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La voie réservée actuelle sur le pont Champlain permet aux usagers de la Société de
Transport de la Rive-Sud de Montréal (S.T.R.S.M.) et de quelques Organismes Municipaux

et Intermunicipaux de Transport (O.M.LT.), dont le transporteur est la S.T.R.S.M,, de

bénéficier d’une liaison directe et raplde entre la Rive-Sud et I'ile de Montréal. Cette voie
réservée (une voie en période de pointe du matin et une voie en période de pointe du $oir)
constitue en fait, avec la ligne de métro no.4, une infrastructure majeure et indispensable aux
liens interrives.

Toutefois, I’exploitation de ce service souléve des problémes de perception négative au
niveau de la sécurité de la voie réservée et de saturation a bréve échéance des voies
adjacentes sur le pont. De plus, la fiabilité¢ du service est également compromise lors des
conditions climatiques difficiles et des incidents de la circulation, ce qui représente 10% du
temps d’operatlon Ces problemes de fiabilité ont d’ailleurs fait 1nterrompre le service sur

- les voies réservées pour 22 jours en 1986 et ce, durant les périodes critiques ou le transport

en commun est le plus nécessaire (M.T.Q., 1989a, p.14). Le transport privé n’est pas une
option plus séduisante car les ponts sur la Rive-Sud, y compris le pont Champlain, sont tous
saturés en période de pointe. Il s’avére impérieux de maintenir ce lien en remplagant cette
voie par une infrastructure offrant fiabilité, capacité, et sécurité a ces 24 000 usagers
quotidiens du transport en commun.

Le projet d’implantation des voies réservées sur ’estacade en amont du pont Champlain
s’inscrit dans le processus de planification pour I'amélioration du transport dans la région
métropolitaine de Montréal. Tel qu’énoncé dans le document "Le transport dans la région
de Montréal, plan d’action: 1988-1998" du ministére des Transport du Québec, ce projet
constitue une priorité d’intervention pour I'amélioration du transport routier et collectif
interrives reliant la Rive-Sud a I'ile de Montréal.

Le projet prévOit'des aménagements et réaménagements sur un territoire qui s’étend de
Pautoroute Bonaventure jusqu’au boulevard Taschereau a Brossard. Ainsi, on prévoit
I’aménagement d’une voie additionnelle sur la portion de I'autoroute Bonaventure a I'lle des
Soeurs et sur le pont Clément, 'aménagement d’une route d’accés & l’estacade, le
réaménagement de I'estacade pour accommoder les voies réservées tout en préservant la
piste cyclable, 'aménagement d’une traverse pour franchir le Petit Bassin de La Prairie qui
inclut la Voie maritime, et les aménagements nécessaires pour rejoindre le terminus a
Brossard. Ce projet préserve également les possibilités d’améliorer le service a long terme
puisque les infrastructures prévues dans trois de ces options permettent I'installation d’une
ligne de métro léger.

Ce projet est assujetti a la procédure d’évaluation et d’examen des impacts sur

'environnement tel que stipulé a I'article 31.1 de la loi sur la qualité de I’environnement car
il implique la possibilité d’un élargissement de I'autoroute 10 sur une distance de plus d’un
kilométre ainsi-que d’un remblai de plus de 5 000 m* dans le fleuve Saint-Laurent.
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CONTEXTE REGIONAL D’INTERVENTION

2.1.1 TENDANCES DE DEVELOPPEMENT

La Rive-Sud immédiate a connu au cours des vingt derniéres années une
expansion rapide s'effectuant autour des grands axes de circulation et
convergeant vers cing ponts reliant la Rive-Sud a Montréal, créant ainsi
deux pdles distincts de développement. Le plus important occupe le milieu
-bati des municipalités de Brossard, Greenﬁeld-Park, Lemoyne, Longueuil,
Saint-Hubert, et Saint-Lambert. Le second, moins tmponant correspond au
milieu bati de la municipalité de Boucherville.'

" L’accroissement de la population et I'expansion du milieu urbain sont les deux

principaux indicateurs de ce développement.

A une échelle plus locale, le pdle le plus important présente deux noyaux de
développement, tous deux reliés a des axes de transport public et privé. Il s’agit de
Longueuil avec le pont Jacques -Cartier et le métro, et de Brossard avec le pont
Champlain et la voie réservée.

2.1.1.1 BILAN DEMOGRAPHIQUE

Jusqu’en 1976, grace a un apport migratoire important, la Rive-Sud a connu un fort
accroissement de sa population. Depuis, on.observe un certain ralentissement dans
le rythme de croissance et ce, de facon plus significative dans les villes de banlieue
dont le développement initial est achevé (tableau 1).

Individuellement, les mumapahtes de la Rive-Sud ne connaitront pas un taux. de
croissance uniforme. Ainsi, parmi toutes les municipalités de la Rive-Sud, celles qui
profiteront du plus fort taux de croissance sont les municipalités de Brossard,

' - MLT.Q., (1984a). Les options de réseaux de transport en commun sur la Rive-Sud de Montréal;
évaluation préliminaire. D.G.T.T.P., mai 1984, p.15.



TABLEAU 1 .
Evolution de la population (1961-1981) et prévisions démographiques pour I’horizon 2001

1961(a) x 1966(8) X 1971(a) X 1976(b) X 1981(b) T 2001

1961~1966~ 1966-1971 1971-1976 1976-1981 1981-2001

Brossard 6 365 130,62 14 679 79,61 26 365 53,12 40 370 29,38 52 232 50,57 169 856
Saint-Hubert 25 364 20,83 30 648 20,25 36 854 34,87 49 706 ° 21,86 60 573

Saint-Lambert 15 532 11,40 17 302 7,59 18 616 9,14 20 318 1,18 20 557 16,34 23 915
Greenfield-Park 7807 57,40 12 288 24,90 15 348 20,10 18 430 0,53 18 527 0,51 18 621
Lemoyne ' 8 057 10,31 8 888  -7,81 8 194 -12,11 7202 -14,79 6 1377 =-32,43 4 147
Longueutl 64 938 20,30 78 120 24,92 97 590 25,45 122 429 1,54 124 320 9,70 . 136 373
Boucherville 8 182 87,46 15 338 30, 38 19 997 27,67 .25 530 16,35 .29 704 37,96 40 980
Total Rive-Sud immédiate 136 245 30,11 177 263 25,78 222 964 27,37 283 985 9,68 312 050 26,23 393 892
Rive-Sud &loignée 212 802 21,94 259 501 12,5 292 048 17,98 344 555 13,06 389 486 36,86 533 051
Total Rive-Sud 349 047 25,13 436 764 17,92 515 012 22,04 628 540 11,61 701 536 32,13 926 943
Tle de Montréal ' 1 747 696 10,04 1 923 178 1,87 1 959 143 -4,57 | 869 641 -5,86 1 760 122 -6,21 -1 650 833(a)
Laval 124 741 57,20 196 088 16,28 228 010 8,00 246 243 8,97 268 335 24,14 333 103(c)
Rive-Nord 138 516 24,15 171 969 23, 64 212 619 22,32 260 074 21,72 316 563 77,68 562 484
Ensemble du Québec 5 259 211 9,92 5 780 845 4,27 6 027 764 3,43 6 234 445 3,27 6 438 403 10,68 7 126 292(d)

REMARQUES: <~ Pour la Rive-Sud immédiate, les effectlfs de population sont prcsentes selon les limites municipales telles que définies en 1981,

- Le dé&coupage en zone 0-D de 1'enquéte de la C.T.C.U.M. oblige A tralter ensemble Brossard et Salnt-Nubert.
~ Les prévisions pour 1'fle de Montréal et les Basses Laurcentides ont &té produltes a titre indicatif, Ces prevlslons reprennent les
tendances passées et ne tiennent pas compte de facteurs tels les limites de 1'uttlisation du sol,
SOURCES: (a) Statistique Canada, “Population, tableaux chronologiques, 1921-1971", Catalogue 92-702 '

(b) Statistique Canada, “Population, logements privEés occupés, ménages privés et familles de recenscment et familles &conomiques dans les
wEnages privés”, Catalogue 93-x-941 (E575), 1981,

(c) Ville de Laval. “Population prévue par groupe d'dge et scxe 1986-2006", scptembre 1983, page 8.

(d) Bureau de la Statistique du Québec. “Perspectives provisoires de population selon 1'adge et le sexe, Québec 1981-20017, aodt 1983,
p.55 3 60.

Référence : M.T.Q. (1984a). Les options de réseaux de transport en commun sur la Rive-Sud de Montréal.
Mai 1984. p.18.
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Saint-Hubert et Boucherville. La ville de Saint-Lambert connaitra un taux
d’accroissement assez fort et ce malgré le peu de terrain encore disponible, puisque
ses planificateurs prévoient une densification et une rationalisation de son territoire.

Quant a Longueuil, si 'on se fie aux tendances des derniéres années, la population

de cette municipalité ne devrait s’accroitre que trés peu. Greenfield Park connaitra

~un plafonnement de sa population, alors que ville Lzmoyne compte tenu des

tendances des deux derniéres décennies, devrait poursuivre sa décroissance (M.T.Q,,
D.G.T.T.P., 1984a).

En résumé, bien que le bilan démographique soit positif et qu’il puisse certainement
contribuer 2 faire augmenter la demande en transport, cette augmentation ne sera
pas de la méme ampleur que celle connue au cours des vingt dernie¢res années. De
plus, les changements de profil socio-économique des résidants de la Rive-Sud
modifieront leurs besoins en transport.

2.1.1.2 DEVELOPPEMENT URBAIN

Deux indices permettent d’illustrer les grandes tendances de développement urbain.
Tout d’abord I’évolution de I'emploi et ensuite celui de la construction.

Malgré une croissance prévue d’ici I'an 2001 de 32 % du nombre d’emploi sur la
Rive-Sud, le rapport entre la quantité d’emplois offerts et la population active ne
sera pas suffisant pour remédier a la dépendance de la Rive-Sud envers I'ile de
Montréal pour I'emploi (carte 1 4 lannexe B). Ainsi le taux d’autonomie
(emploi/population totale) sur la Rlve Sud immédiate était de 1/3,42 en 1981 et est
évalué a 1/3,36 pour I'an 2001

L’évolution du parc de logement sur la Rive-Sud suit les tendances démographiques.
Le ratio de la Rive-Sud par rapport a I'ensemble -de la région métropolitaine est
passé entre 1966 et 1981 de 9,1 % a 14 % du nombre total de logements. Le milieu
résidentiel est le milieu le plus représentatif du dynamisme que connait la Rive-
Sud puisqu’il occupe a lui seul 23 % de la superf1c1e totale de la Rive-Sud
1mmed1ate

Exception faite d’'un grand secteur de la ville de Longueuil et de quelques autres
petits secteurs isolés ou la densité est plus forte, le milieu résidentiel est caractérisé

- par une trame de type unifamilial (moins de 20 unités de logement par hectare).

Le milieu commercial et le milieu industriel, bien que n’occupant qu’une part
relativement faible du territoire c’est-a-dire respectivement 3 % et 5 % de la
Rive-Sud immédiate, contribuent de facon beaucoup plus importante a 'image que
I'on se fait du dynamisme qui anime la Rive-Sud puisqu’ils sont situés a des endroits

9



trés visibles le long des grands axes routiers. Les secteurs commerciaux sont

principalement concentrés le long du boulevard Taschereau et du chemin Chambly
tandis que le milieu industriel se trouve principalement le long de I'autoroute 20 a
la limite de Longueuil et de Boucherville (M.T.Q., D.G.T.T.P., 1984a).

La diversification et la croissance des activités économiques sur la Rive-Sud
contribueront a faire augmenter la demande en transport interne. Par ailleurs, les
activités économiques de 'lle de Montréal seront suffisamment importantes pour
maintenir la demande en liaisons interrives.

2.1.2 CADRE INSTITUTIONNEL

Le transport routier (privé) et le transport public sont sous la responsabilité d’entités
administratives différentes. Pour le transport routier, le gouvernement du Québec
est responsable de la construction et de la gestion des autoroutes. Les municipalités,
quant a elles, possedent localement certains pouvoirs en matiére de planification et
de développement du réseau routier local.

Le transp'ort public sur la Rive-Sud est sous la responsabilité de divers organismes

de transport (figure 1). La S.T.R.S.M., qui est le plus important organisme de
- transport de la Rive-Sud, dessert sept municipalités tandis que la S.T.C.U.M. dessert
une partie du territoire de la ville de Longueuil par son métro (ligne #4). Quant
aux autres municipalités situées dans les zones suburbaines périphériques, elles sont
desservies par onze (11) Organismes Municipaux et Intermunicipaux de Transport
(O.M.LT.) créés depuis 1983.

La mu1t1p11c1te des intervenants ne facilite pas la planification et ’harmonisation des
services de transport sur la Rive-Sud. Le territoire d’explonatlon des organismes
étant restreint, le developpement et 'opération des réseaux se fait souvent sans
concertation, entrainant ainsi des problémes de coherence et d’intégration entre les
réseaux locaux et régionaux.

Dans le cadre du projet d’implantation de voies réservées pour autobus sur
I’estacade en amont du Pont Champlain, plusieurs autorités et intervenants sont
directement ou indirectement touchés. D’abord, il y a les organismes qui s’occupent
de la gestion des réseaux de transport qui emprunteront les voies réservées, c’est-
a-dire la S.T.R.S.M. et les O.M.L.T. de la Rive-Sud. Ensuite, il y a les intervenants
qui ont juridiction sur les territoires traversés et les infrastructures utilisées tels que,

10
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sur 'ile de Montréal, la C.U.M,, la ville de Montréal et la ville de Verdun, et, sur
la Rive-Sud, la M.R.C. Champlain et la ville de Brossard. Enfin, le gouvernement
fédéral est, dans ce projet, un intervenant important puisqu’il a sous sa juridiction
les ponts Clément et Champlain via la Société des ponts Jacques-Cartier et
Champlain, ’estacade via la Garde cotieére canadienne, ainsi que la Voie maritime
via ’Administration de la Voie maritime du Saint-Laurent.

11
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22 ETAT DE LA SITUATION DU TRANSPORT URBAIN SUR LA RIVE-SUD
DE MONTREAL

Afin de situer le contexte global dans lequel s’inscrit le projet de voies réservées
aux autobus, il importe de décrire I’état de la situation du transport urbain sur la
Rive-Sud.

2.2.1 DEMANDE EN TRANSPORT

De multiples facteurs contribuent a définir la demande en transport. L’évolution de
ces-facteurs joue un roie:primordial dans la planification des réseaux de transport.

On pense entre autres aux besoins générés par le vieillissement de la
population, au faible taux de natalité et a son impact sur le transport
scolaire et le transport collectif, aux besoins particuliers des nouveaux
ménages, a l'accroissement des activités liées aux loisirs, au remodelage des
activités de magasinage, bref, aux multiples facteurs influengant la mobilité
et la répartition modale.’

Le document "Le transport dans la région de Montréal, plan d’action 1988-1998", d’ou
provient la derniére citation, le document "Les options de réseaux de transport en
commun sur la rive-sud de Montréal" (M.T.Q., 1984a) ainsi que les données provenant
des derniéres enquétes origine-destination (1974, 1978, 1982 et 1987) de la
S.T.C.U.M,, furent pour ce rapport, les principales sources d’informations et de
données statistiques. Les enquétes origine-destination ont permis de faire I'inventaire
des déplacements en transport en commun et en automobile, laissant de coté le
traffic commercial, méme si ce type de transport représente de 5 % a 15 % de la
demande en circulation pour les périodes de pointe.

2. M.T.Q. , (1988a). Le transport dans la région de Montréal. Plan d’action: 1988-1998.
D.G.T.PM, D.G.G, D.G.O., mars 1988, p.19.



2.2.1.1 MOTIFS, DESTINATIONS ET ORIGINES DES DEPLACEMENTS

Les enquétes O-D (origine-destination) menées par la S.T.C.UM. sont les
pr1nc1pales sources d’information pour établir les motifs, les destinations et les
origines des déplacements. Les données de 'enquéte O-D menée en-1987 ont été
utilisées pour la destination et les origines des déplacements. Toutefois, les données
concernant les motifs n’étaient pas disponibles et les résultats les plus récents, qui
datent de 1982, ont di étre utilisés.

En 1982, les résidants de la Rive-Sud effectuaient 232 670 déplacements
chaque jour ouvrable de la semaine, dont 44,0 % pour le travail, 17,4 %
pour les achats, 11,3 % pour les études, 9,3 % pour les loisirs et 18 % pour
d’autres motifs.

Parmi ces déplacements, 51,6 % étaient effectués a l'intérieur de la Rive-Sud
immédiate, 42,5 % étaient des déplacements interrives, les 5,9 % restant

“ ayant comme destination la Rive-Sud éloignée. A lui seul, le centre de l'ile
de Montréal attirait 26,4 % des déplacements.

La majorité (62,2 %) des déplacements quotidiens issus de la Rive-Sud
immédiate pour le motif "travail” sont des déplacements interrives. Pour le
motif "études", la proportion de déplacements interrives est moins élevée,
mais importante (40,4 %). Pour les autres motifs (loisirs, achats, et autres),
la dependance de la Rive- Sud immédiate a I'égard de Montréal est moins
importante.’

De tous les déplacements interrives effectués de facon journaliére, les plus
importants en terme de quantité absolue sont ceux effectués pour le travail et pour
les études (tableau 2). Or, ces déplacements sont ceux effectués en période de
pointe, c’est-a-dire durant les périodes de temps trés bréves pour lesquelles il faut

offrir un maximum de service. En effet, en période de pointe, 58,1 % des

déplacements provenant de la Rive-Sud sont des déplacements interrives ce qui
démontre la forte dépendance de celle-ci & ’égard de I'lle de Montréal durant cette
période.

°. M.T.Q., (19844). Les options de réseaux de transport en commun sur la Rive-Sud de

Montréal; évaluation préliminaire. D.G.T.P.M., mai 1984, p.22.
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TABLEAU 2

Répartition des déplacements journaliers provenant de la Rive-Sud immédiate
selon les motifs et les destinations, 1982

DESTINATION TRAVAIL ETUDES LOISIRS ACHATS AUTRES TOTAL -
CENTRE DE L’iLE 40 063 7 895 4 257 3 366 5945 61 526
% Horizontal 65,1 12,8 6,9 5,5 9,7 100,0
% Vertical . 39,2 30,2 19,8 83 14,2 26,4
OUEST DE L'ILE 8 589 794 805 256 1412 11 856
72,4 6,7 6,8 22 119 100,0
8,4 3,0 38 0,6 34 51
EST ET NORD :
DELILE -~ - ‘14131 -~ 1846 - 2090 -~ 1606 - 4194 . -« .23.867
59,2 1,7 88 6,7 17,6 100,0
13,8 7,0 9,7 40 10,0 10,3
LAVAL 814 45 23 87 504 1673
48,7 2,7 134 5,2 30,1 100,0
0,8 0,2 1,0 0,2 1,2 0,7
RIVE-SUD :
IMMEDIATE 33583 15 280 12 811 30 657 27 806 120 137
28,0 12,7 10,7 25,5 231 100,0
328 58,3 59,5 756 . 66,0 51,6
RIVE-SUD ELOIGNEE 5 122 337 1338 4 552 2265 13 614
37,6 2,5 9,8 334 166 100,0
5,0 1,3 6,2 11,2 5,4 5,9
TOTAL 102 302 26 197 21 524 40 524 42 126 232 673
4,0 11,3 93 17,4 18,1 - 100,0
100,0 100,0 100,0 . 100,0 100,0 100,0
Sources: M.T.Q., (1984a). Les options de réseaux de transport en commun sur la Rive-Sud de

Montréal; évaluation préliminaire. D.G.T.T.P., mai 1984.

C.T.C.UM,, Enquéte O-D, 1982.



2.2.1.2 REPARTITION MODALE POUR LES DEPLACEMENTS INTERRIVES

Selon les résultats de I’enquéte origine-destination de 1987 (O-D 1987), les liaisons
interrives constituent un enjeu majeur du transport en commun pour ’ensemble -de
la Rive-Sud. En effet, la plus grande partie des utilisateurs du transport en commun,
soit 70,2 % (35 275 des 50 222 usagers), I'utilise en période de pointe pour effectuer
des liaisons interrives, -

Quant aux déplacements effectués en automobile, la répartition est sensiblement
différente. Pour la Rive-Sud globale, des 152 396 déplacements en automobile
effectués durant la période de pointe du matin, 60 522 déplacements, soit 39,7 %
des usagers, effectuent des liaisons interrives.

Les liaisons interrives représentent 47,2 % de tous les déplacements originant de

la Rive-Sud et 36,8 % de ces déplacements sont effectués en transport en commun
(tableau 3).

Le taux d'utilisation du transport en commun varie toutefois en fonction de la
distance & parcourir pour atteindre le centre-ville de Montréal. En effet, plus
Porigine du trajet a effectuer est loin du centre-ville, plus le pourcentage de
voyageurs utilisant leur voiture augmente. Ainsi en 1987, seulement 23 % des
résidants de la Rive-Sud éloignée ont utilisé le transport en commun pour effectuer
un trajet interrives contre 43,8 % pour ceux de la Rive-Sud immédiate..

2.2.1.3 EVOLUTION DE LA DEMANDE EN TRANSPORT

- Depuis 1974, 'origine et la destination des déplacements se sont trés peu modifiées.
C’est dans le volume de déplacement que se sont faites sentir les modifications les
plus importantes. Entre 1974 et 1982, la Rive-Sud a connu une augmentation de
22 % de ses déplacements alors que I'ensemble de la CUM connaissait, pour la
méme période, un accroissement global de seulement 2 %. Entre 1982 et 1987,
’accroissement se chiffre & prés de 20 %.

Pour ce qui est des déplacements internes sur la Rive-Sud, ceux-ci ont connu une
croissance de 38,2 % entre 1982 et 1987, s’expliquant par la croissance économique
de la Rive-Sud et son autonomie grandissante vis-a-vis I'ile de Montréal. Bien qu’en
chiffres absolus, les déplacements effectués en transport en commun aient connu une
augmentation de 13 %, il n’en demeure pas moins que le taux d’utilisation a diminué

puisqu’il est passé de 172 % a 14 % de lensemble des déplacements. -

L’augmentation interne s’est traduite par une hausse de I'utilisation de I'automobile
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TABLEAU 3
REPARTITION DES DESTINATIONS EN POINTE SELON LES MODES, 1982-1987

W
: 1982 1987
ORIGINE DESTINATION TOTAL TC %TC TOTAL TC %TC

RIVE-SUD Interrives 59 843 27733 46,3 63 447 27 820 438 .
IMMEDIATE Rive-sud
immédiate 41 250 11 483 278 58 596 13 190 22,5
Rive-Sud
éloignée 4 195 339 8,1 5 298 323 6,1
Autre 102 0 0,0 111 0 0,0

TOTAL 105 390 39 555 37,5 127 452 41 333 32,4

RIVE-SUD Interrives 31 746 6753 213 - 32350 7 455 230
. ELOIGNEE Rive-sud

o immédiate 8 735 858 98 11 928 744 6,2

: ' Rive-Sud ' ' o

I éloignée 22918 550 24 30 694 690 22

Autre 85 0 0,0 194 0 0,0

TOTAL 63 484 8 161 12,8 75 166 8 889 11,8

RIVE-SUD Interrives 91 589 34 486 37,6 95 797 35275 36,8 i
GLOBALE Rive-sud
globale 77 098 13 230 172 106 516 14 947 14,0
Autre 187 0 0,0 305 0 0,0

TOTAL 168 874 47 716 28,2 202 618 50 222 24,7

W

NOTE: Total = automobile + transport en commun
TC = transport en commun
Le mode est déterminé en appliquant un systéme de priorité modale favorisant le
transport en commun.

Rive-Sud immédiate = Proche Rive-Sud

Rive-Sud éloignée = Rive-Sud (est) + Rive-Sud (ouest)
Interrives = C.U.M. + Laval + Nord de Laval

Autre = Est + Quest

Sources: C.T.C.UM,, Enguéte O-D , 1982, et S.S.I.-D.G.T.P.M.
S.T.C.UM.,, Enquéte O-D , 1987 Fichier 87-MUN-SM-337-A, Rapport MADEOD RP-04.A et
S.S.I-D.G. TPM.



passant de 82,8 % a 85,9 % de 'ensemble des déplacements. En période de pointe,
les déplacements interrives totaux ont également augmenté de fagon significative,
soit de 5,3 % entre 1974 et 1978, de 8,4 % entre 1978 et 1982 et de 4,6 % entre
1982 et 1987. La croissance démographique de la Rive-Sud et la destination
~ privilégiée que constitue le centre-ville de Montréal sont les causes principales de
cette évolution.

Les déplacements vers I'lle de Montréal s’effectuent de plus en plus en transport
en commun. Les liens interrives effectués en transport en commun ont augmenté
de 23,7 % entre 1974 et 1978 et de 16,1 % entre 1978 et 1982.

Sur la Rive-Sud, l'augmentation continue de la popularité du transport
collectif pourrait s’expliquer par les mesures mises de l'avant par la
S.T.R.S.M. et surtout par le fait que les nouveaux ménages s’y sont établis
souvent en tenant compte de l'accessibilité au centre-ville par transport

collectif via le métro et la voie réservée sur le pont Champlain, en opération
depuis 1978.*

Entre 1982 et 1987, si la popularité du transport en commun pour les liens interrives
est passée de 37,6 a 36,8 % indiquant une tendance vers la stabilisation de la

demande, il n’en demeure pas moins qu’il y a, en chiffre absolu, une croissance de
2,3 %.

Bref, méme si la popularité du transport collectif interrives est appelée a se stabiliser
en terme de pourcentage, la demande sera toujours croissante en chiffres absolus,
rendant nécessaire le maintien et 'amélioration du service.

2.2.2 DESCRIPTION ET ACHALANDAGE DU RESEAU ROUTIER INTERRIVES

Six (6) ponts et un tunnel franchissent le fleuve Saint-Laurent entre Montréal et la
Rive-Sud. Quatre de ces liens ont un ratio débit/capacité supérieur a un (1,0), c’est-
a-dire que le débit inventorié a I'heure de pointe du matin est plus grand que la
capacité théorique du lien (tableau 4). Ainsi, sur le pont Champlain, la capacité
théorique est de 5 700 véhicules/heure alors que 'on y a enregistré en 1987 pour
’heure de pointe du matin, une moyenne de 6 070 véhicules/heure, soit un ratio

* - M.T.Q., (1988a). Le transport dans la région de Montréal. Plan d’action: 1988-1998.
D.G.T.P.M,, D.G.G., D.G.O., mars 1988, p.24.
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TABLEAU 4

Indice d’utilisation des ponts et de
certains trongons autoroutiers (1987)

Heure de pointe du matin

kil BT Rt
Ponts entre la Rive-Nord et Montréal -
Pont Le Gardeur (rte 138) 3090 1 600 0,51
Pont Charles-de-Gaulle (A-40) 5650 6 500 1,15
Pont Pie-IX (A-25) 5 800 © 4820 0.83
Pont Papineau-Leblanc (A-19) 5380 4580 0.85(
Pont Viau (rte 335) - 3770 2310 0,61
Pont Médéric-Martin (A-15) | 5740 6 500 113
Pont Lachapelle (rte 117) 4750 5080 1,07
Pont Louis-Bisson (A-13) 5730 6 500 1,13
Ponts entre la Rive-Sud et Montréal
Pont Jacques-Cartier 5470 5730 1.05
Pont Victoria 1920 2170 1,13
Pont Champlain (A-10) ‘ 5 700 6070 1,06
Pont Honoré-Mercier 3760 4200 1,12
Pont Galipeault (A-20) 3590 2980 0.83
Pont lle-aux-Tourtes (A-40) 5 480 3020 0,55
Trongons autoroutiers / Montréal
A-15 rue Plamondon 5520 5700 1,03
A-20 a l'est du boul. St-Jean 3710 3700 1,00
A-40 a I'est du boul. St-Jean 5570 4100 0,74
A-40 al'est de A-13 5570 4 100 0,74
A-40 rue Sunset (ONF) 5200 4 800 0.92
A-40 boul. Lacordaire 5310 5100 0,96
A-40 & I'est de A-25 5570 3900 0,70
Trongons autoroutiers / Rive-Sud
A-10 al'ouest de rte 134 5590 5200 0.93

(1) Direction la plus achalandée (1987)

Source :M.T.Q, (1988a). Le transport en commun dans la région de Montréal - Plan d’action; 1988-1998.
D.G.T.P.M.,, D.G.G. et D.G.O., mars 1988.
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débit/capacité de 1,06. Les ratios débit/capacité plus grands que un (1,0) ne se
retrouvent, sauf exceptions, que sur les ponts. Il y a donc énormément de pression
pour que I'on maintienne, voire méme renforcisse, le lien interrives par transport
collectif dans le corridor du pont Champlain. Le récent démantélement du poste
de péage pourrait toutefois avoir un impact sur I'achalandage du pont sans qu’il
soit possible de le quantifier & I’heure actuelle.

~ 2.2.3 OFFRE EN TRANSPORT EN COMMUN

2.2.3.1 DESCRIPTION DES RESEAUX DE TRANSPORT EN COMMUN

Ceest en 1974 qu’est instaurée I'actuelle Société de Transport de la Rive-Sud de
Montréal (S.T.R.S.M.). Elle dessert les banlieues immédiates de la Rive-Sud, soit
les municipalités de Boucherville, Brossard, Greenfield-Park, Lemoyne, Longueuil,
Saint-Hubert et Saint-Lambert. En 1986, la S.T.R.S.M. offrait un service sur 60 lignes
avec 266 autobus en période de pointe (M.T.Q., 1988a). Les points de rabattement
les plus importants sont le terminus Longueuil et le terminus S.T.R.S.M. au centre-
ville de Montréal accueillant respectivement 64 % et 29- % de I'ensemble des
déplacements originant de ce territoire dit "juridique" de la S.T.R.S.M. (tableau 5).

La S.T.C.U.M,, de son cOté, est responsable de la ligne de métro #4 avec la station
terminale de métro Longueuil. '

Depuis décembre 1983, la loi permet aux municipalités de conclure des ententes
en vue de la formation de nouvelles autorités organisatrices de transport: les
Organismes Municipaux et Intermunicipaux de Transport (O.M.L.T.). Suite 4 la mise
en place de ce nouveau cadre législatif, 11 O.M.LT. ont été créés a I'intérieur de
la Rive-Sud. Le service régional d’autobus offert par ces organismes est orienté vers
cinq points de rabattement: les stations de métro Radisson, Lasalle et Papineau
accueillent chacune une ligne, la station de Longueuil accueille environ 27 lignes
alors que le terminus S.T.R.S.M. au centre-ville de Montréal en recoit 19. Il est a
noter qu’actuellement seuls les O.M.L.T., ayant comme transporteur la S.T.R.S.M.,
peuvent utiliser la voie réservée sur le Pont-Champlain et le terminus S.T.R.S.M. du
centre-ville.

20



SR GO T YRR

TABLEAU 5

Achalandage des circuits d’autobus de la S.T.R.S.M.
en fonction des divers points de rabattement en 1987

Destination des Achalandage Nombre de lignes
circuits d'autobus .
Nombre % Nombre %

Station de métro 49 710 64,1 27 49,1
Longueuil
Terminus S.T.R.S.M. 22 389 28,9 19 34,6
Centre-ville :
Station de métro . .1 807 2,3 e 158
Papineau . .
Station de métro Lasalle 571 0,7 1 1,8
Station de métro 465 0,6 1 1,8
Radisson
Service interne 2 657 - 3,4 6 10,9

TOTAL 77 599 100,0 55 100,0

(1)

Source : M.T.Q., (1989a). Voie réservée aux autobus sur I'estacade; rapport synthése. D.G.T.P.M.,

avril 1989.

