Hurons, présente une grande valeur eco]og1que

(végétation, habitat pour la sauvagine).

On rencontre également des herbiers aquatiques, marais et
marecages aux abords du lac des Deux Truites, du lac Fortier
et dans certains secteurs riverains du lac Saint-Charles.

Un élément particulier au lac Saint-Charles est la présence

- d'7lots de végétation flottante plus ou moins ancrée au fond

du lac.

LA FAUNE

Le gros gibier

Les trois espéces principales de gros gibier que 1'on
retrouve dans la .zone d'étude sont 1'orignal, le cerf de
Virginie et 1'ours noir.

En particulier, @ 1'intérieur des massifs forestiers formant
une unité écologique pour le gros gibier, 1'orignal et
1'ours noir sont abondants, car i1 est assez fréquent de
les observer aux abords de la route 175 et ils sont assez
souvent impliqués dans les accidents routiers.

Le petit gibijer

De nombreuses especes d'animaux a fourrures peuvent se
rencontrer & 1'intérieur de la zone d'étude. Ainsi, dans
les habitats fauniques situés en bordure des cours d'eau,
e castor, la loutre, le vison et le rat musqué sont des
espéces suscept1b1es d'@tre rencontrées. A proximité des
terres agricoles, des friches et des peuplements forestiers
en regénération, le renard roux, le coyote, la marmotte, la
moufette et les belettes sont des espéces potentiellement
présentes sur le territoire. Le lievre d'Amérique est
1'espéce de petit gibier la plus répandue, 1a forét mixte
constituant son habitat de prédilection.
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Les oiseaux

La sauvagine et les oiseaux de milieu terrestre se distri-
buent respectivement dans les milieux humides et 1es milieux
terrestres.

La sauvagine se rencontre principalement dans le secteur des
marécages situé au nord-est du lac Saint-Charles. I1 s'agit
d'un @lément particuliérement intéressant de 1° écosystéme du
lac Saint-Charles, tant par sa d1vers1te que par sa qualite.

Par ailleurs, pas moins de 138 espéces d'oiseaux différentes
ont é&té recensées (en 1983) dans la région du lac Saint-
Charles.

Les oiseaux de milieu terrestre sont aussi trés abondants
et diversifiés car ils tirent profit de la diversité de
1'habitat faunique par la juxtaposition de milieux fermés
(1a forét) et de milieux ouverts (champs, friche, coupe
totale, milieu urbain).

Les poissons

De nombreuses espéces de poissons habitent les cours d'eau
et les lacs de la zone d'étude. En particulier, 1'omble de
fontaine, la truite grise, 1a perchaude, les meuniers rouges
et noirs, le corégone, le crapet-soleil, 1'achigan 3 petite
bouche et la barbotte brune se rencontrent.

L'omble de fontaine, autrefois présent dans le lac Saint-
Charles, ne se retrouve pratiquement plus que dans 1les
riviéres Jaune et des Hurons. Le ministére du Loisir, de la
Chasse et de la Péche a procédé entre 1982 et 1986 3 des
ensemencements d'ombles de fontaine dans ces rividres mais
presque tous les po1ssons ensemencés sont recapturés par les
pécheurs au cours de 1'8té suivant 1'ensemencement.

MILIEU HUMAIN ET UTILISATION DU SOL

URBANISATION

De fagon générale, dans la zone d'étude, les activités
urbaines sont surtout concentrées i 1' extrem1te sud (agglo-
mération de Notre-Dame-des-Laurentides) et a 1'extrémité
nord (agglomération de Stoneham) et les résidences sont
essentiellement permanentes méme si cette région posséde une
évidente vocation récréative.



26

3.3.2

Le pdle de développement le plus important et Te mieux
structuré de la zone d'étude se situe 3 1'extréme sud et
constitue la localité de Notre-Dame-des-Laurentides, un des
secteurs de la ville de Charlesbourg. 11 s'articule d la
rencontre de la rue Notre-Dame et de Ta rue de 1'Eglise.

Ce noyau urbain tend 3 se densifier et devrait rejoindre, 3
moyen terme, 1'unité urbaine située au sud du lac Saint-
Charles. Cette seconde unité est surtout constituée de
résidences unifamiliales d'origine récente regroupées sous
forme de développements homogénes.

Plus au nord, le long de 1'avenue Notre-Dame, les habita-
tions suivent un axe linéaire jusqu'au lac Clément. Les
résidences permanentes, essentiellement unifamiliales,
alternent avec quelques rares résidences saisonniéres. Un
parc de maisons mobiles d'une soixantaine d'unités est
localisé a 1'est de la route 175 (Place Juan). Un agran-
dissement permettant 1'installation d'environ 12 unités
supplémentaires y est prévu.

Dans la municipalité de Stoneham et Tewkesbury, le dévelop-
pement urbain est sporadique, hétérogéne et s'échelonne le
lTong de la route 175 et de la 1ére avenue. Les résidences
unifamiliales, dont quelques-unes.  sont récentes, sont

souvent regroupées en noyau de 5 & 20 habitations qui alter-

nent avec des commerces.

A partir de la lére Avenue, 1'avenue Hibou conduit au centre
de ski du Mont Stoneham. DNes projets de développement rési-
dentiel de type condominium sont en construction au pied de
cette montagne,

Outre ce projet, une vingtaine de nouvelles constructions
seulement auraient &té réalisées au cours des cing derniéres
années, a 1'intérieur de la zone d'étude.

L'activité dindustrielle est pratiquement absente et -se -

résume a deux ou trois petites entreprises localisées le
Tong de la route 175 et & quelques sites d'extraction.

CARACTERISATION DES COMMERCES

Un tota]lde'37 établissements commerciaux a été dénombré le
Tong de la route 175 & 1'intérieur du trongon & 1'Btude
soit: :

- 3 commerces de biens automatiques, dont 2 commerces
d'alimentation (dépanneurs) et 1 pharmacie;
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- 10 commerces de biens semi- automatiques et réfléchis
(vente et réparation de meubles, service d'imprimerie ou
de plomberie, matériaux de construct1on etc.);

- 10 commerces de la catégorie restauration et divertisse-
ment, dont 4 restaurants, 4 casse-crodte (saisonniers) et
2 motels (de 6 a 8 chambres);

- 14 commerces reliés & 1'automobile, dont 6 stations-
service et 8 établissements de services divers (vente de
véhicules usagés ou de piéces, services d'entretien et de
‘réparation specialisés),

Parmi ces commerces, certains desservent plus particulié-
rement la clientéle de passage reliée d la circulation sur
1a route 175 (les 2 dépanneurs, les 8 restaurants ou casse-

croute, les 6 stations-service et les 2 motels), tandis que

les autres desservent plutdt les consommateurs qui résident
dans les environs.

Dans le cas des commerces dont les activités sont axées sur
les services aux usagers de la route 175, une enquete
détaillée a été réalisée afin de préciser 1es caracteris-
tiques de leur clientéle (en transit ou locale).

La part re]at1ve de la clientéle de ces commerces qui était
en transit s'éléve, selon 1'enquéte, a 62% dans le cas des
stations-service tand1s que pour les restaurants et Jles
dépanneurs la proportion est respectivement de 57% et de
51%.

TOURISME ET RECREATION

La zone d'étude se caractérise par une topograph1e acci-

dentée et par un climat généralement propice aux activités
estivales et hivernales. Ces facteurs, conjugués a- la
présence du bassin de population important de la région
métropolitaine de Québec, font que la zone 3 1'étude est
relativement bien utilisée pour la villégiature et pour la
pratique de certaines activités récréatives.

Les principaux équipements récréatifs de la zone appelés a
desservir une clientéle régionale sont le centre de ski de
Stoneham, Te golf de Stoneham, un camping et la colonie de
vacances "Notre-Dame-des-Bois". Dans Charlesbourg, quelques
terrains de jeu et parcs urbains, un centre d'équitation et
un autre golf possédent un caractére plus local. Signalons
que_le centre de SKi du Mont Hibou est fermé depuis que]ques

_annees.
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3.3.5

3.3.6

Par - ailleurs, la municipalité de Stoneham et Tewkesbury
posséde une superf1c1e de 420 acres au Mont Wright sous 1la
forme d'un parc voué i la conservation.

Finalement, il est intéressant de mentionner que le centre
de 'ski du Mont Stoneham pourrait connaitre une importante
expansion au cours des prochaines années. Il s'agirait de
poursuivre le développement des installations existantes et
d'ouvrir de nouvelles pistes de ski sur les versants non
encore aménagés des montagnes voisines. En outre, la cons-
truction pourrait connaitre un essor s1gn1f1cat1f dans la
vallée (résidences, projets de villégiature, hébergement).

AGRICULTURE

La zone d'étude n'est pas incluse dans le territoire protégé
par la Commission de protection du territoire agricole du
Québec (zone verte).

L'agriculture y représente une proportion minime de 1'uti-
lisation du sol. Outre les quelques terres cultivées, la
zone d'étude compte quelques poulaillers, deux érabliéres
exploitées dans Charlesbourg, ainsi qu'une pisciculture, sur
1a rue Leclerc, dans Stoneham et Tewkesbury. D'autre part,
certaines activités forestiéres artisanales ont é&galement
été signalées au cours des derniéres années.

INFRASTRUCTURES

Le réseau hydroélectrique est constitué de trois (3) lignes
de transport d'énergie. Les lignes 315 et 735 kV utilisent
la méme emprise a 1'extrémité sud-ouest de la zone et
prennent- des directions différentes au niveau des limites
C.U.Q.-M.,R.C. Une ligne & 230 kV longe 1a route 175 sur
presque tout son tracé.

Des services d'aqueduc et d'égout desservent presque tout le
sud de la zone d'étude, dans le secteur de Charlesbourg et
de Lac-Saint-Charles. Plus au nord, les résidences sont
desservies par des fosses septiques et des puits artésiens
individuels ou collectifs.

AFFECTATION DU TERRITOIRE

La zone d'étude est localisée sur le territoire de la M.R.C.
de la Jacques-Cartier pour les municipalités de Stoneham et
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Tewkesbury et de Saint-Dunstan-du-Lac-Beauport, et sur le
territoire de la Communauté urbaine de Québec (C.U.Q.) pour
lTes municipalités de Charlesbourg et de Lac-Saint-Charles.

- Conformément aux exigences de la Loi sur 1'aménagement et

1'urbanisme, la M,R.C. de la Jacques-Cartier a préparé un
schéma d'aménagement. qui est adopté sans toutefois &tre
encore en vigueur. Le schéma d'aménagement de la C.U.Q. est
entré en vigueur en octobre 1985.

Les zones les plus sujettes & la consolidation et/ou &
1'expansion du développement urbain sont: les aires rési-
dentielles (R) et les aires d'expansion (EX) du territoire
de la C.U.Q. situées en continuité avec le développement
urbain existant du secteur de Notre-Dame-des-Laurentides,
et les périmétres d'urbanisation (U) de 1la M.R.C. de Tla
Jacques-Cartier. Ces derniers sont localisés entre la route
175 et le Chemin de la Grande-Ligne, a 1'extrémité sud de la
M.R.C., de méme qu'd 1'ouest de la 1lére Avenue 3 Stoneham
(au nord de la route 371). '

Les aires de récréation sont les rives de la riviére Saint-
Charles (C.U.Q.), Te golf de Stoneham et le Mont Hibou
(M.R.C. de la Jacques-Cartier).

Deux sites a fort potentiel naturel, 1'un englobant le
marais de la Roche Plate au nord-est du lac Saint-Charles et
1'autre, le Mont Wright & 1'extrémité nord-est de la zone
d'étude, ont 8té affectés d des fins de conservation par la
M.R.C. ~ '

Dans le reste de 1a zone d'étude ("périmétre V" de la C.U.Q.
ou zone récréo-forestiére de la M.R.C.), correspondant prin-
cipalement aux grands massifs forestiers, le développement
n'est autorisé qu'a certaines conditions.

PATRIMOINE

Seulement deux ensembles architecturaux ont été retenus
comne présentant un grand intérét patrimonial.

Le premier ensemble est formé d'une chapelle anglicane,
batie en pierre, qui se caract@rise par la faible pente de
son toit et 1'importance des contreforts ajoutés aux coins
de 1'&difice construit en 1839. Localisée d& la croisée de
1a route 371 et de la 1lére Avenue, la chapelle est mise en
valeur par son implantation sur une butte au pied de lagual-
1e coula 13 rividre des Hurons. Elle forme un ensemble avec
Te cimatiére situé a proximité (figure 3).
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Le site institutionnel de Stoneham constitue le deuxiéme
ensemble a signaler. Bien que moins rare a 1'échelle
régionale, cet ensemble offre un intérét particulier en
raison de son intégrité. Le site regroupe 1'église et le
presbytére, tous deux construits en pierre, le cimetiére en
bordure de la rue et une grange-remise (figure 4).

Par ailleurs, la consultation des données de 1'Inventaire
des sites archéologiques du Québec (I.S.A.Q.) du ministére
des Affaires culturelles du Québec révéle qu'aucun site
archéologique historique ou préhistorique reconnu, classé ou
simplement localisé n'est actuellement connu d 1'intérieur
des limites de la zone d'étude.

MILIEU VISUEL

Le milieu visuel se définit comme la relation qui s'établit
entre les paysages et 1'observateur.

Diverses unités de paysage ont é&té délimitées dans 1la

zone d'étude, en tenant compte de facteurs tels que le

relief, les cours d'eau, la végétation, 1'utilisation du
sol, les types de vue ainsi que la localisation et 1la
perception des observateurs.

Ces unités de paysage peuvent &tre caractérisées selon leur
vocation (bati, agricole, forestier, etc.). Chacune de
ces unités peut aussi étre considérée en fonction de ses
attraits (paysage unique, diversifié, dynamique, attrait
ponctuel), de ses points négatifs (discordance ou dégra-
dation visuelle), de sa valeur touristique, récréative,
patrimoniale ou esthetique.

Dans 1'axe de la route 175, nous rencontrons quatre types
d'unités de paysage soit:

- Tles unités de lac
(lac Saint-Charles, lac Clément, lac des Deux Truites);

- les unités de riviére
(riviére Jaune et riviére des Hurons);

- les unités forestiéres;

- les unités semi-urbaines.
LES UNITES DE LAC

Le lac Saint-Charles demeure le plan d'eau le plus imposant
de T1'inventaire. Son paysage s'ouvre trés largement
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Figure 3

Ensemble d'intérét patrimonial:chapelle anglicane de Stoneham
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Figure 4 .

Ensemble d'intérét patrimonial: site institutionnel de Stoneham
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(accessibilité visuelle excellente) et la douceur .de la
pente de ses berges, alliée 3 son encadrement montagneux
Tointain vers 1'est, amplifient le vaste dégagement visuel
qu'il offre aux observateurs. L'embouchure des riviéres qui
se greffent au lac Saint-Charles, les nombreuses baies
découpées par ses rives, 1'étranglement qui le divise au
centre, son lien avec le lac Delage et les variations de la
végétation de ses berges exposent clairement la diversité de
la structure du paysage et la richesse de sa qualité visuel-
le qui font de ce plan d'eau, 1'un des attraits majeurs du
milieu.

