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CONTOURNEME NT DE HULL - AUTOROUTE 50  
(Texte audio-visuel) 

Le 20 mars 1972, le Gouvernement du Quebec retenait les 

services de la societe BEAUCHEMIN-BEATON-LAPOINTE INC. 

pour entreprendre 1' etude conduisant au choix d'un corridor et 

d'un trace pour deux troncons d'autoroutes: l'autoroute 50 de 

Davidson Corner a l'autoroute Deschenes sur une longueur 

approximative de 9 mules et l'autoroute Deschenes de l'auto-

route 50 au lac Deschenes sur une longueur approximative de 

5 mules. Ces deux autoroutes seront des elements importants 

dons 1t  infrastructure routiere prevue clans la region de Hull. 

Cette presentation a pour but d' expliquerla methode que nous 

avons suivie pour arriver au choix d'un corridor pour ces deux 

autoroutes. 

Les elements composant la zone a etudier etaient tout aussi 

ressants que varies. Nous nous sommes ainsi trouve devant des 

espaces boises plus ou moms importants, des secteurs agricoles 

et residentiels "parfois tres agreables, parfois fres decevants", 

des regions tres accidentees comme dons le parc Gatineau et 

les ravinements du ruisseau Chelsea, une riviere importante 



"la riviere Gatineau" et de nombreux autres elements quill 

serait trop long d' enumerer. Ainsi, la complexite de I' espace 

a etudier et les nombreuses implications que creent la trouee 

d' une autoroute a travers ce territoire ont necessite une etude 

multidisciplinaire. II a fallu tenir compte de facteurs multiples 

tels que: la topographie, le drainage en surface la sensibi lite 

a I' erosion, la nature du sol, les plans directeurs des municipa-

lites concernees, les pro jets de differents organismes regionaux 

tels: la C.R.O., la C.C.N. et la S .A.O. et, finalement, 

I' ecologie naturelle et I' esthetique du paysage. 

Mais, avant de nous lancer dans l' etude proprement dite de 

la region touchee par le passage de I' autoroute 50, il a 

d'abord fallu s'entendre sur quelques definitions. Ainsi, la 

region etudiee est devenue la "zone d' etude", l' orientation 

premiere et generale que suivra l' autoroute 50 telle que 

definie par notre etude se nommera "corridor" et l' axe Mini-

tif a I' interieur de ce corridor sera le "trace". Au cours de 

cette presentation, vous aurez l' occasion de voir comment la 

zone d' etude a ete choisie, de quelle facon l'espace a l' inte-

rieur de cette zone a ete etudie a travers les differentes disci-

plines et finalement, de quelle facon les resultats obtenus 



dans chacune des disciplines impliquees ont ete synthetises 

dans le but d'arriver au choix d'un corridor. 

De par le caractare fres particulier que represente le choix 

d'un corridor pour l'autoroute 50 et pour l'autoroute 

Deschenes, ii s'averait necessaire de delimiter avec soin la 

zone a etudier. 

II a d'abord fallu tenir compte du caractare multidiscipli-

naire de cette etude et fournir a chaque discipline Ilespace 

necessaire pour lui permettre une appreciation valable de la 

realite a etudier. 

II fallait aussi conserver un maximum de souplesse dans les 

regions critiques et offrir, si possible, un choix de corridors 

et de traces. Toutefois, nous ne pouvions pas nous eloigner 

de fagon inconsideree du trajet normal entre les deux points 

que nous devions joindre, sop: Davidson Corner et le chemin 

Boucher dans Lucerne. 