Les deux directions sont considérdes dans ce tableau.

semaine.

Les données
dans ce tableau représentent ce qui peut &tre observé un jour moyen de




2.2.3.2 UTILISATION DES RESEAUX DE TRANSPORT EN COMMUN

La ligne de métro #4 reliant la station Berri/UQAM a la station Longueuil est
utilisée bien en dega de sa capacité. Depuis toujours, cette ligne est manifestement
sous-utilisée en raison de la saturation des accés au terminus d’autobus et de sa
seule station sur la Rive-Sud. La ligne #4 accueille 17 000 personnes en période de
pointe alors que sa capacité opérationnelle actuelle pourrait étre d’environ 30 000
passagers (M.T.Q., 1989a). Quant a la voie réservée pour les autobus sur le pont
Champlain, elle ne présente pas de probléme de capacité puisque le nombre
d’autobus qui '’emprunte actuellement est d’environ 120 & I’heure de pointe soit prés
de 8 000 passagers alors que sa capacité théorique est largement supérieure
(S.T.R.S.M., Comptage de novembre 1988).

La capacité théorique des deux axes est donc loin d’étre atteinte, mais celle-ci est
limitée par la capacité effective d’accueil des terminus respectifs. Dans 'axe de la
ligne #4, le réaménagement de la station de métro Longueuil ainsi que celui de ses
accés contribuera a augmenter son achalandage. Dans I'axe du pont Champlain,
deux terminus sont en voie de réaménagement: le terminus de Brossard et le
terminus d’autobus S.T.R.S.M. au centre-ville de Montréal.

A plus ou moins long terme, un nouveau parc d’incitation a grande capacité pourra
étre aménagé prés du carrefour des autoroutes 10 et 30 afin de répondre aux besoins
de la clientele régionale dans I’axe du pont Champlain.

2.2.3.3 REAMENAGEMENT DU TERMINUS DE BROSSARD

Le terminus Brossard, situé a lintersection de la rue Panama et du boulevard
Taschereau, est actuellement équipé de 20 quais, un stationnement de courte durée
de 17 places et un stationnement de longue duree d’une capacité d’environ 670
véhicules.

La deuxi¢me phase du réaménagement de ce terminus permettra d’agrandir le
stationnement de longue durée a 800 places ; son réaménagement comprendra la
réfection des infrastructures, du pavage, l’amelloratlon de l’eclalrage ainsi que des
travaux d’aménagement paysagers divers qui seront complétés a 'automne 1990.
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2.2.3.4 TERMINUS S.T.R.S.M. AU CENTRE VILLE DE MONTREAL

Le terminus temporaire actuel sera réaménagé de facon permanente et intégré au
complexe immobilier présentement en construction a4 langle des rues de La
Gauchetiére et de la Cathédrale.

Ce terminus intérieur comptera 21 quais distribués sur un étage. Le terminus
permettra I'accés a tous les types d’autobus utilisés au sein des organismes publics
de transport. Il pourra accueillir environ 120 & 150 autobus a I'heure de pointe.
Cette capac1te pourra ultérieurement étre augmentée par des modalités d’opération
appropriées.

Le terminus sera intégré au réseau piétonnier souterrain du centre-ville et procurera

un acces direct a la station de métro place Bonaventure ainsi qu’aux gares Centrale
et Windsor. Ce terminus devrait étre fonctionnel en 1991.
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2.3 VOIE RESERVEE AUX AUTOBUS SUR LE PONT CHAMPLAIN

La voie réservée sur le Pont Champlain en période de pointe du matin permet aux
autobus de la S.T.R.S.M. de relier de fagon rapide et efficace le terminus de la Rive-
Sud a Brossard au terminus du centre-ville de Montréal. La voie réservée emprunte
lautoroute 10 entre '’échangeur du boulevard Taschereau a Brossard et 'échangeur
situé a la hauteur de la rue Wellington a Verdun. Les autobus circulent en sens
~ inverse du trafic général sur une voie unique attenante au mail central et réversible
selon le sens de la pointe. Cette voie, d'une longueur de 7 km, est réservée
- strictement aux autobus du lundi au vendredi de 6h a 9h30 et de 15h & 19h. Le
retour des autobus se fait dans le sens général du trafic. Des voies d’accés ont été
spécialement aménagées aux échangeurs Taschereau et Wellington afin que les
autobus puissent rejoindre ou quitter la voie réservée en évitant les goulots
d’étranglement qui se forment aux approches du pont Champlain.

La voie réservée est séparée des voies de circulation réguliére par des cones en
caoutchouc de couleur orange revétus de bandes réfléchissantes. Ces cones, qui sont
installés et enlevés a chaque période de pointe, sont espacés de six (6) métres dans
les sections critiques ou la visibilité est moins bonne en raison de la pente, et de
dix-huit (18) métres dans les sections normales sur le pont. De plus, des "X"
lumineux de couleur rouge placés au-dessus de la voie réservée indiquent aux
automobilistes une interdiction d’accés tandis que des "X" de couleur verte indiquent
les voies accessibles a toute circulation.

Durant la période de pointe du matin, les autobus qui se dirigent vers Montréal
empruntent 'un des deux acces de I’échangeur Taschereau pour rejoindre la voie
réservée. Ils circulent ensuite dans cette voie, & contresens de la circulation, jﬁsqu’au
niveau de lancien poste de péage. A cet endroit, les autobus réintégrent la
circulation réguliere et se rendent au centre-ville de Montréal, empruntant
'autoroute Bonaventure au niveau de ’échangeur de la rue Wellington (figure 2).

Le soir durant la période de pointe, les autobus circulant vers la Rive-Sud
empruntent la rampe exclusive d’accés a I'échangeur Wellington pour rejoindre
I'autoroute 10. Un feu de circulation permet aux autobus de traverser I'autoroute
10 et d’entrer dans la voie réservée. Les autobus circulent ensuite a contresens dans
cette voie jusqu'a I'échangeur Taschereau et se réinsérent dans la circulation
réguliere en empruntant la bretelle de sortie aménagée a cette fin.
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En opération depuis 1978, la voie réservée permet aujourd’hui a plus de 200 autobus
en période de pointe, desservant le territoire de la S.T.R.S.M. et de quelques
O.M.LT. dont le transporteur est la S.T.R.S.M., de bénéficier d’une liaison directe
et rapide entre la Rive-Sud et Montréal. Selon la S.T.R.S.M., en décembre 1989, 24
circuits d’autobus desservant le secteur de la S.T.R.S.M. et 9 circuits d’autobus pour
les O.M.LT,, totalisant 237 départs en période de pomte du matin et 246 départs en
période de pomte du soir, empruntent cette voie réservée. La municipalité de
Brossard profite le plus de ce lien interrives parmi les municipalités du territoire
juridique de la S.T.R.S.M,, 60 % des utilisateurs de la voie réservée a I'heure de
pointe proviennent de Brossard. Suivent dans l'ordre, les municipalités de Saint-
Hyacinthe, Greenfield Park, Saint-Lambert, Boucherville et Lemoyne. Parmi la

population des O.M.LT., 35 % des utilisateurs en période de pointe fait partie de

'O.M.LT. "Le Richelain", suivi de 30 % venant de la "Vallée du Richelieu", 19 %
venant de "Chambly-Richelieu-Carignan" et 17 % venant de "Saint-Bruno-de-
Montarville" (figures 3 et 4).

En mai 1978, juste avant 'ouverture de la voie réservée, I’achalandage en périodes.

de pointe (matin et soir) des lignes d’autobus sur le pont Champlain était de 7 578
usagers. Cet achalandage sur la voie réservée est passé a environ 22 389 en 1987, ce
qui représente une augmentation de prés de 300 % depuis son ouverture (M.T.Q.,
1984b). Assurant plus du tiers des déplacements interrives par transport collectif, soit
le transport de 12 000 passagers en période de pointe du matin, elle représente donc
une infrastructure majeure de transport, comparable a la ligne de métro #4 qui
transporte 17 000 passagers durant cette méme période.

La voie réservée actuelle ne présente pas de probléme de capacité puisque le
nombre d’autobus 'empruntant est de I'ordre de 120 autobus a I’heure, alors que
la capacité théorique est d’environ 500 autobus a I’heure sur ce type de voie réservée
d’'une largeur équivalente (M.T.Q., 1984b). Sa capacité est plutdt limitée par la
capacité d’accueil du terminus au centre-ville de Montréal qui pourra toutefms étre
augmentée par des modalités d’opération appropriées.

2.3.1 PROBLEMES INHERENTS A LA VOIE RESERVEE ACTUELLE

La voie réservée pour autobus du pont Champlain est maintenant un lien
indispensable au réseau de transport en commun de la Rive-Sud. Cependant, ce
lien utilise le pont Champlain qui n’a pas été congu pour recevoir une voie réservée
pour autobus. De plus, des problémes peuvent survenir lors de travaux de réparation,
compromettant ainsi I'efficacité de la voie réservée sur le pont Champlain.
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Le plus important probléme découle de 'augmentation sans cesse croissante des
volumes de circulation sur les voies adjacentes a la voie réservée a contresens. Ces
voies, qui accueillent le flux en sens inverse de la pointe, sont presque saturées.

- En direction de Montréal, le soir.

Dans cette direction, la capacité théorique estimée a 2 825
véhicules pour deux voies de roulement était presque atteinte a
Uheure de pointe en 1988, puisque le débit enregistré y était de 2
781 véhicules, soit un ratio débit/capacité de 0,98.°

- En direction de la Rive-Sud, le matin.

Quoique la situation soit moins critique en direction de la Rive-
Sud le matin, elle n'est pas moins préoccupante avec un ratio
débit/capacité de l'ordre de 0,94 en 1988 ce qui indique
généralement Dexistence de problémes de saturation a lintérieur
des périodes de 15 minutes les plus chargées de U'heure de pointe,
entrainant des répercussions sur Uécoulement du trafic durant
toute 'heure de pointe.’

De plus, un probléme de fiabilité qui est di le plus souvent a des conditions
climatiques défavorables telles des vents violents, du verglas ou du brouillard, est la
cause de la fermeture de la voie réservée pour environ 10 % du temps total
d’opération soit 22 jours en 1986, provoquant de nombreux retards aux usagers. Ce
sont dans ces conditions difficiles que la voie réservée est essentielle a la clientéle.

Enfin, les usagers du transport en commun et la population en général pergoivent
de fagon négative le niveau de sécurité de cette infrastructure de transport. Les
statistiques n’ont pas établi que l'incidence d’accidents sur la voie réservée, en
particulier sur le pont Champlain, soit plus grande que celle relevée sur le réseau
routier. Cette perception est sans doute due a 'aspect temporaire des installations
délimitant la voie réservée. Certaines mesures pour améliorer cette situation ont déja
été appliquées ou sont en voie de I'étre mais demeurent limitées et temporaires
compte-tenu du fait que le probléme de sécurité découle aussi de la saturation a
bréve échéance des voies adjacentes a la voie réservée a contresens. Cette
perception peut certes étre améliorée mais il n’en demeure pas moins qu'une

. M.T.Q., (1989c). Projet de la voie réservée aux autobus sur Uestacade - étude d’impact sur

Uenvironnement; maintien de la voie réservée actuelle sur le pont Champlain et ajout
d’une seconde voie réservée permanente. D.G.T.T.P., juin 1989, p. 4.

® - Ibid,, p. 9.
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sensation d’inconfort pour les automobilistes y sera toujours percue puisque le pont
n’a pas été congu pour recevoir des voies réservées pour autobus.

L’ensemble des problémes liés a 'opération de cette voie réservée améne a conclure
qu’il faut trouver rapidement une solution de remplacement, permanente et a cofts
acceptables, qui améliorerait la fiabilité et la sécurité d’un tel lien interrives tout en
préservant ses nombreux avantages en termes de transport. L’abolition de la voie
réservée actuelle permettrait enfin d’améliorer la fluidité de la circulation sur le pont
Champlain.
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2.4 JUSTIFICATION DU PROJET

La Rive-Sud est dans 'ensemble un territoire récemment urbanisé caractérisé par
une trame de type résidentiel unifamilial. Cette trame s’est constituée grace aux
infrastructures routiéres préalablement existantes associées a quelques réseaux de
transport public tels que le train Saint-Hilaire avant les années 60 et la ligne #4 du
métro avec la station Longueuil en 1967. Il importe de souligner que I'urbanisation
sur la Rive-Sud présente, une trame discontinue et une faible densité d’occupation
du sol. "Ce type de développement constitue une contrainte majeure dans
Porganisation d’un systtme de transport en commun a la fois efficace et

économique".’

Ainsi, les réseaux de transport en commun durent répondre a des besoins précis et
pressants entrainant 3 moyen terme de sérieux problemes d’intégration entre les
réseaux (existence de plusieurs sociétés de transport desservant ’ensemble de la
Rive-Sud tels que la S.T.C.U.M,, la ST.R.S.M,, les O.M.I.T., etc.), et de fiabilité des
infrastructures nécessaires a I'existence méme de ces réseaux (fiabilité de la voie
réservée sur le pont Champlain, encombrement de la station de métro Longueuil
aux heures de pointe, etc.).

La voie réservée du pont Champlain a été implantée pour répondre aux besoins

- pressants en liens interrives surtout pour le secteur de Brossard, alors en croissance

rapide. Compte tenu de l'urgence de la situation de I'époque, cette solution,
contrairement & d’autres (métro, métro léger, train, voie en site propre) s’avérait peu
coliteuse en immobilisation et pouvait étre mise en place rapidement. Les
planificateurs se voient aujourd’hui forcés d’envisager d’autres solutions puisque ce
lien est dorénavant la cause de situations difficiles.

Si on envisage la problématique du transport & long terme, il est clair que les liens
interrives continueront d’étre un élément indispensable de transport et ce, malgré
la vigueur de I’économie régionale et le profil de la population de la Rive-Sud qui
entraineront des modifications aux besoins de transport. Cette situation justifie
’amélioration des services interrives ainsi que- 'implantation d’un service de
transport adéquat entre les diverses municipalités de la Rive-Sud éloignée et
immédiate.

" . M.T.Q., (1984a). Les options de réseaux de transport en commun sur la Rive-Sud de
Montréal; évaluation préliminaire. mai 1984, pp.11-12.
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Les municipalités de la Rive-Sud sont aujourd’hui préoccupées par des problémes
urgents de transport tant au niveau des liens internes qu’au niveau des liens
interrives. Le transfert de la voie réservée sur I'estacade répondrait, et ce de maniére
permanente, a des problémes précis et urgents de transport tout en étant compatible
avec 'implantation d’un systéme différent de transport en commun 2 long terme sur
la Rive-Sud advenant que la capacité offerte par les autobus ne réponde plus 2 la
demande. ’
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3.0 DESCRIPTION GENERALE DU MILIEU
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3.1 TERRITOIRE A L’ETUDE

Le territoire a I'étude est composé du Bassin de La Prairie, de I'lle des Soeurs, du
pont Clément et de la portion de la Rive-Sud & Brossard située entre I’autoroute 10
et le boulevard Rome jusqu’au boulevard Taschereau (figure 5).

Le Bassin de La Prairie est inclus en entier dans le territoire a ’étude car il forme
une unité écologique fort complexe formée d’interrelations difficilement dissociables.
Celui-ci comprend le Grand et le Petit Bassin de La Prairie, une portion de ce
dernier comprenant la Voie maritime du Saint-Laurent. Les Rapides de Lachine et
le Sault-Normand représentent les limites physiques du Bassin de La Prairie. Les
portions terrestres du territoire a 'étude correspondent aux secteurs d’1rnplantat10n
des aménagements considérés.
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3.2 BASSIN DE LA PRAIRIE

L ] )

HYDROGRAPHIE

Entre les Rapides de Lachine et le Sault-Normand, le Bassin de La Prairie décrit
un large croissant vers la gauche. Celui-ci est essentiellement constitué de deux
entités qui ne communiquent pas entre elles;

- - le Grand Bassin de La Prairie couvre une superficie de 36 km® et
comprend, d’amont en aval, I'lle aux Hérons, I'lIle des Soeurs et la pointe
sud de I'lle Notre-Dame; ' -

- et le Petit Bassin de La Prairie qui couvre 7 km’ incluant la Voie
maritime. '

La Voie maritime proprement dite est limitée a 'ouest par la jetée longitudinale qui
la sépare du Grand Bassin de La Prairie et & I'est par un chapelet d’iles oblongues
qui la délimitent de I’aire ouverte du Petit Bassin.

Située dans le Grand Bassin de La Prairie, I'lle des Soeurs longe une portion de

I'lle de Montréal a la hauteur de la ville de Verdun pour ainsi former un étroit

chenal. Le pont Clément enjambe I'extrémité nord de ce chenal pour relier les deux
iles.

HYDROLOGIE

L’hydrologie du Grand Bassin de La Prairie est caractérisée par un courant
relativement fort et la présence d’herbiers importants dans la partie centrale et le
long des rives (annexe C: planche 1). Le débit du fleuve Saint-Laurent a la sortie
du lac Saint-Louis est en moyenne de 8 400 m’/s; il fluctue de 5 300 a 15 000 m’/s
entre les étiages et les crues de récurrence centennale.

La vitesse du courant dans le Petit Bassin de La Prairie est trés faible. A I’écluse
de Cote-Sainte-Catherine, un débit moyen de lordre de 140 m’/s (minimum
110 m’/s, maximum 400 m’/s) est reldché au moyen d’un ouvrage régulateur. Ce
débit est retourné au Saint-Laurent & I’écluse de Saint-Lambert dont la capacité
maximale est de 250 m’/s.
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Au cours de hiver, 'étendue du couvert de glace dans le Grand Bassin n’est pas
constante et ne recouvre que trés rarement toute la surface du bassin. Les glaces
de dérive, raison d’étre de I'estacade, s’avérent irréguliéres dans leurs mouvements
et Pévacuation de celles-ci se fait généralement par passages brusques trés
achalandés plut6t que sous la forme d’un débit continu. L’hiver, le Petit Bassin de
La Prairie est normalement recouvert de glace sur toute sa surface obligeant ainsi
la fermeture de la Voie maritime.

BERGES

Pratiquement toutes les berges du Bassin de La Prairie ont subi des changements
anthropiques depuis trente ans (Secrétariat Archipel, 1984). La création de la Voie
maritime en 1959 a modifié toutes les berges de la rive sud tout en créant une série
d’ilots linéaires et une digue séparant celle-ci du fleuve Saint-Laurent. Ces berges

sont des endroits propices a la reproduction ichtyenne. Les rares berges naturelles

présentes dans le Bassin de La Prairie se trouvent au sud-est et au nord ouest de
I'lle des Soeurs (Roche, 1985).

SEDIMENTS ET NATURE DES FONDS

Les sédiments du Grand Bassin de La Prairie se différencient des sédiments du
Petit Bassin par leur extréme mobilité. En effet, la force du courant et les
variabilités spatiales dans le Grand Bassin résultent en des zones d’érosion et de
sédimentation tandis que le manque de courant du Petit Bassin résulte en une
grande zone de sédimentation composée d’un substrat relativement uniforme a
’exception de la Voie maritime qu1 doit demeurer libre de toute accumulation de
sédiments.

Les sédiments dans le Grand Bassin qui se trouvent le long de la digue, une zone
de sédimentation a relativement faible courant, sont caractérisés par des proportions

importantes de sable et de gravier et une faible proportion de silt (Fondatec, 1990).

Ces sédiments ne sont que faiblement contaminés par rapport & ’ensemble du fleuve
Saint-Laurent entre Cornwall et Montmagny (Sérodes, 1978).

Le Petit Bassin de La Prairie est une zone de sédimentation et est susceptible de
concentrer les contaminants. Les sédiments sont caractérisés par une distribution
relativement homogéne résultant des faibles courants dans le bassin (Sérodes, 1978)
et les échantillons prélevés a la hauteur du boulevard Rome sont composés
principalement de silt sableux (Fondatec, 1990). Ces sédiments sont légérement plus
contaminés que ceux du Grand Bassin mais présentent toutefois un niveau de
contamination inférieur a 'ensemble du fleuve Saint-Laurent.
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QUALITE DE I’EAU

Le Grand Bassin de La Prairie est caractérisé par la vitesse et la configuration
laminaire du courant. La qualité de I'eau est spatialement et temporellement trés
variable et serait généralement mauvaise autour de I'lle des Soeurs (principalement
di aux effluents municipaux) et le long de la digue de la Voie maritime
(Environnement Canada, 1989).

Le Petit Bassin de La Prairie est caractérisé par un courant lent qui en fait une zone
de sédimentation résultant en une zone d’abondante végétation fluviale. La qualité
de I'eau du Petit Bassin est aussi trés variable (Environnement Canada, 1989).

VEGETATION RIVERAINE

La végétation riveraine est rare dans le territoire a I'étude et se concentre sur I'lle
des Soeurs en une arboraie saine qui ne se retrouve pas le long de la berge
(annexe C: planche 1). Par ailleurs, les rives dans le territoire a I'étude sont
caractérisées par des secteurs a I’état de friche ou par des berges dénudées de
végétation.

FAUNE SEMI-AQUATIQUE

Une aire de capture de rat-musqué a été identifiée au niveau de la Voie maritime
au site prévu pour l'une des options proposées, soit celle du tunnel dans 'axe du
boulevard Rome. Cette aire représente un faible potentiel pour le rat musqué qui
est le seul mammifére semi-aquatique que I'on retrouve dans le Bassin de La Prairie.

VEGETATION SUBMERGEE

La végétation submergée présente le plus important habitat faunique de tout le
Bassin de La Prairie. Les herbiers du Grand Bassin de La Prairie servent d’aires de
repos et d’alimentation pour la sauvagine, de site d’alevinage et de fraie pour
plusieurs especes de poisson et sont aussi utilisés par le rat-musqué. Le Petit Bassin
de La Prairie est presqu’entitrement colonisé de végétation submergée, les
conditions hydriques étant idéales a sa propagation (faible vitesse de courant, eau
peu profonde et éléments nutritifs abondants). Toutefois, le chenal de la Voie
maritime est maintenu libre de toute présence végétale pouvant affecter la
navigation.
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FAUNE ICHTYENNE

La faune ichtyenne du Bassin de La Prairie est abondante et variée et représente
un potentiel halieutique quasi-inépuisable grace a son extraordinaire productivité.
Toutefois, elle a subi I'influence des modifications de 'homme sur I'environnement
plus que tout autre groupe faunique. On retrouve ainsi une quantité importante
d’espéces distribuées dans le Bassin de La Prairie; des 45 espéces de poisson
recensées, 35 ont été relevées dans le Petit Bassm et 34 dans le Grand Bassin
(Mongeau et al., 1980).

La zone de I'lle des Soeurs est importante pour la reproduction, plusieurs frayéres
existantes et potentielles ayant été identifiées dans ce secteur (figure 6). La berge
ouest de la digue de la Voie maritime représente aussi une zone importante pour
la reproduction ichtyenne. De plus, de nombreuses frayéres existantes et potentielles
d’espéces préférant les substrats durs ont été identifiées sur presque toute la
longueur du coté ouest de la digue entre Cote-Sainte-Catherine et le pont
Champlain.

LA FAUNE AVIENNE

Plus de 300 especes d’oiseaux se retrouvent dans la région de Montréal et plus de
150 s’y reproduisent. Le Bassin de La Prairie, tout comme I’ensemble de la région,
est situé dans un corridor important de migration de sauvagine et constitue un
secteur important d’alimentation et de repos.

L’ile de la Couvée, juste en aval du pont Champlain et en bordure de la Voie
maritime, est le site principal de nidification du Goéland a bec cerclé (Larus
delawarensis) dans la région (annexe C: planche 4) Le Bassin de La Prairie est
fréquenté par plusieurs espéces d’oiseaux de rivage ainsi que par les cormorans, les
hérons, les sternes et plusieurs espéces de goélands.

RECREATION

Le Bassin de La Prairie posseéde un potentiel récréatif des plus variés et ceci, a
proximité d’un énorme bassin de population. Ce fort potentiel demeure toutefois
extrémement sous-utilisé.
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Une piste cyclable importante de la région montréalaise emprunte estacade et la
digue de la Voie maritime; elle est reliée a 'lle des Soeurs (via I'estacade), 2
Saint-Lambert (via une passerelle cyclable aux écluses) et & Sainte-Catherine (via le
pont des écluses). D’autre part, la digue de la Voie maritime présente un fort
potentielpour des aménagements récréatifs. L’étroitesse de ce corridor longiligne

demeure toutefois une contrainte quant au type d’aménagement possible (Secrétariat
Archipel, 1986).

Malgré les nombreuses contraintes actuelles (I'étroitesse du plan d’eau, les odeurs
nauséabondes, la qualité de I'eau et les herbiers envahissants), la planche a voile
et la péche en bateau sont pratiquées dans le Petit Bassin de La Prairie. Ces
conditions pourraient s’améliorer dés 1990 suite 4 la mise en marche de I'usine
d’épuration de Sainte-Catherine.
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3.3 ILE DES SOEURS

MILIEU VISUEL

A I'lle des Soeurs, le paysage de la pointe est de I'lle est marqué par la présence des
routes menant au pont Champlain. Au del3, le paysage est tourné vers le fleuve et
Montréal.

DEVELOPPEMENTS SUR L’ILE DES SOEURS

Depuis les dix derniéres années, le deve‘loppement de I'lle des Soeurs s’est fait a
un rythme accéléré, le tiers de I'ile étant maintenant bati. Ce rythme ne semble pas
ralentir, le développement du nord de I'ile étant prévu d’ici les cinq prochaines
années.

RECREATION

Malgré la progression du développement urbain sur I'lle des Soeurs, ce lieu demeure
un tres bon site pour 'observation des oiseaux, particuliérement a son extrémité sud.
A proximité d’un grand centre urbain, ce site est entouré d’une grande variété
d’habitats aquatiques et terrestres sur une petite superficie de territoire attirant ainsi
plus de 230 espeéces d’oiseaux au cours de ’année. Certaines y sont trés recherchees
par les observateurs d’oiseaux (espéces rares, hiboux, etc.).

MILIEU ARCHEOLOGIQUE

Toute la portion nord de I'lle des Soeurs présente un fort potentiel archéologique
préhistorique; les perturbations naturelles et anthropiques n’ayant pas trop altéré
le terrain, ce potentiel est considéré vérifiable. Le site archéologique Jacques LeBer,
Juste au nord de 'emprise du pont Champlain et couvrant une superficie d’un peu
moins d’un hectare, est un site archéologique reconnu qui date du XVII® siécle. Ce
méme site présente aussi un fort potentiel préhistorique.
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3.4 RIVE-SUD

MILIEU VISUEL

La portion riveraine de Brossard est unique car elle permet une vue exceptionnelle
et presque ininterrompue de la ville de Montréal et du mont Royal. La section
riveraine en amont du pont Champlain présente un point de vue qui n’est obstrué
que par le pont lui-méme. Quant & la perception visuelle du fleuve Saint-Laurent,
celle-ci est limitée par la présence de la digue qui fait écran tout en constituant un

bon lieu d’observation dans toutes les directions. Le Bassin de La Prairie est trés

vaste et plusieurs équipements récréatifs ont été aménagés le long des rives pour
profiter des panoramas. A lintérieur de Brossard, le milieu est homogene et
caractéristique des villes de banlieue avec ses alignements de maisons et ses
plantations variées.

DEVELOPPEMENTS SUR LA RIVE-SUD

La partie de la ville de Brossard incluse dans le territoire d’étude est un secteur
urbain de faible densité et caractérisé par la prédominance de résidences
unifamiliales (annexe C: planche 9). Toutefois, les développements résidentiels
récents sont concentrés le long des berges et sont composés d’immeubles résidentiels
en copropriété de moyenne et de haute densité.

RECREATION

Les aménagements récréatifs riverains de la Rive-Sud a Brossard sont peu nombreux
et sont composés d’un parc riverain en aval du pont Champlain ainsi que d’une plage
d’échouage au pied du pont. Ces deux endroits constituent les seules portions
riveraines de la piste cyclable de Brossard.
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4.1 ORIGINE DU PROJET

4.1.1 CINQ SCENARIOS CONCERNANT LE TRANSPORT EN COMMUN SUR
LA RIVE-SUD DE MONTREAL

Le projet de la voie réservée sur le pont Champlain s’inscrit dans un processus
amorcé en 1973, visant 4 long terme & doter la Rive-Sud d’un réseau de transport
public intégré et efficace. Compte tenu des cofits importants liés 4 I'implantation
des infrastructures nécessaires a la mise en place d’un tel réseau, les planificateurs
avaient plutot prévu d’améliorer le service actuel de fagon graduelle et de présenter
des solutions d’avenir sous forme d’options.

En mai 1984, le M.T.Q. publiait un rapport intitulé "Les options de réseaux de
transport en commun sur la Rive-Sud de Montréal". Cette publication fait le point
sur I’état du transport en commun sur la Rive-Sud et sur les diverses propositions
considérées a ce jour a travers plusieurs études et deux plans de transport (1976 et
1981). Cette publication tente d’élaborer une stratégie de planification sur la base
d’études antérieures qui ferait le concensus entre les groupes et intervenants
concernés par la question du transport sur la Rive-Sud. De ces études, cinq grandes
options de développement des réseaux de transport collectif ont été retenues pour
des fins d’analyse: '

~ scénario 1 :

"statu quo": Clest-a-dire le maintien de la situation actuelle. Cette situation a
Pavantage de ne pas perturber [P'équilibre administratif et
institutionnel mais implique le maintien de nombreux problémes qui
s’aggraveront progressivement.

scénario 2

"statu quo

modifié": Ce scénario comprend le retrait des autobus de la S.T.C.U.M. sur

: la Rive-Sud et une intégration tarifaire pour les déplacements
interrives. Ce scénario, entierement réalisé depuis janvier 1990,
fournit une réponse a divers problémes opérationnels, institutionnels

et financiers et constitue une étape nécessaire mais non suffisante
" pour résoudre les problémes de transport les plus cruciaux.
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scénaric 3 .

"minimal"; Ce scénario envisage d’une part la relocalisation de la voie réservée
aux autobus sur l'estacade, avec un prolongement de cette voie sur
la Rive-Sud et d’autre part, le prolongement de la ligne #4 du métro
dans Longueuil. Desservant des bassins de clientéle différents, ces
deux volets peuvent étre réalisés indépendamment.

scénario 4

"systémes

combinés": Ce scénario suppose également le prolongement du métro dans

Longueuil et, de plus, 'implantation d’un réseau de métro léger sur
la Rive-Sud depuis Longueuil jusqu’a Brossard et ensuite 8 Montréal
en passant sur ’estacade.

scénario 5

"métro léger": Pour ce scénario, la ligne de métro léger du scénario 4 était
prolongée jusqu’a Berri-UQAM, en remplacement du métro circulant
dans le tunnel de la ligne #4.

4.1.1.2 SCENARIO RETENU

Le ministére des Transports du Québec, dans son plan d’action 1988-1998
concernant le transport dans la région de Montréal, retient comme intervention le
transfert de la voie réservée du pont Champlain sur I'estacade, le réaménagement
du terminus temporaire de la S.T.R.S.M. au centre-ville de méme que des
améliorations au terminus de Brossard. Le réaménagement du terminus d’autobus
et de la station de métro de Longueuil et de ses acces figure également a ce plan
d’action.

Ces interventions correspondent en partie au scénario 3, soit 'option "minimale",
dont le prolongement du métro Longueuil n’a pas été retenu. Ce prolongement

demeure toutefois a I'étude et, selon ’entente prise entre les intervenants lors de -

la création du Conseil Métropolitain de transport en commun, une analyse
avantages-colts sera effectuée sur le prolongement du métro dans Longueuil et vers
Saint-Hubert ainsi que sur un nouvel axe de métro entre Brossard et le centre-ville
de Montréal. -

Le Ministére a pris cette décision parce que cette option résout les problemes de
la voie réservée du pont Champlain: opération fiable, service efficace et sécuritaire
qui fournira toute la capacité nécessaire a ’opération des autobus et autres systémes
légers possibles. C’est donc une solution attrayante, car elle est flexible et s’adapte
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facilement aux développements futurs.