Le lac Clément pour sa part, bien que de superficie modeste,
n'en demeure pas moins une composante attrayante autant par

- le dégagement visuel (bonne accessibilité visuelle) qu'il

procure, que par 1'intérét que suscite 1'observation d'un
plan d'eau.

L'unité de paysage du lac des Deux Truites est caractérisée
par la végétation marécageuse qui recouvre les berges et
dessine une Tisiére plus ou moins large qui constraste avec
Tes versants montagneux situés en arriére-plan. (e con-
traste caractérise et enrichit le champ d'observation qui
demeure ouvert, la hauteur de la végétation arbustive ne
nuisant pas a& sa bonne accessihilité visuelle,.

LES UNITES DE RIVIERE

L'unité visuelle de la rivére Jaune est localisée dans la
partie sud du secteur a 1'étude. Elle est étroite et pas-
sablement encaissée par des berges abruptes, qu'un patron
sinueux, avec ses fréquents changements d'orientation,
diversifie en de multiples séquences visuelles. Au nord de
1a route 175, des rapides, insérés entre des berges recou-
vertes d'épinettes matures, composent un paysage naturel
dynamique particuliérement attrayant. Vers le sud-ouest,
les variations de densité de la végétation sur Tes berges
font passer 1'accessibilité visuelle de la riviére de bonne
a difficile au fur et & mesure que 1'on s'approche du lac
Saint-Charles.

“La deuxieme -unité de riviére inventoriée, celle de 1la

riviére des Hurons, posséde un parcours tortueux qui, de
concert avec ses quelques rapides (prés du pont au sud de
1'agglomération de Stoneham) et ses il1ots boisés, dégagent
une variété de séquences attrayantes. Le couvert forestier
des berges est dominé par des essences feuillues remplacées
exceptionnellement par un long boisé de coniféres de forte
valeur naturelle face au terrain de golf de Stoneham. La
densité de la végétation et la pente raide des berges
longeant la riviére limitent beaucoup son accessibilité
visuelle.
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LES UNITES FORESTIERES

Les paysages forestiers. occupent la majeure partie de 1la
zone a 1'étude et &tablissent un lien entre les d1fferentes
unités du milieu., Les érabliéres 3 bouleau jaune qu ‘on y
retrouve possédent une valeur esthétique assurée. Au sud,

elles recouvrent la plupart des sommets tandis qu'au nord'

elles occupent le bas des pentes et les vallées préférant
Taisser Tes sommets aux peuplements d'épinettes rouges ce
qui apporte un contraste visuel particulier, Soulignons
aussi les marécages lacustres dans la partie nord du lac
Saint-Charles et les quelques enclaves agricoles qui cons-
tituent des séquences non moins intéressantes du paysage
forestier.

LES UNITES SEMI-URBAINES

Les paysages semi- urba1ns s'articulent pr1nc1pa1ement le
Tong de la route 175 ou s'associent & une riviére ou un lac.
La trame urbaine composée d'usages résidentiel, de villégia-
ture, récréatif ou commercial, est parfois trés structurée
comme a Notre-Dame-des-Laurentides ou parfois plutdt spora-
dique comme la 1ére Avenue & Stoneham. Les sabliéres,
graviéres, cimetiéres d'automobiles et surtout les trois
lignes de haute tension qui serpentent le territoire demeu-
rent des éléments trés visibles qui dominent le paysage 3
partir des axes routiers et des noyaux résidentiels.

MILIEU SONORE

Le climat sonore actuel est estimé a4 partir de relevés
sonores et de la simulation effectuée @ 1'aide du programme
de simulation STAMINA 2.0/0PTIMA, développé par la "Federa]
Highway Administration" des Etats-Unis.

L'analyse du climat sonore actuel révéle que les résidences
riveraines a la route 175 sub1ssent un climat sonore forte-
ment perturbé.

Plus précisément, on constate que 149 résidences sont
situées dans une zone de perturbation faible (niveau de
bruit entre 55 et 60 dB(A)), 156 sont situées dans une zone
de perturbation moyenne (entre 60 et 65 dB(A)) et 41 sont
situées dans wune zone de perturbation forte (plus de
65 dB(A)). '

Les perturbations sonores constatées affectent d'abord les
riverains de .1a route 175 majs aussi une partie des rési-
dants de la rue Notre-Dame, des secteurs du lac Clément, des
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rues Leclerc et Plamondon., En effet, la distance entre la
ligne de centre de la route 175 et 1 isophone de 55 dB(A)
au- -dela duque] le climat sonore est considéré acceptable,
s'@léve a environ 150 metres. _

HIERARCHISATION DES COMPOSANTES DU MILIFU

La hiérarchisation du milieu est un exercice qui consiste i
classer chacune des composantes inventoriées précédemment en
fonction de son niveau de résistance.

La résistance d'une composante exprime le degré d'incom-
patibilite de 1la composante avec 1'implantation d'une
infrastructure routiére. Ainsi plus la résistance d'une
composante environnementale est élevée, plus cette compo-
sante devrait etre évitée lors de la conception du projet.

La hiérarchisation du milieu en terme de résistance cons-
titue en que]que sorte la synthése de 1'analyse du milieu
dans lequel 1'intervention est projetée. Ainsi, la carto-
graph1e des résistances permet de representer la zone
d'étude sous la forme d'une mosa1que d'espaces '@ éviter ou
a privilégier pour le passage d'une route. La carte 4
“Résistances du milieu" constitue 1'outil de base pour
1'évaluation des solutions &tudiées.

Pour é&tablir les résistances du milieu on doit porter un
jugement de valeur & 1'égard de chacune des composantes
inventoriées. Ce Jjugement de valeur s'appuie sur des
critéres tels que: '

- 1'intérét intrinséque de la composante (par ex.: un

marais dont la valeur écologique est reconnue);

- la rareté (ou 1'abondance) de la composante dans la zone
d'etude ou la région;

- 1'importance qui lui est accordée par la population
Tocale, régionale ou nationale (cette valorisation peut
notamment se manifester par 1'attribution d'un statut de
protection, par des mesures de mise en valeur ou encore
par des activités d'exploitation de 1la ressource en
cause);

Pour les fins de la présente analyse, quatre niveaux de
résistance d'ordre environnemental ont été définis: résis-
tance trés forte, forte, moyenne et faible.

Le tableau 1 résume la hiérarchisation des composantes du
milieu.



TARLEAU 1:

HIERARCHISATION DES COMPOSANTES DU MILIEU
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RESISTANCE TRES FORTE

RESISTANCE FORTE

RESISTANCE MOYENNE

RESISTANCE FAIBLE

Constructions situées en
milieu urbain continu

Elément d'intérét patri-
~monial fort

Riviére et lac Saint-
Charles

Marais de 1a Roche-Plate
Parc du Mont Wright
Zones inondables

Pentes supérieures ou
égales a 25%

Constructions situées en
milieu urbain discontinu

Projets domiciliaires
Equipements récréatifs
Erabliéres exploitées

ITots de vegétation sur le
lac

Mont Irma-Le Vasseur
Unités visuelles de lacs

Points de repéres visuels du
milieu naturel

Parties-d'unités visuelles
semi-urbaines
16-1, 1¢-3, 1¢-6 et 2-8(1)

Affectation résidentiel]e du
périmétre 1V C.U.Q. (R)

Terres agricoles cultivées

Peuplement forestier de type
Er (Erabliére)

Marécages et tourbiéres

Riviéres Jaune et des Hurons
et principaux ruisseaux
tributaires

Autres unités v}sue]les
semi-urbaines

Eléments de discordance
visuelle
(1ignes électriques)

Autres affectations du péri-
métre IV C.U.Q. (EX, F et RE)

Perimétre d'urbanisation de
la M.R.C. (U)

Autres types de peuplement
forestier fort

Secteurs 3 risque de glisse-
ment et de décrochement de
terrain

Secteurs a risque de
ravinement

Parties d'unités visue}]es
forestiéres 2C et 38(3

Eléments de dégradation
visuelle (cimetiére d'autos
et sabliéres)

2-B': secteur résidentiel riverain du lac Clément

(2) 1¢c-2:

(3) 2c

secteur de la municipalité de Lac-Saint-Charles
axe de la route 175 de la limite sud de la zone d'étude au lac Clément
axe de la route 175, secteur de la rue Leclerc

paysage forestier du lac Clément

3R : paysage forestier du lac des Deux Truites.

secteur résidentiel/rives boisées du lac Saint-Charles
axe de la riviére Jaune jusqu'a 1‘est de la route 175
axe de la 1€T€® Avenue 3 Stoneham '

- R . . . - R = . - . . ‘ 3 . -
J ] ] E NN e ax B A &y NS S Sy am O am S e
. p . . 4 ; !
. " | W k E ” -
_ w— - ’ \- = " \r ~ g a



-l TN B

L

- eE .

3.8

- 3.8.1

3.8.2

37

LES OPTIONS A L'ETUDE ET LEUR INTEGRATION AU MILIEU

La h1erarch1sat1on des composantes du milieu en termes de
res1stance constitue le principal outil pour comprendre
comment s'intégrent au milieu les deux options retenues
suite @ 1'analyse présentée au chapitre précédent.

LA NOUVELLE ROUTE

L' ana]yse de la carte des résistances du milieu révéle que
pour 1'essentiel, ce tracé emprunte des espaces dont 1la
résistance est nulle (sur prés de la moitié du tracé),
faible ou moyenne. Tout en évitant les secteurs montagneux
a fortes pentes qui bordent 1'est de la route 175 actuelle,
Te tracé se maintient généralement dans des zones boisées ou
en friche. Dans sa partie nord, le tracé longe la ligne de
transport d'énergie (considérée comme offrant une résistance
moyenne) sans toutefois lui &tre immédiatement adjacent.

D'un point de vue global, ce trace semble s 1ntegrer relati-
vement bien au milieu.

REAMENAGEMENT DE LA ROUTE 175

Tel que précisé au chapitre 2, le réaménagement de la route
175 implique un élargissement a 40 ou 50 métres de 1'emprise
actuelle (30 métres). Cet é&largissement de méme que

“1'implantation de quatre echangeurs entraineront des

empiétements sur les propriétés riveraines de la route 175,
Les espaces affectés sont surtout utilisés 3 des fins rési-
dentielles et commerciales ou occupés par des terres en
friche.

C'est ainsi que la carte des résistances du milieu révéle
que le réaménagement de la route 175 impliquerait certaines
perturbations dans des zones & résistance forte (milieu
urbain discontinu le long de la route) et dans plusieurs
secteurs de résistance moyenne. Un secteur de résistance

-trés forte serait également touché (milieu urbain continu &
- 1'ouest de la route & Notre-Dame-des-Laurentides).

"Le prochain chapitre reprendra plus en détail 1' 1dent1f1—

cation et 1'évaluation des impacts des solutions 3 1' étude,
dans le cadre d'une analyse comparative de ces so]ut1ons.
L‘évaluation des impacts fera entre autres appel au niveau
de res1stance des composantes env1ronnementa1es affectees,
tel qu'etabli dans ce chapitre 3.
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ANALYSE COMPARATIVE DES OPTIONS

METHODOLOGIE

L'analyse comparative des options a pour but d'identifier la
solution préférable pour la réalisation du projet. Cette
analyse consiste a apprécier les solutions, 1'une par rap-
port a 1'autre, quant a leurs impacts sur 1'environnement.

On procédera & 1'identification et & 1'évaluation des
impacts de chacune des options pour chacun des aspects du
milieu (physique, biologique, urbain, visuel et sonore).

‘Cette étape permet de définir les perturbations permanentes

directes et indirectes que pourrait subir le milieu suite a
la réalisation du projet. I1 est a noter que seuls les
impacts de longue durée seront considérés discriminants pour
les fins de 1'analyse comparative. Les impacts de courte
durée (dus aux travaux de pré-construction et de construc-
tion) seront identifiés au chapitre 5 (Impacts de 1'option
retenue),

IT importe également de préciser que 1'analyse comparative
des impacts permanents tiendra compte, le cas &chéant, de la
possibilité de mettre en oeuvre certaines mesures de miti-
gation permettant de réduire 1'impact brut appréhendé. En
ce sens, 1'analyse qui suit repose sur une comparaison des
impacts résiduels (aprés mitigation) de chacune des options.

Par ailleurs, pour procéder d 1'évaluation des impacts, on
aura recours, lorsque cela s'applique, aux niveaux de résis-
tance des composantes environnementales affectées, tels
qu'établis au chapitre 3. '

Pour porter un jugement global sur 1'importance d'un impact
donné, on tiendra compte:

- du degré de perturbation de la composante environnemen-
tale concernée par le projet;

- de la résistance de la composante environnementale
affectée,

La combinaison de ces deux facteurs permet de définir
plusieurs catégories d'importance de 1'impact présentées au
tableau 2.
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TABLEAU 2: GUIDE DE DETERMINATION DE L'IMPORTANCE DE L'IMPACT

‘RESISTANCE DE L'ELEMENT DEGRE DE PERTURBATION SUBI IMPORTANCE DE L‘'IMPACT
SURTISSANT UN IMPACT PAR L'ELEMENT '
trés forte - - éleveé majeure
trés forte moyen majeure
trés forte faible A intermédiaire-majeure
forte eleve o majeure
forte moyen intermédiaire-majeure
forte , faible - intermédiaire
_moyenne éleve : intermédiaire-majeure
moyenne moyen . intermediaire
moyenne : faible mineure-intermédiaire
faible éleve mineure-intermédiaire
faible moyen mineure

faible ' faible mineure
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IDENTIFICATION ET EVALUATION DES IMPACTS DES DEUX OPTIONS

L'identification et 1'évaluation des impacts des deux
options a 1'étude sont structurées en fonction des diffé-
rents milieux susceptibles d'@tre affectés par le projet
soit: les milieux physique, biologique, urbain, visuel et
sonore. Le tableau 4 présente-le résultat de cette analyse.

IMPACT SUR LE MILIEU PHYSIQUE

Une des options (Ta nouvelle route) aurait 3@ traverser des
zones de pentes supérieures d 25% sur environ 925 métres.
Toutefois une telle situation comporte surtout des inconvé-
nients techniques plutdt que des impacts environnementaux
sur le milieu physique comme tel. Ce sont les impacts
visuels éventuels des remblais et déblais généralement
associés a@ la construction d'une route dans des pentes
trans;ersa]es fortes qui devront €tre analysés (section
4,2.5).

Par ailleurs, une attention particuliére a &té accordée i
1'analyse des impacts potentiels du projet (épandage de
sel) sur le taux de chlorure dans le lac Saint-Charles.
Cette analyse a démontré que quelle -que soit 1'option
retenue, 1'augmentation de chlorure anticipée au niveau du
lac Saint-Charles n'y modifiera pas de fagon significative
la qualité de 1'eau.