Tenant compte de ces facteurs, nous avons delimite une 

zone ds etude, que vous voyez sur l'ecran, et qui servira de 
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plan de base pour toutes les disciplines. Le point de depart 

&ant fixe d Davidson Corner, la zone etudiee y trouve son 

origine et gagne en amplitude a mesure que l' on s'approche 

de la riviere Gatineau ad elle atteint une largeur de pres de 

4 mules. _Elle conserve d'ailleurs cette dimension dans sa 

progression vers l'ouest jusqu au chemin de la Montagne qui 

sert de limite au parc Gatineau. L'orientation generale 

de la zone est par la suite fortement modifiee, puisqu'elle 

plonge vers le sud od elle atteint le lac Deschenes avec une 

amplitude reduite d environ 3 mules. Dons ce contexte gene-

ral, le lac Pink semble jouer be role de centre geographique 

et peut d l'occasion servir de point de repere. . 

Afin de pouvoir evaluer be plus adequatement possible la zone 

concernee, nous avons etudie les differents phenomenes selon 

cinq categories: 

les phenomenes socio-economiques 

le coat d' expropriation 

. c) les phenomenes physiographiques 

les phenomenes ecologiques, et enfin 

les phenomenes d' esthetique et de sensibilite du paysage. 



Les phenomenes &tidies dons chacune de ces categories ont 

eta evolves et distribues a l' interieur de cinq classes selon 

I' importance de la resistance qu' us affraient au passage 

d'une route. Les resultats ont été cartographies et ensuite, 

une synthese des cartes &evaluation a permis de determiner 

les zones de moindre resistance. 

Mais avant de vous fa ire voir cette carte synthese, ainsi 

que le contenu de chacune des cartes d' evaluation, nous 

vous presentons actuellement la carte resultant de l' etude de 

l' utilisation actuelle du sol, de mime que son utilisation 

future, basee sur les plans directeurs des municipal ites con-

cernees. Les superficies actuellement occupees sont identifiees 

par un quadrillage. L'analyse de cette carte d' etude nous 

permet d'evaluer l' aspect socio-economique du probleme. 

Comme ii s' agit de l' implantation future d'une autoroute qui 

repandra au besoin d'une region ayant atteint a ce moment-la 

un certain niveau de croissance socio-economique, nous avons 

neglige les phenomenes de detail au profit des phenomenes 

d' ensemble. 



Ainsi, les superficies construites sont suffisamment homoganes 

pour ne pas faire apparartre les sous-groupes habituels dans 

les secteurs de l' habitation, du commerce et de l industrie. 

Cette option presentait de plus l'avantage notable, du point 

de vue cartographique de ne pas trop differer des elements 

representes sur les plans directeurs et de faciliter ainsi l'inte-

gration de l'utilisation actuelle et de l'utilisation future du 

sol. Ainsi les plans directeurs gardent toute la portee qu' ils 

doivent avoir dans I' evaluation de la zone etude. Une 

concentration plus sensible des plidnomdnes urbains apparait 

dans la region sud-ouest de notre zone d' etude, region qui 

correspond aux secteurs urbanises de Lucerne, Aylmer et 

Deschenes. On remarque une autre concentration de pheno-

manes urbains en bordure des routes qui longent de part et 

d'autre la riviere Gatineau. II en est de m6me pour le secteur 

nord-ouest de la municipal ite de Hull couvert par notre etude 

qui connail actuellement un developpement residentiel important. 

Quant a l' habitat rural, il se distribue de facon sporadique le 

long des routes et chemins principaux. 



activite agricole a sensiblement perdu de son importance 

dons la region que nous etudions. En effet, depuis quelques 

annees, il est de plus en plus frequent de constater que de 

grandes &endues anciennement consacrees a l'elevage ou 

a la culture ne sont plus utilisees a cette fin. 

Ce phenomene se signalise principalement du cote ouest du 

Parc Gatineau dons la municipalite de Lucerne. Cependant, 

on constate une activite agricole plus importante du cOte est 

du parc Gatineau et particulierement dons le secteur sud-ouest 

de la municipalite de Hull-Quest oi lélevage du boeuf et la 

culture occupent encore une bonne partie de la population. 

L'activite agricole est beaucoup mains importante a Touraine 

mais s' intensifie de nouveau a Templeton-Quest pres de Davidson 

Corner. 