4.1.2 PONT CHAMPLAIN: DEUXIEME VOIE RESERVEE

Avant méme de présenter les différentes alternatives a la voie réservée sur le pont
Champlain, une autre option doit étre considérée pour solutionner les problemes
de cette voie. Cette option concerne 'aménagement, sur le pont Champlain, d’'une
deuxiéme voie réservée permettant la circulation des autobus dans chaque direction
et en sens normal du trafic général plutét qu'a contresens tel qu’actuellement. Les
autobus effectueraient ainsi I’aller-retour en voie réservée alors que présentement,

LB

le retour "a vide" se fait dans les voies de circulation générale.

PARCOURS

A partir de I’échangeur Taschereau, les autobus emprunteraient la rampe exclusive
existante pour ensuite utiliser la voie de gauche de I'autoroute 10 en sens normal
du trafic jusqu’a Pancien poste de péage (M.T.Q., 1989¢). Les autobus s’inséreraient
ensuite dans les voies de circulation réguliere et emprunteraient, tel qu’actuellement,
la bretelle sous-utilisée de P'échangeur Wellington en direction de l'autoroute
Bonaventure menant au centre-ville.

En direction de la Rive-Sud, les autobus accéderaient a l'autoroute 10 en
empruntant ’échangeur Wellington par la rampe d’accés sous-utilisée vers le pont
Champlain pour ensuite utiliser la voie réservée située dans la voie de gauche de
Pautoroute 10 jusqu’a I'échangeur Taschereau. Le schéma suivant illustre la
localisation des deux voies réservées:

VOIE RéSEﬂVéE BIDIRECTIONNELLE
EN SENS NORMAL DU 1RAFIC

>

DIR MTL

n B
\L\L.l BUS

DIR RIVE=SUD
L
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AMENAGEMENT

Comme il est nécessaire de laisser en tout temps au moins deux (2) voies pour le
trafic général, I'implantation de voies exclusives bidirectionnelles requérerait
Putilisation des deux c6tés du pont 2 la fois en sens normal du trafic plutét qu'a
contresens. L'utilisation des voies en bordure du mail central plutét que des voies
de rive permettraient de minimiser et/ou d’éviter les problémes d’entrecroisement
aux bretelles d’entrée et de sortie. :

Quelques modifications au pont seraient nécessaires pour y accueillir cette
infrastructure. Certaines ont déja été mises en place pour améliorer la voie réservée
existante telle que la signalisation aérienne délimitant la voie réservée.

Toutefois, comme le risque du contresens serait éliminé et la voie exclusive

facilement franchissable, il est possible qu’un nombre important de véhicules non-
autorisés emprunte la voie exclusive. Ce phénomeéne risque de se produire d’autant
plus que la surveillance serait difficile ou dangereuse & accomplir (étant donné
'impossibilité d’y aménager un accotement) et les forces policieres pourraient
difficilement appréhender les contrevenants. Le nombre de véhicules utilisant ces
voies illégalement pourrait atteindre des proportions telles (entre 15 et 60 % selon
les expériences américaines dans des situations semblables, FHA: Offices of research
and development, "Priority Treatment for High Occupancy Vehicules: Project Status
Report", mars 1984) que le gain de temps de parcours des autobus en serait affecté,
limitant ainsi 'avantage principal associé a ce lien interrives.

Afin d’éviter qu’une telle situation se produise, il pourrait s’avérer nécessaire de

séparer les voies exclusives par des obstacles physiquement infranchissables.
Cependant, des installations permanentes supplémentaires comporteraient des
inconvénients majeurs car elles empiéteraient sur les voies de circulation générale
qui sont déja de la largeur minimale requise, et ceci, pour des voies réservées
permanentes qui ne seraient nécessaires que lors des périodes de pointe.

INCIDENCES DE LA VOIE RESERVEE BIDIRECTIONNELLE

L’implantation d’'une voie exclusive dans le sens de la pointe est lourde de
conséquences sur le plan de la circulation. En effet, en période de pointe du matin,
les débits de circulation sont passés de 5 634 en 1984 a S 876 véhicules par heure
en 1988, soit une hausse de 4,3 %. Déja en 1988, avec trois voies de circulation, le
débit observé excédait la capacité théorique du pont Champlain qui est évaluée a
5700 véhicules a I’heure (M.T.Q., 1989c¢). Bien que moins importants, les problémes
de saturation sont également présents a ’heure de pointe du soir puisque le ratio
débit/capacité est de 'ordre de 0,95. En enlevant une voie 2 la circulation générale
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pour la réserver aux autobus, la capacité résiduelle ne permettrait pas d’absorber cet
important flot de véhicules et entrainerait d’interminables files d’attente.

De plus, si a I'origine la voie réservée aux autobus a pu étre implantée sur le pont
Champlain, c’est qu'en période de pointe, les volumes de circulation dans la
direction contraire au flot principal étaient relativement faibles. Toutefois, selon les
données récentes de circulation, la capac1te est presque atteinte le soir en direction
de Montréal alors qu’elle est en voie de I'étre en direction de la Rive-Sud le matin.

Enfin, cette option n’est pas requise au point de vue de la capacité de la voie
réservée. L'actuelle voie réservée n’accueille qu’environ 120 autobus a ’heure de
pointe alors que sa capacité théorique est largement supérieure; les limitations
quant a sa capacité réelle sont fonction de la capacité et des modalités d’opération
des terminus au centre-ville et & Brossard. Il a été démontré précédemment que le
probléme de la voie réservée n’est pas lié 4 sa capacité mais plutot 2 sa fiabilité et
qu’il n’est donc pas nécessaire d’augmenter la capacité de la voie réservée
elle-méme.

CONCLUSION

L’option de deux voies réservées sur le pont Champlain ne peut étre maintenue
comme solution permanente des problémes de circulation, de sécurité et de qualité
du service d’autobus qu’une telle situation engendre ainsi qu’en raison de la
saturation des voies adjacentes.

Cette option n’est pas réaliste, surtout di aux incidences majeures qu’elle aurait
sur la circulation générale dont I’état est déja critique sur le pont Champlain. Le
retrait d’'une voie de circulation dans le sens de la pointe s’avére impossible sans
engendrer d’effets négatifs sur la circulation automobile et ce, sans améliorer la
fiabilité et la capacité de la voie réservée. Une alternative a la voie réservée sur le
pont Champlain est donc nécessaire pour améliorer les problémes actuels de
congestion du transport en général sur le pont et pour améliorer la fiabilité du
transport en commun.
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4.2 ALTERNATIVES A LA VOIE RESERVEE SUR LE PONT CHAMPLAIN

Depuis les deux derniéres décennies, de nombreuses études et plans sectoriels de
transport ont examiné le potentiel des traversées existantes tant routiéres que
ferroviaires entre la Rive-Sud et I'lle de Montréal a des fins de transport collectif.
Dans le corridor du pont Champlain, outre la mise en place de la voie réservée
actuelle sur ce pont et le* présent projet de sa relocalisation sur Pestacade,
l'utilisation d’autres axes de transports existants & proximité, a été proposée par
différents intervenants soit:

- 'implantation d’un syst¢eme de transport en commun qui emprunterait le pont
de la Concorde reliant I'ile Sainte-Héléne 2 la cité du Havre et un nouveau
tunnel sous la Voie maritime (Cosigma inc. "Utilisation des ponts du Saint-
Laurent par des véhicules de transport collectif; rapport final". Etude effectuée
pour le M.T.Q,, sept. 1975);

- la ‘mise en place d’une voie réservée sur le pont Victoria (Cosigma Lavalin,
"Etude de faisabilité d’une voie réservée pour autobus sur le pont Victoria; rapport
final". Etude effectuée pour le compte de la S.T.R.S.M., mai 1986);

- la modernisation de la ligne de chemin de fer Saint-Hilaire Est / Montréal
(M.T.Q., D.G.T.P.M.."Ligne Montréal/Saint-Hilaire Est. Etude d’impacts: aspects
transport et financier d’un scénario de desserte ferroviaire a haute fréquence sans
voie réservée au pont Champlain; Rapport synthese". Service du développement
des réseaux. mai 1988);

la construction d’une ligne de métro reliant Brossard a la ligne #1 du métro
sur I'lle de Montréal (M.T.Q. D.G.T.T.P. . "Les scénarios de transport en
commun sur la Rive-Sud de Montréal". Document de travail. Service de la
planificaton et du développement des réseaux. Avril, 1986).

Par ailleurs, dans le cadre du nouvel organisme régional de transport qu’est le
Conseil Métropolitain de transport en commun, on effectuera une étude
colits-bénéfices sur le prolongement a plus long terme de la ligne de métro #4 de
Longueuil vers Saint-Hubert et de la station Berri-UQAM via le centre-ville de
Montréal. '
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4.2.1 DESCRIPTION ET EVALUATION DES ALTERNATIVES

L’analyse de chacune de ces alternatives a été réalisée en fonction de divers
parametres quantitatifs et qualitatifs regroupés en quatre groupes soit les besoins
en transport par rapport au service offert, la faisabilité technique et les contraintes,
les coiits d’'immobilisations et les colits d’exploitation.

Aucune de ces alternatives ne s’est cependant montrée aussi intéressante en terme
de qualité de services et de réponse adéquate aux besoins que le projet des voies
réservées sur I'estacade en amont du pont Champlain (tableau 6)(M.T.Q., 1989f).

4.2.1.1 UTILISATION DU PONT DE LA CONCORDE

Dans le cadre de I’étude sur les possibilités d’utilisation des ponts du Saint-Laurent
par des véhicules de transport collectif, cette alternative était décrite de la fagon
suivante:’

Ce pont pourrait étre utilisé pour donner acceés au centre-ville de Montréal a partir

‘de la Rive-Sud. Ce raccordement pourraz't se faire en créant une voie traversant
'tle Notre-Dame reliée a la Rive-Sud qui longerait la route 132 et donnerazt acces
a Longueuil par une sortie au boulevard Lafayette.®

Dans ce rapport, on rejetait cette alternative en invoquant entre autres le motif
suivant (qui demeure toujours d’actualité dans le présent contexte):

- l'utilisation du pont de la Concorde comme axe de transport en commun
concurrencerait, vu sa proximité, le service de métro existant, soit la ligne
#4 de Berri-UQAM/Longueuil, qui connait déja un probléme de sous-
utilisation.

- COSIGMA INC., (1975). Utilisation des ponts du Saint-Laurent par des véhicules de transport
collectzfs, rapport final. Etude effectuée pour le M.T.Q., septembre 1975.
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TABLEAU 6 : ANALYSE COMPARATIVE DES ALTERNATIVES DE REMPLACEMENT DE LA VOIE RESERVEE SUR LE PONT CHAMPLAIN

BESOINS / . améliore ou maintiers temps de . augmente tamps do parcours pour . augmente temps de parcours pour la . incidence sur le tempe de parcours & . sugmente Lo temps de parcours pour la
SERVICE OFFERT p de la clicoed) i) 1a mwjorité de la clicntéle oumjorité de la clieneéle sctuelle: évaluer majorité de Ia clientéle actucle
sclon I’ option ratenue de sctuclle (accessibilité moins aisée 8000 usagess ( 70%) subirnient une car tracé non direct (détours via De
raccordement & I'estacade au pont Victoria et viteswe réduite de Lemps de p Notre~Dame et Cité du Havre)
sur le poat) variant de § & 25 minutcs
bro de pond P bre de correspond . impoee correspond; wobus/ . impose correspondance sutobus/métro bre de correspond
pour 'uamger pour I'usager pour au moins 8800 ussgers, soit plus pour la majorité de la clientéle pour |'umger
do 70% de la clientélo sctuelle et . shiermtive peu valable car axs trop
possible augmentation des tarifs Hoigné du port Champlain
. lien d'aussi fone capacité non . lien d'aussi forte capacité non . concurrence ligne no.4 de métro déj
justifié & court & moyen termes vs Justifié & court &t moyen termes vs sous—utilisée
dermand lie ot prévisibl q . lle & prévisibl
CONTRAINTES . insuffisance de ia capacilé portante . partage de I"emprise ferroviaire avec - difficulté de créer un autre lien
TECHNIQUES du pont Victoria: renforcement trains de merchandiscs et Via Rail plus direct sur Ia Rive-Sud compte
' atructural requis toou de la configuration do la trame
. accés problématique au pomt Victoria urbaine ot du réscau routicr
sur Ia Rive-Sud &t difficulté d’y existants
installer un terminus
INCIDENCES SUR LA . améliore situation du poat Champlain . &limine uno voic de circulation en améliore s du pont Champlai . améliore & du pomt Ch lai . améliore situation du post Champlai
CIRCULATION car abolition de la voie réservée direction de MUl lc matin en compro- car abolition de 1a voie réscevés car abolition de la voic réservée car abolition de la voie réscrvée
mettant I’ opération du sens unique: )
- ituation &3 critique des
. rucs d'acods au pont Victoria ca
provemance ou ea direction de la 132:
capacité limitée ot impacts négatifs
appréhendés sur le milicu résidenticl
COUTS . de 61 M$ (option pont) & 85 M$ . 250 000 en $1986 pour construction . plus ou moins 200 M$ (incluant . de 300 & 400 MS$ (sans matériel . pon évalué mais de 1'ordre du
D’ IMMOBILISATION | (option tunnct: variantc courte) de deux bretelles d"accds/sortic & matériel roulant ncuf) (3) roulant additionnel) soénatio de I'estacade option hmnel
(dollars 1988) I'sutoroute Bonaventure (1) &t cott (plus ou moins 85 MS)
du renforcement structural du pont
Victoria 4 évaluer
CouTs . équivalent 4 la situation actuelle . sclon éude 1986: codts d'opération . train = plus ou moins 13 M$ (3) . métro = plus ou moins 26 M$ (5) . non évalués mais possiblement plus
D’EXPLOITATION |. réccaux S.T.R.S.M. + O.M.LT. = 11 M$ | S.T.R.S.M. squivalents au statu quo (2) . réscau $.T.R.S.M. &t O.M.LT. = plus ou . réscau S.T.R.S.M. + O.M.LT. = plusou | élewés quc la situation sctuelle ca
ANNUELS (via pont Champlain) mais possiblement plus écvés i le moins 7,7 M$S mains 8M$ raison de 1'augmentation du temps de
lumiére du réecau actuel: mjout de . total = plus ou moins 20,7 M$ . total = plus ou moins 34 MS parcours
plusicurs lignes dans B d )

(1) Cosigma Lavalin (1986). Etude de faisabilité d*une voie réservée pour autobus sur le pont Victoria; Rapport final. Etude effectuée pour le compte de la STRSM, mai 1986. S5p.

(2) S.T.R.S.M. (1986). Impact du remplacement de la voie réscrvée sur le pont Champlain par une voic réservée sur le pont Victoria. Ser. de la planif. techn. Doc int., avril 1986. p.9

(3) M.T.Q., D.G.T.P.M. (1988). Lignc Montréal/St-Hilaire Est; Etude d'imp aspects port & fi ier d'un ecénario de di a haute fréq sans voic réscrvée au pont Champlain.
Rappornt-synthése. Serv. du dév. des réscaux. mai 1988. 53p.

(4) Dion, R, (1985). Rapport i la C, de I'Evaluation des fi 1 du développ 6 ique de la CUM; Profil financier du transport en Période 1986-90.
STCUM. juin 1985. p.37

(5) Les cots sont basés sur les cotts de la ligne no.5 d’une longueur équivalente; ccs colts pourmica toutefois &tre inféricurs pte tenu du bre de stations prévu sur la ligne de Brossard.

Service de 1'Expertise technique, 23/11/89
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A la lumiére des données actuelles, les motifs suivants sont également a considérer:

- Tutilisation du pont de la Concorde en remplacement du corridor du
pont Champlain pénaliserait fortement la clientele utilisant la voie
réservée actuelle. En effet, compte tenu qu’environ la moitié de cette
clientele provient de la ville de Brossard, le temps moyen de déplacement
des usagers serait considérablement allongé, augmentant d’autant les cofits
d’opération des transporteurs.

- Laccés a la Rive-Sud a la hauteur de la rue Lafayette (rue d’accés de
la station Longueuil) n’offre pas une alternative valable au pont
Champlain car cet axe en est trop éloigné. De plus compte tenu de la
configuration du réseau routier existant dans I'axe de ce pont ou a
proximité, un autre lien plus direct ‘avec la Rive-Sud s’avére
problématique du point de vue de la faisabilité technique et des impacts
urbanistiques.

Compte. tenu de la localisation de cet axe qui ne permet pas d’offrir un lien direct.
au centre-ville et qui pénaliserait fortement la clientéle actuelle de la voie réservée
du pont Champlain en termes de temps de déplacement, cette alternative est a
rejeter. '

4.2.1.2. MISE EN PLACE D’UNE VOIE RESERVEE POUR AUTOBUS SUR LE
PONT VICTORIA

Cette alternative telle qu’élaborée dans I’étude de faisabilité réalisée pour le compte
de la S.T.R.S.M. (Cosigma Lavalin, op. cit.), préconise I'utilisation par les autobus
de la voie de circulation en amont du pont en direction de Montréal le matin et de
la voie de circulation en aval en direction de la Rive-Sud le soir. Les autobus en
sens contraire de la direction de pointe, soit vers la Rive-Sud le matin et vers
Montréal le soir, auraient 2 emprunter le pont Champlain pour leur retour "a vide".

Cette alternative implique également la construction de deux bretelles d’accés et
de sortie au pont Victoria du c6té de Montréal afin que les autobus puissent accéder -
directement a ’autoroute Bonaventure et se rabattre au terminus centre-ville.

Cependant depuis la réalisation de cette étude de faisabilité, le contexte a évolué:
d’une part, depuis novembre 1987, on a implanté sur le pont Victoria le sens unique
vers Montréal en période de pointe du matin. D’autre part, le C.N. Rail, propriétaire
du pont, a exigé de la S.T.R.S.M,, en janvier de la méme année, le retrait de ses
autobus standards en raison de I'insuffisance de la capacité portante du pont. La
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S.T.R.S.M. a di par la suite remplacer ses autobus standards par des minibus pour
ses deux lignes en opération sur ce pont.

Les coiits d’'immobilisation étaient évalués en 1986 a prés de 230 000§ pour la

construction de deux bretelles. Les coiits de renforcement structural du pont Victoria:

pour permettre le passage d’autobus réguliers n’ont pas été estimés par le C.N. Rail.

Mais quels que soient les cofits estimés, cette alternative ne permettrait pas de
remplacer intégralement la voie réservée actuelle du pont Champlain et
conséquemment de répondre aux besoins actuels et futurs et ce, pour les motifs
suivants:
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compte tenu de la difficulté d’accés au pont Victoria sur la Rive-Sud,
I'utilisation de cet axe pénaliserait la clientéle actuelle de la voie réservée du
pont Champldin qui provient du sud du territoire de la S.T.R.S.M. (Brossard,
Saint-Hubert) et de la plupart des O.M.L.T. de la Rive-Sud. Selon I'étude de

 la S.T.R.S.M. réalisée en 1986, I'utilisation du pont Victoria par rapport a la

situation actuelle pénaliserait 51,3 % des usagers du réseau de la S.T.R.S.M.
en augmentant leur temps de déplacement. Avec le développement urbain qu’a
connu Brossard ces derniéres années et par conséquent I’ajout de nouvelles
lignes d’autobus dans ce secteur, on peut supposer que les usagers pénalisés en
terme de temps seraient encore plus nombreux. '

Les approches du pont Victoria & Saint-Lambert pour les autobus en
provenance de la route 132 ouest ou en direction de la 132 est sont limitées
en terme de capacité; en effet, advenant le rabattement total ou partiel du
réseau d’autobus actuel passant par le pont Champlain, sur le pont Victoria,
un débit important d’autobus aurait a emprunter des rues résidentielles de
faible densité et étroites afin d’accéder au pont ou d’en sortir. Le passage des
autobus sur ces rues serait susceptible d’occasionner des inconvénients
importants aux résidants de ce secteur. '

Les difficultés d’installer un terminus sur la Rive-Sud & I'extrémité du pont
liées entre autres aux problémes d’accessibilité de ce secteur et d’intégration
au milieu constituent également un élément majeur qui limite l'utilisation de
ce pont a des fins de voies réservées aux autobus.

Ce projet éliminerait une voie de circulation pour les automobilistes qui

- utilisent depuis janvier 1987 les deux voies de circulation en amont et en aval

du pont en direction de Montréal, le matin. La réalisation de cette alternative
aggraverait donc les conditions de circulation déja critiques sur les ponts entre
la Rive-Sud et I'ile de Montréal en période de pointe.
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4.2.1.3 MODERNISATION DE LA LIGNE MONTREAL/Saint-HILAIRE

Un scénario de service du train de banlieue Montréal/Saint-Hilairé Est a été
élaboré par le ministere des Transports (M.T.Q., 1988b) en retenant I'hypothése que
la voie réservée du pont Champlain ne serait plus en opération. Le scénario de

. desserte proposé suppose un service de train a fréquence de 10 minutes, répondant

a la demande de transport en commun durant les périodes de pointe des populations
des municipalités constituant la S.T.R.S.M. et des municipalités éloignées regroupées
en O.M.IT.. Dans le cadre de ce scénario, les réseaux d’autobus qui empruntent
présentement la voie réservée du pont Champlain sont réorganisés de fagon a ce
qu’ils soient rabattus aux stations de la ligne de train de banlieue Montréal/Saint-
Hilaire Est.

Les coiits d’immobilisation de ce scénario de desserte ont été évalués en 1988 a
pres de 200 M$ (192,6 M$ pour la variante Bruno-Jonction et 196,8 M$ pour la
variante Otterburn Park). Les coiits annuels d’exploitation du service ferroviaire ont
été estimés 4 environ 13 MS$ alors que les coits annuels d’exploitation des services
d’autobus diminueraient d’environ 2,7 M$ pour la S.T.R.S.M. et d’environ 0,5 M$
pour les OM.LT..

Toujours selon la méme étude, ce scénario de desserte par rapport au service actuel
de la voie réservée du pont Champlain entrainerait les impacts suivants sur le plan
du transport:

- Limposition d’'un minimum d’une correspondance aux usagers qui utilisent
actuellement les circuits d’autobus de la voie réservée (plus particuliérement
les usagers de Brossard, Greenfield Park et Saint-Hubert, affectant au total au
moins 8 500 usagers d’apreés les données O-D 1982).

- L’augmentation (de 5 & 25 minutes) du temps de déplacement & destination

du centre-ville de Montréal a partir de certains secteurs situés au sud de la

-voie ferrée: Brossard, Saint-Hubert et Greenfield Park (affectant une clientéle
d’environ 7 200 personnes d’aprés les données O-D 1982);

- PL’augmentation (de 9 & 15 minutes) du temps de déplacement a destination
du centre-ville de Montréal a partir des O.M.LT. éloignés de I'axe de desserte
de la ligne du train: Le Richelain et Chambly-Richelieu-Carignan (affectant
une clientéle de 'ordre de 600 personnes selon les comptages en 1987);
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- L’augmentation (de 2 & 7 minutes) du temps de déplacement a destination du
centre-ville de Montréal a partir des O.M.LT. situés le long de I'axe de desserte
de la ligne de train: Vallée du Richelieu et Saint-Bruno-de-Montarville
(affectant environ 500 personnes selon les comptages de 1987).

En bref, pour la majorité de la clientéle actuelle de la voie réservée du pont
Champlain, Talternative "train" signifierait au moins une correspondance
supplémentaire, résultant en une augmentation du temps de déplacement de 5 a
25 minutes, ainsi que des tarifs probablement plus élevés. Cette baisse de qualité
de service pourrait inciter un bon nombre d’usagers & préférer T'utilisation de leur
automobile.

Considérant les incidences en terme de transport pour la clientele actuelle de la
voie réservée, I'insuffisance de la demande de transport actuelle dans cet axe pour
justifier & court et moyen termes un lien d’aussi forte capacité et enfin, I'importance
des colts d’investissements et d’exploitation que cette alternative représente, celle-ci
n’a pas été retenue dans le plan d’action du Ministére. Toutefois, un tel projet
pourrait étre envisagé a plus long terme si la demande en transport le justifiait.

4.2.1.4 LIGNE DE METRO ENTRE BROSSARD ET LA LIGNE #1

Cette alternative consiste a remplacer le systéme de transport par autobus
dans l'axe du pont Champlain par une ligne de métro jusqu’a Brossard.

La ligne de métro serait construite en tunnel, avec la technologie actuelle,
en réalisant un embranchement entre les stations Charlevoix et Lasalle sur
la ligne 1. Cette ligne comporterait 3 stations, dont une a l'lle des Soeurs et
deux a Brossard. Le tunnel traverserait le fleuve au sud de l’estacade. A
Brossard, la premiére station serait située aux environs de la route 132 au
sud du pont Champlain alors que l'autre station serait située a l'intersection
de Lapiniére et Taschereau. La longueur totale de I'embranchement serait
d’environ 9,6 km.

Cette alternative a été évoquée sur la base qu’il existe une surcapacité sur la
ligne 1 dans sa partie ouest et qu’il pourrait étre possible, avec le matériel
roulant actuel, qu'une rame sur deux ou trois se rende a Brossard.’

-M T Q., (1984a). Les options de réseaux de transport en commun sur la Rive-Sud de
Montréal; évaluation préliminaire. D.G.T.T.P., p.13.
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Le coit du prolongement de la ligne de métro #1 vers Brossard est de 'ordre de
300 M$ a 400 M$ et ce, sans considérer les colits associés au matériel roulant
additionnel, sans doute nécessaire a la lumiére des données actuelles.

De plus, les colits d’exploitation seraient élevés; a titre d’exemple, pour la ligne #5
d’'une longueur équivalente et d’un niveau de service similaire compte tenu de
'achalandage  prévu, les coiits d’exploitation sont estimés & approximativement
26 MS$ annuellement (Dion, 1985). Les coiits d’exploitation seraient toutefois moins
élevés sur la ligne Brossard en raison, entre autre, du nombre plus restreint de

stations.

A Tinstar de la ligne de train de banlieue, un service de métro imposerait un
minimum d’une correspondance aux usagers qui utilisent actuellement les circuits
d’autobus de la voie réservée et augmenterait leur temps de parcours, a I'exclusion
bien sir des usagers qui peuvent accéder a pied aux stations de métro.

Compte tenu que la demande de transport actuelle dans cet axe ne justifie pas a
court et moyen termes un lien d'aussi forte capacité et en raison de I'importance
des coiits d’immobilisation et d’exploitaiton A consentir pour ce systéme de transport,
cette option n’a pas été retenue par le Ministére dans son plan d’action.
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4.3 L’ESTACADE COMME ALTERNATIVE AU PONT CHAMPLAIN

Le projet des voies réservées sur I'estacade posséde plusieurs avantages que ses
compétiteurs n’ont pas:

60

il peut étre implanté a court terme et a des colts raisonnables
comparativement aux autres solutions (option tunnel: 85 MS, option pont:
61 MS, versus les solutions train: plus ou moins 200 M$, et métro: 300-400 M$
plus les colits d’acquisition du matériel roulant; les colts sont évalués en dollars
1988)

il permet d’améliorer ou de maintenir le temps de parcours des usagers en
général; le parcours demeure le plus direct et le plus rapide a destination du
centre-ville de Montréal car il n’impose generalement pas de rupture de charge
comme le train ou le métro;

il permet de maintenir un mode de transport flexible dont les itinéraires et le
niveau de service peuvent étre modifiés rapidement et aisément
comparativement a d’autres systémes de transport, et ce, au gré de la demande
dans le temps et dans I'espace;

il n’exige qu'un réaménagement mineur des réseaux d’autobus par rapport a la
situation actuelle;

il permet, tout comme les autres options, une décongestion de la circulation
automobile sur le pont Champlain, et ce, sans modifier la capacité des ponts
routiers par opposition au projet de la voie réservée sur le pont Victoria;

il offre la possibilité d’&tre converti en systéme léger sur rail (SLR) lorsque les
besoins le justifieront; les normes géométriques retenues pour la construction
des infrastructures permettent I'implantation éventuelle de ce mode de
transport.
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4.3.1 PRINCIPES DIRECTEURS

Le ministére des Transports du Québec a défini les objectifs a atteindre et les
normes 2 respecter dans la conception des voies réservées (M.T.Q., 1989a). Ces
principes directeurs sont:

- assurer l'exclusivité de circulation aux autobus par I'implantation de voies
réservées a cet usage séparées de la circulation normale lorsque les besoins
le justifient;

- assurer la sécurité des autobus dans leur couloir réservé par I'implantation au
besoin de séparateurs physiques permanents;

- maximiser la performance/temps et la régularité du service d’autobus par
I'implantation de mesures préférentielles appropriées

- assurer l'utilisation bidirectionnelle des voies réservées;

- concevoir les infrastructures de fagon a y accueillir. tant les.autobus standards
qu’articulés et y implanter éventuellement un systéme léger sur rail, lorsque
les besoins le justifieront;

- maintenir les utilisations et les conditions d’opération actuelles des
infrastructures existantes 2 réaménager.

Les options qui suivent répondent, a divers degrés, a ces principes. Lanalyse des
options est faite selon d’autres critéres tels les aspects techniques, : 'aspect
environnemental et 'aspect économique.
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44 OPTIONS ET VARIANTES

Les voies réservées aux autobus sur I'estacade comme la voie réservée actuelle sur
le pont Champlain permettent de relier le terminus de Brossard, localisé a I'angle
du boulevard Taschereau et de la rue Panama, au terminus du centre-ville de
Montréal situé a proximité de la Place Bonaventure. Différentes propositions sont
envisagées en ce qui a trait au choix de 'axe et du type d’infrastructure a utiliser
pour I'implantation des voies réservées sur I'estacade. Pour fins d’étude de ces
différentes propositions, le corridor de transport s’étend du pont Clément (qui relie
I'lle de Montréal a I'lle des Soeurs) jusqu’a I'intersection du boulevard Taschereau
et de 'autoroute 10 a Brossard. Ce corridor a été subdivisé en quatre (4) trongons
principaux:

. Trongon 1 [le des Soeurs: du pont Clément jusqu’a la rive de I'lle des Soeurs sur
le fleuve;

. Trongon 2 Fleuve Saint-Laurent: de la rive de I'lle des Soeurs jusqu’a la digue
séparant la Voie maritime du fleuve (correspond a I'estacade);

. Trongon 3 Voie maritime: de la digue séparant la Voie maritime du fleuve jusqu’a
la rive de Brossard;

. Trongon 4 Rive-Sud: de la rive jusqu’au boulevard Taschereau.

Chacune des propositions considérées a été classée par option et variante. Trois
options sont actuellement étudiées soit:

. option A Estacade et tunnel dans 'axe du boulevard Rome
. option B Estacade et pont dans 'axe de 'autoroute 10
. option C  Estacade et tunnel dans I’axe de 'autoroute 10

Les trois options comportent des variantes:

. Variantes I: Option A, B et C
deux variantes sur I'lle des Soeurs, 'une au sud et l'autre au nord de
'autoroute 10. ‘

. Variantes II: Option A ,
deux variantes pour 'approche du tunnel sur la Rive-Sud, 'une proposant
I’émergence du tunnel a 'ouest de la route 132 et l'autre a lest.