En outre, bien que Ta possibilité de problémes ponctuels de
contamination de puits privés doit €tre envisagée, ce phéno-
méne n'est pas considéré comme discriminant & 1'@gard du
choix de 1'une ou 1'autre des options dans la mesure ol
des solutions techniques sont normalement possibles pour
corriger, le cas écheéant, ce genre de probléme.

Aucun impact sur le milieu physique n'est donc retenu pour
les fins de 1'analyse comparative.

IMPACT SUR LE MILIEU BIOLOGIQUE

En ce qui a trait au milieu biologique, 1'impact appréhendé
est essentiellement relié 4 1la destruction du couvert
vegétal dans 1'emprise.

En plus de la perte quantitative de couvert végétal, cet
impact référe aux diverses conséquences indirectes qui
peuvent Tui &tre associées telles que la perte d'habitat
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faun1que ou la perturbation de la végétation aux abords de
1'emprise en raison des nouvelles conditions météorologiques
ou de drainage.

L' e1arg1ssement de 1' empr1se de la route actuelle n'implique
qu'un empiétement trés mineur (moins de 1 hectare) sur des
superficies boisées. En outre, il s ag1t de peuplements
forestiers classés comme ayant une résistance faible ou
nulle,

Dans le cas de 1'option de 1a nouvelle route, la forét sera
directement affectée par d'éventuels travaux de déboisement
de 1'emprise. Ainsi, environ 15,8 hectares d'érabliére,
4,0 hectares de peuplements mélangés ou résineux et
20,1 hectares de peuplements de degré d'évolution faible ou
moyen sont présents dans 1'emprise projetée.

Dans 1'ensemble, le degré de perturbation subi par Tle
couvert végétal et 1'habitat faunique peut &tre considéré
comme faible car le projet affecte une faible proportion des
ressources floristiques et fauniques de cette région.

La perte d'une superficie de 15,87 hectares de peup]ement
forestier de type ER (erab11ere) correspond donc a une
faible perturbation d'une composante dont la résistance est
moyenne ce qui permet de conclure que 1'importance de
1'impact en cause est mineure-intermédiaire.

La perte de 4,06 hectares de peuplement forestier de résis-
tance faible correspond a un impact d'importance mineure.

Ainsi, en ce qui a trait aux effets du projet sur le milieu
forestier, 1'option du réaménagement de la route 175 aurait
un impact négligeable tandis que 1'option de la nouvelle
emprise engendrerait un impact d'importance mineure-intermé-
diaire et un impact d'importance mineure.

IMPACTS SUR LE MILIEU URBAIN

Les impacts sur le milieu urbain & considérer dans le cadre
de 1'analyse comparative sont regroup@s en cing caté&gories:

- perturbation du milieu bati;

- perte de superficies urbaines dans 1'emprise;

- perturbation des 1liens fonctionnels (communications)
entre les différents secteurs adjacents 3 1'axe d'inter-
vention;

- diminution de 1'achalandage relié a 1a clientéle routiére
pour les commerces de la route 175 actuelle;

- modification du potentiel d'urbanisation des zones adja-
centes au projet.
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Perturbation du milieu bati

Cet impact fait référence aux inconvénients causés aux bati-
ments résidentiels, commerciaux et autres situés en bordure
de Ta route 175 ou de 1'emprise de la nouvelle route. 11
regroupe un certain nombre de nuisances causées aux rési-
dants par le rapprochement des voies de circulation et
1'élargissement de 1'emprise. Celles-ci peuvent s'exercer
de fagon combinée ou non. Ces problémes sont:

- la perte des batiments situés dans 1'emprise;

- la diminution de la superficie et de la profondeur des
terrains qui réduit 1les possibilités d'aménager les
propriétés en cause;

- Tla diminution de la largeur et de la longueur des entrées
privees;

- la perte d'espace de stationnement;

- la diminution de la secur1te,

- la perte d'espace utilisé a des fins de circulation et de
Tivraison. Cet impact 1implique une augmentation des
difficultés d'opération de certains commerces;

-1 augmentat1on des poussiéres.

Dans Tles cas extremes lorsque 1'impact est pratiquement
insurmontable, 1'expropriation ou le déplacement du batiment
est nécessaire. Nans les autres cas, une nuisance peut
s'exercer de fagon ponctuelle ou alors plusieurs inconvé-
nients peuvent s'appliquer cumulativement sur la méme
propriéte,

Les problémes mentionnés plus haut s'appliquent de facon
différente selon 1'ampleur du rapprochement. Pour cette
raison, tous les batiments situés en bordure de chacune des
options ont été caractérisés en fonction de la longueur de
leur marge de recul résiduelle.

Quatre (4) catégories ont @té considérées:

- les batiments situés dans 1'emprise;

- les batiments situés entre 0 et 5 métres de 1' empr1se

- Tles batiments situés entre 5 et 12 métres de 1' empr159

- les b3timents situés entre 12 et 20 métres de 1'emprise.

La détermination de 1'importance de 1'impact comme telle se
fait par la combinaison du niveau de résistance, qui a été
accorde @ la composante au chapitre 3, et du degré de
perturbation subi par la composante. Comme 1'impact de
1'élargissement de 1'emprise et du rapprochement des voies
de circulation concerne uniquement les constructions situées
en milieu urbain discontinu et que celles-ci ont toutes une

. forte valeur de résistance, c'est 1'@valuation du degré de
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perturbat1on qui est le critére preponderant dans 1'évalua-
tion de 1'importance de 1'impact.

Le degré de perturbation est analysé, cas par cas, en tenant
compte de la marge de recul résiduelle et de la vocation du
batiment (résidentielle, commerciale ou autres). L'analyse
tient compte également du fait que dans le cas du réaména-
gement de la route 175 i1 s'agit de 1'augmentation d'une
nuisance existante; alors que dans le cas de la nouvelle
route il s'agit de la création d'une nouvelle nuisance, ce
qui implique un degré de perturbation plus élevé.

Pour le réaménagement de la route 175, 89 b3timents subis-
sent un impact majeur (73 résidences et 16 commerces), 45
batiments subissent un impact intermédiaire-majeur (39 rési-

dences et 6 commerces) et 41 batiments subissent un impact-

intermédiaire (36 résidences et 5 commerces).

Pour 1a nouvelle route, 1'impact sur le milieu b3ti est
nettement moindre puisque seulement 28 batiments subissent
un impact majeur (26 résidences et 2 commerces) et 7 bati-
ments subissent un impact intermédiaire-majeur (6 résidences
et 1 commerce).

I1 importe de préciser que les batiments résidentiels ou
commerciaux qui subiront un impact majeur ne feront pas
necessairement 1'objet d'une expropriation. -

En effet, dans certains cas il pourra s'agir d'une relocali-
sation du hatiment ce qui, du point de vue de 1'intégrité
générale du tissu urbain, peut @&tre considéré comme un
impact de moindre importance que 1'expropriation et la démo-
Tition pure et simple.

Plus precisément, dans le cas de 1'option du réaménagement
de la route 175, environ le tiers des 73 résidences
subissant un impact majeur seraient susceptibles d'@tre
relocaliseées. De méme, 6 des 16 batiments commerciaux
subissant un impact fort pourraient, en premiére analyse,
etre relocalisés sur le méme terrain.

Dans le cas de 1'option de Ta nouvelle route, 4 ou 5 des 26
batiments résidéntiels subissant un impact majeur pourraient
etre relocalisés tandis qu'aucun des 2 hatiments commerciaux
ne pourraient 1'8tre.

Perte de superficies urbaines dans 1'emprise

Cet impact concerne la perte de superficies vacantes dont la
vocation urbaine a été déeterminée et réglementée par la
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Communauté urbaine de Québec ou la M.R.C. de la Jacques-
Cartier.

Le réaménagement de la route 175 impliquerait la perte de
5,84 hectares de terres en friche 7localisées dans 1le
périmétre IV de la €.U.Q. (affectation résidentielle) et
3,24 hectares de terres en friche situées dans le périmétre
d'urbanisation de la M.R.C. de la Jacques-Cartier. Ces
espaces vacants possédent respectivement des niveaux de
résistance moyen et faible. Compte tenu de ces niveaux de
résistance et du faible degré de perturbation (les super-
ficies perdues sont relativement modestes), 1'importance de
1'impact est jugée mineure-intermédiaire et mineure.

Dans le cas de 1a nouvelle route, la perte de superficies 3
vocation urbaine s'éléverait a 8,82 hectares de terres en
friche situées dans le périmétre IV de la C.U.Q. (affec-
tation résidentielle). Le niveau de résistance de cette
composante du milieu est moyen et le degré de perturbation
est faible, compte tenu des superficies en cause. L'impor-
tance de 1'impact est donc jugée, ici aussi, mineure-
intermédiaire.

Perturbation des liens fonctionnels

Cet impact concerne des situations telles que 1'obligation
de faire un détour pour atteindre une destination impliquant
un virage a gauche, la perturbation de la circulation
piétonniére entre les secteurs urbains situés de part et
d'autre de 1'emprise routiére, la perte d'intégrité des
propriétés fonciéres subdivisées par 1'emprise, etc.

A) Le réaménagement de la route 175

L'option du réaménagement de la route 175 & quatre (4) voies

implique la mise en place, au centre de 1'emprise, d'un
muret de héton qui rendra impossibles les virages a gauche.
Pour atteindre les destinations impliquant de tels virages 3
gauche, les automobilistes devront se rendre a 1'un des
quatre (4) échangeurs prévus pour changer de direction et
revenir sur leurs pas.

Pour toutes les résidences situées entre deux échangeurs
donnés, le détour moyen sera é€gal 3 la distance entre ces
deux échangeurs., Le détour maximal pourra &tre égal au
double de la distance entre les deux échangeurs.
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Pour évaluer 1'importance des impacts en cause, on peut

distinguer trois (3) catégories selon la longueur du détour
moyen: ‘

détour moyen de 1 & 2 kilométres : impact mineur
détour moyen de 2 d 3°kilomdtres : impact intermédiaire
détour moyen de 3 kilométres et plus: impact majeur

Sur la base de ces catégories, on peut établir que 63 bati-
ments subiront un impact mineur, 60 batiments un dimpact
intermédiaire et 124 batiments un impact majeur.

De plus, cette option perturberait la circulation piéton-
niére entre les deux cOtés de la route de méme que les
opérations des véhicules de transport scolaire, de livraison
ou d'urgence.

B) La nouvelle route

L'emprise de Ta nouvelle route aurait pour effet de subdi-
viser 58 lots. Une partie de chacun de ces lots demeurerait
accessible par la route 175 tandis que 1'autre partie ne
serait desservie que par la voie de service de la nouvelle
route. Dans 24 cas, ‘une des parties du Tot serait de trés
faible superficie (généralement moins de 5 000 m2) et de
faible profondeur (10 & 40 métres). Le ministére des
Transports pourrait proposer aux propriétaires de ces lots
soit une acquisition, soit une compensation.

Selon cette hypothése, 34 cas subsisteraient ou un détour
devra étre effectué pour circuler d'une partie du Tlot 3
1'autre.

Cette perte d'intégrité des propriétés fonciéres constitue
un impact jugé d'importance mineure.

Par ailleurs, la voie de service de la nouvelle route
viendra desservir 11 chemins privés actuellement reliés a la
route 175. Ces chemins donnent accés a 17 chalets. De
fagcon générale, la voie de service assurera une bonne
accessibilité a ces propriétés. ‘Toutefois, 1les Tiens
fonctionnels entre les chemins privés et certaines sections
de 1a route 175 seront plus difficiles. Encore ici on peut
considérer qu'il s'agit d'impacts d'importance mineure.

On constate que 1'option de 1a nouvelle route implique des
perturbations beaucoup moins sévéres des communications dans
la zone d'intervention que 1'option du réaménagement de la
route 175. '
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Diminution de 1'achalandage des commerces dépendants de la
circulation routiere .

Parmi les commerces recensés le long de la route 175,
certains sont particuliérement dépendants de la clientéle
reliée a la circulation qui emprunte cet axe routier.

Les 18 commerces qui répondent 3 cette définition sont:

2 commerces dépanneurs; .

8 restaurants dont 4 casse-croite saisonniers;

6 stations-service;

2 motels.

IT s'agit d'évaluer les impacts respectifs des deux options
du projet sur 1'achalandage de ces commerces.

A) Le réaménagement de la route 175

I1 faut d'abord noter que 8 des 18 commerces dépendants de
la circulation routiére seraient vraisemblablement expro-
priés., Ainsi, seulement 10 de ces commerces pourraient
vraisemblablement poursuivre leurs opérations soit: 3
restaurants, 2 casse-croute, 3 stations-service et 2 motels.

Puisque dans 1'hypothése du réaménagement de la route 175,
tout le trafic continuera d'emprunter cette voie, il n'y
aurait pas d'impact significatif sur 1'achalandage de ces
10 commerces dépendants de la circulation routiére qui
subsisteraient aprés le ré&aménagement.

B) La nouvelle route

La construction d'un nouveau trongcon de route, a 1'est de
1'axe existant, impliquerait qu'une large part de la clien-
téle de transit n'emprunterait plus la route 175 actuelle.

L'impact de ce changement pourra toutefois varier selon la
nature et la localisation de chacun des commerces.

Ainsi, 7 commerces subiront un impact majeur (1 dépanneur,
2 restaurants et 4 stations-service d Charlesbourg), 5 com-
merces subiront un impact intermédiaire (4 casse-crolite et
1 station-service a Stoneham) et 4 commerces subiront un
impact mineur (1 dépanneur, 1 station-service et 2 restau-
rants a Stoneham prés de la jonction avec la route 371).
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On constate que la variante de la nouvelle route implique
un - fort degre de perturbation des activités commerciales
reliées a la clientéle de transit, alors que 1'option du
réaménagement de la route 175 n'a pas d'impact significatif
a cet égard.

I1 faut toutefois nuancer cette conclusion en rappelant que
1'option du réaménagement impliquerait 1'expropriation
d'environ 8 commerces qui ont été exclus de la présente
analyse.

Modification du potentiel d'urbanisation des zones
adjacentes au projet:

A) Le réaménagement de la route 175

Advenant le réaménagement de la route 175, les territoires
vacants avoisinants subiront une perte d'accessibilité de
méme nature que celle décrite & la section 4.2.3.3 (néces-
sité d'emprunter un é&changeur pour atteindre certaines
destinations). DNe plus, ces mémes secteurs vacants seront

-rendus moins attrayants en raison de 1'augmentation gra-

duelle du niveau de bruit et des autres nuisances reliées i
la présence d'une route 3 vocation interrégionale.

Seule la zone incluse dans le périmétre d'urbanisation de 1la
M.R.C. de Ta Jacques-Cartier (localisée du coté ouest de la
route, sur environ 2 kilométres au nord des limites munici-
pales de Charlesbourg et de Stoneham et Tewkesbury) pourra
subir de fagon significative ces contraintes reliées au
réaménagement de la route 175. En particulier, le potentiel
de développement résidentiel d'une partie de cette zone
pourra étre diminué.