Cette carte montre egalement la distribution actuelle et future 

de la population dans la zone etudiee. 

Deux concentrations principales de population sont a prevoir. 

La premiere et la plus importante correspond a la zone de 

haute et moyenne densite prevue par le plan directeur de la 

municipa I ite de Lucerne. 



La seconde concentration de population est celle que 

pi-6volt vers le nord le concept d'utilisation du sot de la 

yule de Hull et qui connart actuellement un developpe-

ment constant. 

Le reste de la region ne donnera lieu qu' a la construction 

de secteurs residentiels a basse densite et represente un 

impact moms important. 

Les informations montrees sur cette carte ont 61.6 distribuees 

en cinq classes selon l'ampleur des contraintes qui °Iles 

suscitaient. Nous avons ainsi obtenu la premiere carte 

d' evaluation que vous voyez en ce moment. 

Dons cette optique, ii etait logique de donner plus d' impor-

tance aux phenomenes actuels qu' aux phenomenes prevus, ces 

derniers etant plus facilement modifiables et occasionnant moms 

de bouleversements socio-economiques lorsqu' us sont deplaces 

ou modifies. 

Toutefois, qu'il s'agisse d' uti lisation actuelle ou future 

du sol, nous avons accorde plus d' importance au secteur 

industriel commercial et residentiel multifamilial qu'au 

secteur residentiel unifamilial et aux espaces vents puisque 
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ia encore, les modifications n' entraihent pas de boulever-

sements socio-economiques importants. Ainsi, nous nous 

sommes arretes sur la classification qui apparail sur la 

legende de la carte que vous voyez presentement. 

En classe 1, 

les espaces I ibres. 

En classe 2, 

les espaces verts et les 

zones de basse densite prevues. 

En classe 3, 

les zones industrielles; 

les zones commerciales; 

les zones de haute et moyenne densite prevues et 

"les projets deposes". 

En classe 4, 

les installations existantes dons les secteurs suivants: 

recreation; 

residentiel 



E t en classe 5, 

Les installations existantes dons les secteurs suivants: 

industrie; 

commerce; 

institutions communautaires; 

residentiel 

Cette deuxieme carte represente l'evaluation fonciere des 

lots. 

Nous ne presenterons ici que l a  evaluation fonciere des 

lots qui nous a fourni des renseignements tres utiles pour 

evaluer le coat d' expropriation des terrains dans la zone 

d' etude . 

En utilisant les donnees fournies par la 'Communaute 

Regionale de l'Outaouais", chaque lot, ou groupe de lots, 

a 61.6 evalue a l'acre de la maniere suivante: 

dons les secteurs o0 les immeubles etaient distribues de 

facon uniforme (p.e. les secteurs urbanises), la valeur 

des immeubles a 61.6 incorporee a la valeur du terrain. 
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par contre, dons les secteurs 00 les immeubles etaient dis-

tribues de fawn tres sporadique et occupaient on espace 

relativement restreint par rapport a la superficie totale 

du lot ou du groupe de lots, la valeur exprimee sur la 

carte ne comprend que la valeur a l'acre du terrain. 

Les valeurs fonciares oat ete distribuees dans cinq classes 

afin de rencontrer les critares etablis pour l'ensemble de 

etude. Ainsi, en general, les deux classes dont les valeurs 

foncieres sont les plus basses (couleurs claires) correspondent 

a des superficies non occupees alors que les trois autres classes 

(couleurs foncees) soulignent la presence de developpements 

industriels, commerciaux et residentiels. 

Cette troisiame carte est celle des pentes, des plateaux non 

accessibles et des plans d' eau. 