. Variantes III: Option C
deux variantes de tunnel sous la Voie maritime, 'une en aval de 'autoroute

10 et Pautre en amont.
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L’échéancier des travaux prévoit la période de septembre 1990 a mars 1992 pour
I’élaboration des plans et devis. Le début des travaux de construction est prévu pour
1991 et la fin des travaux pour 1994,

Il est & noter que I'avis de projet (annexe K) fait état de option A et prévoit un
remblai de 600 m le long de la digue de la Voie maritime. Cette option, telle que
décrite, a fait I'objet d’'une étude de faisabilité qui a mis a jour les difficultés
techniques et économiques des travaux nécessaires. Cette option a donc été
optimisée et modifiée pour éliminer ce remblai et construire le tunnel 3 méme la
digue. ‘

La figure 7 présente les différents trongons, options et variantes étudiés les uns par
rapport aux autres.

4.4.1 OPTION A, ESTACADE ET TUNNEL DANS L’AXE DU BOULEVARD ROME

Cette option est illustrée sur la carte 2 3 annexe B.

- 4.4.1.1 TRONCON 1, ILE DES SOEURS

Le trongon 1 se subdivise en deux sections; la premiére comprend le pont Clément
alors que la deuxieme présente deux variantes entre le pont Clément et I’estacade.
La premiére variante s’insérerait au nord du pont Champlain et la deuxiéme au sud
(M.T.Q., 1989b).

PARCOURS
Section 1

Le soir, les autobus circulant sur les voies réguliéres depuis le terminus du centre-
ville, emprunteraient la voie exclusive aménagée sur le pont Clément alors que les
autobus retournant "a vide" vers Montréal emprunteraient les voies réguliéres sur
le pont Clément. La voie réservée sur le pont Clément étant réversible, les autobus
en provenance de la Rive-Sud le matin auraient donc accés a cette voie réservée

alors que les autobus retournant "a vide" emprunteraient les voies réguliéres.
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FIGURE 7

Options et variantes sur les différents troncons étudiés

OPTION A OPTION B OPTION C
Estacade Estacade Estacade
et et et
tunnel pont tunnel
(Boul. Rome) (Aut. 10) (Aut. 10)
TRONCON 1 VARIANTES I
Ile des Soeurs nord et sud
de Pautoroute 10
TRONCON 2
Fleuve St-Laurent
TRONCON 3 VARIANTES IIl
Voie maritime nord et sud
de
P’autoroute 10
TRONCON 4 , VARIANTES II
Rive-Sud est et ouest
de la 132
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Section 2

Sur I'lle des Soeurs, deux variantes sont étudiées (cartes 3 et 4 & 'annexe B). L'une
longe le c6té nord des acceés au pont Champlain et Pautre, le c¢6té sud.

. variante nord:

Dans la variante nord, & la sortie du pont Clément, les autobus
emprunteraient, le soir, la voie réservée qui passerait sous la bretelle d’accés
a lautoroute Bonaventure pour longer ensuite l'autoroute 10 jusqu’au
boulevard Ile-des-Soeurs. Une nouvelle structure permettrait aux autobus de
passer au-dessus de ce boulevard, éliminant ainsi le délai aux autobus
qu’aurait imposé un feu de circulation a une intersection a niveau. Les
autobus passeraient ensuite sous le pont Champlain pour aller rejoindre
’estacade. Le matin, les autobus arrivant de I'estacade passeraient sur cette
méme voie réservée double de I'lle des Soeurs qui donne acces a la voie
réservée du pont Clément et ceux revenant "a vide" vers la Rive-Sud
utiliseraient le méme parcours en sens inverse a partir des voies régulieres
du pont Clément.

. variante sud:

Le soir, les autobus emprunteraient, a partir du pont Clément, une bretelle
existante d’accés au pont Champlain (les véhicules privés circulant dans une
voie réaménagée a droite) puis dévieraient de cette trajectoire de facon a
passer sous cette méme bretelle. Ils longeraient ensuite l'autoroute 10
jusqu’au boulevard lle-des-Soeurs o, comme dans la variante précédente,
les voies exclusives passeraient au-dessus de ce boulevard. Le matin, le méme
trajet serait effectué en sens inverse. Dans le cas des autobus revenant "a
vide" vers Montréal, ils emprunteraient le boulevard Ile-des-Soeurs pour
accéder aux voies régulieres sur le pont Clément.

DETAILS TECHNIQUES

Section 1}:

Le pont Clément, d’'une longueur d’environ 350 métres, est localisé a I'entrée de
I'lle des Soeurs, sur I'autoroute Bonaventure. Les structures actuelles du pont
Clément permettent l'implantation d’'une seule voie réservée qui serait donc
réversible sur cette section du tracé. La voie réservée s’intégrerait dans la voie
médiane du pont (figure 8).
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Section 2:

Chacune des deux variantes nécessiterait la construction de deux viaducs: un viaduc
pour les rampes d’acces et de sortie du pont Champlain et un viaduc pour passer
au-dessus du boulevard Ile-des-Soeurs. La vitesse d’opération des deux variantes est
trés comparable pour les deux variantes, la variante nord ayant un Iéger avantage
de 5§ 2 10 km/h dans la courbe d’accés a I'autoroute Bonaventure en raison du rayon
de courbure.

AMENAGEMENT

Section 1

Les travaux de réaménagement du pont Clément consisteraient a élargir celui-ci de
quelques centimetres de chaque c6té de fagon a permettre I'implantation de la voie
réservée dans I'axe central en y éliminant la bande médiane et ce, sur une distance
d’environ 500 metres. Des musoirs convergents ou divergents seraient aménagés pour
Iinsertion et le retrait sécuritaire des autobus sur les voies réguliéres de I'autoroute
Bonaventure. Le réaménagement des deux viaducs situés de part et d’autre du pont
Clément serait également requis dans le cadre de ces travaux.

Section 2

Dans les deux variantes, les aménagements prévus permettraient un arrét des
autobus de la Rive-Sud et rendraient possible la correspondance avec les autobus
de la ST.CUM. desservant 'lle des Soeurs. Ces aménagements permettraient
également l'insertion éventuelle des autobus de la S.T.C.U.M. aux voies réservées.

La mise en place des voies réservées de la sortie du pont Clément jusqu’a I'entrée
de I'estacade impliquerait, selon la variante choisie, les aménagements suivants:

variante nord:

Le passage inférieur sous les rampes de sortie réaménagées du pont
Champlain nécessiterait la construction d’un viaduc. La construction devrait
se faire par étapes afin de maintenir la circulation sur la bretelle de sortie
existante pendant les travaux.

66

. p . ; \ X S |
\ 3 4 3



— P = i . ] i
I 3 4 | h

as o
!

)

P - 1 ‘ . 3 i

La construction d’un viaduc au-dessus du boulevard Ile-des-Soeurs
nécessiterait un empiétement dans le fleuve Saint-Laurent. L’implantation de
ce viaduc est souhaitée par la S.T.R.S.M. car il réduit le temps de parcours
sur les voies réservées. Pour la ville de Verdun, cet étagement constitue une
condition a I’acceptation du projet afin que ne soit diminué le niveau de
service du boulevard Ile-des-Soeurs (annexe H).

Le ministére des Transports a évalué deux tracés, I'un nécessitant un remblai
de 9 000 m’ et I'autre de 6 200 m”. Bien qu’elle occupe une plus grande partie
du territoire municipal, la solution minimisant 'ampleur de I’empiétement
dans le fleuve est privilégiée par le Ministére. Ce remblai est nécessaire afin
de rendre sécuritaire les courbes et les pentes des accés au viaduc.

La solution choisie nécessiterait I'acquisition de terrains privés d’une
superficie d’environ 8 300 m”. La longueur du remblai serait d’environ 150
metres. De plus, la réalisation de ce viaduc nécessiterait ’abaissement du

" boulevard Ile-des-Soeurs.

. variante sud:

L'aménagement de la variante sud tient compte de l'insertion d’'une rampe
de sortie prévue a plus long terme dans le plan directeur de circulation de
la ville de Verdun ainsi que de la suppression récente du poste de péage du
pont Champlain. Toutefois, cette nouvelle sortie ne pourrait étre réalisée si
le Centre de Controle de Transports Canada, sis au centre de 'ex-poste de
péage, était maintenu; sa réalisation nécessiterait un débordement important
de emprise de la Société des ponts Jacques-Cartier et Champlain dans un
secteur déja construit.

Compte tenu de I'exiguité de l'espace disponible, d’importants murs de
souteénement seraient requis pour la construction du viaduc au-dessus du
boulevard Ile-des-Soeurs ainsi que des deux autres structures prévues (bretelle
d’accés existante au pont Champlain et bretelle de sortie prévue a plus long
terme).

Enfin, comme aucune rue ne rejoindrait les voies réservées dans ce secteur
en développement, 'aménagement d’un arrét ainsi que d’un accés éventuel
des autobus de la S.T.C.U.M,, permettant la correspondance avec les autobus
de la Rive-Sud, est plus difficile a réaliser que dans le cas de la variante nord
dont le développement est encore a I'étape de la planification. Cet
aménagement pourrait nécessiter 'acquisition de terrains privés ou une

servitude d’une superficie d’environ 1 700 m”’.
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FIGURE 8

Voie réservée aux autobus sur I’estacade; pont Clément
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INCIDENCES SUR LA CIRCULATION ET LA SECURITE

La variante nord posséde les avantages suivants par rapport a la variante sud:

'aménagement d’un arrét de la S.T.R.S.M. et de la correspondance/insertion
des autobus de la S.T.C.U.M. serait plus facile et moins cofiteux a réaliser
considérant que la pointe nord de I'lle des Soeurs est encore vacante et que
son aménagement est encore a I'étape de planification;

la sortie de I’A-10 prévue par la ville de Verdun ne serait pas compromise
(avec le maintien du Centre de Contréle de Transports Canada);

la vitesse d’opération serait de 5 & 10 km/h plus élevée dans la courbe d’acces
au pont Clément, la vitesse étant plus réduite dans le cas de la variante sud
en raison de la contrainte de devoir s’insérer dans le viaduc sous I'A-10;

la capacité actuelle de la bretelle d’entrée au pont Champlain en provenance
de 'autoroute Bonaventure serait maintenue avec deux voies pour la variante
nord alors qu’elle serait réduite avec une seule voie pour la variante .sud;

I'acces d’urgence serait plus aisé a réaliser car on utiliserait la voie de sortie
existante de I’estacade;

la surveillance policiére des accés aux voies réservées y serait plus aisée;
la variante nord serait plus facile d’entretien que la variante sud. En raison

du peu d’espace disponible et des murs de souténement pour la variante sud,
le déneigement serait plus difficile a effectuer.

- -\ - :
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Toutefois, pour la variante nord, la réalisation du viaduc au-dessus du boulevard
Ile-des-Soeurs nécessiterait ’abaissement du futur trongon de celui-ci alors que la
variante sud n’exigerait aucune modification du profil du boulevard.

4.4.1.2 TRONCON 2, ESTACADE

Cet ouvrage de régularisation des glaces, construit pour assurer la protection des
iles de ’Expo 1967, a été abandonné de fagon définitive en 1980. Il sert actuellement
a la Garde cotiere canadienne comme voie d’acces a ses batiments de services et a
sa base d’aéroglisseur sur la jetée de la Voie maritime prés du pont Champlain. En
saison estivale, 'estacade est utilisée comme piste cyclable.
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PARCOURS

Les autobus utiliseraient la chaussée existante de ’estacade qui peut accueillir deux
voies de circulation assurant la bidirectionalité en tout temps.

Cette infrastructure longue de 2,4 km serait congue pour donner aux voies réservées
un site exclusif, complétement séparé des autres modes de circulation, incluant la
piste cyclable contigué (M.T.Q., 1989a). Les voies réservées seraient protégées par
des garde-corps de fagon a assurer 'exclusivité du site et éliminer toute interférence.

La piste cyclable, ajoutée a l'extérieur de la structure actuelle, répondrait aux
normes d’aménagement établies en vue de recréer les conditions actuelles
d’opération tout en interdisant toute interférence avec les voies réservées. La piste
aurait donc une largeur suffisante pour assurer la bidirectionalité et ses garde-corps
seraient de hauteur suffisante du coté du fleuve et du c6té des voies réservées. Afin
de rendre infranchissable le couloir réservé aux autobus, ce garde-corps serait jumelé
a une cloture de protection congue de fagon & ne pas nuire a la visibilité.

AMENAGEMENT

Les travaux a effectuer pour adapter la chaussée existante a la circulation des
autobus comprendraient le renouvellement des travées aux deux extrémités, la
réfection du tablier (incluant la construction de nouveaux garde-roues et garde-fous
plus sécuritaires, 'imperméabilisation du tablier et la pose d’'un nouveau revétement
bitumineux), ainsi que la démolition de la passerelle de service actuelle ou serait
relacalisée la nouvelle piste cyclable (figure 9). :

Cette piste cyclable utiliserait les piles et les culées existantes et possiblement, en
les récupérant comme poutres d’appui, les vannes flottantes qui, aujourd’hui, ne
servent plus. L'implantation de la piste cyclable du c6té sud de 'estacade faciliterait
son raccordement a la piste cyclable existante sur I'lle des Soeurs en évitant toute
intersection A niveau avec les voies réservée aux autobus (M.T.Q., 1989a).

INCIDENCES SUR LA CIRCULATION ET LA SECURITE

Pour les voies réservées aux autobus sur lestacade, le niveau de sécurité se
trouverait amélioré par rapport a la situation existante.

Les normes d’aménagement prévues entre la piste cyclable et les voies exclusives

aux autobus permettraient d’assurer la protection des cyclistes et élimineraient les
conflits cyclistes/autobus tout en minimisant le sentiment d’insécurité ressenti par
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les cyclistes circulant tout pres des autobus. Par ailleurs, en cas d’urgence nécessitant
I’évacuation & pied des passagers, 'aménagement de l’estacade devrait pouvoir
permettre I'acces des piétons a la piste cyclable adjacente afin de minimiser le risque
de contact véhicule/piéton sur les voies réservées.

Enfin, la géométrie et le profil proposés n’offriraient pas d’obstacle a I'utilisation
éventuelle de I'estacade par un SLR.

4.4.1.3 TRONCON 3, VOIE MARITIME

PARCOURS

De I’estacade, les autobus poursuivraient leur trajet en voies réservées du coté ouest
de la digue et débuteraient leur descente vers le tunnel, passant par la suite sous le
noyau de la digue, la Voie maritime et le Petit Bassin de la Prairie. La
bidirectionalité est assurée en tout temps sur cette section du parcours.

La piste cyclable,-aménagée au sud des voies réservées, passerait de ’estacade a la
digue existante via le remblai prévu pour le passage des voies réservées, puis
longerait le fleuve sur un replat aménagé sur le versant ouest de la digue (a un
niveau inférieur par rapport aux voies réservées) (figure 10). Une fois les voies
réservées en tunnel couvert, la piste cyclable débuterait sa montée vers le haut de
la digue et y rejoindrait I'actuelle piste cyclable.

DETAILS TECHNIQUES

Ce trongon comprend le passage des voies réservées de I'estacade a la digue de la
Voie maritime, la section en trémie et le tunnel proprement dit. Le raccordement
de la piste cyclable de I'estacade a la piste cyclable existante sur la digue est aussi
compris.

Le passage des voies réservées de l'estacade a la digue nécessiterait un remblai
suffisant pour offrir une géométrie acceptable permettant de maintenir une vitesse
d’opération des véhicules en fonction de la distance de visibilité d’arrét (M.T.Q,,
19895).

Sur la section en trémie, d’une longueur approximative de 150 m, les voies réservées

‘'seraient en alignement droit. Le tunnel, d’'une longueur de 1,4 km, présenterait trois

types de géométrie. La section en tunnel couvert sur la digue d’une longueur
approximative de 300 m est en alignement droit avec une pente relativement forte.

71



FIGURE 9

Voie réservée aux autobus sur I'estacade; coupe type - estacade projetée

LAMPADAIRE EXISTANT.

PISTE CYCLABLE PROJETEE VOIE RESERVEE POUR AUTOBUS
: (chaussée existante)

ﬁi.
3,65 — 3,65 —>‘

T

Passerelle existante a e‘nlever|

PILIER

—€)

PROFIL EN TRAVERS

Note: -Les cotes indiquées ne sont que préliminaires et seront précisées aux
plans et devis. : -



FIGURE 10

- - -\
g
J

Voie réservée aux autobus sur I'estacade; coupes types - digue proposée
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FIGURE 11

Voie réservée aux autobus sur I'estacade; coupes types - tunnel
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Les voies réservées ont donc la méme configuration que la section en trémie
(figure 11). La section de tunnel proprement dite forée dans le roc, présente une
section en alignement droit et une section en alignement courbe.

AMENAGEMENT

Acces a la digue:

Un remblai d’une superficie approximative de 2 000 m® est nécessaire pour
permettre le passage de I'estacade a la digue; le remblai est compose de matériaux
déposés sans déplacer les sédiments en place.

Tunnel:

Le tunnel descend le long du versant amont de la digue existante, a ’extérieur du
noyau étanche, et passe sous ce noyau puis sous la Voie maritime et le Petit Bassin.
Suite a l’analyse des sondages disponibles, il semble possible de construire le tunnel
dans le roc, évitant ainsi tout conflit avec 'opération de la Voie maritime. Enfin, le

dimensionnement et la géométrie du tunnel lui permettront éventuellement
d’accueillir un SLR.

Concernant 'aménagement du tunnel et de son approche en trémie, deux types de
construction sont a envisager selon que ’ouvrage se situe dans le mort terrain ou
dans le roc.

.tunnel en mort terrain:

Pour la section en mort terrain, la construction nécessite I'implantation
d’écrans d’étanchéité avant d’entreprendre les excavations. Trois méthodes
sont envisageables pour permettre cette construction du tunnel 2 sec; les
parois moulées, les parois par "jet grouting" (injection de béton sous pression)
et le gel du sol. Le choix de la méthode la plus appropriée sera fonction de
la nature des sols et des conditions de chantier. Chacune de ces méthodes fait
appel a une technologie connue et familiere au Québec. Toute la construction
se faisant & méme la digue, cela faciliterait le transport des matériaux et la
construction; idéalement, la digue pourrait étre arasée pour la période des
travaux afin d’offrir une plus grande surface de travail tout en permettant de
conserver en permanence une voie a 'usage de I’Administration de la Voie
-maritime du Saint-Laurent et de la Garde cétiére. Lors de la construction,
aucun matériau ne devrait étre déposé sur la berge afin de préserver les
frayéres existantes.

75



L’ouvrage serait composé d’une section en trémie constituée de murs de.

soutenement ancrés dans un radier de béton armé coulé sur pieux au roc.
Suivrait une section en tunnel couvert, boite de béton armé rigide de hauteur
suffisante pour permettre la ventilation; cette boite serait fondée sur le roc.

.tunnel dans le roc:

Pour la section dans le roc deux méthodes d’excavation sont possibles, soit
par forage et dynamitage, soit & aide d’un tunnelier.

L’ouvrage serait constitué d’un tunnel couvert dans le roc, dont la section

située dans la courbe serait élargie pour respecter les critéres routiers de
visibilité d’arrét.

La construction du tunnel comprendrait également un tunnel d’évacuation, des tours
d’aération, un systéme de ventilation, I'éclairage, la signalisation permanente, une
station de pompage et autres systémes de sécurité. La localisation exacte, le type et

la hauteur des tours' d’aération aux extrémités du tunnel n’ont pas encore été
déterminés.

INCIDENCES SUR LA CIRCULATION ET LA SECURITE

Afin de répondre aux normes de sécurité et d’évacuation en cas d’urgence, le tunnel

principal serait doublé d’un tunnel piétonnier indépendant d’une largeur d’environ
1,5 m. :

4.4.1.4 TRONCON 4, RIVE-SUD

Deux variantes ont été considérées quant a la localisation de I'approche du tunnel
sur la Rive-Sud; soit a P'est de la 132, a proximité du carrefour Tisserand-
Stravinski/Rome (tunnel variante longue), soit & Pouest de la 132, entre la rive du
fleuve et la route 132 (tunnel variante courte) (carte 5 A I'annexe B).
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PARCOURS

Quelle que soit la variante, des voies exclusives seraient prévues sur une courte
distance a la sortie du tunnel dans la bande centrale du boulevard Rome (M.T.Q,,
1989a). Ensuite, jusqu’au terminus de la S.T.S.R.M. a4 Brossard, les autobus
emprunteraient les voies réguliéres des boulevards Rome et Taschereau car, 2 court
et moyen terme, les conditions de la circulation et la capacité du boulevard Rome
ne justifient pas 'implantation de voies réservées.

AMENAGEMENT

- variante longue:

La variante proposant I'entrée du tunnel a lest de I'autoroute 132 ne
nécessiterait aucune intervention en milieu aquatique. Pour des raisons
d’économies, le tunnel serait maintenu dans le roc le plus longtemps possible.
. L’ouvrage serait constitué d’une section en tunnel, dans le .roc puis d’une
section en tunnel couvert fondée sur pieux. Cette section de tunnel serait
formée d’une boite de béton armé rigide fondée du méme type que celle
utilisée sur la digue. La section en trémie serait constituée de murs de
souténement ancrés dans un radier de béton armé coulé sur pieux au roc.

- variante courte:

La variante proposant I'entrée en tunnel a I'ouest de la route 132 impliquerait
certains réaménagements dans le secteur riverain de Brossard, notamment le
déplacement d’utilités publiques récemment mises en place ainsi qu'un
amendement au zonage de ce secteur. En effet, ce tunnel, qui s’inscrirait dans
Paxe du passage entre les piliers du viaduc de la route 132, déborderait
légerement de la servitude de non construction d’une vingtaine de métres de
largeur que la ville de Brossard a imposée a des fins d’infrastructure de’
transport collectif.

L'ouvrage serait composé d’une part d’un tunnel couvert sous le Petit Bassin;
cette partie nécessite la construction d’un batardeau de 207 m de longueur
par 18 m de largeur avant d’entreprendre les excavations qui se feraient en
partie dans les sédiments et en partie dans le roc. Un total de 22 500 m® de
sédiments devrait donc é&tre excavé dont 33 % seraient contaminés.
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Une autre section du tunnel couvert serait composée d’une boite fondée sur
pieux; des murs temporaires de retenue seraient érigés lors de la construction
de fagon a rester a l'intérieur de la servitude de 20 m. La section en trémie
serait du méme type que dans la variante longue.

Dans le but d’assurer une continuité d’accés pour les autobus vers I'entrée du tunnel,

une protection physique adéquate aux abords de I'entrée du tunnel serait utilisée

non seulement pour séparer les autobus du trafic automobile mais aussi pour
canaliser, dans un couloir d’accumulation assez long, les véhicules de transport en
commun. A la premi€re intersection aprés la sortie du tunnel version courte, des
feux de circulation seraient nécessaires avec une phase additionnelle prioritaire aux
autobus afin d’assurer le bon fonctionnement de ce carrefour. Dans le cas des deux

variantes, des feux de circulation seraient également installés au carrefour
Rome/Pelletier. '

INCIDENCES SUR LA CIRCULATION ET LA SECURITE

A partir des données préliminaires de réaffectation du réseau de la S.T.R.S.M. (i.e.,
son territoire juridique et les quatre O.M.LT. qu’elle dessert), et en fonction du
présent projet, on estime que pendant 'heure de pointe du matin (7h30-8h30), le
débit d’autobus sur le boulevard Rome prés de l'intersection de la route 132 serait

de P'ordre de 120 autobus par direction et ce, durant les cinq jours ouvrables de la
semaine.

La variante dont I'entrée du tunnel se situerait 2 I'ouest de la route 132 aurait
Pavantage de permettre I'accés plus direct d’un certain nombre d’autobus 2 la route
132, diminuant ainsi le volume d’autobus sur le boulevard Rome et permettant une
plus grande flexibilité d’opération pour les transporteurs. Par ailleurs, "Iétude de
circulation et du développement du bord de 'eau” réalisée par Lavalin transport en
février 1987, indique que les volumes anticipés de véhicules privés (sans autobus) du
secteur "bord de l'eau” de Brossard rendent nécessaire le réaménagement du
carrefour existant et la mise en place de feux de circulation. Parallélement, une note
interne du ministére des Transports du Québec indique que le carrefour équipé avec
des feux de circulation posséderait une réserve de capacité de plus de 30 % a I’heure
de pointe du soir et de prés de 100 % a I'heure de pointe du matin, et cela en
tenant compte de la présence des voies réservées.

La variante "longue" dont le tunnel émergerait 2 lest de la route 132, aprés
I'intersection du boulevard Rome et des rues Stravinski/Tisserand, présenterait
Pavantage de trés peu perturber 'aménagement anticipé du secteur "bord de 'eau”.
Cette variante impliquerait un viaduc dans I’axe Stravinski/Tisserand qui continuerait
de permettre tous les mouvements de virage sur le boulevard Rome.
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Au point de vue capacité de circulation, les caractéristiques actuelles du boulevard
Rome sont amplement suffisantes pour accommoder le volume de transport privé
et public. Au point de vue sécurité, les responsables de I’exploitation de
Iinfrastructure du boulevard Rome devraient prendre les mesures pertinentes afin
de réduire au minimum les risques de conflits pouvant résulter d’'un partage de
Putilisation de cette infrastructure par les véhicules publics et privés et par les

- piétons et les cyclistes.

4.4.2 OPTION B, ESTACADE ET PONT DANS L’AXE DE L’AUTOROUTE 10

Cette option est illustrée sur la carte 6 a 'annexe B.
4.4.2.1 TRONCON 1, ILE DES SOEURS

voir 4.4.1.1 (OPTION A, TRONCON 1).

4.4.2.2 TRONCON 2, FLEUVE SAINT-LAURENT

A partir de I'lle des Soeurs et pour environ 1 500 meétres sur la partie ouest de
Pestacade, soit environ les 3/4 de sa longueur le parcours des autobus et les
aménagements prevus sont tels que décrits au point 4.4.1.2 (OPTION A, TRONCON
2).

PUIS les autobus bifurqueraient progressivement pour aller re]omdre le pont construit
immédiatement en aval de I'estacade. La section de pont i construire incluse dans
ce trongon correspondrait & 537,5 métres (M.T.Q., 1989d). Les particularités et les
contraintes d’aménagement du pont sont décrites a la section 4.4.2.3 TRONCONS
JET4.

Comme l'option A (tunnel), la plste cyclable serait aménagée sur I'estacade en
faisant un tablier sur les piles existantes du c6té amont, de la culée nord jusqu’au
chainage 18+467. De ce point, puisque les autobus utiliseraient une structure
indépendante (carte 7 a 'annexe B), les cyclistes reviendraient sur le tablier existant
de l’estacade, partageant cette voie avec les véhicules d’entretien de la V01e
maritime et la Garde cétiére.
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4.4.2.3 TRONCONS 3 ET 4, VOIE MARITIME ET RIVE-SUD

PARCOURS

Le pont congu pour accueillir deux voies de circulation pour autobus assurerait la
bidirectionalité en tout temps. Aprés la traversée de la Voie maritime, les autobus
franchiraient la bretelle au sud de I'autoroute 10 et a I'ouest de la route 132 pour
ensuite circuler en site propre sur les voies réservées correspondant a lactuelle
bretelle d’accés a l'autoroute 10 (celle-ci serait relocalisée au sud pour faire place
aux voies réservées).

Les autobus en direction de la Rive-Sud bifurqueraient avant le viaduc prévu sous
la chaussée sud de 'autoroute 10 pour rejoindre la voie réguliere de la bretelle
d’acces a 'autoroute 10 puis circuleraient dans les voies réguliéres de l'autoroute 10
(M.T.Q., 1989%). De cette maniére, les autobus seraient en mesure d’accéder
aisément aux deux sorties existantes du boulevard Taschereau (la voie de droite en
direction sud et la voie de gauche en direction nord). Les autobus en direction de
Montréal emprunteraient, a partir du boulevard Taschereau, la rampe exclusive
existante et la voie & gauche qui leur serait réservée 3 méme l’accotement de
Pautoroute 10. Ils passeraient ensuite sous la chaussée sud de 'autoroute via un
viaduc et s’inséreraient au centre de deux bretelles a réaménager de I'échangeur de
Pautoroute 10 et de la route 132 dans I'axe du pont.

DETAILS TECHNIQUES

D’une largeur carossable de 9,9 métres, le pont au dessus de la Voie maritime
accueillerait deux voies de circulation pour autobus. Les pentes seraient de 5,4 %
du coté est et de 6 % du coté ouest.

Le choix du type de pont:

Les conditions locales influencent le choix de la configuration géométrique, du
systeme porteur, du type de fondations, des matériaux et de la technique de
construction. Dans ce cas particulier, les contraintes locales sont surtout
géométriques:

- un dégagement horizontal d’environ 120 meétres et un dégagement vertical
de 36,6 metres requis pour la Voie maritime;
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- des pentes de 6 % et 5,4 % qui réduisent la hauteur des piles pour la partie
du pont allant rejoindre I'estacade et de celles permettant de franchir la
bretelle reliant I'autoroute 10 et la route 132 du c6té de Brossard au
sud-ouest;

- la disposition des piles de I'estacade afin d’aligner les nouvelles piles du
pont; .

- la constitution de I'estacade qui est en béton précontraint;

. .

- la présence de roc solide & proximité du lit du fleuve et de la Voie
maritime;

- la largeur de 12,0 meétres du nouveau pont.

Les portées envisagées pour la partie principale laissaient trois choix pour franchir
cet obstacle: un pont en encorbellement, un pont & haubans avec superstructure
métallique type caissons orthotropes et un pont cantilever 2 _superstructure .
métallique similaire au pont Champlain existant. Compte tenu de la largeur prévue,
les deux derniéres solutions ont été rejetées pour des questions d’économie. Ainsi
le pont en cantilever s’avére une solution rentable pour un pont nécessitant S voies
de large mais devient trés onéreux pour uniquement 2 voies. Le pont haubanné peut
€tre économique pour de grandes portées mais devient onéreux pour les portées de
150 a 500 metres envisagées dans ce cas-ci. De plus, les études nécessaires
concernant la conduite aérodynamique du pont ne pourraient que retarder
Iéchéancier du projet. Un pont en encorbellement semble donc le type de structure -
le plus approprié aux conditions locales. '

Ce pont en encorbellement serait en béton précontraint construit par voussoirs
préfabriqués ou coulés en place sur des piles préalablement construites. Ce type de

pont serait plus compétitif en terme de coiit et ne comporterait pas de problémes
particuliers reliés a sa construction. oo

AMENAGEMENT

Le pont par encorbellement comprendrait trois parties, soit la partie estacade, la
partie principale et la partie chenal est et route 132, pour une longueur totale de
1 660 metres (M.T.Q., 1989d). La travée principale du pont aurait une portée
d’environ 190 metres, les piles étant localisées a extérieur du canal de navigation.
Le pont pourrait étre construit soit a partir de barges qui achemineraient aussi le
matériel, soit a partir de I'estacade, de la digue et de la Rive-Sud pour les sections
de pont correspondantes. :
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La construction des piles doit se faire en milieu sec et impliquerait la construction
de batardeaux pour 13 des 17 piles, dont 8 sises du c6té du fleuve et 5 dans le petit
bassin. Les piles étant de 6 m x 11 m, l'aire de la zone séche devrait étre au
minimum de 10 m x 15 m en incluant le dégagement nécessaire a leur érection.

Divers types de batardeaux peuvent étre envisagés dont le batardeau en pal planches

et le caisson préfabriqué. Le choix de la méthode dépendra de la nature des dépots

en place. Les deux méthodes permettraient de travailler 4 sec, de gérer aisément les
matériaux excavés et de minimiser la mise en suspension des sédiments.