Compte tenu du caractére indirect des perturbations appré-

hendées et du niveau de résistance faible attribué aux
espaces situés dans le périmétre d'urbanisation de la M.R.C.
de la Jacques-Cartier, on peut conclure qu'il s'agit 13 d'un
impact d'importance mineure.

B) La nouvelle route

L'option de la nouvelle route aurait un impact négatif en
créant une nouvelle voie de desserte en bordure de laquelle
de ~ nouvelles  constructions pourraient  graduellement
s'implanter. Ce phénoméne peut &tre considéré comme non
souhaitable a un double point de vue. D'une part, il irait
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a 1'encontre des objectifs de contrdle de la dispersion du
développement urbain. D'autre part, les nouvelles construc-
tions seraient affectées par les nuisances de la route et
créeraient @ leur tour des impacts additionnels, notamment

- sur le couvert forestier et 1'intégrité visuelle du paysage.

Toutefois, cet impact est jugé d'importance mineure puisque
le rythme de développement de cette bande riveraine ne
devrait pas &tre trés rapide et que les instances régionales
et locales seront en mesure de contrdler, le cas &chéant, ce
phénoméne,

Par ailleurs, 1'option de la nouvelle route pourrait favo-
riser 1a revitalisation du tissu urbain le long de la route
175 existante.

PATRIMOINE

Aucun batiment ou ensemble d'intérét patrimonial ne serait

affecté par la réalisation de 1'une ou 1'autre des options i
1'étude.

Quant 4 1'aspect archéologique, il n'est pas jugé discri-
minant a 1'étape de 1'analyse comparative entre les options.
Cette question ne sera donc traitée qu'en rapport avec
1'option retenue, dans le cadre du chapitre 5.

IMPACT SUR LE MILIEU VISUEL

La méthodologie utilisée pour déterminer 1'importance des
impacts visuels de chacune des options proposées fait appel
d'une part, d la résistance des unitds de paysage affectées
telle que définie au chapitre 3 et d'autre part, au degré de
perturbation. Ce dernier est lui-méme déterminé autant par
1'importance de la perception de 1'infrastructure par Tles
résidants ou les usagers de la route que par 1'ampleur des
changements apportés a 1'intégrité du milieu visuel.

Notons en outre que 1'analyse des impacts visuels de chacune
des options est effectuée en tenant compte de 1a possibilité
de mettre en oeuvre, dans les deux cas, diverses mesures de
mitigation.

Généralement, ces mesures s'appliquent de fagon comparable
pour les deux options a@ 1'étude. Les mesures de mitigation
applicahles a 1'option qui sera retenue seront présentées en
détail au chapitre 5.
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4,2.5.1

4.2.5.2

Le réaménagement de la route 175

Le projet qui privilégie 1'axe de la route 175 s'insérerait
dans un paysage qui posséde déjd une vocation routiére et
serait compatible avec 1'ambiance actuelle de cette unité
visuelle. Puisque le profil demeurerait sensiblement Tle
méme, les nivellements nécessaires se résumeraient surtout 3

- 1'élargissement des remblais et déblais déja présents dans

le champ visuel des observateurs. Ce renforcement des talus
amplifierait les discordances visuelles existantes.

Par ailleurs, 1'élargissement de la route 175 entrainerait
Ta disparition d'un bon nombre d'é1éments paysagers disposés
en facade des résidences. La mise en place d'un muret
surmonté d'un écran anti-&blouissement, au centre de 1la
chaussée, créerait une barriére visuelle discordante tout au
long du tracé, pour les résidants et les automobilistes.
Les échangeurs et leurs structures (bretelles, viaduc) et
les nivellements et déboisements qu'ils nécessiteraient,
introduiraient des discordances visuelles importantes qui
transformeraient la composition et la qualité du champ
visuel des résidants et des automobilistes.

En conservant son alignement, le réaménagement de la route
175 conserverait aussi les éléments de discordance (lignes
électriques) et de dégradation (cimetidre d'automobiles)
actuellement présents ‘dans 1'expérience visuelle des auto-
mobilistes.

En somme, les impacts associés au réaménagement de la route
175 seraient causés par des modifications des caractéris-
tiques techniques de Tla route actuelle qui impliqueraient
des perturbations supplémentaires a celles déja subies par
les riverains et les automobilistes.

La nouvelle route

La nouvelle route impliquerait 1'ouverture d'un corridor
routier qui laisserait une empreinte visuelle évidente dans
le paysage forestier traversé. La topographie relativement
accidentée du milieu concerné impliquerait des travaux de
nivellement qui couvriraient la presque totalité du tracé et
dépasseraient une hauteur de 10 'métres en 4 endroits. Cette
configuration nuirait a 1'intégration de 1'infrastructure

routiére en perturbant la qualité de la perception du

paysage naturel .pour les usagers et en dégradant le champ
visuel des résidants localisés & proximite.
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En outre, le déboisement ainsi que les remblais et les
déblais associés d 1a voie_de desserte aménagée sur toute la
longueur du tracé viendront amplifier les impacts visuels de
la route comme telle.

Les aménagements paysagers ou les boisés & 1'arriére de
quelques résidences seraient détruits par la nouvelle route
qui s'intercallerait entre celles-ci et le paysage fores-
tier. Au début du tracé, sur environ 2 kilométres, le muret
surmonté d'un écran anti-Eblouissement qui serait implanté
au centre de la chaussée fermerait le champ visuel des auto-
mobilistes.

Les échangeurs associés a@ la nouvelle route seraient des
points de discordance majeurs qui transformeraient possi-
blement la composition du champ visuel des observateurs.
Situés aux extrémités sud et nord du projet, ils représen-
teraient des structures imposantes, autant par leur forme
que par la superficie qu'ils - occuperaient. Ces deux
@changeurs pourraient &tre percus 3 grande distance 3 partir
de certains secteurs résidentiels, par exemple 3 partir de -
la rive ouest du lac Saint-Charles, de Notre-Dame-des-
Laurentides (rue de 1'Eglise) ou encore 3 partir de 1la
1€re Avenue & Stoneham.

Le tracé de la nouvelle route comporterait aussi des &lé-
ments de discordance (1ignes &lectriques) et de dégradation
(sabliére) dans 1'expérience visuelle des automobilistes.

Ainsi, les principaux impacts visuels associés 3 la nouvelle
route seraient surtout dus 4 1'ouverture d'un nouveau
corridor, a 1'importance des travaux de nivellement et aux
échangeurs que comporte cette option.

‘Le tableau 3 résume les impacts de chacune des optiohs a

1'étude.
IMPACT SUR LE MILIEU SONORE

Pour évaluer 1'importance des impacts sonores de chacune
des variantes, il s'agit de comparer pour chacune des rési-
dences, Tle niveau de bruit actuel et le niveau de bruit
projete, '

Ainsi 1'importance de 1'impact (majeure, intermédiaire,
mineure) dépend de cet &cart entre le niveau de bruit actuel
et le niveau de bruit projeté.

Notons que lorsque le niveau de bruit actuel est &levé, une
faible variation suffira pour que 1'impact soit jugé majeur.
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TABLEAU 3: IMPACTS DES DEUX OPTIONS SUR LE MILIEU VISUEL

IMPACT REAMENAGEMENT DE LA ROUTE 175 NOUVELLE ROUTE

Discordances visuelles causeées 1 mineur-intermédiaire 1 mineur-intermédiaire
par les travaux de nivellement 1 intermédiaire

1 intermédiaire-majeur

Discordances visuelles causées . 3 intermédiaires ‘ 2 intermédiaires-majeurs
par 1'implantation des 1 mineur-intermédiaire 2 mineurs-intermédiaires
eéchangeurs ou structures

Diminution de 1a qualité esthé- intermédiaire . intermédiaire
tique suite a 1'@limination '
d'éléments de 1'aménagement

- paysager des riverains

Discordances visuelles causées ' intermédiaire intermédiaire
par la perception des pylones
des lignes electriques

Perception d'une dégradation mineur mineur
visuelle (sabliére et cimetiére ’
d'automobiles)

Création d'une bharriére visuelle . intermédiaire mineur
(muret de béton surmonté d'un
écran anti-éblouissement)

Discordances visuelles causées : - intermédiaire
par la perception de 1a voie de

desserte et des talus de ses

nivellements
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Ainsi, une variation de 63 dB(A) 3 67 dB(A) sera considérée
comme un impact fort, tandis qu'il faudra une variation de
50 dB(A) & 59 dB(A) pour obtenir la méme &valuation.

Les débits de circulation qui ont servi pour prédire Tles
niveaux de bruit engendrés par chacune des options sont ceux
qui surviendraient d'ici 15 ans (en 2001), selon les deux
scénarios d'augmentation de la circulation de 2% et 4%
annuellement, tels qu'établis 3§ la section 2.1.3 (voir aussi
les cartes 2 et 3).

L'analyse du climat sonore projeté révéle que Tes deux
options sont trés comparables dans le cas du scénario de
croissance de la circulation de 2% annuellement. Toutefois,
Torsqu'on considére le scénario de croissance de 4%, on
constate que 1'option de 1a nouvelle route génére beaucoup

moins d'impacts sonores que le réaménagement de la route
175.

En fait, le réaménagement de 1la route 175 implique 21
impacts majeurs, 55 intermédiaires et 106 mineurs tandis que
1'option de 1a nouvelle route implique 4 impacts majeurs, 2
intermédiaires et 50 mineurs.

En outre la nouvelle route a 1'avantage de présenter des
impacts positifs c'est-d-dire que 66 résidences bénéficient
d'une diminution significative de bruit (e niveau sonore
résultant sera inférieur 3 55 dB(A)).

IT est a noter que les impacts de la nouvelle route ont &té
comptabilisés en tenant compte de la possibilité de mettre
en oeuvre certaines mesures de mitigation. IT s'agit de
1'implantation de deux é&crans ou talus anti-bruit de
400 métres de 1longueur chacun: un devant la Place Juan
(parc de maisons mobiles), 1'autre 4 la hauteur de la Cote
Garneau, du coté ouest de la nouvelle route.

ANALYSE COMPARATIVE ET CHOIX D'UNE OPTION

L'analyse des incidences environnementales des deux options
envisagées pour 1'amélioration de 1'axe de la route 175 de
Charlesbourg 4 Stoneham et Tewkesbury a é&té effectuée, 3 la
section précédente, en fonction de huit (8) impacts de
nature différente. Ces huit (8) impacts concernent les
milieux biologique, urbain, visuel et sonore. Le tableau 4
résume les conclusions qui se dégagent de 1'analyse effec-
tuée pour chacun de ces impacts.

L'interprétation de ce tableau doit tenir compte de certai-

" nes réserves méthodologiques. En effet, si la comparaison
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directe entre les deux options, pour un impact donné, peut
etre valable, i1 faut procéder avec beaucoup plus de réser-
ves Tlorsqu'il s'agit de comparer les performances des
options pour des impacts différents. Ceci découle du
fait que la méthodologie n'a pas é&té uniforme pour tous
les impacts a évaluer, compte tenu de leur spécificité
respective,

L'analyse du tableau 4 permet de constater que les deux
options sont comparables en ce qui a trait @ la modification
du potentiel d'urbanisation des zones adjacentes au projet.
L'option de 1a nouvelle route est moins favorable que celle
du réaménagement en ce qui a trait au milieu biologique.
Par contre, 1'option du réaménagement implique une pertur-

- bation 1égérement plus prononcée en terme de perte de

superficies urbaines dans 1'emprise. Dans la mesure ou
1'écart entre les deux options est nul ou faible, on peut
considérer que ces trois impacts ne sont pas discriminants
pour le choix de 1'option préférable,

Par ailleurs, les résultats relatifs & la perturbation du

milieu bati, a la perturbation des liens fonctionnels, 3 la
diminution de 1'achalandage des commerces, & la perturbation-

du cadre visuel et au milieu sonore montrent un écart
beaucoup plus marqué entre les deux options. De ce fait,
ces impacts s'avéreront discriminants pour ‘le choix de
1'option préférabie.

Le réaménagement de la route 175 se caractérise par des
impacts importants sur le milieu urbain existant le long de
cet axe routier, Le nombre élevé de résidences et de
commerces qui seraient expropriés ou qui seraient fortement
affectés, les sérieuses perturbations des liens fonctionnels
et 1'aggravation progressive du climat sonore, apparaissent
comme les conséquences les plus nefastes de cette option,

Pour sa part, 1'option de la nouvelle route entraine des
impacts nettement moindres en ce qui a trait & la pertur-
bation du milieu bati et d la perturbation des Tliens
fonctionnels. DNe méme sur le plan des impacts sonores, la
nouvelle route est préférable et cet avantage sera de plus
en plus marqué au fil des ans, a mesure que les débits de
circulation -augmenteront. :

L'option de la nouvelle route induit également des impacts
positifs reliés a@ la diminution des nuisances (notamment le
niveau de bruit) qui affectent actuellement le milieu urbain
en bordure de la route 175.

Par contre, la realisation de ce nouveau corridor routier
poserait certaines difficultés au chapitre de son inté-
gration visuelle et engendrerait de sérieux impacts sur




TABLEAU 4:

ANALYSE COMPARATIVE

55

DES OPTIONS SELON L'IMPORTANCE DE LEURS IMPACTS SUR

L 'ENVIRONNEMENT

IMPACT

REAMENAGEMENT DE LA
ROUTE 175

NOUVELLE ROUTE

Destruction du couvert
vegetal '

Perturbation du milieu bati

Perte de superficies
urbaines dans 1'emprise

Perturbation des liens
fonctionnels

Diminution de 1'achalandage
des commerces

Modification du potentiel
d'urbanisation des zones
adjacentes au projet

Perturbation du cadre
visuel pergue par les
résidants et/ou les
usagers

Augmentation du niveau
de bruit (scénario 4%)

89* majeurs

45
41

124
60
63

= o oY

21
55
106

intermédiaires-majeurs
intermédiaires

mineur-intermédiaire
mineur

majeurs
intermédiaires
mineurs

mineur

intermédiaires
mineurs-intermédiaires
mineur

majeurs
intermédiaires
mineurs

51

(&) ]

WP W

mineur-intermédiaire
mineur

majeurs
intermédiaires-majeurs

mineur-intermédiaire

mineurs

majeurs
intermédiaires
mineurs

mineur

intermédiaires-majeurs
intermédiaires
mineurs-intermédiaires
mineurs

majeurs
intermédiaires
mineurs

* Incluant 14 commerces dépendants de la circulation routiére.
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1'achalandage de certains commerces de la route 175 dont 1la
vocation premiére est orientée vers le service & la clien-
téle routiére.