Elle represente un résumé de l'etude physiographique qui, en 

plus des pentes, souligne l' importance du drainage en surface 

et de la sensibilite a erosion, &ant donne la correlation 

directe existant entre ces differents facteurs. La couleur la 

plus foncee designe les zones de plus forte resistance et 

l'absence de couleur indique les zones sans resistance signi-

ficative. La legende enumare ici les composantes de chacune 

des classes de resistance. 11 



En somme, on peut dire simplement qul  ii serait avantageux 

de faire passer l'autoroute là o0 les couleurs sont les mains 

foncees et encore plus la ot ii n'y en a pas. 

La carte suivante est celle de Pevaluation des groupes 

d' ecosystemes nature Is. 

La encore I' objectif de cette etude etait de foumir un schema 

de zonage ecologique permettant de definir les aires prefera-

bles pour le passage d' une autoroute. II a donc ete necessaire 

de reconnaitre au prealable les differents types d' ecosystemes 

de la region, leur reponse aux divers facteurs du milieu font 

a I' echelle regionale que locale ainsi que leur integration dans 

le cadre naturel de la region du moyen Outaouais dans son , 

ensemble. 

Par la suite, il a fallu proceder au reperage de ces elements 

a l' interieur des limites de notre zone d'etude, les delimiter 

exactement et verifier leur nature et leur identite. Puis, chaque 

unite ainsi identifiee a 614 affectee d'un groupe de trois indices 

permettant de les classer en zones de sensibilite ecologique et 

en les ordonnant suivant leur vulnerabilite ou leur stabilite 

independamment des impacts possibles. 
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11 est important, pour l' interpretation, de se souvenir qu' en 

general, dans la realite, II n'y a pas de coupures aussi bru-

tales que celles figurees sur la carte et qu' en fait,i1 faut 

etre prudent dans l' interpretation des zones de contact. Les 

zones d' interfaces, c'est-a-dire, celles qui ressentent des 

contacts varies dans la nature des elements de l'environnement, 

peuvent prendre des valeurs plus considerables que celles pre-

vues a premiere approche. Nous en avons tenu compte dans la 

mesure du possible mais les amenagements futurs peuvent modifier 

certaines donnees. 

Nous examinons finalement la carte des attraits visuels et 

sensibil it6 du paysage. 

Les paysages rencontres dans la zone d' etude ont 6t6 classes 

suivant leur valeur et leur sensibilite au passage d'une autoroute. 

Les grands ensembles paysagers sont couramment classes en 

trois types: naturel, rural, urbain. Une meme scene peut par-

fois contenir les trois types. 

Un element important sa etudier ici, est la sensibilite au chan-

gement . lnversement, on peut parler de capacite d'absorption 

visuelle, c'est-a-dire, de la capacite d'un paysage, indepen- 

damment de son attrait, de recevoir des developpement ou des 
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impacts sans que son apparence telle que vue change de facon 

significative. 

D' une facon generale, les ensembles les plus sensibles sont 

ceux qui sont le plus exposés a la vue. Par exemple, une 

zone de contact entre niveaux differents, comme montagnes-

plaines: la bordure et le flanc des montagnes sont tres visibles 

de la plaine et vice-versa. 

La sensibilite est fonction aussi d'autres caracteristiques, 

telles la forme, la direction et les dimensions, les couleurs, 

et la sensibilite ecologique de l'ensemble. 

D'ailleurs, on observe facilement que des paysages, meme 

naturels, sont plus beaux que d'autres. 

La valeur esthetique vient des proportions, de la variete, des 

contrastes, du rythme, du caractere d'ensemble dans les formes, 

les couleurs, les textures et les combinaisons de ces elements. 

Dans la pratique, les jugements sont bases sur des modeles 

globaux developpes au cours des annees. 

Donc, on peut classifier et Mink les zones rencontrees a peu 

près comme suit: 
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Classe 1 : Impact nut 

Zones de laideurs ou de taudis. L' impact de l'autoroute sur les 

attra its de ces zones est nut car ces zones sont sans attrait. 

L' impact d'une autoroute contribuerait meme ici a ameliorer 

la situation. 