Aprés la traversée de la Voie maritime et du Petit Bassin, le pont s’inscrirait dans
les boucles sud de I'échangeur A-10/132 en empruntant 'axe du viaduc nord. Un
nouveau viaduc devrait donc étre construit juste au nord pour les mouvements de
la 132, direction ouest, vers 'autoroute 10 sud. Le pont se terminerait dans 'axe de
la bretelle d’accés a l'autoroute 10 sud. Cette derniére serait donc relocalisée pour
faire place aux voies réservées. La voie réservée en direction de Montréal passerait
sous la chaussée sud de I'autoroute 10 pour se raccorder au tracé actuel des voies
réservées via un petit tunnel. oo S o

Les bretelles d’accés a 'autoroute 10 a partir de la route 132 et a la route 132 2
partir de l'autoroute 10 seraient également incluses dans le projet. Les bretelles
d’accés a l'autoroute 10 longeraient les voies réservées pour se raccorder 2
Pautoroute 10 avant 'échangeur du boulevard Taschereau. La bretelle d’accés 2 la
route 132 serait réaménagée et présenterait, dans la section en direction ouest, une
boucle plus serrée avec un rayon minimum d’environ 53 m. .

INCIDENCES SUR LA CIRCULATION ET LA SECURITE

Aucun probleéme de circulation et de sécurité n’est prévisible sur le pont.

La géométrie des voies réservées a I'endroit ol elles cotoient les bretelles d’acces
a l'autoroute 10 offre amplement de capacité en regard des volumes anticipés et
ne présente pas de contraintes particulieres d’exploitation. A partir de 'échangeur
du boulevard Taschereau en direction de Montréal, il n’y a pas de probléme de
capacité car les autobus utilisent une nouvelle voie qui leur est réservée. En
direction de la Rive-Sud, les autobus circuleraient dans les voies réguliéres mais
comme le volume de véhicules privés est appréciablement réduit par la répartition
des véhicules a 'échangeur de la route 132, les trois voies de I'autoroute 10 pourront
satisfaire a la fois a la circulation en automobile et en autobus.

82



Compte tenu de la proximité des voies de circulation pour véhicules privés
adjacentes aux portes d’acces des autobus, il faut prévoir en cas d’urgence un plan
d’évacuation sécuritaire des passagers des autobus.

4.4.3 OPTION C, ESTACADE ET TUNNEL DANS L’AXE DE L’AUTOROUTE 10

L'option C présente deux autres variantes de tunnel vers I'autoroute 10.

Cette option est illustrée sur la carte 8 4 'annexe B.
. )
4.4.3.1 TRONCON 1, ILE DES SOEURS
voir 4.4.1.1 (OPTION A, TRONCON 1).
4.4.3.2 TRONCON 2, FLEUVE SAINT-LAURENT
voir 4.4.1.2 (OPTION A, TRONCON 2).
4.4.3.3 TRONCON 3 ET 4, VOIE MARITIME ET RIVE-SUD

PARCOURS

A partir de l'estacade, les voies réservées pour autobus emprunteraient un tunnel
pour aller rejoindre les voies réservées actuelles raccordées a l'autoroute 10 (carte
9 a 'annexe B). Deux variantes de tunnel sont envisagées; la variante nord (variante
"S") passant sous la Voie maritime en aval du pont Champlain et la variante sud en
amont (variante "T"). '
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. variante nord en aval ("S"):

Les autobus en direction de la Rive-Sud suivraient le parcours en "S" du
tunnel et émergeraient sur un batardeau dans le lit du Petit Bassin de La
Prairie. Ils franchiraient ensuite la nouvelle bretelle d’accés de la route 132
au pont Champlain puis emprunteraient le tracé actuel de cette bretelle. Ils
bifurqueraient ensuite pour passer sous la chaussée nord de I'autoroute 10,
rejoignant ainsi le terre-plein central de autoroute 10 et enfin les voies de
circulation de I'autoroute 10. '

. variante sud en amont ("T"):

Les autobus, aprés avoir quitté I'estacade, amorceraient leur descente en
amont de celle-ci et exécuteraient un cercle complet en colimagon de fagon
a atteindre le niveau nécessaire pour passer sous la digue et la Voie maritime.
Les autobus émergeraient ensuite au-dela de deux des bretelles d’accés de
‘l'autoroute 10. De 13, ils emprunteraient les nouvelles voies réservées passant
sous la route 132 et les différentes bretelles d’accés sous la chaussée sud de
‘T'autoroute 10 pour finalement rejoindre le terre-plein central de 'autoroute
10 et le trajet actuel des voies réservées jusqu’au boulevard Taschereau.

DETAILS TECHNIOQUES

Ce trongon comprend le passage des voies réservées de I'estacade a la digue de la
Voie maritime, la section en trémie et le tunnel proprement dit. Le raccordement

de la nouvelle piste cyclable sur I'estacade a la piste cyclable existante sur la digue
est aussi compris.

Dans le cas des deux variantes, le tunnel et les raccordements aux voies réservées
actuelles seraient congus pour accueillir deux voies de circulation pour autobus
assurant la bidirectionalité en tout temps.

Le passage des voies réservées de I'estacade a la digue et la section de tunnel en

mort terrain nécessiteraient un élargissement de la digue servant aussi de batardeau
pour permettre une géométrie acceptable et une construction a sec.

AMENAGEMENT , ;

Dans les deux cas, la construction d’'un tunnel nécessiterait la construction de
batardeaux de terre pour la construction a sec des sections hors roc. Ceci implique
le déplacement de volumes importants de sédiments.
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. variante nord en aval ("S"):

Pour la variante en "S", en plus d’un batardeau-jetée situé dans le Grand
Bassin accueillant le tunnel sur la digue, la construction d’un batardeau-jetée
dans le lit du Petit Bassin de La Prairie serait nécessaire pour accueillir la
sortie du tunnel sur la Rive-Sud. En terme de volume de sédiments & draguer,
cela représente environ 280 000 m’ dont 25 % seraient contaminés.

Cette variante exigerait la relocalisation de la bretelle d’accés au pont
Champlain a partir de la 132. Le raccordement des voies réservées du tunnel
aux voies réservées actuelles impliquerait la relocalisation de la bretelle
d’acces a l'autoroute 10 en direction de Montréal et la construction de trois
viaducs d’une longueur moyenne de 60 m.

. variante sud en amont ("T"):

Dans cette variante, un batardeau-jetée d’une superficie d’environ 60 000 m’

--est.prévu dans le Grand Bassin de La Prairie. Ceci.implique qu’un.volume
de sédiments d’environ 175 000 m’ devra étre dragué, dont 62 000 m’ seraient
contaminés.

Le raccordement des voies réservées du tunnel aux voies réservées actuelles
impliquerait dans ce cas-ci 'aménagement de nouvelles voies réservées et la
construction de six viaducs d’une longueur moyenne de 30 m.
De fagon générale, nous pouvons nous référer a la section 4.4.1.3 de l'option A
pour les méthodes de construction du tunnel et les équipements requis.

INCIDENCES SUR LA CIRCULATION ET LA SECURITE

. variante nord en aval ("S"):

Cette variante ne causerait pas de probleémes de capacité et de
fonctionnement des voies réservées et respecterait les normes de sécurité
des passagers. Cependant la combinaison courbe-pente, bien que beaucoup
moins prononcée que le tunnel en cohmagon demeurerait non souhaitable
pour P'opération des autobus et encore moins pour I'opération d’un SLR.
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. variante sud en amont ("T"):

Pour ce qui est de cette variante, la géométrie serrée, impliquant un rayon
de 90 metres pour un virage d’environ 360 degrés, risquerait de faire
augmenter l'intervalle de temps entre deux autobus, provoqué par la
réduction de vitesse nécessaire sur ce trongon. Cette augmentation d’intervalle
réduirait la capacité théorique de I'achalandage de ce trongon par rapport aux
autres trongons des voies réservées sans toutefois avoir une incidence négative
sur la demande établie actuellement & 120 autobus a I'heure de pointe. De
plus, la section en colimagon du tunnel présenterait une géométrie non
souhaitable en terme d’opération pour les autobus et surtout pour le SLR. La
courbe raide et en pente dans un espace fermé provoquerait chez les usagers
un sentiment d’insécurité et d’inconfort trés difficile & neutraliser. En ce qui
a trait au SLR en particulier, la combinaison courbe-pente prononcée pourrait
provoquer une usure excessive des rails et des roues et occasionner un niveau
de friction excessif et par conséquent un niveau de bruit plus important.

Dans les deux variantes, il serait nécessaire de prévoir un tunnel' piétonnier
indépendant pour I'évacuation sécuritaire des passagers. Enfin, compte tenu de la
visibilité réduite dans le colimagon, un systéme de pré-signalisation des événements
serait nécessaire pour la bonne exploitation des autobus.

4.4.4 TRACE ROUTIER POUR LE TRANSPORT DES MATERIAUX

4.4.4.1 MATERIAUX DE REMBLAI

Selon le type de remblai (en rive ou en milieu aquatique, remblai imperméable ou
non, etc.), les matériaux utilisés pour leur construction seront des sables et graviers,
de la moraine ou du schiste argileux. Les carriéres suivantes pourraient étre en
mesure de fournir ces matériaux:
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- Carriere Demix a Saint-Jacques-Le-Mineur (calcaire)

- Carriere Désourdy a Saint-Philippe (calcaire)

- Carri¢re Beauvais de Kahnawake (calcaire et schiste)

- Carri¢re Sintra a Saint-Isidore-Jonction (calcaire et gres)

- Carriere Désourdy & Carignan (schiste) :

- Carriére Dominion Lime 4 Saint-Bruno (schiste, basalte et essexite)



Ces carriéres se situent toutes sur la Rive-Sud, 4 moins de 25 km du site des travaux.
Elles sont toutes en exploitation et déja un trafic de camions lourds se fait a partir
de celles-ci et la région habitée du sud de Montréal.

Comme les entrepreneurs seront libres de choisir les carrieres de leur choix,
plusieurs tracés de circulation sont possibles et aucun, & ce stade-ci, ne peut étre
déterminé. Toutefois, tout le transport peut se faire sur le réseau régional. ‘

Par contre dans la zone immédiate des travaux, il est possible de préciser certains
parcours selon la localisation des ouvrages. Ainsi pour les travaux sur la digue,
celle-ci est accessible de Montréal via I'lle des Soeurs et Pestacade, de Saint-
Lambert via le pont de I'écluse Saint-Lambert et de Sainte-Catherine par le pont de
Pécluse Cote-Sainte-Catherine. Dans certains cas, particuliérement pour la
construction du pont, les matériaux devront étre transportés par barges via le fleuve
et le Petit Bassin.

4.4.42 DISPOSITION DES MATERIAUX D’EXCAVATION

En ce qui a trait aux matériaux d’excavation non contaminés, incluant le roc, ceux-ci
pourront €tre acheminés vers différentes municipalités pouvant ou désirant recevoir
ce type de matériel de remblai telles que le secteur sud de Brossard et différents
sites potentiels a Candiac, Saint-Constant et Sainte-Catherine.

La construction des piles du pont, des divers batardeaux et des digues requis pour
les options de tunnel impliquent le dragage de sédiments potentiellement
contaminés. Le taux de contamination de ces sédiments étant relativement faible,
ceux-ci pourront étre redisposés dans le milieu. La couche de matériaux contaminés
ne devrait pas excéder un meétre d’épaisseur.

Lors de la déposition des sédiments contaminés en milieu aquatique, les dispositions

‘nécessaires devront étre prises pour favoriser la sédimentation sur place et éviter la

dispersion de ces sédiments vers 'aval. Le contrdle de cette mise en supension
s’avere plus problématique du c6té du Grand Bassin a4 cause des courants et
particulierement pour 'option C compte tenu des volumes beaucoup plus importants
que pour les options A et B.
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5.0 ANALYSE DES OPTIONS ET DES VARIANTES






5.1 METHODOLOGIE

m

La méthodologie pour le choix des options et variantes comporte différentes étapes.
La premiere consiste a identifier et évaluer préliminairement les impacts
appréhendés de chaque option et variante en fonction de la connaissance générale
du milieu, & évaluer celles-ci par rapport aux objectifs du projet et aux
préoccupations des organismes concernés et a considérer leur performance du point

de vue technico-économique.

L’étape suivante permet d’évaluer comparativement les options et variantes sur le
plan environnemental et technico-économique, d’éliminer les options et variantes
les moins performantes et de retenir, pour I'étude détaillée, la ou les variantes et
options optimales sur I'lle des Soeurs et pour la traversée de la Voie maritime.

Enfin lidentification des enjeux du projet, compte tenu des options et variantes

retenues, permettra de préciser la zone d’étude et d’orienter I'inventaire et ’analyse
du milieu en fonction des impacts appréhendés du projet.

91



5.2 EVALUATION COMPARATIVE DES OPTIONS ET DES VARIANTES

L’évaluation comparative évalue la performance des différentes options et variantes
en regard des milieux naturel et humain, de la circulation et des aspects technico-
économiques.

Pour chaque option comportant une alternative, les caractéristiques communes aux
deux options seront présentées suivies des caractéristiques propres a chacune d’entre-
elles. Les deux variantes de tracé sur I'lle des Soeurs pour le raccordement au pont
Clément et a 'autoroute Bonaventure sont analysées indépendamment des options,
compte tenu qu’elles sont communes aux trois options.

5.2.1 VARIANTES SUR L’ILE DES SOEURS

Les caractéristiques communes aux deux variantes sur I'lle des Soeurs sont les
suivantes:

[}

Aspects technico-économiques:

- en termes de colts, les deux variantes semblent s’équivaloir a ce stade-ci des
études. La variante sud comporte des murs de souténement plus cotiteux alors
que la variante nord nécessite une acquisition plus importante de terrains
privés ainsi que la construction d’un remblai dans le fleuve.

VARIANTE SUD

Les caractéristiques propres a la variante sud de ce trongon sont:

Milieu humain:

- ce tracé s’intégre moins aisément au plan directeur de circulation de la ville
de Verdun car il compromet la bretelle de sortie prévue a plus long terme

si le Centre de contrdle de Transports Canada est maintenu au centre de I’ex-
poste de péage;
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- ce tracé nécessite 'acquisition de terrains privés de 'ordre de 1 700 m® pour
’aménagement d’un arrét et d’'un acceés éventuel pour les autobus de la
S.T.C.UM,;

- la présence d’importants murs de souténement a proximité d’édifices existants
et prévus ainsi que la surélévation de la rampe d’accés au pont Champlain
de 2 métres par rapport au niveau de I'autoroute pourrait entrainer des effets
négatifs sur le plan visuel.

Circulation et aspects technico-économiques:

- la capacité actuelle de la bretelle d’entrée au pont Champlain en provenance
de l'autoroute Bonaventure est réduite a une seule voie;

- ’aménagement d’un arrét permettant la correspondance avec les autobus de
la S.T.C.UM. et d’'un acces éventuel de ces autobus aux voies réservées est
plus complexe & réaliser compte tenu qu’il n’existe aucun accés aux voies
réservées et que le secteur dans lequel le tracé s’insére est actuellement en
développement;

- la vitesse d’opération est de S a 10 km/h plus faible que dans la variante nord
dans la courbe d’acces au pont Clément en raison de la contrainte de devoir
s’insérer dans le viaduc sous 'autoroute 10;

- le déneigement est plus difficile di a la présence des murs de souténement
qui limitent espace disponible le long de ce tracé;

- la surveillance policiere des acces aux voies réservées est plus difficile que
pour la variante nord;

- Pacces d’urgence a I'estacade est plus complexe a réaliser.

VARIANTE NORD

Les caractéristiques propres a la variante nord sont:

Milieu naturel:

- par son empietement d’une superficie de plus de 6 200 m’ sur le fleuve, ce
tracé pourrait présenter un enjeu important au niveau de ’habitat de la faune
aquatique.
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Milieu humain:

ce tracé s 1ntegre plus aisément au plan directeur de cuculatlon de la ville de
Verdun ainsi qu’au milieu urbain étant donné que le secteur nord est encore
a I'étape de la planification;

cette variante implique plusieurs viaducs devant s’insérer dans le paysage;
ce tracé nece551te l’acqu151t10n de terrains privés d’'une superficie de I'ordre
de 8 300 m’

présence d’un site archéologique connu juste au nord de I'ancien poste de

péage (site Jacques LeBer); il est possible qu’une étude de terrain du
potentiel archéologique préhistorique soit nécessaire avant d’entreprendre des
travaux dans ce secteur de I'lle des Soeurs.

Circulation:

la sortie de 'autoroute 10 se rendant au boulevard Ile-des-Soeurs prévue par
la ville de Verdun n’est pas compromise (avec le maintien du Centre de
controle de Transports Canada);

la capacité actuelle de la bretelle d’entrée au pont Champlain en provenance
de l'autoroute Bonaventure est maintenue a deux voies;

accés d’urgence aux voies réservées par le boulevard Ile-des-Soeurs est plus
aisé a réaliser car la voie de sortie existante de I'estacade peut étre utilisée;
la surveillance policiere des acces a la voie réservée est plus aisée;

Ce tracé, par son efficacité et son trajet légérement moins long, est plus
avantageux en terme de circulation.

aspects technico-économiques:
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Iétagement des voies réservées au-dessus du boulevard Ile-des-Soeurs
nécessite ’abaissement du futur trongon de ce boulevard d’environ 2 métres;
'aménagement de I'arrét de la S.T.R.S.M. et de la correspondance/accés de
la S.T.C.U.M. est plus aisé & réaliser compte tenu que le secteur est vacant
et encore a 'étape de la planification;

le déneigement de la variante nord est plus facile que la variante sud;

la vitesse d’opération est plus élevée que pour la variante sud de S a 10 km/h
a cause des rayons de courbure moins serrés dans la courbe d’accés au pont
Clément.




5.2.2 OPTION A: TUNNEL DANS L’AXE DU BOULEVARD ROME

Cette option comporte deux variantes, soit la variante "longue" dont la sortie du
tunnel se situe & I'est de la route 132 et la variante "courte", a 'ouest de la 132. Les
caractéristiques suivantes sont communes aux deux variantes:

Milieu naturel:

- le remblai de 2 000 m* nécessaire pour le passage de I'estacade a la digue
pourrait avoir un impact sur un site identifié comme frayére potentielle;

- cette option n’affecterait qu’une faible superficie de la végétation riveraine
composée de friche; les berges de la Rive-Sud et de la digue étant déja
artificialisées, aucun impact majeur n’est appréhendé.

Milieu humain:

- cette option implique la sortie du tunnel dans un quartier résidentiel,

- on ne peut, a cette étape de I'étude, se prononcer sur I'aspect sonore de cette

option. L’augmentation appréhendée du niveau de bruit causée par la
circulation d’autobus constitue un enjeu important compte tenu de la
sensibilité de la population & ce type de perturbation.

Circulation:

- Cette option, par son trajet et son nombre de courbes, aurait un temps de
parcours plus long que dans 'option pont, la rendant moins performante.

Aspects technico-économiques:

- les cofits de construction de cette option sont plus élevés que pour 'option
pont: le colt de la variante courte est plus élevé de 6 M$ tandis que le cofit
de la variante longue est plus élevé de 20 M$ (excluant la construction du
viaduc a l'intersection Stravinski/Tisserand);

- les coiits d’opération seraient plus élevés pour les transporteurs car le trajet
est plus long et moins direct que dans 'option pont;

- les colits d’exploitation et d’entretien d’un tunnel sont environ 9 fois plus
élevés que ceux d’un pont;
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cette option exigerait la relocalisation a long terme du terminus Brossard
entrainant des cofits supplémentaires;

la complexité de réalisation plus grande d’un tunnel par rapport & un pont

entraine un échéancier plus long et ’éventualité de délais plus importants.

VARIANTE "LONGUE"

Les caractéristiques propres a la variante longue sont:

Circulation:

ce tracé implique la concentration de toute la circulation des autobus sur le
boulevard Rome et oblige les autobus en provenance de la route 132 a
effectuer un détour par le boulevard Taschereau via des rues résidentielles.

Aspects technico-économiques:

ce tunnel, plus long que la variante "courte", impliquerait aussi la construction
d’un viaduc 2 l'intersection Stravinski/Tisserand pour assurer les mémes
mouvements de ciculation qu’actuellement. Les colits de cette variante
seraient donc plus élevés que pour la variante "courte" pour une différence
de cofits de I'ordre de plus de 14 MS.

VARIANTE "COURTE"

Les caractéristiques propres a la variante courte sont:

Milieu naturel:
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en plus du petit remblai d’une superficie de 2 000 m* entre I’estacade et la
digue, la construction d’un batardeau-jetée est nécessaire pour la construction
de la montée du tunnel sur la Rive-Sud. On considére que les impacts
appréhendés liés aux déplacements de sédiments (dragage, construction de
batardeaux et remblais dont le volume est évalué a environ 15 000 m’)

pourraient étre significatifs et se situent surtout au niveau de la végétation

submergée. Ces effets pourraient se faire sentir jusqu’aux limites du potentiel
de sédimentation des partlcules entrainées;

les travaux pourraient aussi avoir des impacts sur I'habitat et les frayeres de
plusieurs especes de poisson.



Milieu humain:

- Poption tunnel avec approche courte prévoit une sortie dans le secteur "bord
- de I'eau”. Celle-ci n’affecterait aucun projet immobilier mais nécessiterait la
modification du réseau routier et des lots adjacents, principalement le parc
prévu a l'intersection de la rue Saint-Maurice et du boulevard Saint-Laurent.
Cette option exige aussi des modifications au niveau d’infrastructures

. existantes (aqueducs, égouts) et déja planifiées;

- de plus, les autorités municipales sont peu enclines & modifier le zonage dans
ce secteur;

- cette option entrainerait la modification des proposmons d’aménagements
récréatifs a la suite d’'un empietement sur le parc prévu a I'angle du boulevard
Saint-Laurent et de la rue de la Saint-Maurice;

- les rives de Brossard ont un faible potentiel archéologique le long des berges
et un potentiel moyen entre celles-ci et le boulevard Marie-Victorin; il est
possible qu'une étude de terrain du potentiel archéologique préhistorique soit
nécessaire avant d’entreprendre des travaux dans ce secteur de Brossard.

Circulation:

- ce tracé permettrait un accés plus direct pour les autobus en provenance de
la route 132, offrant ainsi aux transporteurs une plus grande flexibilité
d’opération. '

Aspects technico-économiques:

- les coiits de cette variante sont plus élevés que pour I'option pont de 'ordre
de 6 MS;

- I'excavation de sédiments, 15 000 m’ dont 5 000 m’ seraient contaminés, dans
le lit du Petit Bassin exigera des méthodes de dragage et de disposition -
appropriées pour contrdler la dispersion des sédiments pouvant représenter
des colts supplémentaires;

- cette variante exige des modifications aux infrastructures existantes. La
relocalisation de rues, des services et d’utilités pubhques augmenterait les
colits du projet.
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5.2.3 OPTION B: PONT DANS L’AXE DE I’AUTOROUTE 16

Milieu naturel:

la construction de 13 piles de pont, dont 8 dans le Grand Bassin et 5 dans le
Petit Bassin, a un impact appréhendé sur le rmheu aquatique bien que les
superf1c1es touchées ne totalisent que 1 950 m?

les impacts appréhendés liés aux deplacements de sédiments et par
conséquent a la qualité de I'eau sont mineurs puisque des méthodes de
construction pourraient permettre de travailler en milieu fermé et faciliter le
contrdle des sédiments dont le volume total est évalué a environ 5 850 m’
en ce qui concerne le Grand Bassin, les sédiments sont plus difficiles a
contrbler a cause de la vitesse du courant et pour le Petit Bassin, les
sédiments sont caractérisés par une contamination potentiellement plus élevée
mais sont aussi plus faciles 2 contrdler compte tenu de la faible vitesse du
courant; '
’aménagement de la bretelle d’acces des voies réservées et le réaménagement
de la bretelle d’acces actuelle a I'autoroute 10 nécessiteraient la destruction
d’environ 50 % du boisé situé le long de I'autoroute a Brossard.

Milieu humain:
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le pont en prolongement de I'estacade sera construit dans 'emprise de
Pautoroute 10 et sera adjacent au secteur de la rue Turenne, cette option
pourrait donc affecter de fagon significative la qualité de vie (brult pollution,
aspect visuel, etc.) de ce secteur. Cette option pourrait aussi retarder ou
modifier le reamenagement du secteur situé entre les rues Turenne et Tessier;
cette option nécessitera la modification du zonage et l’acqu151t10n de terrains
situés le long de I'autoroute 10. Ces terrains sont majoritairement zonés
résidentiel; 'un d’eux est le parc Tisserand dont prés de 50 % de la superficie
serait touchée, ’enjeu est important;

au niveau de la récréation, la plage d’échouage sur le petit bassin serait
affectée par la presence ‘d’'une pile de pont limitant l'accés; I'impact
apprehende est mineur.
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Circulation:

le tracé est plus direct et plus court par rapport au réseau d’autobus de la
S.T.R.S.M. et des O.M.LT. et n’exige aucune modification au réseau existant;
la fonction régionale de transport que représentent les voies réservées s’insére
plus aisément dans une emprise régionale comme I'autoroute 10.

Aspects technico-économiques:

52.4 OPTION C: TUNNEL DANS I’AXE DE L’AUTOROUTE 10"

Poption pont est la plus économique et la plus avantageuse en terme
d’échéancier;

les colits d’opération des transporteurs sont moindres car le tracé est plus
direct et plus court que pour les autres options;

les coiits d’exploitation et d’entretien sont beaucoup plus faibles pour un pont
que pour un tunnel. _ '

L’option C comporte deux variantes, soit la variante "S" localisée au nord de
estacade, et la variante "T" au sud. Les caractéristiques communes a ces deux
variantes sont: :

Milieu naturel:

dans le Grand Bassin, la construction de batardeaux-jetées et ’élargissement
de la digue s’avérent nécessaires pour la construction de la descente du tunnel
sous la digue. Le déplacement de volumes importants de sédiments (dragage,
construction de batardeaux, remblais, etc.) et la sédimentation qui pourrait
en résulter pourraient engendrer des impacts importants sur la végétation
submergée et la faune ichtyenne en affectant des habitats potentiels dont un
herbier contenant des espéces rares situées en aval (a la hauteur du port de
Montréal). L’'impact potentiel sur les herbiers contenant des espéces rares et
les impacts directs et indirects sur I’écosystéme aquatique constituent un enjeu
important.
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Milieu humain:

- la présence de plusieurs viaducs modifiera le paysage alors que les remblais
modifieront 'aspect des berges;

Circulation:

- le trajet des voies réservées est allongé et la vitesse des autobus est réduite,

donc les deux variantes sont moins efficaces et moins sécuritaires que 1’option -

tunnel dans I'axe du boulevard Rome et I'option pont;

- les deux variantes présentent des sections dont la géométrie est non
souhaitable pour 'opération d’un SLR, et dont la combinaison courbe-pente
prononcée, particulirement en milieu fermé, pourrait entrainer un sentiment
d’insécurité pour les usagers et un ralentissement de la vitesse;

Aspects technico-économiques:

- bien que les colits de cette option n’aient pas été évalués, ces variantes sont
sans aucun doute les plus coiiteuses, compte tenu de la longueur des tunnels,
du nombre d’ouvrages de génie nécessaire sur la Rive-Sud et de I'importance
des travaux en milieu aquatique.

VARIANTE "S"

Les caractéristiques propres a cette variante sont:

Milieu naturel:

- cette variante, par sa proximité a I'lle de la Couvée et I'importance de
l’é[argissement de la digue dans une zone propice aux canards plongeurs au
printemps, affecterait la faune avienne; '

- cette variante implique un remblai d’ une superficie approximative de 70 000

. m’etle dragage d’environ 280 000 m’ de sédiments dans le milieu aquatique
ce qui constitue un enjeu important.
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VARIANTE "T"

Les caractéristiques propres a cette variante sont:

Milieu naturel:

cette variante présenterait aussi un élargissement de la digue (remblai de
50 000 m?) mais a I’avantage d’étre plus éloignée de la colonie de I'ile de la
Couvée;

la nécessité de déplacer quelques 175 000 m® de sédiments implique un
impact appréhendé majeur sur le milieu aquatique.

Circulation:

la section en colimagon, particuli¢rement en milieu fermé, provoquerait une
sensation d’insécurité et d’inconfort pour les usagers;
la combinaison courbe-pente représente une géométrie non acceptable en

_ terme d’opération et de sécurité, non seulement pour un éventuel SLR, mais

également pour les autobus;

la vitesse de conception de 50 km/h réduit la capacité théorique de ce
trongon par rapport aux autres; compte tenu de lutilisation actuelle qui se
chiffre a environ 120 autobus a 'heure, il n’y a pas d’impact prévu a court
terme. :
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5.3 CHOIX INITIAL DES OPTIONS ET DES VARIANTES
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Cette section présente les conclusions de I’évaluation comparative des options et des
variantes. Cette évaluation conduit a rejeter certaines options et variantes compte
tenu de leur performance sur le plan environnemental et technico-économique. La
premiére partie considere les variantes sur I'lle des Soeurs qui sont communes aux
autres options et variantes pour la traversée de la Voie maritime dont les résultats
de I’évaluation sont présentés en deuxiéme partie. Les tableaux 7 et 8 résument les
les principales caractéristiques et les conclusions de I'évaluation comparative des
variantes sur I'lle des Soeurs et des options pour la traversée de la Voie maritime.

5.3.1 VARIANTES SUR L’ILE DES SOEURS

L’évaluation comparative des variantes du tracé des voies réservées sur I'lle des
Soeurs doit étre faite sur des aspects différents puisque la variante sud est moins
performante sur le plan technico-économique alors que la variante nord est moins
avantageuse sur le point de vue environnemental.

En effet 'option nord comporte un remblai important qui signifie la destruction
d’un habitat aquatique dont la nature et I'importance ne sont pas connues a ce stade
de Iétude; cet élément pourrait s’avérer un enjeu significatif. La présence d’un site
archéologique sur le tracé de la variante nord constitue un enjeu additionnel. En
revanche cette variante est plus intéressante sur le plan technico-économique: elle
‘s’insére mieux dans le plan directeur de circulation de la ville de Verdun qui
privilégie cette variante (annexe H). Cette variante facilite également 'aménage-

ment d’un arrét et d’un acces sur I'lle des Soeurs pour une correspondance
éventuelle avec la S.T.C.U.M.

La variante sud, par 'importance des murs de souténement requis, comporte un
enjeu au niveau visuel et 1mp11que des difficultés d’entretien I’hiver. Du point de vue
technico-économique, la vitesse d’opération est réduite, la surveillance et Pacceés
d’urgence sont plus difficiles que dans la variante nord et cette variante s’insére
moins facilement au plan directeur de circulation de Verdun.
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A ce stade-ci, la connaissance du milieu touché par le remblai induit par la variante

‘nord ne nous permet pas d’évaluer I'impact appréhendé sur le milieu aquatique et

donc de faire un choix définitif entre les deux variantes compte tenu des avantages
de cette variante du point de vue technico-économique; les deux variantes feront
donc l'objet de I'étude détaillée des impacts.

5.3.2 OPTIONS POUR LA TRAVERSEE DE LA VOIE MARITIME

Les deux variantes de I'option tunnel dans ’axe de ’autoroute 10, en plus de générer
potentiellement des impacts majeurs sur le milieu naturel, d’étre les variantes les
plus onéreuses et les moins avantageuses en terme d’échéancier, sont celles qui
répondent le moins bien aux critéres concernant 'amélioration de la circulation, la
sécurité et la desserte future. Pour ces raisons, les deux variantes de tunnel dans
'axe de l'autoroute 10 sont éliminées et ne feront pas I'objet d’'une étude détaillée.

La variante courte de 'option tunnel dans I'axe du boulevard Rome est aussi rejetée
compte tenu d’impacts majeurs appréhendés, tant au niveau du milieu aquatique
(excavation, batardeau et remblai), qu’au niveau du milieu humain (modification au
zonage, empi¢tement sur un parc, déplacement d’infrastructures existantes, etc.).