Quoi qu'il en soit, on peut considérer que cet impact sur
certaints commerces, associé 3@ la réalisation de la nouvelle
route, est de moindre importance que Tles perturbations
sérieuses du milieu urbain qui seraient associés au réaména-
gement de la route 175. En conséquence sur le plan des
impacts environnementaux, la construction d'une nouvelle
route constitue 1'option préférable.

En résumé, le réaménagement aurait confirmé la coexistence
dans un méme corridor de deux vocations susceptibles de

devenir de plus en plus incompatibles soit d'une part, une
vocation de circulation locale et d'axe structurant pour le
milieu urbain avoisinant et d'autre part, une vocation
reliée a la circulation intra-régionale et inter-régionale.

Le choix de 1'option de 1a nouvelle route permet de mini-
miser les conflits entre ces deux vocations et assure les
conditions de leur développement respectif dans une perspec-
tive d@ long terme. Les principaux codts environnementaux de
cette solution résident dans 1'intégration d'une nouvelle

infrastructure importante dans le milieu et dans la néces-

sité d'une réorganisation d'une partie de la structure
commerciale existante sur la route 175,

I1 est @ noter que 1'amélioration de 1'axe de la route 175,
sera complétée par le réaménagement d'un trongon de
400 métres de longueur de la route 371 entre la route 175 et
la lére Avenue d Stoneham. L'analyse des impacts de ce
projet complémentaire fait 1'objet de 1'addenda joint au
présent document.
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IMPACTS DE L°OPTION RETENUE ET MESURES DE MITIGATION

Ce chapitre présente les impacts de 1'option retenue pour Tle
projet étudié ainsi que les mesures de mitigation qui Tui
sont associées. Les impacts de 1'option retenue sont, soit
permanents et reliés & la présence de 1'@quipement, soit
temporaires et en rapport avec la construction de 1'équi-
pement,

La premiére section de ce chapitre présente un résumé des
impacts permanents et des mesures de mitigation relatives 3
ces impacts. La section suivante présente les impacts
temporaires qui peuvent s'exercer tout au long du tracé
et la liste des mesures de mitigation qu'il s'agira d'ap-
pliquer. La troisiéme section propose des mesures de
surveillance environnementale des travaux. La quatrieme
section présente les impacts résiduels du projet.

IMPACTS PERMANENTS ET MESURES DE MITIGATION SPECIFIQUES

Les impacts permanents de 1'option retenue essentiellement
1iés d la présence de 1'équipement, ont &té définis 3 partir
de 1'analyse des relations entre les caractéristiques parti-
culiéres du milieu traversé et de 1'@quipement 3 implanter.

La présente section résume ces impacts permanents et précise
les mesures de mitigation particuliéres qui s'y rattachent.
Le tableau 5 et 1a carte 5 (voir fin de la section 5.1) en
constituent la synthése.

MILIEU PHYSIQUE

Bien qu'aucun impact important du projet retenu sur le
milieu physique ne puisse €tre identifié avec certitude, il
convient de proposer certaines mesures susceptibles de
réduire au minimum les effets de la nouvelle route sur le
réseau hydrographique.

De plus, i1 importe de préciser certaines dispositions

concernant le suivi de la qualité des eaux souterraines
aprés la reéalisation du projet.

Protection du réseau hydrographique

Les principaux facteurs qui pourraient influencer la qualité

-des eaux du sous-bassin de la riviére Saint-Charles ou est
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située la prise d'eau de la Ville de Québec, sont de trois
ordres: augmentation des wmatiéres en suspension ou de
polluants acheminés vers les cours d'eau par le systéme de
drainage de la route, augmentation des taux de chlorure due
a 1'épandage de sel pour 1'entretien hivernal et déver-
sements de produits contaminants & 1'occasion d'accidents
routiers.,

Dans ce dernier cas, une action rapide a posteriori cons-
titue, 3@ 1'heure actuelle, la seule mesure de protection du
milieu applicable. A cet effet, un plan d'urgence sous la
responsabilité de la Sureté du Québec prévoyant que les
autorités locales responsables doivent &tre informées en
priorité, existe pour 1'ensemble du réseau routier.

Par ailleurs, 1'usage d'engrais et d'herbicides pour 1'en-
tretien de la végétation en bordure des routes fait 1'objet
d'un contrdole annuel. De méme, le ministére des Transports
a pour politique de n'utiliser pour 1'entretien d'hiver que
les quantités de sel et d'abrasifs nécessaires pour assurer
la sécurité du public voyageur.

Certaines mesures spécifiques au présent projet peuvent
toutefois Etre ajoutées aux dispositions générales précé-
demment évoqueées.

En particulier, pour tenir compte de la proximité de 1la
riviére Jaune (extrémité sud du projet), il y a lieu:

- de prévoir plusieurs servitudes de drainage dans la
section entre le début du projet et la COte Garneau
(chainage 0 @ 1+200 environ), afin de diffuser les eaux
de ruissellement latéralement plutdt que directement vers
la riviere Jaune; cette mesure devrait permettre d'aug-
menter le temps de parcours des eaux vers la riviére et

de réduire, notamment, les possibilités de déversements

chocs (1),

Par ailleurs, pour controler 1'acheminement des matiéres en
suspension vers les cours d'eau, il y a lieu:

- de prévoir la mise en place de bermes filtrantes (et de
trappes a sédiments) aux endroits appropriés dans Tle
systéme de drainage (par ex.: a 1'entrée des ponceaux de
drainage transversaux, ou directement dans les fossés).

(1)

Ceux-ci peuvent se produire surtout durant 1'hiver lorsque les débits des
cours d'eau sont faibles et que des quantités importantes de sel sont
utilisees. :
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Eaux souterraines

Pour controler les effets possibles de la nouvelle route
sur la concentration de chlorure et d'autres contaminants
dans les pu1ts situés dans le voisinage de 1'emprise, le
le ministére des Transports devra, avant la réalisation du
projet, inventorier et localiser precisément tous les puits
individuels ou collectifs présents dans Tles secteurs
suivants (environ 40 résidences):

- Place des Roches;
- rue Lafond;

© = rue Beaudry;

- rue Temps-Gaie;

- intersection entre la route 371 et la route 175 (coté
sud-est);

- rue Plamondon (secteur nord-est).

Par la suite, ces puits feront 1'objet d'un programme de
suivi environnemental dont la durée minimale sera de 2 ans.
Ce programme permettra de déterminer la concentration
d'équilibre en chlorure atteinte suite i la construction ‘et
a 1'opération de 1a route. Si cette concentration en chlo-
rure atteint ou dépasse le seuil de 400 mg/1, le ministére
des Transports devra intervenir afin d'assurer aux proprle-
taires une eau de meilleure qualité.

En plus des risques de contamination principalement dds aux
chlorures, le programme de suivi concerne é&galement le
maintien du débit actuel d'alimentation en eau potable.

En sus de cette procédure générale, il y aura lieu d'accor-
der.une attention spécifique aux effets de 1a nouvelle route
sur le puits communautaire situé dans le secteur de la Place
des Roches. Situé & environ 4 métres de 1'emprise, ce puits
devra vraisemblablement &tre relocalisé.

Le cas échéant, des ajustements a la conception du projet
devront &tre cons1deres lors de la phase de préparation des
plans et devis.

Un dernier cas particulier & considérer est celui de la-
pisciculture localisée a 1'angle des rues Leclerc et\ Temps-
Gaie. Les bassins de cette pisciculture, situés & environ
100 métres en contrebas de 1'emprise, sont alimentés par un
puits artésien et par les eaux de ruissellement.

Les dispositions suivantes devront &tre prises en rapport
avec la possibilite d'une contamination par le chlorure:

- faire en sorte que 1'eau des fosses de la route soit
drainée en amont et/ou en aval du site d protéger;
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- prendre un é&chantillon de 1'eau des bassins et mesurer
les chlorures qu'on y retrouve avant la réalisation du
projet;

- prendre un autre &chantillon d'eau aprés le premier hiver
et vérifier le degré de contamination aux chlorures de
1'eau des bassins, Dans 1'hypothése d'un impact signi-
ficatif de la route sur la qualité de 1'eau des bassins,
le ministére devra corriger la situation ou d défaut,
procéder & une compensation ou une expropriation.

MILIEU BIOLOGIQUE

En ce qui concerne le milieu biologique, 1'implantation du
prOJet impliquera la destruction du couvert végétal dans
1'emprise pour une superficie totale de 40,06 hectares.

I s 'agit 1a de 1la superf1c1e totale qui serait debo1see
advenant la réalisation d'une autoroute compléte 3 deux
chaussées dans 1' empr1se.

Dans le cadre de la réalisation de la premiére étape de

cette autoroute (une chaussée du coté ouest de 1'emprise et

une voie de desserte du cOté est), la mesure de mitigation
suivante est recommandée:

- limiter le déboisement strictement aux espaces requis
pour la construction d'une chaussee et de la .voie de
desserte.

En plus de différer les impacts sur le couvert végétal dans
1'emprise jusqu'd la date de réalisation &ventuelle de la

_deuxiéme phase du projet, cette mesure aura des incidences

importantes sur le plan de la qualité visuelle de 1' 1nfra-
structure.

Finalement, afin d'éviter que 1' 1mpact du prOJet sur le
couvert vegeta1 ne se manifeste a 1'extérieur de 1'emprise,
il y aurait lieu:

- de procéder a 1' abattage des arbres morts et mourants
dans une bande d'environ 20 métres pour renforcer les

- boisés adJacents a 1'emprise. Sur les terrains privés en
bordure de 1'emprise, cette mesure devra 8tre effectuée

avec 1'accord des propr1eta1res concernés., Cette dlSpO-_

sition devra ega]ement gtre app11quee aux boisés qui
seront conservés a 1'intérieur de 1'emprise.
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MILIEU URBAIN

Les impacts permanents sur le milieu urbain concernent Tles

“perturbations du milieu bati (expropriations ou nuisances

subies par les résidences ou commerces situés 3 proximité
de la nouvelle voie de circulation), les pertes de super-
ficies urbaines, la perturbation des liens fonctionnels,
une diminution de 1'achalandage de certains commerces et
une modification du potentiel d'urbanisation des zones
adjacentes au projet (voir tableau 5).

Parmi ces impacts permanents sur le milieu urbain, seules
les perturbations des liens fonctionnels (perte d'intégrité
des propriétés fonciéres traversées par le projet) ont fait
1'objet de mesures de mitigation spécifiques.

Rappelons que la nouvelle route aurait pour effet de subdi-
viser 58 lots, c'est-d-dire qu'une partie de ces lots sera
accessible par la route 175 tandis que 1'autre partie ne
sera desservie que par la voie de service de la nouvelle
route,

Dans 24 cas, les parties résiduelles situées a 1'est de
1'emprise seraient de trés faible superficie et de faible
profondeur (10 & 40 métres). Le ministére des Transports
devrait offrir aux propriétaires de ces lots, soit une
acquisition soit une compensation appropriée.

Par ailleurs, ces parties résiduelles pourraient &tre reven-
dues aux propriétaires des lots contigus, par transaction
directe entre propriétaires ou encore par 1'intermédiaire du
ministéere.

Une approche semblable pourrait s'appliquer dans le cas des
parties de lots situées entre 1'emprise de la nouvelle route
et 1a route 175 a Charlesbourg. Ces lots auront une profon-
deur résiduelle de moins de 50 métres et la nouvelle route
risque de rendre beaucoup plus difficiles d'é@ventuelles
opérations de lotissement qui soient conformes 3 la régle-
mentation municipale.

L'analyse de ces secteurs devra &tre effectude de facon
beaucoup plus détaillée a la lumiére des plans définitifs
de l1a route et des relevés d'arpentage, afin de permettre au
Service de 1'expropriation du ministére des Transports
d'établir 1'approche la plus appropriéde dans chaque cas
(acquisition, compensation, mesures favorisant les remem-
brements de terrains, etc.).
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ARCHEOLOGIE

Aucun site archéologique n'est actuellement connu a 1'inté-
rieur de la zone d'étude.

Toutefois, i1 a é&té possible d'identifier certains lieux
ayant pu €tre propices a@ 1'habitation ou ad 1'occupation
humaine et ce, a partir d'une analyse théorique des caracté-
ristiques du milieu traversé par le projet routier. Ces
caractéristiques ont trait surtout aux reliefs, aux dépdts
meubles, aux contextes hydrographiques environnants pour
1'eau potable et les ressources biologiques, aux axes de
circulation et aux facilités d'accés aux ressources en
géneral,

Ainsi, 1'analyse de 1'emprise de 1'option retenue en
fonction de ces caractéristiques générales favorables 3
1'établissement humain ou 3 1'exploitation des ressources du
milieu naturel, a permis d'identifier quatre zones ayant un
potentiel archéologique:

- une zone a potentiel archéologique préhistorique moyen,
au début du projet (environ les 800 premiers métres);

- une zone 3 potentiel archéologique préhistorique moyen,
du chainage 2+900 métres au chaTnage 3+500 métres;

- une zone d potentiel archéologique préhistorique moyen,
du chainage 6+700 métres au chainage 7+300 métres;

- une zone 3 potentiel archéologique historique et préhis-
torique fort dans 1'axe de la route 371, entre la riviére
des Hurons et 1a route 175,

Compte'tenu,du potentiel archéologique déterminé dans 1'axe
de 1'option retenue:

- une inspection visuelle des zones de potentiel archéo-
logique délimitées qui pourraient &tre perturbées par la
réalisation des travaux de construction sera pratiquée
antérieurement & ceux-ci afin de préciser les degrés de
potentiel archéologique des surfaces affectées;

- dans 1'éventualité de la confirmation de zones & poten-
tiel archéologique dans 1'axe de 1'option retenue,
celles-ci. feront 1'objet d'un inventaire archéologique
pratiqué de fagon systématique afin de vérifier ce
potentiel d'occupations humaines anciennes;

- advenant la découverte de sites archéologiques, ceux-ci
feront 1'objet d'une é&valuation dans le but de consi-
dérer, le cas échéant, soit leur protection ou leur
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sauvetage et ainsi d'éviter la destruction de donndes
culturelles valables,

MILIEU VISUEL

Les impacts permanents de 1'option retenue sur le milieu
visuel sont reliés aux discordances visuelles causées par
les travaux de nivellement et 1'implantation des &changeurs,
a 1'élimination d'€léments d'aménagement paysager de cer-
tains riverains, a la perception des lignes é&lectriques ou
d'autres &léments de dégradation visuelle (ex.: sabliére)
et finalement, @ la perception de la voie de desserte et de
ses nivellements.

Ces -impacts ont &té &valués en tenant compte de la possi-
bilité de mettre en oeuvre diverses mesures de mitigation
favorisant 1'intégration visuelle de 1'infrastructure
projetée.

En plus de corriger certains impacts visuels spécifiques,
ces mesures de mitigation devraient s'inscrire dans une
stratégie globale visant & assurer la diversification de
1'expérience visuelle des automobilistes.