Classe 2 : Impact faible  

Cette classe comprend principalement des aires a relief 

legerement ondule avec des boises de valeur esthetique moyenne 

et deszones rurales assez jolies mais qui seront deia urbanisees 

en bonne partie a mesure que l'autoroute sera construite. 

Classe 3 : Impact moyen 

Cette classe comprend des elements de grande a moyenne valeur 

d'attrait et de sensibilite esthetique elevee. Neanmoins one 

autoroute, a cause de so forme lineaire, ne les detruirait pas de 

facon grave si l' on procedait delicatement au trace en utilisant 

par exemple des moyens tels qu'augmenter ou Wreck la largeur 

du terre-plein central et donner aux voies des niveaux differents. 

Font partie de la classe 3 les rives des rivieres Outaouais et 

Gatineau et les ravins au sod de Chelsea. 



Les qualites visuelles de ces elements ne seront pas trop 

affect& par les trouees de l'autoroute si l'on tient compte 

des sensibilites ecologiques. II faudra proceder encore plus 

delicatement pour passer dans les quelques espaces de classe 3 

du parc Gatineau. 

Classe 4 : Impact eleve 

La classe 4 comprend des bordures et des a ires, soit de grande 

ou de moyenne valeur d'attrait mais dont la presence et la posi-

tion sont de tr.& haute qualite. De plus, tous ces elements ont 

one sensibilite tres elevee en regard du passage d'une autoroute 

surtout d cause de leur forme, dimensions ou orientation, de sorte 

qu' en detruire one partie affecterait gravement tout l'ensemble. 

Ces elements devraient donc si possible estre conserves integra-

lement. Parmi les elements de classe 4 rapport& sur la carte, 

mentionnons la belle lisiere sinueuse du boise d l'ouest du chemin 

Vanier dons Lucerne, quelques aires avec pentes fres exposees 

et beaux points de vue panoramique, de petites masses d'arbres 

isolees et quelques zones domicil iaires d'assez bonne qualite 

visuelle. 
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Classe 5 : Impact tres eleve  

Cette classe comprend des aires dont la valeur d'attrait est 

exceptionnelle dans la zone a l'etude et meme dans la 

region avoisinante. La qualite de ces elements est aussi 

la plus sensible a la degradation a cause de leur grande beaute, 

de leur exposition tres en vue de leurs dimensions restreintes 

ou de toutes ces caracteristiques ensemble'. La capacite 

d'absorption visuelle d'une autoroute est nulle meme dans les 

aires boisees de cette classe. Les attraits de cette classe 

devraient donc etre conserves integralement. 

L'attrait principal de cette classe dans la zone a l' etude est le 

massif montagneux du parc Gatineau avec son beau boise, 

ses vallees etroites parfois arrosees d'un ruisseau, le lac Pink 

d'une grande beaute sauvage, les sous-bois varies, I' unite et 

le caractere d' ensemble. Ce massif montagneux est eleve et 

bien en vue et de plus il est relativement etroit de sorte qu'y 

passer une autoroute aurait plusieurs effets nefastes. 



Les terrains de golf de premiere classe ont ete egalement 

places dons cette categorie car y passer une autoroute 

detruirait completement ces espaces magnifiques tel qu' on 

les volt presentement. 

La classe 5 compte enfin quelques points exceptionnellement 

attrayants par leur localisation topographique et leur vege-

tation et dont la sensibilite est fres elevee a cause de leurs 

dimensions restreintes. 

Nous en sommes maintenant rendus aux carte syntheses dont 

nous avons fait mention auparavant. 

Pour degager les corridors de moindre impact sur l'ensemble 

des disciplines, il est necessaire d' integrer les cartes d' eva-

luation en donnant a chocune la meme importance. 

Chaque carte d' evaluation comprenant cinq classes dont les 

degres de resistance sont 1, 2, 3, 4 et 5, le degre de resis-

tance maximum sur la synthese totale pourrait donc catteindre 25. 
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Une nouvelle serie de cinq classes a ete cree pour la 

carte synthese totale dont les degres de resistance s' eten- 

dent maintenant sur un champs mathematique de 1 a 25. 