La variante longue de I'option tunnel dans I'axe du boulevard Rome ne comporte
aucun enjeu majeur sur le plan environnemental; les impacts appréhendés sont
mineurs et concernent le milieu aquatique (petit remblai le long de la digue de la
Voie maritime), le milieu visuel (sortie du tunnel et tours d’aération) et le milieu
sonore (augmentation de circulation d’autobus sur le boulevard Rome).

L’option pont dans I'axe de I'autoroute 10 comporte des enjeux majeurs au niveau
du milieu visuel (le pont lui-méme pour les riverains du secteur Turenne et
I'empie¢tement dans un boisé de nouvelles bretelles d’acceés & I'autoroute 10 en
direction est). Le pont comporte également quelques enjeux mineurs sur le milieu
naturel (empi¢tement dans un boisé , installation des piles en milieu aquatique) et
le milieu humain (bruit, modification au zonage et empiétement dans un parc).
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TABLEAU 7 : ANALYSE COMPARATIVE DES VARIANTES SUR L'ILE DES SOEURS

Données Longucur du tracé 1,3 Km 1.1 Km La variante nord a un trajct légérement plus court ct plus rapide ¢n raison des
techniques | Nombre de viaduc courbes moins pronongécs. Construction de murs de soutencment pour la
2 2 variante sud.
Incidences sur Eaux Empittement de 6 200 métres carrés La variante nord nécessitc un important remblai dans un secteur de fraie. Les travaux
le milieu Sédiments dans un secteur de fraic. de remblayage pourraient avoir des incidences sur la faune aquatique.
naturel Faune ¢t flore Faune diversifiée.
Présence de murs de souténement 3 Préscace de viaducs. Dans la variante sud, ics structures scront dans le champ visuel
Incidences Nuisances proximité d'édifices existants et d’industrics de prestige existantes ct A 1'avant plan de ces industries pous les
visuelles Paysage prévus, de viaducs et d’une rampe cn usagers des autoroutes 10, 15 et 20.
provenance de 1’aut. Bonaventure plus
élevée de 2 métres par rapport au niveau
de |'autoroute.
Aspect sonore Acquisition de terrains publics et Acquisition de tcrrains publics et Pour la variante nord, facilité d’intégration au milicu urbain, les acquisitions sont
Incidences Archéologie privés. Terrains privés (1 700 métres privés. Temains privés (8 300 métres plus importantes.
sur le milieu Nuisances carrés) pour scrvitude: arrét ct acces carrés).Secteur vacant 1'étape de la Le tracé de la variante nord traverse le site archéologique Jacques LeBer.
humain Acquisition de ia S.T.C.U.M. prévus i long terme. | planification.
Développement Pré d'un site archéologique
Zonage connu.

l Répond a tous les criteres sauf Répond a tous les critéres. Les variantes répondent toutes deux aux objectifs mais 1a variante nord s'intégre micux
Compatibilité Sécurité qu'il s’intégre moins facilement au plan | Tracé privilégié de 1a ville de au plan directcur de circulation de la ville d¢ Verdun. Pour la variante sud, 1'arrét
avec les Circulation de circulation de Ia ville de Verdun. Verdua. de 1a S.T.R.S.M. ct la correspondance éveatuclic avec la S.T.C.U.M. sont plus

objectifs SLR complexes A réaliser. Pour la varianic nord, vitesse d’opération plus élevée de 5 &
poursuivis Préoccupation Réduction A une voic de la bretelle 10 Km/h(rayon de courbure moins scrré) et mainticn de la capacité actuclle de 1a
des Organismes d’accés au Pont Champlain en bretelle d'entrée au pont Champlain en provenance du pont Clément.
7 provenance du pont Clément. Surveillance policitre des accés aux voics réscrvées plus facile pour 1a variante
nord.
Coiits Mcsures d’atténuation sur le plan Mesures d'atténuvation pour les En raison des perturbations anticipés, les codts reli€s aux fouilles ct aux mesures
d’intégration visuel. aspects concernant le remblai. d’atténuation scront pius élevés pour la variante nord.
Fouilles archéologiques. .
Coits li¢s aux murs de souténement. Cots liés a I'acquisition de terrains Les coilts des deux variantes scmblent équivalents.
Coilts de Coits supplémentaires de réalisation privés et au remblai dans le fleuve;
construction de la sortic de 1'autoroute 10 Codts supplémentaires liés A
| a I'Ile des Socurs. I’abaisscment du boul. [le~-des-Socurs.
Coilts Entretien - Encrgic Entretien - Energic Pour fa variante sud lcs opérations de déncigement sont pius complexcs en raison
d’exploitation Coits d’opération un peu plus élevés des murs. Pour la variante sud, le trajet est légérement plus long, coits
en raison du trajet I€geérement plus long. théoriques pius ¢levés pour les transportcurs (consommation d'éncrygic).
- Coiits ct probiemes de déneigement - Acquisition de terrain plus importante;
Evaluation liés aux murs de souténement; - Variante moins intéressante Aucun facteur déterminant ne permet de discrimincr entre I'une
globale ~ Variante qui ¢'intégre moins bica au au piveau environnemental; ou 1'autre des deux variantes;
plan directeur de circulation de la - Coiits des mesures d’atténuation
J ville de Verdun; plus élevés; Les deux variantes feront P'objet de I'étude plus détaillée.

- Variante comportant un trajet plus long | - Variante qui s’intégre micux au
ct des couts théoriques d’opération plan directeur de circulation de
un peu plus élevés, 1a ville de Verdun,
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A ce stade-ci, la variante longue de I'option tunnel dans ’axe du boulevard Rome
et Poption pont dans 'axe de I'autoroute 10 sont comparables. Sur le plan environ-
nemental aucune des deux options n’engendre d’'impact appréhendé majeur bien que
I'option tunnel soit plus performante sur ce plan. Du point de vue technico-
économique, les deux options permettent d’atteindre les objectifs du projet, mais
l'option pont s’aveére plus avantageuse sur le plan économique en terme de
construction, d’exploitation et d’opération. En effet, le tunnel implique une
complexité de construction et une possibilité d’imprévus qui signifient des coits
supplémentaires potentiels plus élevés que pour le pont.

En conclusion, sur la base des informations connues, aucun élément discriminant ne
permet d’effectuer un choix définitif entre les deux options. Il appert toutefois que
les enjeux déterminants pour en arriver a un choix définitif seront au niveau du
milieu humain et des aspects technico-économiques. Les deux options feront ’objet
d’une étude approfondie et d’'une évaluation détaillée de leurs impacts.

La variante longue de I'option tunnel dans I'axe du boulevard Rome, 'option pont

dans P'axe de 'autoroute 10 ainsi que les deux variantes de tracé sur I'lle des Soeurs
feront ainsi 'objet d’'une analyse détaillée des impacts. ’
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5.4 PRINCIPAUX ENJEUX

“'

Cette section identifie les éléments du milieu et les aspects technico-économiques
qui présentent une sensibilité particuliere compte tenu de la nature du milieu et des
caractéristiques du projet. A la suite de I'analyse comparative des options et
variantes, les composantes suivantes peuvent étre considérées comme des enjeux
significatifs: ‘

1. Milieu naturel

- les frayéres et les habitats pour la faune ichtyenne

2. Milieu humain
- le développement et le zonage
- 'aspect visuel

- l?aspect SONOIe - - <+~ e et i

- 'archéologie

3. Aspects technico-économiques
- les colits (construction, entretien et exploitation)
- ’échéancier

Pour le milieu naturel, les enjeux sont principalement fonction de ’'empiétement des
ouvrages sur le milieu aquatique. L’évaluation de I'enjeu est fonction de la nature
du milieu et de I'étendue de 'empi¢tement (remblai, batardeau, piles de pont, etc.).
De maniére générale, 'enjeu sur les habitats existants est ponctuel et se résume aux
sites mémes des travaux; comme il se trouve des sites de fraie et des sites potentiels
dans 'ensemble de la zone des travaux, cet enjeu peut étre considéré majeur, par-
ticulierement a I'lle des Soeurs ol une des variantes étudiées comporte un remblai
important dans un habitat qui pourrait se révéler de grande qualité.

Le boisé qui longe I'autoroute 10 a Brossard constitue un enjeu moyen. De par son
importance écologique potentielle, sa fonction récréative et son utilité comme écran
visuel, la destruction partielle de ce boisé constitue un enjeu significatif.

En ce qui a trait au milieu humain, les enjeux sont principalement reliés aux aspects
du développement et du zonage, au milieu visuel et au milieu sonore. L’option
tunnel . comporte un enjeu important au nivedu sonore pour les riverains du

boulevard Rome. D’autre part, I'option pont comporte un enjeu majeur au point de

vue visuel, particuli¢rement pour les riverains du secteur Turenne, au pied du pont,
et ceux du secteur résidentiel de I'avenue Tisserand prés du parc en bordure de
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Pautoroute 10.

L’archéologie pourrait étre une composante touchée; des mesures d’atténuation

étant facilement applicables, ceci ne constitue pas un enjeu majeur malgré

I'importance du site qui pourrait étre affecté sur I'lle des Soeurs.

Concernant les aspects technico-économiques, 'échéancier et les colts demeurent
des enjeux significatifs. En effet, la différence de colit entre les options pont et
tunnel (plus de 20 M$) est non-négligeable sans compter que la construction d’un
tunnel comporte davantage d’imprévus ayant un effet négatif sur les cots
d’immobilisation et d’entretien et sur 'échéancier de réalisation.

La délimitation de la zone d’étude et 'inventaire du milieu seront établis en fonction
des principaux enjeux identifiés.

¢
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6.1 DELIMITATION DE LA ZONE D’ETUDE

A la suite de la description du milieu, de la description du projet et de I'identificat-
ion des enjeux, il est nécessaire de reconsidérer et de préciser le secteur qui fait
I’'objet de I'étude détaillée du milieu. Ainsi, la zone d’étude s’inscrit dans le territoire
a I'étude et définit les limites des effets directs et indirects du projet.

La zone d’étude suit les tracés des options proposées et est délimitée par le pont
Clément, 'emprise de 'autoroute 10 et le nord de I'lle des Soeurs, par I'estacade
et le pont Champlain dans le Grand Bassin de La Prairie, par 'axe du boulevard
Rome au sud dans le Petit Bassin et finalement, par l'autoroute 10 et de part et
d’autre du boulevard Rome jusqu’au boulevard Taschereau a Brossard. La zone
d’étude est identifiée sur toutes les planches d’inventaire de I’annexe C.

Lorsque pertinents, certains éléments du milieu & extérieur de la zone d’étude qui

jouent un réle dans le dynamisme affectant les composantes du milieu seront
considérés. Certains inventaires sectoriels déborderont donc de la zone d’étude.
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6.2 MILIEU RIVERAIN

6.2.1 METHODOLOGIE

L’étude du milieu riverain a été faite a partir d’une revue de la littérature existante
sur le Bassin de La Prairie. Les documents produits par le ministére du Loisir, de
la Chasse et de la Péche, Hydro-Québec, le MENVIQ, le Secrétariat Archipel et
Environnement Canada ont été les sources d’information principales.

6.2.2 DESCRIPTION DU MILIEU RIVERAIN

6.2.2.1 VEGETATION RIVERAINE

Les rives du Bassin de La Prairie, & partir du pied des Rapides de Lachine jusqu’a
Paval de lle Sainte-Hélene, sont caractérisées par une artificialisation quasi
compléte. La végétation riveraine est pratiquement inexistante vu I'absence de rives
naturelles.

L’unique arboraie riveraine du bassin de La Prairie se retrouve sur I'lle des Soeurs
et occupe a elle seule 39,5 ha (planche 1). Toutefois, celle-ci se trouve dans la

portion sud de I'lle des Soeurs et ne fait pas partie de la zone d’influence du projet.

Méme ¢’il ne fait pas partie de la végétation riveraine, il est important de noter la
présence d’un petit boisé (boisé Tisserand) dans la zone d’étude a Brossard au sud
de l'autoroute 10 entre celle-ci et 'avenue Tisserand a la hauteur de la rue
Touchette(planche 1). D’une superficie de 2,5 Ha, ce boisé est divisé en trois
portions séparées d’une part par 'emprise d’Hydro-Québec (entre la portion ouest
et la portion centre) et d’autre part par une bande arbustive de S m de largeur
(entre la portion centre et la portion est). Ces deux portions sont légérement
aménagées (bancs de parc et pelouse) par la ville de Brossard et constltuent le parc
Tisserand.
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Le tableau 9 présente les caractéristiques du boisé. Ce type de boisé est rare dans
le secteur a ’étude ainsi que dans la région immédiate et représente ainsi un attrait
certain pour la faune. De plus, ce boisé sert aussi d’écran separant ’autoroute des
résidences situées sur ’avenue Tisserand.

TABLEAU 9

Caractéristiques du boisé Tisserand

PORTION OUEST PORTION CENTRE PORTION EST

SUPERFICIE .

(approx.) 50 mx 100 m 100 m % 150 m 50mx100m

ESPECES Saule sp. (Salix sp.) Saule sp. (Salix sp.) Erable rouge (Acer rubrum)

VEG ETALES Caryer ovale (Carya ovata) Peuplier deltoides (Populus deftoides) Erable & épi (Acer spicatum)
Peuplier deltoides (Populus deitoides) Bouleau blanc (Betula papyrifera) Chéne rouge (Quercus rubra)

Fréne sp. (Eraxinus sp.) Chéne bicolore (Quercus bicolor)

NOMBRE D'IND. )

MATURES (approx.) -~ 80 200 - Co : 100 -

HAUTEUR

MOYENNE 3;15m 5-25m 15-25m -

6.2.2.2 VEGETATION EMERGENTE ET FLOTTANTE

L’absence de rives naturelles et leur configuration rectiligne, alliée au courant dans
le secteur a I’étude, constituent un obstacle au developpement des especes
émergentes et flottantes. Ce type de végétation est donc pratiquement absent du

secteur a I’étude et ne constitue pas un habitat faunique potentiel.
6.2.2.3 FAUNE SEMI-AQUATIQUE

Au Québec, certains mammiféres présentent un intérét particulier pour leur fourrure
et font ainsi objet de piégeage. Les plus communs sont le rat musqué (Ondatra
zibethicus), le castor (Castor canadensis), la loutre (Lutra canadensis) et le vison
(Mustela vison). Ces espéces sont également qualifiées de mammiféres semi-
aquatiques (Bergeron, 1977).
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Seul le rat musqué est présent dans la zone d’étude. De par le nombre de capture
(20), le Bassin de La Prairie offre peu d’intérét pour le rat musqué, résultat de la
nature artificialisée (remblayage) d’'une grande partie des berges (Mousseau et
Beaumont, 1981). Le seul secteur ‘dans la zone d’étude oul 'on retrouve le rat
musqué se situe le long de la berge de la Rive-Sud (planche 1 a I'annexe C). Ces
rats musqués se construisent des terriers en berge; le type de végétation et les berges
présents, offrant une texture, une pente et une hauteur favorables a ce type
d’habitation.
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6.3 MILIEU AQUATIQUE

6.3.1 METHODOLOGIE

Létude du milieu aquatique a été faite a partir d’'une revue de la littérature

existante sur le Bassin de La Prairie. Les documents produits par le ministére du
Loisir, de la Chasse et de la Péche, Hydro-Québec, le MENVIQ, le Secrétariat
Archipel et Environnement Canada ont été les sources d’information principales.

De plus, compte tenu des perturbations appréhendées et de la perte d’habitats du
poisson que pouvait engendrer les aménagements de la variante nord sur I'lle des
Soeurs, un inventaire plus exhaustif a di étre réalisé afin de déterminer lutilisation
par la faune aquatique du secteur pouvant étre affecté par la construction du
terre-plein dans le fleuve Saint-Laurent sous le pont Champlain, le long de la rive
de I'ile.

6.3.2 DESCRIPTION DU MILIEU AQUATIQUE

6.3.2.1 SEDIMENTS ET NATURE DES FONDS

Dans le cadre du projet d’implantation de voies réservées sur I'estacade, une étude
des sédiments a été commandée en prévision de la nécessité d’effectuer du dragage
pour la construction d’'un remblai d’'une longueur approximative de 600 m le long de
la digue. L'option initiale ayant été optimisée, le plan d’échantillonnage de cette
étude ne correspond pas aux sites de travaux prévus par les options considérées mais
sert toutefois d’indicateur de la composition et de la nature des sédiments (carte 10
a I'annexe B).
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Les sédiments présents dans le Grand Bassin de La Prairie proviennent de trois
sources principales; le Lac St-Louis, la riviére des Outaouais et la riviere Chateaugu-
ay. Le Petit Bassin de La Prairie est alimenté en sédiments par cing sources; le lac
St-Louis, la riviere St-Jacques, la riviere St-Régis, la riviere & la Tortue et la riviére
Chateauguay; 2 ces sédiments s’ajoutent ceux des effluents municipaux.

Dans le cadre de I'étude des sédiments, huit (8) échantillons ont été prélevés et
analysés (Fondatec, 1990). Sept (7) points d’échantillonnage sont situés dans le
fleuve le long de la digue de la Voie maritime et un (1) dans le Petit Bassin prés de
la rive sud dans I'axe du boulevard Rome. Du point de vue granulométrique, les
sédiments prélevés dans le fleuve sont composés de sable (de 44% a 79%) et de
gravier (de 16% 24 54%) avec une faible proportion de silt (entre 2% et 5%) alors
que P’échantillon provenant du Petit Bassin est composé de silt sableux qui contient
un peu de gravier.

Le tableau 10 illustre les résultats de 'analyse faite sur quatre de ces échantillons
afin de déterminer les concentrations des douze parametres identifiés. Trois de ces
échantillons ont été prélevés dans le Grand Bassin et le quatriéme dans le Petit
Bassin. En ce qui concerne la contamination des sédiments, il n’y a pas de normes
fixant un niveau acceptable de contamination et gérant la disposition des sédiments.
Toutefois les deux principes suivants orientent la position du MENVIQ lorsqu’il est
question de la disposition en eau libre de sédiments contaminés:

1. Le premier principe exige que la qualité du lit des cours d’eau ne soit pas
dégradée. Ceci signifie que des sédiments contaminés ne doivent pas étre
déposés dans un milieu non-contaminé ou de plus faible contamination. Par
contre, les sédiments peuvent étre déposés dans un milieu d’égale contamina-
tion ou dans un milieu plus contaminé.

2. Le deuxiéme principe est a l'effet que la disposition en eau libre de
sédiments contaminés ne doit pas affecter une ou des composantes sensibles
du milieu telles les frayéres, les habitats, les especes rares, les prises d’eau,

les aires de récréation, etc. Il est nécessaire d’évaluer les impacts potentiels

du rejet des sédiments contaminés sur ces composantes et de démontrer
qu’elles ne seront pas affectées par cette disposition.

Bien qu'’il n’y ait pas de normes précisant les niveaux acceptables de contamination
a partir desquelles une disposition en eau libre ne soit pas acceptable, les criteéres
de Vigneault sont utilisés comme point de référence pour apprécier le niveau de
contamination dans le fleuve Saint-Laurent (Comité d’étude sur le fleuve Saint-
Laurent, 1978). Ces critéres reflétent la médiane du niveau de contamination dans
I’ensemble du fleuve Saint-Laurent entre Cornwall et Montmagny en 1973. Le
tableau 10 présente ces critéres a titre indicatif.
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N ' Tableau 10

Critéres de Vigneault et niveau de contamination d’échantillons prélevés dans le
Petit et le Grand Bassin de La Prairie

PARAMETRES - CRITERES DE VIGNEAULT RESULTATS

échantillons prélevés échantillon prélevé

en bordure de la digue dans le Petit Bassin

Acceptable Non-acceptable  MA-3 MA-6 MA-8 MA-2

matiéres organiques (%) — — 24% 2,3% 2,6% 2,9%
arsenic (mg/kg) 3 6 4 4 3 2
cadmium (mg/kg) S 8 <1 <1 <1 <1
cuivre (mg/kg) 30 60 33 3 32 35
mercure (mg/kg) 03 1,0 <0,02 <0,02 <0,02 <0,02
plomb (mg/kg) 20 60 17 17, 17 | S8 .
zinc (mg/kg) 80 175 93 111 109 189"
chrome (mg/kg) . 80 175 18 16 17 19
BPC totaux (mg/kg) 0,05 01 - <0,02 <0,02 052 <0,02
huiies et graisses (mg/kg) . . ... .1000 . .. 2000 . 54 431 626 . . 18
HAP totaux (mg/kg) — — . <001 <001 <0,01 <001
BTEX totaux (mg/kg) — — <0,001 0,004 <0001 - + - 0,002

°
... valeur plus élevée que la valeur acceptable
: valeur plus élevée que la valeur non-acceptabie

| g analyse du tableau permet de constater que dans I'ensemble le niveau de
contamination des échantillons preleves dans la zone d’étude (carte 10 a 'annexe B)
est inférieur au niveau de contamination du fleuve en 1973. Toutefois, la com-
paraison des résultats de I’échantillon du Petit Bassin avec les résultats compilés
dans I’étude de Sérodes (1978) pour ce méme secteur révele que les sédiments sont
plus contaminés (arsenic, cuivre, mercure et chrome) aujourd’hui tout en demeurant
moins contaminés que les sédiments en aval (jusqu’aux écluses de Samt-Lambert)
en 1978. De leur c6té les sédiments le long de la digue de la Voie maritime dans le
Grand Bassin sont moins contaminés aujourd’hui que les sédiments en aval a la
hauteur des iles de Boucherville en 1978. Il est important de noter que les sédiments
dans le Bassin de La Prairie sont spatialement trés variables; on constate ainsi que
les sédiments du Petit Bassin de La Prairie sont plus contaminés que les sédiments
du Grand Bassin. Il est fort probable que les sédiments & déplacer pourront étre
déposés sur place en s’assurant qu’aucune composante sensible du milieu ne soit
affectée.
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6.3.2.2 QUALITE DE L’EAU

La qualité de 'eau du fleuve Saint-Laurent a la hauteur de Montréal est généralem-
ent bonne, particulierement en comparaison avec le reste du fleuve. Il y a toutefois,
beaucoup de variabilité spatiale et temporelle de ces eaux qui s’explique principale-
ment par l'influence des saisons, des tributaires et des effluents municipaux et
industriels. '

L’eau du Grand Bassin de La Prairie provient de deux sources principales; le fleuve
Saint-Laurent, la plus importante, et la riviere des Outaouais. A ceci s’ajoute les
effluents municipaux qui longent les rives de I'lle de Montréal. L’eau du fleuve Saint-
Laurent est caractérisée par sa couleur verte, sa forte alcalinité et dureté, sa forte
minéralisation et sa faible teneur en éléments nutritifs. L’'eau de la riviere des
Outaouais est caractérisée par sa couleur brune, sa turbidité élevée, sa haute teneur
en éléments nutritifs et sa faible minéralisation (Désilets et Langlois, 1989). Le
mélange des eaux de ces deux sources est relativement lent et l'influence de la
riviere des Outaouais se fait particuliérement sentir le long de la rive nord du fleuve
jusqu’a Repentigny.

La qualité de 'eau du Grand Bassin est considérée variable, autant spatialement que
temporellement. De fagon générale, les eaux vertes issues des Grands Lacs et les
eaux mixtes du lac Saint-Louis demeurent peu mélangées a la hauteur de I'estacade.
Durant les périodes de crues, ces eaux mixtes peuvent étre rattachées aux eaux
brunes des effluents agricoles (Désilets et Langlois, 1989).

La vitesse élevée des eaux du Grand Bassin accélere le processus de mélange des
rejets industriels et municipaux et permet la dilution des éléments en forte
concentration. Ainsi, la qualité de I'eau dans le secteur de I'lle des Soeurs est
mauvaise, principalement di aux effluents municipaux, tandis que la qualité de I'eau
dans la portion centrale du fleuve est généralement bonne (Germain et Janson,
1984).

L’eau du Petit Bassin de La Prairie est également variable et fortement influencée
par les rejets agricoles et municipaux provenant de petits cours d’eau et des effluents
urbains. Ceci explique partiellement la variabilité saisonniére qui demeure toutefois
moins prononcée que pour le Grand Bassin (Désilets et Langlois, 1989). En plus, la
faible vitesse du courant et I'apport relativement important de sédiments et les
effluents municipaux et industriels constituent les facteurs prédominants de la
mauvaise qualité de I'eau. En effet, la qualit¢ de I'eau du Petit Bassin est
caractérisée par une forte teneur en azote total, en nitrites, en nitrates et est riche
en fer, manganése et plomb. La sortie du Petit Bassin représente un des secteurs du
fleuve Saint-Laurent ol des maxima en concentrations de métaux sont observés de
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facon saisonniére (Désilets et Langlois, 1989).
6.3.2.3 VEGETATION SUBMERGEE

La végétation submergée couvre 1346,1 hectares du territoire du Bassin de La
Prairie ce qui représente environ 96% de la végétation de ce territoire et constitue
le plus important habitat faunique potentiel (planche 1 a ’annexe C). Ces herbiers
sont d’excellentes zones d’alimentation pour les poissons et le rat musqué. Plusieurs
espéces telles 'achigan a grande bouche (Micropterus salmoides) la barbotte brune
(Ictalurus nebulosus) et la perchaude (Perca flavescens) utilisent souvent ces herbiers
pour la fraie.

TABLEAU 11

Surface occupée pér la végétation submergée (Ha)

Espéce Surface Ha
Algues submergées (filamenteuses) 45
Alisma gramineum 76,4
Elodea Canadensis ‘ 23,3
Heteranthera dubia : 250,9
Myriophyllum spicatum , - 111,9
Nitella (Sp) 22,1
Potamogeton (Sp) ’ 509,6
Vallisneria americana ‘ 3474

Source: (Roche Ltée, nov. 1985)

Au nord de I'lle des Soeurs, la vallisnerie américaine (Vallisneria americana),
’alisma graminoide (Alisma gramineum) et le Potamot (sp) sont les principales
especes rencontrées. Le littoral de la berge est de I'lle des Soeurs est caractérisé
par la présence d’algues submergées, d’alisma graminoide et de myriophylle a ep1s
(Myriophyllum spicatum). :

A Touest de la digue de la Voie maritime se trouve un herbier composé de
vallisnerie américaine et de potamot. D’autre part, le chenal de la Voie maritime
demeure libre de toute présence végétale qui pourrait affecter la navigation tandis
que le plan d’eau qui se situe entre la rive sud et les iles de la Voie maritime est
littéralement infesté de végétation submergée principalement composée d’hétéranth-
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ere litigieuse (Heteranthera dubia) et d’élodée du Canada (Elodea canadensis).

Dans le Petit Bassin de La Prairie, les conditions hydriques particulieres telles que
la faible vitesse du courant, les eaux peu profondes et I'abondance d’éléments
nutritifs provenant de la riviere Chiteauguay, favorisent la prolifération de
végétation aquatique submergée. '

6.3.2.4 COMMUNAUTES PLANCTONIQUES

La distribution spatio-temporelle de la communauté planctonique, 'abondance et la
biomasse totale sont les résultats combinés d’'une complexité de facteurs incluant la
température, la saison, les cycles biologiques, les sources de nourriture et la
prédation. Dans le Bassin de La Prairie, la distribution des populations apparalt
fortement influencée par la masse d’eau du couloir fluvial. Au cours du printemps
et de I'été, le plan d’eau est trés hétérogéne et le patron spatial est perturbé par

des productions locales. A I'automne, le milieu s’homogénise et la distribution-

spatiale des organismes est de nouveau sous la dépendance du couloir fluvial.

Dans lensemble, linfluence des facteurs du milieu limitant les productions
biologiques primaires et secondaires n’est pas clairement définie. Parmi les facteurs
responsables de telles variabilités, on compte les rejets ponctuels et & débit variable
de polluants qui viennent perturber les cycles naturels.

Ces rejets ponctuels sont échelonnés temporellement a longueur d’année. II est
toutefois peu probable, étant donné le caractére fluvial de la zone des travaux, que
les caractéres existants des paramétres phytoplanctoniques et zooplanctomques soient
modifiés par les travaux.

PHYTOPLANCTON

Dans la zone d’étude, les concentrations de éhlorophylle a sont plus élevées durant
I'hiver et le printemps. Des 41 genres appartenant a sept (7) groupements différents,

les bacillariophycées constituent a eux seuls plus de 65% du phytoplancton de la

région a l'étude. Les genres Melosira et Fragilaria comptent pour environ 50% de
I’abondance totale (Roche et associés, 1982). L’identification des genres phytoplanct-
oniques du Bassin de La Prairie se trouve a I’Annexe E.
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ZOOPLANCTON

C’est durant I’hiver que la biomasse zooplanctonique est la plus élevée dans la zone
d’étude. En été, la biomasse de zooplancton (78.7 g/m’ poids sec en 1981) est tres
élevée dans le Petit Bassin. Dans le Grand Bassin, toujours au cours de 'été, les
concentrations sont relativement constantes 2 3 g/m’ poids sec. Au cours de
'automne, la concentration est inférieure a 1 g/m’ alors qu’au cours du printemps,
elle est inférieure 3 3 g/m’ (Roche et associés, 1982).

Durant la période d’échantillonnage s’étendant de novembre 1980 a octobre 1981
effectuée par Roche et Associés Ltée., 44 especes de crustacés, 26 especes de
cladoceres, 8 espéces de cyclopoides et 10 espéces de calanoides furent inventoriées
(Pannexe E). Chez les cladoceres, deux espéces abondent durant toute I'année;
Eubosmina coregani domine en saison froide tandis que Bosmina longirastus
prédomine en saison chaude (Roche et associés, 1982).

6.3.2.5 COMMUNAUTES BENTHIQUES

La faune benthique du Bassin de La Prairie regroupe 46 unités taxonomiques qui
se répartissent en quatre principaux groupements: les amphipodes, les gastéropodes,
les chironomidés et les oligochétes (C.R.E.M., 1979).

Entre la Rive-Sud et le canal de la Voie maritime, dans I’axe de I’estacade, I'habitat
de la communauté benthique se caractérise par un habitat & substrat mou hors
herbier (planche 2 a I’annexe C). Le substrat a cet endroit est constitué de gravier
d’environ 3 meétres d’épaisseur et de sable. On y retrouve surtout des oligochetes
(Tubificidés) dont la densité est forte (5 000-12 000 ind/m’) et des gastéropodes
(Lalumiére, Shooner et Lejeune, 1982).

A Tlaval du pont Champlain, les habitats de substrats durs hors herbiers sont
dominés par les gastéropodes et les amphipodes. Par contre, dans les milieux a fort
courant, ce sont les chironomidés qui dominent (planche 2). Ces espéces sont toutes
plus sensibles a la sédimentation.

En ce qui concerne le littoral de I'lle des Soeurs qui pourrait étre perturbé par le
remblai que comporte la variante nord, les organismes benthiques n’ont pas fait
'objet d’un inventaire systématique. Toutefois, nous avons observé, la présence d’un
gastéropode rare Viviparus maleatus. cette espéce se distingue des autres gastéropo-
des habitant nos eaux par sa grande taille. L’aire de distribution de cette espéce au
Québec est restreinte ; elle a été recensée dans la baie de la Pointe & Madore de
I'lle Perrot du coté du lac Saint-Louis, dans le canal Soulanges et dans la riviere des
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Prairies 4 deux endroits, soit 4 ’embouchure du ruisseau Raimbault et le long de:

I'lle Perry (Jean Dubé, M.L.C.P., comm. pers. et Patrick Cejka, C.U.M., comm.
pers.). v :

6.3.2.6 AMPHIBIENS

La présence de necture tacheté (Necturus maculosus), une salamandre néoténique,
a été retracée le long de la rive nord-est de I'lle des Soeurs. Cette espéce est
largement distribuée aux Etats-Unis mais au Québec, elle se trouve a I'extrémité
nord de son aire de distribution. Au Canada, on la considére comme la salamandre
la plus rare (Cook, 1984).