Ainsi, au lieu de prdner une approche de camouflage des

.remblais, déblais, sabliére, coupes de roc et voie de des-

serte, il serait préférable de Tles aménager de facon 3
diversifier et moduler la perception de 1'automobiliste en
créant une série de fermetures et d'ouvertures visuelles qui
susciteront 1'intérét de 1'observateur.

Plus particuliérement, les mesures de mitigation suivantes
devraient etre mises en oeuvre:

- les talus des remblais et déblais autres que les coupes
de roc devront &tre contaminés avec une couche de terre
végétale et ensemencés ou végétalisés et ce, afin de
mieux les intégrer avec le paysage forestier environnant.
Toutefois, a proximité des cours d'eau, il y aura lieu de
ne pas appliquer cette mesure si des phénoménes d'érosion
sont appréhendés;

- les remblais de plus de 10 métres de haut devraient &tre
réalisés en escalier avec un palier suffisamment large (3
a 5 métres) pour permettre 1'implantation d'une bande
boisée @ la mi-hauteur, ils devront &galement &tre conta-
minés et ensemencés. A la base de ces remblais, les
boisés existants devront &tre conservés ou des planta-
tions devront &tre effectuées (chainage 1+420 3 1+960,
2+700 a 4+220, 7+380 a 8+800);
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le déboisement des sommets des déblais de roc devra étre
Timité aux 3 métres requis Tors des travaux de dynamitage
méme si parfois 1'emprise de 1la route excéde cette
lTimite. On protégera les boisés situés aux extrémités
des coupes de roc; on y effectuera des plantations si le
couvert vegetal est inexistant;

les coupes de roc qui dépasseront une hauteur de
10 métres s'intégreront mieux dans le paysage et parai-
tront moins imposantes si elles sont découpées en esca-
1ier dont le palier sera recouvert de terre végétale et
végétalisé avec des ensemencements d'arbustes ou selon
une autre technique mieux appropriée (chainage 4+220 4
4+890);

les échangeurs et les voies de raccordement entre le
chemin de desserte et la route 175 feront 1'objet d'un
aménagement paysager qui, par des nivellements et des
plantations appropriés, rehaussera la qualité esthétique
de ces infrastructures routiéres, les intégrera dans le
paysage et dans le champ visuel des résidants et assurera
le confort visuel de 1'automobiliste (visibilité, guidage
optique, protection contre 1'@blouissement).

un écran végétal devra &tre installé ou conservé aux

‘endroits od la nouvelle route empiétera sur une partie

des cours arriéres des résidences situées a proximité de
1'emprise projetée. I1 s'agira de conserver une bande
boisée suffisamment large & 1'intérieur de 1'emprise
et/ou d'effectuer des Tlots de plantations (chainage
0+300, 1+050, 2+300, 5+250). Cette mesure sera aussi
appliquée dans les espaces résiduels disponibles entre
1a nouvelle route et les secteurs urbanisés (par ex.:
4+550, 4+870);

les talus ou écrans anti-bruit prévus a la hauteur de la
Cote Garneau (0+820 & 1+220) et de la Place Juan (2+100 a
2+500) devront faire 1'objet d'une intégration visuelle
soignée, afin de ne pas constituer un élément de discor-
dance dans 1'expérience visuelle des automobilistes et
afin de bien isoler les résidences de la nouvelle route.
Les terrains résiduels disponibles Te long de ces talus
ou écrans seront adéquatement réaménages;

1'opportunité d'implanter un belvédére a la hauteur de la
Place des Roches (chainage 5+250) devrait €tre &tudiée au
cours des phases subséquentes de planification du projet.
Malgré la perception de quelques pyldones, cet endroit
offre un panorama intéressant, incluant 1la perception
d'une partie du lac Saint-Charles. Le cas échéant,
1'implantation de ce belvédére devra tenir compte de 1la
présence d'un developpement résidentiel & proximité;



'5.1.6

f

65

- afin de minimiser 1'accés visuel direct des automobi-
listes vers les pylOnes et les corridors déboisés des
‘lignes électriques que la nouvelle route croisera 3
angle, des nivellements eﬁ/ou des 7Tlots de vegétaux
tapissants ou d'arbres et d'arbustes & faible deve]op-
pement devraient &tre implantés de fagon d créer une
transition esthétique positive entre les observateurs et
les pyldnes tout en obstruant partiellement les corridors
déboisés (chainage 1+100 et 5+400);

- un écran végétal devrait &tre implanté pour réduire la
perception par les automobilistes d'une sabliére située
du cOté ouest de la nouvelle route (chafnage 1+750 i
1+830);

- le déboisement entre la voie de desserte et la chaussée
ouest devra €tre réduit au minimum; lors de la construc-
tion éventuelle de la deuxiéme chaussee des mesures
appropriées devront &tre prises _pour ma1nten1r, au moins
sur une base discontinue, un écran végétal permettant
d'isoler visuellement cette voie de desserte;

- la terre végétale ou couche de surface qui sera prélevée
a 1'intérieur de 1'emprise avant de proceder a la cons-
truction de l1a route devra &tre conservée et entreposée &
des endroits désignés (qu1 ne nuiront pas aux travaux et
a1 env1ronnement) afin d'@tre réutilisée pour la rea11-
sation des aménagements paysagers proposes.

Notons que les mesures de mitigation vwsue]les qui precedent
sont préliminaires et devront &tre ajustées au fur et &
mesure du raffinement de la conception technique du projet.
Toutefois, les principes présentés dans cette section

- devraient orienter la conception des travaux d'architecture

du paysage a intégrer aux plans et devis.
MILIEU SONORE

Les impacts permanents de 1'option retenue en termes d'aug-
mentation ou de diminution du niveau de bruit concernent 4
résidences qui subiront un impact majeur, 2 résidences qui
subiront un dimpact intermédiaire et 50 résidences pour
lesquelles 1'impact sera mineur. Par ailleurs, 66 réesi-
dences situées dans 1'axe de la route 175 bénéficieront
d'une diminution significative du niveau de bruit.

Ces résultats correspondent d des projections du niveau de
bruit en 1'an 2001, dans 1'hypothése ou le taux de crois-
sance de la circu]at1on sera de 4% annuellement. 11 s'agit
donc d'un scénario maximal quant aux impacts sonores.
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TABLEAU 5:

IMPACTS PERMANENTS DE -L'OPTION RETENUE ET MESURES DE MITIGATION SPECIFIQUES

NATURE DE L'IMPACT

DONNEES QUANTITATIVES ET
LOCALISATION

. MESURES DE MITIGATION

IMPORTANCE DE L'IMPACT

RESIDUEL

Augmentation possible de la
concentration en chlorure
(et d'autres polluants)
dans le réseau hydrogra-
phique

Augmentation possible de la
concentration en chlorure
(et d'autres polluants)
dans les eaux souterraines
d'alimentation

Destruction du couvert
végétal dans 1'emprise

Perturbation du milieu bati -

Perte de superficie urbaine
dans 1'emprise

Perturbation des liens
fonctionnels

Diminution de 1'acha-
landage des commerces

Lac et riviére Saint-Charles
et réseau hydrographique de
la riviére Jaune

Environ 40 résidences dans
le secteur de la rue Leclerc
(Place des Roches, Lafond,
Beaudry, Temps-Gaie) et sur
la rue Plamondon; une pisci-
culture (rue Temps-Gaie)

15,87 ha (degré d'évolution
fort type ER)

4,06 ha (degré d'évolution
fort)

20,13 ha (degré d'évolution
moyen ou faible)

Dans 1'emprise: 19 habita-
tions, 2 commerces

0 4 5 métres de 1'emprise:

2 habitations, 1 commerce

5 3 12 métres de 1'emprise:
5 habitations

12 3 20 métres de 1'emprise:
6 habitations, 1icommerce

8,82 ha de friche dans le
périmétre IV de la C.U.Q.
38,55 ha d'autre friche

34 1ots subdivisés par
1'emprise (lots 487 & 501 et
504 a 512 3 Charlesbourg;
26, 29 a 37 & Stoneham)

11 chemins privés donnant
accés a 17 résidences secon-
daires via la nouvelle voie
de desserte

1 dépanneur, 2 restaurants et

4 stations-service &
Charlesbourg

4 casse-croute et 1 station-
service & Stoneham

1 dépanneur, 1 station-

service et 2 restaurants a
Stoneham prés de la jonction
avec la route 371

Réduction des polluants & la
source (dans 1'emprise)

Conception du drainage pour
augmenter le temps de
parcours vers la riviére -
Jaune, Mise en place de
bermes filtrantes et de
trappes d sédiments dans les
fossés

Programme de suivi environ-
nemental sur la qualité des
eaux dans les puits et
mesures de correction, le
cas écheéant; idem pour la
pisciculture

Conception du drainage pour
éloigner les eaux de ruis-
sellement des secteurs
sensibles

Limiter le déboisement aux
espaces requis pour la cons-
truction d'une chaussée et
de la voie de desserte

Abattage des arbres morts et
mourants dans une bande de
20 métres de part et d'autre
de 1'emprise

Offre d'acquisition (ou de

_compensation)- pour les

parties de lots résiduelles
du cOté est de 1'emprise et
remembrement avec les lots
contigus

Offre d'acquisition (ou de
compensation) pour les
parties de lots résiduelles
entre la route 175 et la
nouvelle route; remembrement

—

~N
~ o,

—

34

17

S~

N/A

N/A

mineur-intermédiaire
mineur

majeurs
intermédiaires-majeurs

mineur-intermédiaire

mineurs

mineurs

majeurs
intermédiaires
mineurs

A



TABLEAU 5:

IMPACTS PERMANENTS DE L'OPTION RETENUE ET MESURES DE MITIGATION SPECIFIQUES (suite)

NATURE DE L'IMPACT

DONNEES QUANTITATIVES ET
LOCALISATION

MESURES DE MITIGATION

IMPORTANCE DE L‘IMPACT

RESIDUEL

Modification du potentiel
d'urbanisation des zones
adjacentes au projet

Destruction possible de .
vestiges d'occupations
humaines :

Discordances visuelles
causées par les travaux de
nivellement

‘Discordances visuelles
causées par 1'implantation
des &changeurs ou des
voies de raccordement

Elimination d'&}éments
d'aménagement paysager des
riverains {cours arriéres
ou latérales)

Discaordances visuelles
causées par la perception
de pyldnes ou d'une
sablieére

Création d'une barriére
visuelle (muret au centre
de la chaussée et &cran
anti-eblouissement)

Discordance visuelle causée
par la perception de la
voie de desserte

Modification du niveau de
bruit d'ici 2001 (si
augmentation du trafic de
4% par année)

En bordure de 1a voie de
desserte (possibilité de
constructions nouvelles)

‘Zone de potentiel archéo-

logique moyen (0+000 a
0+800, 24900 a 3+500, 6+700
d 7+4300) et fort (lére
Avenue entre la riviére des
Hurons et la route 175)

Nivellements de moins de

3 métres sur 20% du tracé,
entre 3 et 10 métres sur 40%
du tracé et de plus de

10 métres sur 25% du tracé

Echangeurs au début du
projet (Notre-Dame-des-
Laurentides) et a la fin
(jonction avec la route
371); raccordements au sud
de la Place Juan et 3 1la
hauteur du lac Clément 3
Charlesbourg

Une dizaine de résidences
situées au chaTnage 0+300,
14050, 2+300, 5+250 (route
175, Cote Garneau, Place
Juan et Place des Roches)

Croisement avec les lignes
€lectriques (chainage 1+100,
5+400) et avec une sablidre
(1+800)

Sur environ 2 kilométres,
au début du projet 3
Charlesbourg

Sur toute la longueur du
projet

4 résidences subissant un
impact majeur & la Place des
Roches (5+200)

2 résidences subissant un
impact intermédiaire du

coté est de la Cote Garneau
50 résidences subissant un
impact mineur

66 résidences bénéficiant
d'une diminution de bruit

Inspection visuelle préala-
ble aux travaux, le cas
échant: inventaire archéo-
logique, évaluation et
protection/sauvetage des
sites

Ensemencement des talus,
création des paliers avec
plantations dans les
remblais ou coupes de roc de
10 métres et plus, controle
du déboisement aux abords de
ces ouvrages !

Plan d'aménagement paysager
spécifique 3 chaque zone

pour favoriser 1'intégration
au paysage (voir figures 15

a 18)

Implantation d'un écran
végétal

Aménagements de transition
esthétique (talus, Tlots de
plantation) ou implantation
d'un &cran végétal

A court terme, minimiser le
déboisement entre la voie de
desserte et la chaussée;
lors de la construction de
la chaussée est, maintenir
si possible un écran

végétal

Implantation d'un talus
anti-bruit devant le parc de
maisons mobiles (Place
Juan), longueur: 400 métres,
hauteur: 3 métres au-dessus
de la chaussée

Implantation d'un écran
anti-bruit a la hauteur de
la Cote Garneau, du coté
ouest, longueur: 400 métres,
hauteur 3 3 4 métres
au-dessus de la chaussée

1

(U

~N N

—

[N

—

—

nN &>

mineur

N/A

mineur-intermédiaire
intermédiaire
intermédiaire-majeur

intermédiaires-majeurs
mineurs-intermédiaires

intermédiaire

intermédaire
mineur

mineur

intermédiaire

majeurs
intermédiaires
mineurs
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AMELIORATION DE L'AXE DE LA ROUTE 175

Charlesbourg et Stoneham-Tewkesbury

IMPACTS DE L'OPTION RETENUE
ET MESURES DE MITIGATION

e description de l'impact
l—[ e} mesure de mitigation

2 e+ importance de l'impact résiduel

—_ nombre d'unités subissant |'impact

DESCRIPTION DE L'IMPACT

MESURES DE MITIGATION

MILIEU PHYSIQUE
A augmentation possible des polluants
dans le réseau hydrographique

B augmentation possible des polluants
dans les eaux souterraines
MILIEU BIOLOGIQUE
C destruction du couvert végetal

MILIEU URBAIN
D perturbation du milieu bati
E perte de superficie urbaine
F subdivision de lots

G diminution de I'achalandage commercial

H probabilité de constructions nouvelles
en bordure de la voie de desserte

| pertu_rbation de zones a potentiel
archéologique

MILIEU VISUEL

J discordances visuelles dies aux
nivellements (+ de 10m)

K discordance visuelle causée par un
échangeur (ou un raccordement)

L perte d'aménagement paysager
M perception d’'éléments de degradation
visuelle

N barriére visuelle (muret central)

O perception de la voie de desserte
MILIEU SONORE

P augmentation du niveau de bruit

IMPORTANCE DE L'IMPACT

1 conception du drainage pour augmenter
le temps de parcours

2 programme de suivi environnemental et
mesures correctives au besoin

3 limiter le déboisement a la phase |
du projet
4 abattage des arbres morts et mourants 20m

5 offre d'acquisition (ou compensation)
pour les parties résiduelles

6 inspections visuelles et inventaires
archéologiques au besoin

7 ensemencement,création de paliers,
plantations, controle du deboisement

8 plan d'aménagement paysager
9 écran végétal a conserver ou a implanter

10 aménagement de transition ou
écran vegeétal

11 déboisement minimal/écran végetal

12 implantation d'un talus anti—bruit
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Rappelons que les résultats ci-haut présentés tiennent
compte de 1'implantation, lors de la construction de 1la
nouvelle route, de deux talus ou &crans anti-bruit:

- le premier, d'une longueur de 400 métres, d'une hauteur
de 3 métres aux deux extrémités et de 4 métres dans sa
partie centrale (sur 200 métres), sera situé du coté
ouest de 1'emprise prés de la Cdte Garneau (chainage
0+820 a 1+220);

- le deuxiéme, d'une longueur de 400 métres et d'une
hauteur de 3 métres (par rapport d& la chaussée), sera
egalement situé du cote ouest, a la hauteur de la Place
Juan (chainage 2+100 d 2+500).