Ainsi le degre de resistance 1 de cette carte s'etend de 

1à5. 

Le degre de resistance 2 de 6 a 10 

Le degre de resistance 3 de 11 a 15 

Le degre de resistance 4 de 16 a 20 

Le degre de resistance 5 de 20 a 25 

Synthese 1 : 

Utilisation du sol, ajoutee aux pentes, plateaux non 

accessibles et plans d' eau . 

Synthese 2 : 

C' est la synthese 1 a laquelle I' evaluation fonciere des 

lots a ete ajoutee. 

Synthese 3 : 

La carte de la sensibilite des groupes d' ecosysthemes 

naturels a 61.6 ajoutee a la synthese precedente. 

En ajoutant a la synthese 3.à la derniere carte d' evaluation, 

celle des attra its et sensibi lite du paysage, on obtient la 

synthese totale que vous pouvez voir en ce moment. 
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Vous pouvez constater que la classe 1 n'apparail pas et 

que la classe 5 est pratiquement absente. Cela provient 

du fait que l'addition des cartes d' evaluation dont les 

facteurs de resistance etaient 1 a 5, nous a donne des 

valeurs comprises entre 6 et 22. 

Pour obtenir la meme souplesse que sur les cartes d'evalua-

tion, il a ete necessaire de recreer cinq classes a I I  int& 

deur de ce champ mathematique. 

Nous avons donc obtenu la synthese totale suivante dont: 

le degre de resistance 1 est 6 a 8 

le degre de resistance 2 est 9 a 11 

le degre de resistance 3 est 12 a 14 

le degre de resistance 4 est 15 a 18 

le degre de resistance 5 est 19 a 22 

Les corridors de moindre impact ont ete degages a partir de 

cette carte synthese totale. 

Vous pouvez d' ailleurs voir presentement ces corridors sur 

I' ecran. Ainsi du cOte est du parc Gatineau, on distingue 

trois corridors: au nord, au centre et au sud de la zone 

etudiee. Chacun de ces corridors presente des avantages 

et des inconvenients qu' s'agit maintenant d'evaluer. 
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Le corridor nord presente les avantages suivants: 

il est generalement plus large; 

les ravinements du ruisseau Chelsea sont &rites et le 

passage au-dessus de la riviere Gatineau ne presente 

pas de difficult& majeures. 

Cependant, ce corridor comporte de graves inconvenients: 

etude, dans son ensemble, ne permettant pas le passage 

d'une autoroute d travers tout le secteur centre et nord 

du parc Gatineau nous oblige d revenir vers le sod pour 

le traverser. L'autoroute 50 devrait alors etre parallele 

a l'autoroute 5 sur one distance d'environ 20,000 piedsp ce 

qui est difficilement acceptable. 

le parcours serait aussi considerablement allonge et occa- 

sionnerait des coats non motives. 

Le corridor sud presente plus d'avantages que le corridor nord: 

ce corridor attaque les zones ecologiques les moms sensibles 

et repond encore plus adequatement aux etudes physiographiques. 

il est le plus court trajet pour atteindre le passage du parc 

Gatineau. 

le passage de la riviere Gatineau est facile. 



Cependant, les inconvenients que son choix susciterait n1  en 

sont pas moms importants: 

occasionnerait le deplacement de plusieurs families ce 

qui donnerait lieu a des debourses assez considerables, puisque 

evaluation fonciere depasse souvent $30,000 a l'acre. 

de plus, le passage de l'autoroute 50 dans ce corridor 

creerait tine concentration de grandes arteres dons ce sec-

teur de la ville de Hull qui en est déjà fres bien pourvu. 