6.3.2.7 FAUNE ICHTYENNE

L’étude de la faune ichtyenne, dans le cadre du projet de voies réservées sur
I’estacade, doit couvrir un territoire qui déborde les limites de la zone d’étude. La
mobilité des poissons et la complexité des interactions du Bassin de La Prairie nous
obligent & considérer une zone plus étendue. Ainsi, la zone d’étude de la faune
ichtyenne couvre toute la largeur du Bassin de La Prairie entre la pointe sud de I'lle
des Soeurs et le point de rencontre du pont Victoria avec I'ile de Montréal.

Dans le secteur s’étendant du pont Jacques-Cartier au début des Rapides de Lachine
(Grand Bassin de La Prairie) ainsi qu’au sud de la digue de la Voie maritime entre
les écluses de Sainte-Catherine et de Saint-Lambert (Petit Bassin de La Prairie), la
faune ichtyenne est composée de 45 espéces (tableau 12). Vingt-quatre (24) especes
sont communes aux deux secteurs et dix (10) se retrouvent uniquement dans le
Grand Bassin tandis que onze (11) se trouvent uniquement dans le Petit Bassin.

Mongeau et al. (1980) ont répertorié les frayéres existantes du fleuve Saint-Laurent
qui sont localisées sur la planche 3 a I'annexe C. Huit espéces ont des frayéres
connues en 9 endroits différents. Ceux-ci sont décrits plus en détail dans les
paragraphes suivants.

Un seul secteur reconnu comme zone de fraie de I'achigan a petite bouche et de
I’achigan a grande bouche, deux espéces sportives recherchées, a été répertorié. Ce
site se trouve le long du versant ouest de la digue de la Voie maritime en
commengant aux Rapides de Lachine et en terminant a ’estacade. Quatre (4) zones
potentielles de fraie de I'achigan a petite bouche ont été identifiées le long de la
berge est de I'lle des Soeurs, dont une juste en amont du pont Champlain et une
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autre en aval jusqu’a la pomte nord de lile. Pour I'achigan a grande bouche, les
frayéres potentielles sont situées le long de la digue de la Voie maritime en amont
de I'estacade au sud de la zone d’étude. Les habitats potentlels sont localisés le long
des berges de I'lle des Soeurs dont une section touche au site de I’estacade.

Un seul site existant de fraie pour le grand brochet a également été répertorié.
Celui-ci est situé sur la berge ouest de I'lle des Soeurs en face de Verdun. Les
berges le long de I'lle des Soeurs et la berge est du Grand Bassin entre les ponts
Champlain et Jacques-Cartier offrent des habitats potentiels pour le grand brochet.

Trois frayeres pour le maskinongé ont été répertoriées. Deux de ces trois frayéres
sont situées le long de la berge est de I'lle des Soeurs; une se trouve i environ 500
m en amont de I'estacade. Presque toutes les berges de I'lle des Soeurs, en plus de
la berge du Grand Bassin, des Rapides de Lachine jusqu’au pont Jacques-Cartier,
a I'exception d’un petit secteur en aval de I'estacade (long d’environ 1 km) sont
qualifiés d’habitat potentiel pour cette espéce.

Des frayeres de meunier noir ont été répertoriées en aval du pont Champlain sur
la berge nord de I'lle des Soeurs, le long de la Voie maritime en aval des Rapides
de Lachine, et sur le cOté ouest de la digue a environ 1,5 km en amont de I'estacade.
Un site de fraie sur la rive ouest de I'lle des Soeurs en face de Verdun a aussi été
identifié. Le secteur du fleuve Saint- Laurent en entier est qualifié d’habitat potentiel
pour le meunier noir.

Le raseux-de-terre est I'espéce dont le nombre de frayéres répertoriées sur le
territoire est 'un des plus grands: on en compte 7. Quatre zones de fraie du raseux-
de-terre sont localisées autour de I'lle des Soeurs. Deux de ces sites sont situés a
proximité de I'estacade, c’est-a-dire dans la pointe nord de l'ile et le long de la berge
est. Un autre site est localisé du coté ouest de la digue de la Voie maritime 2
environ 1,5 km de 'estacade.

Cing sites de reproduction pour la perchaude ont été répertoriés dans le Bassin de
La Prairie et trois sont dans la Voie maritime dont deux en aval de I'estacade. Les
deux autres sites se trouvent aux mémes endroits que les sites de fraie du meunier
noir, c’est-a-dire au nord et a 'ouest de I'lle des Soeurs. Toutes les berges de I'lle
des Soeurs et du fleuve Saint-Laurent sont considérées des habitats potentiels pour
la perchaude.

Plusieurs frayéres de crapet de roche ont été identifiées dans le territoire a ’étude.
Un secteur est cependant plus important car il se trouve a proximité du site de
Iestacade; il s’agit de la frayere localisée le long du versant ouest de la digue de la
Voie maritime a environ 1,5 km de ’estacade.
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TABLEAU 12

Les poissons recensés dans la zone d’étude

ESPECES

ZONE

Nom frangais - Nom latin

Grand Bassin
de La Prairie

Petit Bassin
de La Prairie

Anguille d’Amérique, Anguilla rostrata
Truite arc-en-ciel, Salmo gairdneri
Truite brune, Salmo trutta

Grand brochet, Esox lucius

Barbotte brune, Ictalurus nebulosus
Meunier noir, Catostomus commersoni
Suceur blanc, Moxostoma anisurum
Suceur rouge, Moxostoma macrolepidotum
Carpe, Cyprinus carpio

Méné jaune, Notemigonus crysoleucas
Queue a tache noire, Notropis hudsonius
Ventre-pourri, Pimephales notatus
Fondule barré, Fundulus diaphanus
Gatte, Morone americana

Crapet de roche, Ambloplites rupestris
Crapet-soleil, Lepomis gibbosus.
Achigan a petite bouche, Micropterus dolomieui
Achigan a grande bouche, Micropterus salmoides
Raseux-de-terre, Etheostoma nigrum
Perchaude, Perca flavescens

Fouille-roche, Percina caprodes

Doré noir, Stizostedion canadense

Doré jaune, Stizostedion vitreum
Maskinongé, Esox masquinongy

Meunier rouge, Catostomus catostomus
Bec-de-liévre, Exoglossum maxiilingua
Naseux des Rapides, Rhinichthys cataractae
Chabot tacheté, Cottus bairdi

Marigane noire, Pomoxis nigromaculatus
Lamproie argentée, Ichthyomyzon unicuspis
Esturgeon jaune, Acipenser fulvescens
Poisson-castor, Amia calva

Lotte, Lota lota

Dard a ventre jaune, Etheostoma exile
Eperlan arc-en-ciel, Osmerus mordax

Méné émeraude, Notropis atherinoides
Méné a nageoires rouges, Notropis cornutus
Méné pile, Notropis volucellus

Barbue de riviére, Ictalurus punctatus
Gaspareau, Alosa pseudoharengus

Chat-fou brun, Noturus gyrinus

Méné d’argent, Hybognathus nuchalis

Téte rose, Notropis rubellus

Téte-de-boule, Pimephales promelas

Mulet Ecrlé, Semotilus margan‘ta
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Nombre d’espéces recensées:

W
()]
"o

Nombre total d’espéces recensées:

45

Source: Mongeau et al, 1980.
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Les zones de reproduction du crapet-soleil et du méné jaune sont toutes situées dans
la Voie maritime. Une seule frayére est localisée en aval de I’estacade, touchant
ainsi la zone des travaux.

Le secteur du Bassin de La Prairie en entier constitue une zone de concentration
pour I'esturgeon jaune. Les zones potentielles pour la reproduction de P'esturgeon
jaune se trouvent dans le Grand Bassin entre les Rapides de Lachine et le pont
Jacques-Cartier dans les portions centrales du bassin. Situées dans les eaux rapides,
les frayéres potentielles couvrent 137 hectares. De plus, la partie centrale du Grand
Bassin offre un habitat exceptionnel pour I'esturgeon jaune principalement a cause
de ’'abondance de faune benthlque une importante source de nourriture pour cette
espece.

Les sites potentiels pour la reproduction de la barbotte brune ont été localisés le
long des berges a I'est et 4 la pointe nord-est de I'lle des Soeurs. Les habitats
potentlels de la barbotte brune sont situés a ces mémes endroits ainsi que le long
de la rive est prés de l'estacade et en aval entre les ponts Jacques-Cartier et
Champlain.

Plusieurs sites potentiels pour la fraie du doré jaune ont été identifiés dans le Grand
Bassin de La Prairie; toutefois, aucun ne se trouve dans la zone d’étude ou a
proximité. Toutes les portions adjacentes aux rives dans le Grand Bassin sont
considérées des habitats potentiels pour le doré jaune.

Les sites de reproduction préférentiels de la truite arc-en-ciel sont dans les Rapides
de Lachine qui constituent leur habitat principal. Des habitats ont aussi été
répertoriés le long de la berge nord-est de I'lle des Soeurs dans la section des eaux
rapides. :

L’esturgeon et ’alose savoureuse sont les seules especes migratoires dont les couloirs
de migration sont connus. L’esturgeon jaune effectue sa migration du mois de février
a la fin du mois de juin et emprunte toute la largeur du bassin en préférant le
couloir de migration qui se trouve au centre du Grand Bassin de La Prairie. L’alose
savoureuse effectue sa migration en empruntant le couloir du chenal entre I'lle des
Soeurs et Verdun et n’est donc pas affectée par le projet.
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LITTORAL NORD-EST DE LI’ILE DES SOEURS

Comme mentionné 2 la section 6.3.1, cette partie de la zone d’étude a été soumise
A un inventaire plus exhaustif (annexe F). Les inventaires réalisés durant la période
s’étendant du 23 avril au 6 juillet 1990, se sont concentrés le long du littoral de I'lle
des Soeurs, entre I'estacade et la pointe nord de I'ile.

Cet inventaire avait pour objectif principal de déterminer le potentiel du milieu pour
la reproduction de I'ichtyofaune, autant pour les espéces frayant en eau vive et sur
le site du remblai (catostomidés, doré jaune, achigan & petite bouche) que les
espéces d’eau calme (grand brochet, perchaude, barbotte brune) frayant en aval du
site. '

L’identification d’une frayére s’effectue par la collecte d’oeufs déposés sur le site de
fraie permettant ainsi de localiser son emplacement. La découverte des oeufs nous
confirme que lactivité de reproduction a effectivement eu lieu. La capture des

géniteurs sur le site au moment du déroulement de lactivité de reproduction nous -

renseigne sur le début et la fin de la fraie de méme que sur I'importance de
Iutilisation du site. : :

La capture des alevins permet de déterminer l'aire d’alevinage et de qualifier
Ihabitat. Les alevins peuvent également nous renseigner sur la localisation d’une
frayere. Cependant, pour les especes d’eau vive, les larves peuvent dériver avec le
courant rendant ainsi la localisation de leur lieu de naissance difficile voire méme
hasardeuse a déterminer.

Afin de réaliser cet inventaire, nous avons utilisé des filets troubleaux, des filets de
dérive, des filets maillants, une seine, de la péche a la ligne et une enquéte aupres
des pécheurs présents sur le site.

Selon les résultats de capture, au moins 22 espeéces utilisent ou fréquentent ce
secteur. Les captures les plus fréquentes sont représentées par le raseux-de-terre, le
crapet-soleil, le crapet de roche ainsi que par des cyprinidés. Mentionnons la capture
du bec-de-lievre, un cyprin, dont l'aire de distribution est trés restreinte au Québec
et que certains spécialistes consideérent rare (Coseqem, 1981).
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FRAIE PRINTANNIERE

Les inventaires a I’aide de filets troubleaux, de filets de dérive et de filets maillants
ont confirmé qu'une frayére en eau vive est. utilisée par le doré jaune, les
catostomidés et le chabot tacheté le long de la rive et qu’elle se délimite & partir de
I'’émissaire d’un égout combiné (sanitaire et pluvial) jusqu’a mi-chemin avec
I'estacade (400 métres en amont). La majeure partie des oeufs ont été retrouvés a
moins de 5 métres de la rive ou le substrat, sans végétation, se compose de blocs,
de moéllons et d’un peu de galets. Plus au large, le substrat est constitué principale-
ment par la roche-mére, et la vitesse du courant est limitative pour la fraie du doré.

Une enquete aupres des pecheurs sportifs locaux nous a confirmé qu’il se capture,
hors saison, de I'achigan a petite bouche sous le pont Champlain. Un plongeur en
apnée nous a rapporté que 'année derni¢re a pareille période, avoir été attaqué
par un achigan qui semblait défendre un nid pres des sites de captures sous le pont.
Le substrat rocheux et la vitesse du courant présentent un milieu favorable pour la
fraie. de 'achigan 2 petite bouche. .. . S
La présence de géniteurs capturés sur le site au moment ot la température de fraie
est atteinte (12°C et 17°C) nous permet de confirmer que 'achigan a petite bouche
fraie en eau vive sous le pont Champlain. )

Les dix premiers metres du littoral le long de la rive, & partir du pont et jusqu’a
I’émissaire d’égout, sont recouverts de matériel fin dii & un taux de sédimentation
important. Un retrait de la berge s’amorce sous le pont et crée une zone d’eau
calme ou la vitesse du courant diminue. La présence d’oeufs de doré et de
catostomidés prés de I'émissaire peut s’expliquer par la fraie et également par la
dérive d’oeufs déposés en amont.

Nous considérons que cette zone fait partie de la frayére en eau vive quoique
dégradée vers I'aval par les rejets de ’émissaire d’égout, elle sert a l'incubation
d’oeufs de doré jaune et de catostomidés.

En aval de I’émissaire d’égout jusqu’a I'extrémité nord de I’ile, le littoral pres du
rivage est colonisé par un herbier de végétation submergée composé principalement
de myriophylle et de vallisnérie. Le littoral y présente un bon potentiel pour la fraie
d’espéces d’eau calme telle que : le grand brochet, la perchaude, ’achigan a grande
bouche et la barbotte brune. Toutefois, aucune activité de fraie n’a été observée
dans ce secteur.
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Au large, la vitesse du courant s’accentue et le substrat rocheux offre un bon
potentiel pour la fraie d’espéces d’eau vive tel que l'esturgeon jaune et les
catostomidés. :

AIRE D’ALEVINAGE

A partir du 15 juin, nous avons noté la présence d’alevins dans la zone d’étude. Les
espéces capturées appartiennent a la famille des catostomidés et des cyprinidés.
L’aire d’alevinage identifiée est associée a un herbier de végétation submergée qui
colonise le littoral presque en continu depuis sous le pont jusqu’a I'extrémité nord
de I'ile. La vitesse d’écoulement, & travers la masse de végétation, ralentit et permet
le déplacement des jeunes poissons a faible capacité natatoire.
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6.4 FAUNE AVIENNE

4000t

6.4.1 METHODOLOGIE

L’inventaire de la faune avienne est le résultat d’'une revue de la littérature et d’une
cueillette d’information auprés du ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche
et du Service canadien de la faune.

6.4.2 DESCRIPTION DE LA FAUNE AVIENNE

~ Plus de 300 espéces d’oiseaux fréquentent la région de Montréal a un certain

moment au cours de I'année. Parmi ces espéces, plus de 150 s’y réproduisent. Le
Bassin de La Prairie, tout comme I'ensemble de la région, est situé dans un corridor
1mportant de migration de sauvagine et constitue un endroit d’halte pour I'alimentat-
ion et le repos. Toutefois le bassin ne présente pas d’aires de concentration aussi
importantes que celles rencontrées au lac Saint-Louis au printemps et a 'automne.
Par ailleurs, ce bassin se démarque par I'abondance et la diversité de la sauvagine
fréquentant les zones libres de glace en hiver (Lehoux et al., 1985). Compte tenu de
la nature du projet et de sa localisation, une attention partlcullere doit nécessairem-
ent étre portée aux espéces associées aux milieux riverains et aquatiques du Bassin
de La Prairie, et cela malgré la forte artificialisation des rives. La planche 4 a
Pannexe C illustre les sites de nidification et d’utilisation pour la faune avienne.

Le centre du Grand Bassin de La Prairie, o se trouvent les grands herbiers, est
fréquenté modérément au printemps par le Garrot commun (Bucephala clangula)
et 4 lautomne par les canards barboteurs, la Bernache du Canada (Branta
canadensis) et le Garrot commun. Les eaux situées du coté est de I'lle des Soeurs
sont utilisées & 'automne par quelques centaines de canards, dont les principales
espéces sont le Canard siffleur d’Amérique (Anas americana), le Canard pilet (Anas
acuta), le Canard noir (Anas rubripes) et le Canard malard (Anas platyrhynchos)
comme canards barboteurs et le Petit et/ou le Grand Morillon (Aythya affinis et
marila) comme canards plongeurs (S. Desjardins, comm. pers.; données provenant
de 3 inventaires effectués a 'automne 1988). Ce secteur et celui du grand herbier
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sont des aires de concentration des oiseaux aquatiques qui seront retenues comme
habitats fauniques lorsque les réglements d’application seront adoptés et que la loi
sur la conservation et la mise en valeur de la faune concernant les habitats fauniques
sera en vigueur (date prévue: printemps 1991). Cette loi vise & protéger ces aires en
exercant un controle sur les activités pratiquées.

L’hiver, les aires libres de glace sont fortement utilisées par le Grand Bec-scie
(Mergus merganser), le Canard noir, le Canard malard et le Garrot commun
(Bélanger,1982). Par ailleurs, le c6té ouest de la digue de la Voie maritime présente

un potentiel intéressant, particuliérement pour les canards plongeurs lors des

migrations printaniéres (Service Archipel, 1984).

Les iles de la Voie maritime servent de lieu de nidification principalement pour le
Canard malard, le Canard siffleur ¢ Amérique et le Canard pilet. Ces iles présentent
un potentiel de nidification élevé (0,6 nid/ha) pour la sauvagine. Par contre, la digue
de la Voie maritime et I'lle des Soeurs offrent un trés faible potentiel pour la
nidification qui découle de ’activité humaine présente (Bélanger, 1982). En somme,
la sauvagine occupe une place importante dans I'écologie du Bassin de La Prairie.

Deux échassiers utilisent aussi certaines des ressources du Bassin de La Prairie; le
Bihoreau a couronne noire (Nycticorax nycticorax) et le Grand Héron (Ardea
herodias). Les deux espéces nichent sur I'lle aux Hérons depuis bon nombre
d’années. Le bihoreau est le plus important en nombre (364 nids en 1988) malgré
une augmentatlon de 400% du nombre de nids de hérons depuis 1983 (118 nids en
1988; L.-M. Soyez, comm.pers.).

Le Goéland a bec cerclé (Larus delawarensis) est I'espéce d’oiseaux la plus
abondante dans le Bassin de La Prairie. L'ile de la Couvée (ile de la Voie maritime,
immédiatement en aval du pont Champlain) est le principal site de nidification et
compte 29 300 couples (A.-M. Dulude, comm. pers); avec les iles de la Voie
maritime entre les ponts Champlain et Victoria, cette ile constitue le refuge
d’oiseaux migrateurs de I'ile de la Couvée (C. Drolet, comm. pers.). Ces oiseaux
survolent régulierement le Bassin de La Prairie pour s’alimenter au-dessus ou a la
surface de I'eau.

L'utilisation de 'estacade par les autobus devrait avoir un effet trés mineur sur les
déplacements des goélands entre le site de nidification et les aires d’alimentation.
Les goélands, espéces aux grandes capacités d’adaptation, s’habitueront aux
déplacements des autobus et traverseront I'estacade a une altitude plus élevée.
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Des attroupements de Goélands 2 bec cerclé et de Goélands & manteau noir (Larus

marinus) au repos se retrouvent régulierement durant 'été dans des zones dénudées

de végétation sur certaines iles de la Voie maritime.

Certaines rives du Petit Bassin de La Prairie constituent des lieux fréquentés
réguliérement par le bihoreau en quéte de nourriture. Le Grand Bassin de La
Prairie est souvent survolé par des Cormorans 2 aigrettes (Phalacrocorax auritus)
immatures.

Le Bassin de La Prairie sert aussi d’aire d’alimentation pour la Sterne commune
(Sterna hirundo) et la Sterne noire (Chlidonias niger). De plus, quelques couples de
sternes communes utilisent certains flots de la Voie maritime pour se reproduire.

Le bassin présente trés peu d’endroits propices a l'alimentation des oiseaux de
rivage en migration; les milieux recherchés par ceux-ci (battures vaseuses,
sablonneuses ou de gravier fin) n’étant pas disponibles a cause de la présence de
remblais de matériaux grossiers sur les berges. Toutefois, le Petit Bassin de La
Prairie présente quelques petites superficies locales de gravier fin ol une vingtaine
d’espéces peuvent étre observées en migration. '

Seulement deux especes d’oiseaux de rivage se reproduisent dans la Bassin de La
Prairie; le Pluvier kildir (Charadrius vociferus) et la Maubeche branle-queue (Actitis
macularia). Le Pluvier kildir, espéce abondante, utilise les surfaces caillouteuses sans
végétation de la portion terrestre de la digue de la Voie maritime et des iles du Petit
Bassin. La Maubéche branle-queue niche aussi au sol dans la portion terrestre
recouverte de plantes herbacées. Pour son alimentation, cet oiseau fréquente tant
les rives rocheuses que caillouteuses de la digue et des ilots de la Voie maritime.
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6.5 MILIEU VISUEL

6.5.1 METHODOLOGIE

La construction d’une infrastructure routiére modifie le paysage dans lequel il
s'insére et la perception que les observateurs riverains et les utilisateurs de la route
ont de leur environnement visuel.

La construction d’'un pont (planche 8 a I'annexe C) ou d’un tunnel affecte de fagon
différente les paysages accessibles aux riverains. L’intrusion d’une infrastructure en
tunnel est concentrée aux acces de celui-ci, alors que celle d’'un pont est continu
sur toute sa longueur. Pour les usagers, 'expérience visuelle de I'un ou de l'autre est
totalement différente. Un pont leur rend accessible des paysages lacustres, un tunnel
ferme les vues et rend, pour eux, I'expérience visuelle plus banale.

L’analyse visuelle consiste d’'une part a décomposer le paysage actuel des riverains
et des usagers des routes avoisinantes en éléments perceptibles et d’autre part a

évaluer les modifications entrainées par 'une ou I'autre des options sur 'ensemble-

des éléments importants composants les paysages regardés.
La méthode employée comprend 6 étapes spécifiques:

délimiter la zone d’acces visuel de la structure projetée.

inventorier les caractéristiques visuelles de cette zone.

délimiter les unités de paysage.

évaluer pour chacune des unités de paysage, le niveau des impacts visuels
anticipés en considérant les facteurs suivants:

PN =

Paccessibilité visuelle

’harmonie du paysage

’harmonie anticipée de la structure
la valeur attribuée au paysage

déterminer les mesures d’insertion.
apprécier le niveau des impacts résiduels.

AR
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6.5.2 LA ZONE D’ACCES VISUEL

La zone d’acces visuel associée au projet des voies réservées pour autobus s’étend
de part et d’autre du bassin de La Prairie, du pont Victoria aux Rapides de Lachine
(carte 13 4 I'annexe B).

Du pont Champlain vers le nord on peut voir le mont Royal, les tours a bureau du
centre-ville de Montréal et le pont Victoria. En arriére scéne se dessinent les iles
de Terre des Hommes et le pont Jacques-Cartier. A T'est, les banlieux s’étendent
jusqu’aux premiéres montérégiennes, i.e., le mont Saint-Bruno, le mont Saint-Grégo-
ire et le mont Saint-Hilaire. Au sud, le clocher de La Prairie et les cheminées des
usines de Candiac découpent I’horizon plat. Les rives sont principalement occupées
par des résidences basses.

A Touest, le regard peut porter jusqu’aux Rapides de Lachine, aux rives de Verdun
et de Lasalle et aux développements résidentiels de I'lle des Soeurs.

La zone d’accés visuel atteint les rives de la plus grande agglomération urbaine
située en bordure du Saint-Laurent. La présence d’infrastructures de transport
importantes, incluant le pont Champlain, qui traverse le fleuve a cet endroit, font
de ce paysage un des plus accessibles visuellement de la région.

© 6.5.3 CARACTERISTIQUES VISUELLES DE LA ZONE ETUDIEE

Le milieu visuel se décrit selon les composantes suivantes: le relief, I’hydrographie,
la végétation, I'utilisation du sol, les types de vue, les éléments d’orientation et les
préférences du milieu. L'agencement de ces composantes servent a la délimitation
d’unités de paysage homogenes. La planche S de 'annexe C montre les éléments
inventoriés et les photographies & ’annexe D permettent de mieux comprendre les
descriptions. La localisation des prises de photographies et leur direction sont
indiquées a la planche 6 de I’annexe C.

On reléve deux types de paysage a lintérieur de la zone d’étude, a savoir des

paysages urbains présents a ’est et & I'ouest sur la terre ferme, et un paysage fluvial
qui est central et domine en superficie.
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La zone étudiée est une portion de la zone d’acces visuel, elle comprend les endroits

immédiatement concernés par le projet sur le plan visuel. La zone étudiée englobe

Pautoroute Bonaventure sur la rive de Montréal, une partie des rives de Saint-Lamb-
ert et de Brossard, 'échangeur de 'autoroute 15 et de la route 132, une partie du
boulevard Rome, une partie de I'lle des Soeurs ainsi qu’une partie du plan d’eau que
constitue le Bassin de La Prairie et son exutoire.

Au nord du pont Champlain, des pylones de transport d’électricité et les treuils de
levage aux écluses de Saint-Lambert sont les éléments construits les plus visibles
dans ce secteur. La digue de la Voie maritime, avec sa végétation dispersée, coupe
le plan d’eau. Sur la rive, & T'est, la route 132 et les premicres résidences de
Saint-Lambert et de Brossard viennent fermer la frange urbaine du bassin.
Finalement, un parc et une piste cyclable cotoient une zone commerciale juste en
aval du pont Champlain.

En amont du pont Champlain, le fleuve Saint-Laurent est aussi subdivisé en deux
parties par la digue de la Voie maritime: d’un c6té la Voie Maritime et le Petit
Bassin dé¢ La Prairie, de I'autre, le Grand ‘Bassin de La Prairie. Ce dernier bassin
est caractérisé par des eaux rapides. Les eaux du Petit Bassin de La Prairie sont plus
calmes et des ilots formés par les matériaux de dragage émergent juste a I'est de la
Voie Maritime. Ceux-ci sont colonisés par des goélands et la végétation y est éparse.

A I'extrémité est du pont Champlain, il y a présence d’un échangeur autoroutier. La
structure du pont et un viaduc, ainsi que plusieurs bretelles, marquent le paysage.

Au sud-est, la rive est occupée par un secteur résidentiel unifamilial. Le quartier

contient des maisons de différentes époques, mais qui sont dans I’ensemble
relativement récentes. La vegetatlon y est distribuée de facon inégale et la quahte
de 'aménagement des terrains est variable.

Des propriétés privées atteignent la berge, laissant celle-ci souvent dénudée de
végétation arborescente et arbustive pour permettre une meilleur vue vers 1’ouest.
“Ainsi ces propriétaires riverains bénéficient généralement d’une vue ouverte sur le
Petit Bassin de La Prairie, la digue de la Voie maritime et le pont Champlain. Le
centre-ville de Montréal aussi se percoit bien entre les piliers du pont. Plus loin de
la berge, les résidants disposent encore de plusieurs percées visuelles sur le bassin
et le pont Champlain.

Plus au sud, les terrains le long de la rive sont voués a des développements
résidentiels de haute densité. Quelques tours sont construites tandis que d’autres
sont en construction, le tout entouré de terrains vagues. Les aménagements
extérieurs sont récents pour 'ensemble des projets, la végétation y est donc présente
mais a peu d’influence sur la perception du secteur.
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En face, de 'autre coté du Saint-Laurent, on retrouve I'lle des Soeurs. Son extrémité
nord est occupée par des terrains en friche qui portent aussi quelques arbres, par de
infrastructures autoroutiéres reliées au pont Champlain incluant le batiment central

de I'ancien poste de péage, et par des édifices commerciaux ou & bureaux. Les vues

vers Montréal et le mont Royal sont généralement ouvertes. Le secteur étant pauvre
en végétation arborescente, il existe des percées visuelles sur le fleuve et le Bassin
de La Prairie.

" Toujours sur I'lle des Soeurs, mais dans sa portion sud-est, un quartier résidentiel

ponctué de grand ensembles immobiliers est présent. De 13, les vues vers le nord
et 'est sont diversifiées, quoique ouvertes depuis la berge. Il reste que la section en
cantilever du pont Champlain, les édifices élevés de Brossard et la digue de la Voie
maritime apparaissent comme des objets lointains.

Perceptible de 'ensemble de la zone étudiée, le pont Champlain est un élément
majeur d’orientation et de premiére importance dans la composition du paysage.
Par comparaison, le role de I'estacade qui est le segment central du projet s’avere -
trés-modeste. Pour.compléter la présente description, il faut mentionner que divers
éléments d’orientation se situent en dehors de la zone d’étude immédiate, soit:

- . le mont Royal et les édifices du centre-ville de Montréal;
- les monts Saint-Bruno, Saint-Hilaire et Saint-Grégoire.

- le clocher de I'église de La Prairie;

- les hautes cheminées des usines de Delson et Candiac;

Les attraits particuliers du paysage de la zone étudiée correspondent finalement a
la présence de plans d’eau qui prennent diverses formes, aux éléments qui y sont
associés et aux vues ouvertes qu’ils permettent. Les éléments d’orientation comptent
aussi pour beaucoup dans Pattrait du paysage.

6.5.4 LES UNITES DE PAYSAGE

L’analyse des caractéristiques visuelles permet de délimiter des parties homogenes
de territoire identifiées comme des unités de paysage. Elles sont regroupées sur la
planche 6 a I'annexe C.
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UNITE DE PAYSAGE Ela

Cette unité de paysage est constituée du bassin d’eau entre le pont Champlain et le
pont Victoria et des rives ol sont construites des autoroutes. Sur la rive sud, un parc,
une piste cyclable et une zone commerciale sont compris entre la route et la rive.
Cette unité de paysage est traversée par une ligne de transmission d’énergie. Les
vues de la rive de Montréal sont généralement ouvertes sur le bassin. De la rive sud,
les vues sur le plan d’eau sont filtrées par la végétation de la rive et par celle sur
la digue de la Voie maritime.

UNITE DE PAYSAGE E2a

La principale constituante de cette unité de paysage est la partie du Bassin de La
Prairie comprise entre I'lle des Soeurs, le pont Champlain, la rive de Brossard et
Pextrémité de la zone d’étude. On y retrouve outre le plan d’eau, I'estacade et la
digue de la Voie maritime. '

UNITE DE PAYSAGE R3b

Cette unité de paysage est formée par des résidences, principalement unifamiliales,
‘de Brossard et de Saint-Lambert situées du c6té nord-est de I'autoroute 10.
Quelques immeubles en hauteur sont construits du c6té du fleuve le long de la route
132. Les vues sur le plan d’eau et sur le pont Champlain sont fermées par la
végétation en rive et les batiments de la zone commerciale. Seuls un certain nombre
de résidants des étages supérieurs des tours d’habitation ont une vue panoramique
sur le pont, le plan d’eau et le centre-ville de Montréal.

UNITE DE PAYSAGE R4b

Cette unité de paysage est formée par les quartiers de résidences unifamiliales et
multifamiliales de Brossard compris entre les autoroute 10 et 15, et le boulevard
Taschereau. Cette unité renferme également la bande commerciale a lest de
Pautoroute 15 et le long du boulevard Rome. Les vues sont généralement fermées
ou dirigées dans le sens des artéres. o '
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UNITE DE PAYSAGE R5b

Composée de résidences unifamiliales, récentes et anciennes, de valeur variée, cette
unité procure aussi des vues différentes a ses résidants selon la position de leur
propriété par rapport 2 la rive. En effet, les terrains sur la rive offrent des vues
ouvertes sur le bassin, les tours d’habitation de I'lle des Soeurs, le mont Royal et,
entre les piliers du pont Champlain, sur le centre-ville de Montréal. Les autres
résidants ont des percées visuelles sur la structure du pont Champlain et des vues
dirigées vers le bassin a partir des rues perpendiculaires a la rive.