IMPACTS TEMPORAIRES ET MESURES DE MITIGATION

Les impacts temporaires sont de courte durée, c'est-d-dire
qu'ils peuvent se faire sentir 3 un moment donne ou de facon
continue sur une période de temps correspondant généralement
a la période de construction,

Les impacts temporaires peuvent &tre annulés ou limités 3 un
impact trés faible par 1'application des mesures de miti-
gation appropriées. ' '

Les travaux nécessaires a la.réalisation du projet seront
assujettis aux. d1spos1t1ons contenues- au "Cahier des charges
et devis généraux" qui définit les droits et les responsabi-
1lités du ministére des Transports et de ses mandataires.
Des mesures de mitigation additionnelles ou complémentaires
visant @ réduire les impacts temporaires ont été é&laborées
pour le présent projet.

MILIEU HUMAIN

En ce qui concerne le milieu humain, les impacts temporaires
sont dus aux activités de construct1on qui peuvent impli-
quer la perturbation de 1'ambiance sonore, 1'émanation de
poussiéres la disposition non contrdlée des déchets dans
1'environnement et des dommages aux propriétés privées ou
aux infrastructures publiques.

A cet égard, le promoteur ou son mandataire devront respec-

. ter diverses mesures de mitigation assurant la protection du

milieu humain.
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Ces mesures de mitigation visent notamment:

- Tla protection des propriétés adjacentes a 1'emprise;

- les modalités relatives a 1'emploi d' explosifs;

- le controle des fumées et des pouss1eres ainsi que 1la
disposition des déchets;

- le controle du bruit;

- le maintien de 1la circu]ation;

- la remise en état des lieux & la fin des travaux.

MILIEU BIOLOGIQUE

Les impacts temporaires du projet sur le milieu biologique

concernent le couvert végétal aux abords de 1'emprise et les
cours d'eau traversés par la route.

Les effets négatifs sur le couvert végétal a proximité de
1'emprise peuvent étre engendrés par des modifications des
conditions de drainage dues a 1'absence d'un systéme de
drainage temporaire adéquat ou encore au dépdot de matériel
de déblai a des endroits inappropriés. Les travaux de
déboisement de 1'emprise. peuvent aussi affecter la végé-
tation @ 1'extérieur de celle-ci, si certaines précautions
ne sont pas respectées. La disposition de déchets et rebuts
en bordure de 1'emprise peut &galement entrainer une pertur-
bation du couvert végeétal.

Diverses mesures de mitigation seront appliquées afin .d'évi-
ter ce genre d'impacts reliés a lTa construction.

Quant aux principaux impacts du projet sur Tles cours
d'eau, ils peuvent découler d'activités de construction 3
proximité; telles que la coupe de végétation, les travaux
d'excavation et de remblayage favorisant 1'érosion, 1'aména-
gement de ponceaux et le détournement des cours d'eau pour
la canalisation sous la route, le déversement de déchets,
etc. :

Notons cependant que la plupart des ruisseaux traversés par
1a nouvelle route sont de trés faible gabarit (de 1'ordre de
1 métre de largeur). Ces ruisseaux présentent un potentiel
écologique restreint car il s'agit de cours d'eau inter-
mittents qui peuvent s'assécher complétement & certaines
periodes de 1'année.

Seul Te ruisseau Dugas présente des caractéristiques é&colo-
giques plus completes. I1 constitue la décharge du lac
Fortier et il est un tributaire du lac Clément., Ce cours
d'eau est traversé par la nouvelle route au chaTnage 3+180.
Ce ruisseau s'étend sur une largeur de 2 3 4 métres et il
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présente par endroit, un fond rocailleux pouvant &tre
propice & 1'omble de fontaine. D'autres espéces fauniques
peuvent aussi utiliser ce secteur, soit le castor, 1la
loutre, Te vison et le rat musqué. De plus, ce ruisseau
fait partie du réseau hydrographique de la riviére Jaune,
tributaire de la riviére Saint-Charles, ol se retrouve la
prise d'eau de ta Ville de Québec.

Des mesures de mitigation relatives au cours d'eau en
général et plus spécifiques au ruisseau Dugas seront
appliquées afin de minimiser les impacts de la période de
construction.,

SURVEILLANCE ENVIRONNEMENTALE DES TRAVAUX

L'ingénieur résident en charge du projet pour le ministére
des Transports voit a@ ce que toutes les mesures environne-
mentales prévues dans 1'étude d'impact et incluses aux plans
et devis soient respecteées.

De plus, un représentant du Service de 1'environnement
participera 4 la premiére réunion de travail précédant
1'ouverture du chantier et se rendra sur les lieux lors de
Ta réalisation des phases critiques des travaux. L'exper-
tise du Service de 1'environnement sera en tout temps
disponible en cas de problémes imprévus ou d'ajustements 3
1'application des mesures de mitigation.

Plus particuliérement en ce qui a trait au patrimoine ar-
chéologique, i1 est possible que des vestiges d'occupations
humaines anciennes soient mis a jour lors de la construction
de la route et ce, en dehors des zones de potentiel archéo-
logique déja identifiées. Dans un tel cas, les travaux de
construction devront €tre immédiatement interrompus et le ou
la responsable de 1la. surveillance des travaux devra en
informer le Service de 1'environnement du ministére des
Transports dans les meilleurs délais afin que des dispo-
sitions appropriées soient prises.

IMPACTS RESIDUELS

- L'évaluation des impacts résiduels est effectuée en tenant

compte des mesures de mitigation qui précédent.

En ce qui a trait aux impacts temporaires, leur importance
résiduelle est présumée négligeable compte tenu de 1'appli-
cation des mesures de mitigation prévues.
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Quant aux 1mpacts résiduels permanents de 1'option retenue,
ils sont énumerés 2a 1a colonne de droite du tableau 5.

Rappelons que les impacts les plus significatifs concernent
la perturbation du milieu bati (28 majeurs, 7 intermédiai-
res-majeurs), la diminution de 1'achalandage de certains
commerces (7 majeurs, 5 intermédiaires, 4 mineurs), la
perturbation du cadre visuel tel que percu par les résidants
et/ou les usagers de la route (3 intermédiaires-majeurs, 4
intermédiaires, 3 mineurs-intermédiaires et 2 mineurs) et
finalement, 1'augmentation du niveau de bruit (4 majeurs, 2
intermédiaires, 50 mineurs).

I1 importe de noter que certains de ces impacts permanents
résiduels feront 1'objet d'une compensation d1recte de Ta
part du ministére des Transports.

Ainsi, le ministére devra procéder a 1' acquisition (expro-
priation) de toutes les superficies nécessaires 3 la réali-
sation du projet. De plus, le ministére pourra offrir de
procéder & une acquisition ou & une compensation relative
aux parties de lots résiduelles du coté ‘est de 1'emprise
(lots 514 & 535 3 Charlesbourg, 53 a4 57 et 28 & Stoneham) et
entre Ta route 175 et 1a nouvelle route (lots 526 3 532 a
Charlesbourg).

Le ministére devra également verser des indemnités aux
propriétaires des 22 batiments résidentiels et des deux
commerces situés dans 1'emprise qui devront &tre expropriés
(ou relocalisés). Ce nombre inclut 3 maisons mobiles
situées dans le secteur sud-est de la Place Juan oi sera
implanté un talus anti-bruit.

Le ministére des Transports pourrait aussi &étre appelé 3
assumer les colGts d'éventuelles mesures de correction aux
puits d'alimentation en eau potable, qui pourraient &tre
requises suite au programme de suivi prévu a ce propos.
Dans Te cas de la pisciculture, si de telles mesures s'avé-
rent 1mpossib1es une compensation ou une expropriation
pourra étre nécessaire.

Enfin, des indemnités (compensation pour perte de valeur de
la propriété) devraient aussi étre versées dans le cas d'une
dizaine de résidences qui se retrouveront 3 faible distance
(moins de 20 métres) de la nouvelle emprise.

En particulier, dans 4 cas (4 résidences de la Place des
Roches situées & environ 12 métres ou moins de 1'emprise),
il y aura lieu de tenir compte du cumul des impacts dus a la
réduction des marges arriéres, des impacts sonores majeurs
et des impacts visuels.
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Quant aux impacts pour lesquels aucune compensation n'est a
prévoir, en vertu du cadre 1égal qui defini les pratiques du
ministére des Transports, les plus significatifs sont ceux
qui concernent la diminution de 1'achalandage de certains
commerces de la route 175,

Au-dela des impacts résiduels que nous venons d'évoquer,
dont 1a plupart se manifesteront dés 1la réalisation du
projet, il importera de se préoccuper de contrdler les inci-
dences & moyen ou long terme de la présence de la nouvelle
route sur 1'aménagement des zones adjacentes.

En particulier, i1 incombera aux autorités régionales et
municipales de veiller a encadrer les développements futurs
dans les zones adjacentes au nouveau corridor routier afin
de tenir compte des nuisances qui peuvent 8tre associées a
ce genre d'infrastructure,

Ainsi, par exemple, il y aurait lieu d'éviter d'implanter de

nouveaux puits d'alimentation en eau potable (notamment les
puits de surface) dans une bande de 70 métres du coté ouest
de 1'emprise et de 25 métres du coté est.

Ces distances, présentées ici ad titre indicatif, devront
eétre révisées a la lumiére des résultats du suivi environne-
mental sur la qualité des eaux souterraines que le ministére
des Transports exécutera. aprés la mise en service de la
route. Le ministére devra informer les municipalités des
conclusions qui se dégageront de ce suivi environnemental.

Dans le meme esprit, il y aurait lieu de décourager 1'im-
plantation de nouvelles résidences dans les zones sujettes a
des perturbations sonores.

I1 appartiendra également aux autorités régionales et muni-
cipales d'adopter des orientations et, le cas echéant, des
mesures réglementaires appropriées en ce qui concerne le
controle du développement le long de la voie de desserte.

Enfin, 1a réduction des nuisances dans 1'axe de la route 175
pourrait justifier, a moyen ou long terme, des ajustements
aux dispositions d'aménagement applicables & ce corridor
afin d'y favoriser la revalorisation du tissu urbain.
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FIGURE A:

REAMENAGEMENT D'UN TRONCON DE LA ROUTE 371 ET DE SON

INTERSECTION AVEC LA lere AVENUE A STONEHAM
: \
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INTRODUCTION

Le présent document constitue un addenda & 1'&tude d'impact
sur 1'environnement du projet d'amélioration de 1'axe de 1la
route 175 sur le territoire de la Ville de Charlesbourg
ainsi qu'une partie des Cantons-Unis de Stoneham et
Tewkesbury.

Cet addenda analyse les impacts sur 1'environnement du
réaménagement d'un trongon d'environ 400 métres de longueur
de la route 371, entre la route 175 et la lére Avenue 3
Stoneham et Tewkesbury.

Ce réaménagement vise & améliorer le raccordement entre
1'extrémité nord de la nouvelle route projetée (autoroute 73
Nord) et la 1lére Avenue 3 Stoneham.

L'opportunité d'améliorer ce trongon de la route 371 repose
sur 1'analyse de la circulation et des &changes qui caracté-
risent ce secteur. Les aspects les plus significatifs de
cette analyse sont les suivants:

- prés de 50% du trafic circulant sur la route 175 quitte
cette derniére en direction de la route 371;

- le trongon de 400 métres de longueur de la route 371
situé entre la route 175 et la 1ére Avenue accueille un
débit moyen estimé d 4 420 véhicules par jour; environ
90% de ce débit provient ou se dirige vers la lére
Avenue;

- les principales périodes d'affluence (notamment Tles
dimanches aprés-midi) sont attribuables aux adeptes du
ski alpin qui fréquentent 1le centre de ski du Mont
Stoneham ou aux adeptes de la villégiature qui circulent
surtout durant 1'6té et 1'automne;

- la route 371 au-deld de la lére Avenue vers Tewkesbury,
accueille un débit relativement bas, soit de 600 & 1 100
véhicules par jour, ce qui permet d'y maintenir de trés
bonnes conditions d'opération.
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DESCRIPTION DE L‘INTERVENTION PROJETEE

La route 371 sera élargie @ 4 voies sur une distance de
400 métres, a partir de 1'intersection avec la route 175
jusqu'd@ 1'intersection avec la lére Avenue (qui devient le
Chemin de la Grande-Ligne du c0té sud de 1'intersection).
(Voir la figure A pour un schéma de la zone d'intervention).

Prés de 1'intersection avec la route 175, 1'axe de la route

371 sera 1égérement déplacé vers le nord pour se raccorder i

1'eéchangeur de la nouvelle route.

Le profil en travers retenu est de 4 voies contigués de
3,5 métres -avec drainage souterrain sur la plus grande
partie du parcours et ce, dans une emprise d'environ
30 métres.

L'élargissement du pont sur la riviére des Hurons sera
principalement consenti du cO6té sud; la présence d'un
trottoir du coté nord y facilitera la circulation piéton-
niére.

Enfin, la chaussée de 1'axe Chemin de 1la Grande-Ligne -
lére Avenue sera élargie pour permettre 1'addition d'une
voie de virage protégé de chaque coté de 1'intersection.

Ces aménagements de méme que 1'ajout de feux de signali-
sation @ 1'intersection de la route 371 et du Chemin de la
Grande-Ligne augmenteront 1'efficacité de 1'intersection et
conséquemment diminueront le temps de parcours entre 1la
région métropolitaine de Québec et Stoneham.
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EVALUATION DES IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION

L'identification des 1mpacts de 1'intervention presentee
ci-aprés repose sur 1' ana]yse d'un plan d'avant-projet a
1'échelle 1:1 000, préparé par le Service des projets du
ministére des Transports du Québec et daté du 16 décembre
1987, :

La présente analyse environnementale du réamenagement d'un
trongon de la route 371 ne constitue qu'un complément &
1'Etude d'impact sur 1'environnement de 1° ame11orat10n de
1'axe de la route 175 ad Charlesbourg et i Stoneham et
Tewkesbury. En ce sens, le lecteur est invité i consulter
cette étude (ou sa version résumée) pour connaitre 1la
méthodologie d'évaluation des impacts, les mesures de
mitigation relatives aux impacts temporaires (en période de
construction) ainsi que les modalités de surveillance des
travaux applicables a 1'ensemble du projet.