La carte que vous voyez presentement situe le corridor sud par 

rapport au reseau routier existant ou futur. Notons egalement 

qu'un parc industriel prevu par la ville de Hull a l'ouest de 

la riviere Gatineau, juste a la hauteur de ce corridor, serait 

alors sectionne, ce qui risquerait de nuire aux projets de cette 

municipalite. 

finalement, le choix de ce corridor irait ô l'encontre des 

termes de references qui stipulent que l'autoroute 50 doit 6tre 

tine voie de contournement et non tine artere de penetration. 

22 



,Le corridor centre correspond le mieux aux zones de moindre 

impact, puisque les difficult& qu' on y rencontre sont 

d' ordre physique et facilement surmontables. Ce corridor • 

offre les avantages suivants: 

il est tres large jusqu'd Limbourg. 

il correspond mieux d l'ob jectif premier qui voulait 

faire de l' autoroute 50 une voie de contournement. 11 

evite aussi de limiter, dons I' immediat, le developpement 

url3ain des municipalites concernees. 

le passage d towers les ravinements du rulsseau Chelsea 

sera agreable pour les usagers. 

de plus, l'angle de rencontre avec l'autoroute 5 est tres bon 

et r espace est suffisant pour construire un echangeur fonc- 

tionnel . 

Comme nous l'avons déjà signale, les contraintes m'ajeures sont 

ici d' ordre physique d cause d'une topographie moms favorable, 

mais l'expropriation engendrera des debourses beaucoup moms 

importants que dons le cas du corridor sud. 
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Nous arrivons au choix d'un corridor dans le parc Gatineau. 

LI etude a demontre clairement que le passage dans le parc 

Gatineau ne pouvait se faire que dans la partie sud et les 

trois corridors etudies jusqu'd present s'y rejoignent. Les 

contraintes physiques ne sont pas trop importantes dans ce sec-

teur, et le corridor est assez large pour choisir un trace econo-

mique tout en lui assurant une esthetique qui detruira le moms 

possible la beaute naturelle de ce milieu. 

Immediatement a l'ouest du parc Gatineau, le corridor sle-

largit et offre la quasi totalite de l'aire comprise entre les 

chemins Pink et Boucher dans Lucerne. 
PANMER 

Le trace final devra toutefois tenir compte du point de raccor-

dement a l'autoroute 50 vers l'ouest dans l'axe du chemin 

Boucher. 

Le choix du trace entrarnera probablement quelques modifi-

cations legeres au plan directeur de la municipalite de 

Lucerne, mais une autoroute d caractere urbain dans_ceite-

zene-Fe4den14e44-e-d-houte—densite qui est prevu,,aura un 

effet benefique en y accelerant le developpement. 



Quant a l'autoroute Desche'nes, deux corridors se degagent 

de cette etude: 

L'un a l'ouest du chemin Vanier et l'autre a l'est. 

Techniquement, les deux corridors sont valables. Toutefois, 

le corridor ouest repond mieux aux besoins socio-economiques 

des municipalites de Lucerne et d' Aylmer, parce que moms 

eloigne d' Aylmer et conforme au plan directeur de la munici-

pal ite de Lucerne qui avait déjà reserve des espaces a cette 

fin. Le corridor ouest est d'ailleurs beaucoup plus large et 

permettra plus de souplesse dons le choix du trace. 

Ainsi le corridor que nous recommandons pour l'autoroute 50 est 

celui qui a partir de Davidson Corner emprunte le centre de la 

zone d' etude a l' est de la riviere Gatineau, traverse cette 

riviere a la hauteur de Limbourg, se dirige ensuite vers l'auto-

route 5 qu' il croise a la hauteur du chemin Freeman, penetre 

dans le parc Gatineau dons sa partie sud et progresse ensuite vers 

I' ouest en direction de I'axe de l'autoroute 50 future. 



Quant a I autoroute Desch6nes, nous recommandons le 

corridor situe a II ouest du chemin Vanier dons Lucerne. 

II appartient maintenant a ingenierie routiare de deter-

miner le trace de l'autoroute 50 et de l'autoroute Deschenes 

interieur de ce corridor. 
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