Seules les mesures environnementales spécifiques au réaména-
gement de la route 371 seront ici présentées.

MILIEU PHYSIQUE

CONTROLE DES EFFETS DE L'EPANDAGE DE SEL

Les eaux de dra1nage de cette partie du projet seront ache-
minées vers la riviére des Hurons, part1e du sous-bassin du
Tac et de la riviére Saint-Charles qui alimente la prise
d'eau de la C.U.Q.

Afin de limiter 1'augmentation des taux de chlorure due 3
1'épandage du sel pour 1'entretien d'hiver, en particulier
les effets de déversements chocs, on évitera d'acheminer
directement vers la riviére des Hurons les eaux de dra1nage
provenant de 1'autoroute 73 Nord et de son échangeur, situés
a 1'est de 1a route 175. Ces eaux seront plutdt diffusées
latéralement du coté est de la route 175.

Par ailleurs, on prévoit réaménager la route 371 avec un
drainage fermé, sauf du cOté sud entre la route 175 et la
riviére des Hurons ol 1'on retrouvera un fossé ouvert. CGe
fossé pourra recueillir les eaux provenant du cdté nord via
des conduites transversales. (ette configuration du réseau
de drainage permettra de réduire les deb1ts acheminés direc-
tement vers la rivieéere.
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CONTROLE DE L'EROSION ET PROTECTION DU RESEAU HYDROGRAPHIQUE

La route 371 coupe transversalement une plaine aux surfaces
subhorizontales incisée de la vallée de la riviére des
Hurons., La plaine est formée de matériaux d'origine
fini-marine a@ texture fine (sable et 1limon) 1&gérement
stratifiés. Ces matériaux sont particuliérement sensibles 3
1'@rosion dans les pentes moyennes et fortes.

Le 1it meéandreux de la riviére et une plaine d'inondation

composent 1a vallée alluviale; on y retrouve des dépdts
grossiers de sable et gravier stabilisés par une végétation
arbustive,

L'érosion des sols aux abords de la route doit &tre contrd-
1€e puisque ce phénoméne physique peut entraTner des effets
négatifs sur e milieu aquatique (et biologique).

A cette fin, les mesures suivantes devront &8tre réalisées:

- les remblais adjacents aux culées du pont devront &tre
stabilisés de préférence par caissons de bois sinon, par
enrochement ou gabions;

- les remblais des approches du pont devront &tre stabi-

1isés en enrochement et ce, sur une distance de 40 métres
@ partir des berges de la riviére; ces remblais pour-
raient faire 1'objet d'une contamination contrdlée qui
devrait @&tre stabilisée aussitdt par ensemencement
hydraulique et paillis;

- les autres remblais de la zone d'intervention (notamment
au sud-est de 1'intersection de 1a route 371 et du Chemin

de la Grande-Ligne et au nord-ouest de 1'intersection des

routes 175 et 371) pourront faire 1'objet d'un enroche-

ment si nécessaire (selon la nature des matériaux et/ou

Tes pentes) et devront &tre contaminés et ensemencés;

- des plantations arbustives ou arborescentes (tel que
aulne ou saule) compléteront la stabilisation des sols 3
1a base des remblais et dans les secteurs perturbés de la
plaine d'inondation et des berges de 1la riviére des
Hurons;

- le fossé de drainage prévu du coté sud de la route 371
(@ 1'est du pont) devra &tre stabilisé au moyen d'une
membrane géotextile et d'un enrochement approprié; de
plus, on y installera, prés du pont et prés de 1'inter-
section des routes 371 et 175, des bermes filtrantes et
des trappes a sédiments pour contrdler davantage Tles
matiéres en suspension.
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Par ailleurs, sur le plan hydraulique, on verra i conserver
la plaine d'inondation du c6té ouest de la riviére, en amont
du pont, comme élément de compensation lors des crues
printanieres. ‘

MILIEU BIOLOGIQUE

DESCRIPTION DU MILIEU

La riviére des Hurons coule du nord vers le sud sur une
Targeur d'environ 10 métres. Le courant est rapide dans 1la
section en amont du pont de la route 371, alors que 1'écou-
Tement est lent dans la zone de méandres de la section en
aval. Le fond de cette riviére est sableux et rocailleux
par endroit. La profondeur des eaux est d'environ 80 centi-
meétres, au centre de la riviére. Les berges de la riviére
des Hurons sont densément boisées dans la partie en amont du
pont alors qu'elles sont relativement découvertes dans 1la
portion en aval. De plus, les pentes des deux rives sont
fortement accentuées en amont du pont alors qu'elles s‘'adou-
cissent en aval de ce dernier.

Cette riviere constitue un habitat propice pour 1'omble de
fontaine Salvelinus fontinalis, car le bassin versant de
cette riviere majoritairement situé en milieu boisé, favo-
rise la présence de poissons d'eau froide. La présence de
fonds rocailleux est aussi propice & la reproduction de
cette espéce. Les périodes de 1'année les plus importantes
pour 1'omble de fontaine se situent au printemps (avril,
mai, juin) et a& 1'automne (septembre, octobre, novembre),
car 1'omble de fontaine y est respectivement plus actif pour
son alimentation et pour sa reproduction. La période chaude
de 1'été (juillet et aolit) correspond & une période de
moindre activité biologique pour cette espéce.

Rappelons finalement que la riviére des Hurons fait partie
d'un ensemble naturel important dont 1la principale compo-
sante est le secteur des marécages situés plus en aval, prés
du lac Saint-Charles,

DESCRIPTION DES IMPACTS - -

Les principaux impacts potentiels du projet sont des impacts
temporaires c'est-d-dire qu'ils découlent des activités de
construction telles que: 1le déboisement des berges de 1la
riviére nécessaire 4 la construction des culées du pont et
des chemins d'accés pour la machinerie lourde, les travaux
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d'excavation et de remblayage. Tous ces travaux entraTnent
le décapage des berges et favorise 1'érosion de ces dernié-
res. Les zones les plus sensibles se situent en amont du
pont, 1a ol les pentes sont accentuées et ol la végétation
arhustive et arborée jouent un rdle stabilisateur important.
Au cours des travaux de construction, les matériaux érodés
se retrouvent dans la riviere et bouleversent 1'équilibre
biologique de la section de la riviére des Hurons située en-
aval du chantier de construction. L'ensablement des fonds
rocailleux, 1'augmentation de la turbidité de 1'eau et les
nuisances (bruit, vibration, présence humaine) des travaux
de construction peuvent détériorer 1'habitat du poisson et
les berges de cette riviére dans la zone immédiate des
travaux, si aucune mesure de mitigation n'est adoptée.

MESURES DE MITIGATION

Ainsi, toutes les mesures de mitigation relatives a la pro-
tection des cours d'eau présentées dans 1'Etude d'impact
sur 1'environnement de 1'amélioration de 1‘'axe de la route
175 a Charlesbourg et a Stoneham et Tewkesbury (voir pages
234 & 238 du rapport) devront @&tre appliquées, lorsque
pertinentes, aux travaux qui seront réalisés aux abords de
la riviére des Hurons.,

En outre, les mesures de mitigation suivantes, spécifiques &
la riviere des Hurons, devront étre respectées:

- Tles travaux d'élargissement du pont devront étre réalisés
principalement da partir du coté aval (sud); 1'aire. des
travaux devra étre circonscrite dans une emprise mini-
male; en particulier, le cO6té amont (nord) du pont
devrait @tre évité le plus possible compte tenu des
fortes pentes des berges et du couvert végétal qui carac-
térisent ce secteur; la portée du nouveau pont sera égale
ou supérieure a la portée du pont existant afin de
limiter les travaux dans le 1it de la riviére;

- de facon a capter toutes les eaux de ruissellement et les
matiéres en suspension provenant de 1'aire de chantier,
il y aura lieu, pendant les travaux, en particulier
pendant la construction des culées du pont, de prévoir
sur toute la largeur de 1'emprise de travail des batar-
deaux congus en matériaux imperméables ad texture
grossiére; 1'eau et Tles sédiments recueillis seront
pompés et déposés sur la plaine d'inondation du coté
sud-ouest du pont a une bonne distance du cours d'eau;

- les travaux de construction devraient se dérouler de
juillet a aotit, alors que 1'omble de fontaine est
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(biologiquement) moins actif; si cette période s'avere
insuffisante pour réaliser les travaux ceux-ci pourraient
débuter plus tot, au cours du mois de juin.

MILIEU URBAIN

Pour 1'essentiel, le réaménagement de la route 371 et de son
intersection avec la 1ére Avenue s effectuera a 1'intérieur
de 1'emprise existante,

Toutefois un e1arg1ssement de 1' empr1se de 1'ordre de 3 3
5 métres est a prévoir:

- sur environ 200 métres de Tlongueur du coté sud de 1la
route 371, entre la riviére des Hurons et le Chemin de 1a
Grande-Ligne;

- sur environ 300 métres de longueur du cOté est de 1'axe
du Chemin de la Grande-Ligne et de la lére Avenue.

Dans ces cas, aucune résidence ne subira d'effet signifi-

- catif suite a ces élargissements de 1'emprise.

En outre, le terrain situé au nord de la route 371, prés de
1'intersection avec 1la route 175, subira un emp1étement
d'environ 2 200 métres carrés,

Toutefois, @ la hauteur de la résidence située prés de la
riviére des Hurons, le réaménagement sera vraisemblablement
réalisé a 1'intérieur de 1'emprise actuelle. Cependant la
chaussée sera rapprochée de 3 métres (de 12 i 9 métres) 3
cet endroit.

Nans 1'ensemble, cette propriété subira un impact d'impor-
tance intermédiaire-majeure. Cet impact pourra é&tre
compensé par une indemnité appropriée. La relocalisation de
la résidence peut aussi 8tre envisagée.

‘Enfin, notons qu'il "est souhaitable que la superficie

occupée par le trongon de la route 371 qu1 sera abandonné
suite au réaménagement (au sud-ouest de 1'intersection avec
la route 175) soit cédée au propriétaire du terrain contigu.

ARCHEOLOGIE

Le réaménagement de la route 371 pourrait perturber deux
zones a potentiel archéologique historique et préhistorique
fort, situées dans 1'axe de cette route, soit la zone 4
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(entre la riviére des Hurons et la route 175) et la zone 5
(entre la riviére des Hurons et le Chemin de la Grande-
Ligne). Cette derniére présente des caractéristiques
biophysiques similaires @ celles de la zone 4, déja iden-
tifiée dans 1' Etude d'impact sur 1 env1ronnement de
1'amélioration de 1'axe de la route 175 d Charlesbourg et 3
Stoneham et Tewkesbury (voir la page 213 du rapport).

Compte tenu de ce potentiel archéologique, rappelons que les
mesures suivantes devront &tre réalisées: :

- une inspection visuelle des zones qui .pourraient &tre
perturbées par la réalisation des travaux de construction
sera pratiquée antérieurement a ceux-ci, afin d'en
préciser le degré de potentiel archéologique;

- dans 1'éventualité de la confirmation d'un potentiel
archéo]og1que dans 1'axe des travaux, le secteur fera
1'objet d'un inventaire archéologique prat1que de facon
systemat1que afin de verifier ce potent1e1 d'occupation
humaine ancienne;

- advenant la découverte d'un site archéologique, celui-ci
fera 1'objet d'une évaluation dans le but de considérer,
le cas échéant, sa protection ou son sauvetage afin
d'éviter la destruction de données culturelles valables.

MILIEU VISUEL

UNITES DE PAYSAGE TOUCHEES PAR L'INTERVENTION

Tel qu'établi dans 1'Etude d'impact sur 1'environnement de
1'amélioration de 1'axe de la route 175 d Charlesbourg et 3
Stoneham et Tewkesbury, (voir 1'analyse du milieu visuel &
la section 3.5 du rapport), 1'axe de la route 371 traverse
1'unité de paysage semi-urbaine 1-C6. Celle-ci affiche une

forte résistance visuelle 3 cause de la présence d'éléments

attrayants de grande valeur (église historique, golf, bati-
ments a vocation agricole, boisés).

Le projet traverse également 1'unité de paysage de 1la
riviére des Hurons qui est considérée comme ayant un niveau
de résistance moyen.

Ces niveaux de résistance seront considérés pour déterminer

1'importance des impacts visuels du projet.
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IMPACTS VISUELS

Les principaux impacts visuels 1iés au réaménagement de la
route 371 seront déterminés par les talus des remblais (aux
extrémités du projet et aux approches du nouveau pont) qui
seront percus par les résidants situés d& proximité et par
les automobilistes circulant sur la route 175 et la lére
Avenue. La hauteur de ces remblais variera entre 3 et
10 métres.

Le degré de perturbation reste faible & cause du nombre peu
8levé d'observateurs fixes affectés (4), et par le fait que
des remblais existent déja dans leur champ visuel.

~ L'importance de 1'impact variera d'intermédiaire .(unité

semi-urbaine) a mineure-intermédiaire (unité de la riviére).

Plus spécifiquement, notons qu'un Tlot d'arbres (coniféres)
situé au nord-est du pont existant risque d'étre affecté
partiellement par la construction du nouveau pont. Cet Tlot
qui se détache et contraste avec le paysage forestier 3

~ dominance feuillue qui borde la riviére, est surélevé par

rapport a la route 371' et domine 1'axe visuel du champ
d'observation des automobilistes. 11 représente un attrait
esthétique” important qui est en relation avec le milieu
bati, 1a riviere et le tracé de la route 371 en soulignant
une courbe de cette derniére,

MESURES DE MITIGATION

Tel que précisé a la section 3.1 (milieu physique), les
remblais de la zone d'intervention seront contaminés et
ensemencés. Ceci favorisera leur intégration au paysage

‘environnant,

De méme, des plantations arbustives ou arborescentes 3 la
base des remblais, notamment les remblais en-enrochement aux
abords du pont, assureront une meilleure intégration des
travaux de nivellement dans le champ visuel des résidants
situés a proximité, ;

Lors de la construction du nouveau pont, on devra prendre
les mesures de protection nécessaires de facon d sauvegarder
1'Tl0ot de coniféres situé au nord-est de ce pont. Rappelons
que dans la mesure du possible, les surfaces utilisées pour
les travaux de construction devront &tre localisées au sud
du pont.
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-De 1égers mouvements de sol seront réalisés dans les terres-
- pleins situés aux intersections de la route 371 avec 1la

1ére Avenue et avec la route 175, afin d'assurer un bon
guidage optique pour les automobilistes.,

Le trongon abandonné de la route 371 prés de la route 175
sera scarifié et nivelé; des plantations seront effectuées
aux abords de la nouvelle route pour favoriser le guidage
optique.

La figure A illustre ces mesures de mitigation relatives aux
impacts visuels. '




Figure A

Elargissement d’un trongon de la route 371
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Mesures de mitigation des impacts visuels.
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