UNITE DE PAYSAGE Ré6a

Cette unité de paysage est une zone en développement. Des tours d’habitation
cotoient des lots vacants. Les projets d’habitation sont récents et la construction
continuelle de nouveaux projets donne 2 cette unité de paysage un aspect inachevé
et provisoire. Par contre, la vue du sud au nord, en passant par l'ouest, est
panoramique et donne sur le Bassin de La Prairie, I'lle des Soeurs, le mont Royal,
le pont Champlain et le centre-ville de Montréal. Une réglementation de la ville de
Brossard controle le type de construction de facon a maintenir la vue sur le fleuve
pour chaque développement.

UNITE DE PAYSAGE R7b

Cette unité regroupe les habitations de I'lle des Soeurs. De différents types, ces
habitations sont surtout des tours d’habitation riveraines. Les vues sont panorami-
ques sur le Bassin de La Prairie pour les résidants riverains. Les résidants a
Pintérieur de l'ile n’ont généralement que des percées visuelles sur le fleuve et sur
le pont Champlain. ‘

UNITE DE PAYSAGE MS8b

Cette unité de paysage regroupe les différents édifices commerciaux et industriels
de la partie nord de I'lle des Soeurs jouxtant 'autoroute 10. Cette unité est traversée
par plusieurs boulevards et bretelles d’autoroute. Cette -derniére caractéristique est
a la base du statut de prestige commercial que 'on accorde au secteur a cause de
sa visibilité. Pour les observateurs sur place, les vues sont naturellement orientées
vers Montréal qui apparait au-dessus des infrastructures autoroutieres.
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UNITE DE PAYSAGE T9a

Cette unité de paysage est constituée de I'échangeur au bout du pont Champlain |

qui relie I'autoroute 2 la route 132. Cette unité de paysage est généralement ouverte
car peu de végétation arborescente importante y est présente. Les vues originant du
pont Champlain et des viaducs qui 'accompagnent sont les. plus impressionnantes.
Les usagers se dirigeant vers Montréal jouissent d’une percée visuelle vers le
mont Royal et le centre-ville de Montréal. De leur c6té, les usagers circulent en
sens inverse lors de la descente de pont Champlain et peuvent observer pendant
quelques instants une bonne partie de Brossard.
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6.6 MILIEU SONORE

6.6.1 METHODOLOGIE

L’étude du milieu sonore ne cherche pas a faire I'inventaire des niveaux sonores
de toute la zone d’étude mais plutdt des secteurs adjacents aux tracés proposés

Linventaire résume I’état des niveaux sonores actuels et fait la prévision des niveaux

sonores pour les deux options proposées.

Cing relevés sonores ont €té faits sur les sites et ont servi dans I'application du
modele de simulation STAMINA 2.0/OPTIMA pour établir les niveaux sonores
actuels. Ce méme modéle a servi, a I'aide des spectres d’émission sonore des autobus

mesurés en essais controlés, a I'évaluation des niveaux sonores projetés. Les résultats
des relevés sonores et des essais contrdlés ont été placés en annexe G.

6.6.1.1 NIVEAU SONORE ACTUEL

Le climat sonore actuel dans la zone d’étude a été établi a I'aide de 5 relevés
sonores de 24 heures effectués entre le 19 juin 1989 et le 3 aoht 1989. Aucun relevé
n’a €té fait durant la période des vacances de la construction.

Les équipements utilisés pour la prise de mesure sont:

- sonometre de marque Brﬁel and Kjaer modéle 4427,

- étalon sonore de marque Bruel and Kjaer mod¢le 4230
pour la pré et post- callbratlon

- anémometre pour mesurer la vitesse des vents;

La chaine de mesure fut calibrée au début et 4 la fin de chaque changement de
personnel. Les relevés ont €t€ faits selon les normes établies par le Federal Highway

. Administration et publiées dans le document FHWA DP-45-1R: "Sound Procedures

for Measuring Highway Noise: Final Report". Toutes les lectures obtenues sont
exprimées en dB(A).
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Afin de compléter et de prédire les niveaux de bruit actuel et projeté, il est
nécessaire d’utiliser un modeéle de simulation. Le modele utilisé par le ministére -
des Transports du Québec est celui du Federal Highway Administration des
Etats-Unis, décrit dans le document FHWA-RD-77-108 et intitulé "FHWA Noise
Prediction Model"; pour plus de commodité ce modéle a été adapté pour étre utilisé >
sur ordinateur. Le modéle de simulation par ordinateur STAMINA 2.0/OPTIMA
décrit dans le document FWA-DP-58-1 et intitulé "BCR Noise Reduction Model
STAMINA 2.0/OPTIMA User Manual" est d’'une précision de + /-2 dB(A) en champ
libre. '

Les données de base pour utiliser le modele de simulation sont:

- Centre-ligne de la route (localisation dans l’esi)ace selon les axes X, Y et.
Z); .

- Volume de circulation (automobiles, camions moyens, camions lourds,
véhicules spéciaux tel que autobus, etc.);

. Barriéres naturelles (localisation dans I'espace selon les axes X, Y et Z); -
- Murs anti-bruit (localisation dans I'espace selon les axes X, Y et Z);
- Récepteurs (localisation dans I'espace selon les axes X, Y et Z);

- Effet de sol (sol mou, sol dur).
6.6.1.2 NIVEAU SONORE PROJETE

Pour compléter les données de base pour le modéle de simulation, il a été
nécessaire d’établir le spectre d’émission sonore des autobus.

Les essais ont été effectués au Centre d’Essai Routier de Transport Canada a
Blainville, les 22 et 24 aolt 1989 avec 8 autobus différents de modéle CLASSIC de
GM. Uniquement ce type d’autobus a été utilisé pour les essais car autre modele
d’autobus n’est plus produit par General Motors. De plus, les essais ont été effectués
avec des autobus dont les Ages sont représentatifs de ceux de la flotte d’autobus de
la S.,T.R.S.M..
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Les équipements utilisés pour la prise de mesure sont:
- sonométre de marque Briiel and Kjaer modéle 2221;

- étalon sonore de marque Briiel and Kjaer modeéle 4230 pour la pré et
post-calibration;

- radar pour mesurer la vitesse réelle des autobus;
- anémomeétre pour mesurer la vitesse des vents;

- radio portative pour communiquer avec les chauffeurs
d’autobus pour ajuster la vitesse de passage.

La méthode de mesure est basée sur le chapitre 4 du document du Federal Highway
Administration des Etats-Unis et intitulé "Sound Procedures for Measuring Highway
Noise: Final Report", document numéro DP-45-1R.

La méthode de mesure consiste a faire passer des autobus roulant a vitesse
constante devant un sonometre situé a 15 meétres de distance de la voie de
roulement. Le niveau de bruit maximum et la vitesse sont enregistrés pour chaque
passage d’autobus et ceci, 40 fois par classe de vitesse.

En supposant qu’un autobus de type CLASSIC se situe entre un camion lourd
(échappement au niveau du toit) et un camion moyen (2 essieux, 6 pneus), et en
utilisant la figure 9 du document cité précédemment, il est nécessaire de prendre au
moins 40 mesures par classe de vitesse pour une précision de +/- 1 dB(A) pour le
spectre d’émission sonore des autobus.

Les relevés d’intensité maximum de bruit sont enregistrés avec la vitesse correspon-
dante. Les données sont regroupées par classe de +/- 5 km/h. A partir de ces
données, nous pouvons calculer des niveaux moyens par classe de vitesse et une
courbe de régression ayant la forme:

Lo= Co + C1 log (S) +0,115 SIGMA(i)"2 (1)

ol S: vitesse
SIGMA(i): écart-type par classe de vitesse

Finalement, les prévisions de bruit sont basées sur un volume horaire de 115 autobus

dans chaque direction pour un total de 230 autobus par heure aux heures de pointe
du matin et du soir.
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6.6.2 DESCRIPTION DU MILIEU SONORE

Afin de qualifier le climat sonore actuel, le ministére des Transports du Québec a
fourni le tableau suivant qualifiant 'environnement sonore le long des routes:

TABLEAU 13

Qualification de I'’environnement sonore

NIVEAU DE BRUIT NIVEAU DE
LEQ(24H) PERTURBATION
Leq(24h) >= 65 dB(A) fort
60 dB(A) < Leq(24h) < 65 dB(A) moyen
55 dB(A) < Leq(24h) =< 60 dB(A) faible
Leq(24h) <= 55 dB(A) acceptable

Le tableau 14 donne le résumé des relevés sonores qui ont permis d’établir les
niveaux sonores sur les tracés considérés. Les résultats compilés qui donnent le détail
par heure et la distribution statistique de ces relevés sont donnés a I'annexe G.

En utilisant un programme de régression logarithmique, on a calculé les constantes
Co et C1 de ’équation de la courbe de régression (équation 1). La valeur de ces
constantes sont: Co égale a 45.73896 et C1 égale a 16.87264 avec un coefficient R2
de 0.966468. La figure 12 montre la courbe de régression obtenue par calcul et les
mesures prises sur le site. Avec les résultats obtenus, il sera possible d’utiliser
I’équation de régression avec une marge d’erreur de +/- 1 dB(A) tel qu’indiquée
dans le document du FHWA en modifiant les résultats de la régression pour obtenir
des vitesses variant entre 50 et 90 km/hre.

N.B.: Le niveau maximum utilisé pour 50 km/hre dans la simulation
représente le niveau maximum mesuré pour 30 km/hre.

Co0’=29,17394 C1’=24,46513

Il faut noter que les vitesses utilisées pour la modélisation sont de 70 km/h pour
I'estacade, le pont et les bretelles, et de 50 km/h pour le Boulevard Rome.
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TABLEAU 14

Résumé des relevés

LOCALISATION DES RELEVES DUREE RESULTAT NIVEAU DE
Leq(24h) PERTURBATION
«  (heure) dB(A)

Entre le fleuve St-Laurent 24 59,7 FAIBLE
et la route 132, Brossard _
Boulevard Tisserand 24 55,4 FAIBLE
Brossard ‘ '
Boulevard Rome, Brossard 24 60,6 MOYEN
(angle boul. Pelletier) : L e
Rue Sillery, Brossard 24 608 MOYEN
"Ile des Soeurs 24 650 FORT -

Le tableau 15 montre les niveaux de bruit moyens des essais d’autobus par classe de
vitesse et les autres parameétres utiles pour les calculs. Les résultats complets des
mesures prises sur le site se trouvent a 'annexe G.

TABLEAU 15

Niveaux de bruit moyens des essais d’autobus

VITESSE NOMBRE NIVEAU DE BRUIT ECART-TYPE

EN KM/H DECHANTILLONS  LO EN DB(A) SIGMA
30 2 11 . 2,1
40 41 72,4 0,9
50 43 73,8 1,3
60 44 75,7 1,9
70 45 77,3 2,4
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Le ministére des Transports du Québec a fourni une grille afin d’évaluer I'impact
du prolet sur le milieu sonore (tableau 16). Cette grille simple d’utilisation utilise
comme intrant le niveau de bruit actuel et le niveau de bruit futur. En utilisant ces
deux niveaux de bruit nous pouvons déterminer la modification du niveau sonore
résultant du projet.

6.6.2.1 SECTEUR ILE DES SOEURS

Les relevés sonores ont été pris dans le secteur des édifices de prestige existants et
représentent les points les plus proches ol se trouvent, ou pourraient se trouver, des
résidences.

Le détail de ces relevés nous indique un niveau sonore Leq(24 h) dé 65 dB(A) et

des niveaux sonores de :

07:00 a 08:00 heures - 67,1 dB(A)
08:00 a 09:00 heures - 67,8 dB(A)
16:00 a 17:00 heures - 66,2 dB(A)
 17:00 a 18:00 heures - 63,5 dB(A)

Ces données sont le résultat des deux sources principales de bru1t au site, soit le
boulevard de lIle des Soeurs et 'autoroute 10.

Au point le plus rapproché du tracé proposé, a environ 150 métres, le niveau de

bruit généré par les 230 autobus/heure sera de 41,6 dB(A). Ceci ne constitue pas
une augmentation du niveau sonore.

6.6.2.2 SECTEUR TURENNE

Le relevé sonore a été pris au centre de la Place Turenne, dans un quartier en

construction. -

Le détail de ce relevé nous indique un niveau sonore Leq(24 h) de 59,7 dB(A) et
des niveaux sonores de :

07:00 a 08:00 heures - 60,9 dB(A)
08:00 a 09:00 heures - 60,9 dB(A)
16:00 a 17:00 heures - 58,8 dB(A)
17:00 a 18:00 heures - 60,8 dB(A)
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TABLEAU 16

Evaluation de 'augmentation du niveau sonore en dB(A), Leq 24h

NIVEAU RESULTANT

40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62
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Pour ce secteur la source principale de bruit est la route 132 / Autoroute 15.
En incluant 'effet des pentes du pont proposé, le niveau de bruit provenant de

cette nouvelle source est prévu a 46 dB(A). Compte tenu des niveaux existants dans
ce secteur, ceci ne résulte pas en une augmentation de niveau sonore.

6.6.2.3 SECTEUR RUE TISSERAND

Ce relevé a été pris A environ 265 métres de la source principale de bruit, soit
I'autoroute 10, et a environ 350 meétres de la source secondaire soit la route
132/Autoroute 15.

Le détail de ce relevé nous indique un niveau sonore Leq(24 h) de 55,4 dB(A), et
des niveaux sonores de : ) '

59,0 dB(A)

07:00 a 08:00 heures -

08:00 a 09:00 heures - 57,9 dB(A)
16:00 a 17:00 heures - 52,6 dB(A)
17:00 a 18:00 heures - 53,1 dB(A)

On retrouve des résidences le long du nouveau tracé entre la route 132 et la jonction
du nouveau tracé avec I’Autoroute 10. Le pire cas se trouve a quelques 32 métres
du nouveau tracé et a quelques 180 metres de I’Autoroute 10. I est prévu que le
nouveau tracé générera un niveau de 51,7 dB(A) a cet endroit. Additionnant ce
niveau sonore aux niveaux existants ajustés pour la variation dans la distance a
I’Autoroute 10 (265 m a 180 m) on obtient les résultats suivants :

HEURES AUT. .10 AUTOBUS RESULTATS

00:00 a 24:00 heures - 57,9 dB(A) 51,7 dB(A) 58,8 dB(A)(*)
07:00 & 08:00 heures - 615 dB(A) 51,7 dB(A) 61,9 dB(A)(**)
08:00 a 09:00 heures - 60,4 dB(A) 51,7 dB(A) 60,9 dB(A)(*)
16:00 2 17:00 heures - 55,1 dB(A) 51,7 dB(A) 56,7 dB(A)(*)
17:00 2 18:00 heures - 55,6 dB(A) 51,7 dB(A)  S57,1.dB(A)(*)

(*) - augmentation non-significative.
(**) - aucune augmentation.

L’environnement sonore ne sera que légérement perturbé lors des heures de pointe
et ne présente pas une augmentation significative.
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6.6.2.4 SECTEUR BOULEVARD ROME

Les deux relevés effectués sur le boulevard Rome représentent trés fidélement les
niveaux de bruit existants le long du boulevard hors des zones d’influence de la route
132/Autoroute 15 et du Boulevard Taschereau (route 134) ol les niveaux
augmentent compte tenu des volumes et vitesses du trafic sur ces artéres.

6.6.2.5 COIN BOUL. ROME ET BOUL. PELLETIER (ARRETS AUX 4 COINS)

Le relevé sur ce site a été prls a 15 m de la chaussée des boulevards Rome et
Pelletier.

Le détail de ce relevé nous indique un niveau sonore Leq(24 h) de 60,6 dB(A) et
des niveaux sonores de :

07:00 a 08:00 heures - 61,7 dB(A)
08:00 a 09:00 heures - 61,7 dB(A)
16:00 a 17:00 heures - 62,5 dB(A)
17:00 a 18:00 heures - 62,7 dB(A)

A une distance de 15 m, les autobus généreront un niveau sonore de 53,9 dB(A)
Leq(1 h).

En rajoutant les niveaux sonores générés par les autobus aux niveaux sonores
existants on obtient les résultats suivants:

HEURES EXISTANTS AUTOBUS RESULTATS

00:00 2 24:00 heures - 60,6 dB(A) 53,9 dB(A) 61,4 dB(A)(**)
07:00 2 08:00 heures - 61,7 dB(A) 53,9.dB(A) 62,4 dB(A)(**)
08:00 2 09:00 heures - 61,7 dB(A) 53,9 dB(A) 62,4 dB(A)(**)
16:00 2 17:00 heures - 62,5 dB(A) 53,9 dB(A) 63,1 dB(A)(*)

17:00 2 18:00 heures - 62,7 dB(A) 53,9 dB(A) 63,2 dB(A)(**)

(*) - augmentation non-significative.
(**) - aucune augmentation.

L’environnement sonore ne sera que légérement perturbé lors des heures de pointe
et ne présente pas une augmentation significative.
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6.6.2.6 BOULEVARD ROME ET PLACE SILLERY

Le relevé sur ce site a été pris 2 15 m de la chaussée du boulevard Rome.

Le détail de ce relevé nous indique un niveau sonore Leq(24 h) de 60,8 dB(A) et
des niveaux sonores de :

07:00 a 08:00 heures - 60,8 dB(A)
08:00 a 09:00 heures - 62,1 dB(A)
16:00 a 17:00 heures - 63,1 dB(A)
-17:00 a 18:00 heures - 63,1 dB(A)

A une distance de 15 m, les autobus généreront un niveau sonore de 53,9 dB(A)
Leq(1 h).

En rajoutant les niveaux sonores générés par les autobus aux niveaux sonores
existants on obtient les résultats suivants:

HEURES EXISTANTS AUTOBUS RESULTATS

00:00 2 24:00 heures - 60,8 dB(A) 53,9 dB(A) 61,6 dB(A)(**)
07:00 2 08:00 heures - 60,8 dB(A) 53,9 dB(A) 61,6 dB(A)(*)
08:00 a 09:00 heures - 62,1 dB(A) 53,9 dB(A) 62,7 dB(A)(*)
16:00 & 17:00 heures - 63,1 dB(A) 53,9 dB(A) 63,6 dB(A)(*)
17:00 a 18:00 heures - 63,1 dB(A) 53,9 dB(A) 63,6 dB(A)(*)

(*) - augmentation non-significative.
(**) - aucune augmentation.

Dans ce secteur ’écoulement du trafic est libre.

6.6.2.7 INTERSECTIONS AVEC SIGNAL D’ARRET LE LONG DU BOULEVARD
ROME

Basé sur la méthodologie du Conseil National de Recherches du Canada, le trafic
interrompu 2 une intersection génére une augmentation du niveau sonore pour un
trafic continu de 2 dB(A) entre 0 et 59 m du centre de 'intersection et de 1 dB(A)
entre 60 et 150 m du centre de l'intersection.
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Méme en rajoutant 2 dB(A) aux niveaux ci-haut, 'augmentation est considérée
comme non-significative. Il faut noter qu’a cause de la largeur du boulevard Rome
(45 m), laugmentation serait probablement de I'ordre de 1 dB(A). De plus, si ces
intersections étaient dotées de feux de circulation d’'un cycle de 80% vert pour 20%
rouge au lieu d’arréts, 'augmentation ne serait que de I'ordre de 0,4 dB(A) durant
les heures de pointe pour la zone 0-59 metres.

6.6.2.8 SORTIE DU TUNNEL

Des études américaines récentes démontrent que le bruit de trafic a I'intérieur d'un
tunnel est d’environ 7 dB(A) supérieur au bruit du méme trafic hors d’un tunnel. Les
matériaux utilisés a lintérieur des tunnels étant en majorité des matériaux
réfléchissants, I'effet de réverbération a I'intérieur du tunnel est la cause de cette
augmentation. Ces études démontrent que pour les récepteurs localisés immédiatem-
ent A arriére de la sortie d’un tunnel, cette augmentation de niveau sonore ne se
fait sentir que sur une distance allant de 9 & 12 m a l'arriere de la sortie du tunnel.
Sur ces distances, la baisse du niveau sonore se fait d’'une maniére trés abrupte. Pour
ce qui est des récepteurs situés a I'avant d’'une sortie d’'un tunnel, 'augmentation de
niveau sonore a la sortie se fait sentir sur une distance allant de 18 a 21 m avec une
diminution beaucoup moins abrupte que pour les récepteurs a I'arriére d’'une sortie
de tunnel.

6.6.2.9 NOMBRE MAXIMUM D’AUTOBUS

A Pexception de la zone trés restreinte immédiatement adjacente a la sortie du
tunnel & Brossard, tous les secteurs étudiés peuvent supporter un trafic de 1 000
autobus/heure avant d’atteindre une augmentation moyenne de niveau sonore. Les
secteurs de I'lle des Soeurs et la rue Turenne pourraient supporter plusieurs fois ce
trafic de 1 000 autobus/heure. Si des matériaux absorbants sont utilisés dans le
tunnel, il est fort probable qu’environ 350 autobus/heure pourraient étre utilisés
avant d’atteindre une augmentation moyenne de niveau sonore.
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6.7 TENURE DES PROPRIETES

Les terrains riverains au sud du pont Champlain & Brossard sont des propriétés
privées en voie de développement.

Le gouvernement fédéral est propriétaire de la Voie maritime et de la digue sous
I’Administration de la Voie maritime du Saint-Laurent Inc.. L’estacade est une
propriété fédérale administrée par la Garde cotiere canadienne. La piste cyclable
est administrée par la Société de gestion de I'lle Notre-Dame, un organisme public
relevant de la ville de Montréal.

Le pont Champlain et ses échangeurs sur I'lle des Soeurs et & Brossard, de méme
- que lautoroute Bonaventure et le pont Clément sont gérés par la Société des ponts

Jacques-Cartier et Champlain Inc., un organisme fédéral. Le terrain & Brossard au
sud de Pautoroute 10 et 4 I'est de la bretelle d’accés en provenance de la route 132
appartient également 2 la Société des ponts Jacques-Cartier et Champlain Inc..

Le lit du fleuve Saint-Laurent, ainsi qu'une partie des berges de I'lle des Soeurs,
incluant le remblai sous le pont Champlain, sont la propriété du ministere de
PEnvironnement du Québec. Des démarches seront entreprises aupreés de la
Direction du milieu hydrique du MENVIQ pour obtenir la légalisation de
Poccupation des lots de gréve et en eau profonde requise une fois les plans et devis
complétés.

L'lle des Soeurs appartient presqu’entierement a des intéréts privés, le plus
important propriétaire étant la compagnie Proment qui détient presque tous les
terrains non-développés. Toutefois, la ville de Verdun est propriétaire de divers
sites a vocation récréative.
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6.8 MILIEU URBAIN

6.8.1 METHODOLOGIE

L’inventaire du milieu urbain présente des données qui ont €té relevées directement
sur le terrain ou puisées parmi les documents disponibles aux dlfferents services
municipaux des villes de Brossard et de Verdun.

Pour les fins d’analyse du milieu urbain, le territoire a I'étude est d’abord divisé en
zones, lesquelles sont A leur tour subdivisées en secteurs.

Le territoire a 1’étude englobe les emplacements pouVant potentiellement étre
impactés par I'une ou P'autre des options.

Chacune des zones regroupe les secteurs ayant un point commun au niveau de leur

localisation et en plus, dans certains cas, de leur type d’utilisation du sol. Les zones

suivantes ont ainsi été identifiées:

Brossard: : Ile des Soeurs:

R : zone du boulevard Rome _ AN: zone au nord de 'autoroute 10
BU: zone du bord de I’eau/unifamiliales AS: zone au sud de I'autoroute 10
BP: zone du bord de I'eau/projets intégrés

A : zone de 'autoroute 10

Un secteur représente un regroupement d’emplacements 2 utilisation homogéne du
sol ce qui se traduit par la présence de secteurs résidentiels (unifamiliaux et
multifamiliaux), commerciaux, industriels et parcs. L’identification de chacun des
secteurs est alpha-numérique; la lettre représente la zone telle que décrite au

paragraphe précédent alors que le chiffre est spécifique a chaque secteur et est
attribué séquentiellement. :

Les zones ainsi que les secteurs sont représentés graphiquement 2 la planche 9
(pour la ville de Brossard) et a la planche 10 (pour I'lle des Soeurs) 4 'annexe C.
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6.8.2 DESCRIPTION DU MILIEU URBAIN

6.8.2.1 BROSSARD

Le territoire de la ville de Brossard, potentiellement susceptible d’étre influencé,
est subdivisé en quatre grandes zones. C’est ainsi que la zone du boulevard Rome,
la zone de I’autoroute 10, et finalement deux zones au bord de ’eau sont caractéris-
ées par des habitations unifamiliales et des projets intégrés divers.-

ZONE DU BOULEVARD ROME

Le trongon du boulevard Rome concerné par cette étude est localisé entre les
avenues San-Francisco/Tisserand et 'autoroute 15 (route 132).

Composé de six voies de circulation, les deux chaussées -du boulevard Rome,
séparées par une bande médiane d’environ 5,5 m, ont chacune une largeur d’environ
10 m. Le boulevard a une emprise de prés de 46 métres qui comprend des trottoirs
hors rue séparés par une rangée d’arbres. '

Les lots riverains du boulevard Rome sont approximativement a 80% résidentiels,
15% commerciaux et 5% publics. Au niveau résidentiel, la répartition est la suivante:
85% des résidences sont unifamiliales, 10% sont des résidences multifamiliales
locatives et 5% sont des condominiums unifamiliaux ou multifamiliaux. Le
tableau 17 résume les caractéristiques de chacun des secteurs lesquels ont une
identification alpha-numérique débutant par la lettre "R".

Tout au long du trongon du boulevard Rome, les batiments résidentiels sont en

fagade directe pour 9%, en fagade indirecte (petits croissants donnant sur Rome)
pour environ 17% et en latéral ou arriére pour environ 74%.

ZONE DU BORD DE I’EAU/UNIFAMILIALES

Cette premiére zone du bord de I'eau, composée exclusivement de résidences
unifamiliales, est localisée sur la rive est du Petit Bassin au sud de 'emprise du
pont Champlain et comprend les secteurs BU-1 & BU-5. Les résidences du c¢6té sud
de la rue Tessier constituent la limite sud de la zone alors que ’autoroute 15 (route
132) délimite la zone a lest.
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Ces résidences sont réparties dans des proportions presque équivalentes en
constructions récentes (c’est-d-dire des années 80) et en constructions plus anciennes
(résidences dgées de plus de dix ans).

Les résidences de la rue Turenne sont localisées a proximité de la bretelle d’acces
pour le pont Champlain et ’autoroute 15 (route 132). La distance minimale actuelle
entre la surface de roulement et la ligne arriére de ces propriétés est d’environ 30
m; le réglement de zonage municipal exigeant une marge arriere d’'un minimum de
7,5 m, ces résidences se retrouvent donc a une distance de 37,5 m et plus de la
bretelle. Les secteurs de cette zone ont l’appellatlon alpha-numérique "BU" et sont
décrits au tableau 18.

ZONE DU BORD DE L’EAU/PROJETS INTEGRES

Cette deuxiéme zone du bord de I’eau est localisée au sud des emplacements situés
sur la rue Tessier, entre le Petit Bassin et l’autoroute 15 (route 132) et comprend
les secteurs BP-1 a BP-3. - -

Présentement sujets au développement intensif principalement résidentiel mais
également commercial, tous les emplacements de cette zone sont soumis a la
procédure d’intégration dite "Plan d’ensemble” de la municipalité. C’est ainsi que
'on dénote un souci prononcé d’y établir des projets offrant une qualité de vie
supérieure et ou la proximité du plan d’eau, atout fort intéressant, encourage
I'implantation d’habitations luxueuses. Ces derniéres, dans le cas présent, sont toutes
de forme condominium et établies dans des tours d’habitations. Ces batiments
doivent étre orientés vers le centre-ville de Montréal, c’est-a-dire vers le nord-ouest.

Une bréve descrlptlon des secteurs d’appellation alpha-numérique "BP" apparait au
tableau 19.

ZONE AU SUD DE AUTOROUTE 10

Localisée au sud de P'autoroute 10 sur le territoire de la ville de Brossard, cette

zone englobe les emplacements adjacents ou a proximité de cette voie majeure de -

circulation et comprend les secteurs dont I'appellation débute par la lettre "A", soit
les secteurs A-1 a A-4.
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DA S A A #2303

" TABLEAU 17

ZONE DU BOULEVARD ROME (BROSSARD)

SECTEUR UTILISATION DU SOL QUANTITE ~ SUPERFICIE ANNEE DE
, , CONSTRUITE CONSTRUCTION
: : (%) .
R-2 Hab. unif. isolées 18 100% 1981 - 1987
R4 Hab. multi. (64 logements) 2 100% 1977
batiments
R-5 Hab. multi. (24 logements) 2 100% 1977 - 1978
(30 logements) 1

R-7 Hab. unif. isolées 11 100% 1977 - 1978
R-8 Hab. unif. isolées 3 100% < - 1979 - -
R-9 Hab. unif. isolées 35 100% 1978 - 1979
R-10 Hab. unif. isolées 3 100% 1987
R-11 . Hab. unif. isolées ") 100% 1976 - 1979
R-13 Hab. unif. isolées 18 100% | . 1977
R-15 ~ Hab. unif. contigués 25 100% 1978 - 1982

(Condos en groupe de 4, 6

ou 8)
R-16 Hab. multi. isolées & jumelées 7 95% 1988 - 1989 .

(5 condos/batiment) batiments ' ’

17
(10 condos/batiment) batiments
1de2



TABLEAU 17 (suite)

ZONE DU BOULEVARD ROME (BROSSARD)

SECTEUR UTILISATION DU SOL QUANTITE SUPERFICIE ANNEE DE
. CONSTRUITE CONSTRUCTION

(%)
R-1 Commerces
(Stations services, 2 : 100% N/C
Centre com. local, 1 100% N/C
Centre sportif) 1 100% N/C
R-6 Commerces
(Clinique médicale, 1 100% N/C
Dépanneurs, 2 100% N/C
Centre com. local) 1 100% N/C
R-12 Commerce (Banque) 1 100% N/C
R-17 Commerces ' | | N _
(Stations services, 2 100% N/C
lave-autos, 1 100% N/C
centre com. local) 1 100% , N/C
R-3 Public (Emprise I’H-Q: N/A N/A N/A
. Piste cyclable)
R-14  Public (Emprise d’H-Q: N/A ~ N/A N/A

Piste cyclable)

N/A  non-applicable
N/C  données non-comptabilisées
2de?2



Construite dans une proportion d’environ 20% (tableau 20), la superficie vacante
de cette zone appartient & deux propriétaires. Le premier terrain, qui longe ’emprise
de l'autoroute 10, appartient a la Société des ponts Jacques-Cartier et Champlain et
occupe une superficie totale de 79 616 m’. Ce terrain inclut une partie du boisé
séparant l'autoroute 10 du quartier résidentiel existant et longe I'emprise de
’autoroute 10. Le deuxiéme terrain, situé au sud-ouest du premier, est propriété de
la ville de Brossard et occupe une superficie d’environ 41 000.m”.

Sur ces deux emplacements vacants, regroupés pour former le secteur A-2, le plan
et le réglement de zonage de la ville de Brossard en vigueur au mois de janvier 1990
y prévoient une utilisation résidentielle, soit I'implantation d’habitations bifamiliales
et trifamiliales. Le développement de ce secteur est en attente puisque I'éventualité
d’effectuer des aménagements autoroutiers a toujours été probable; c’est pourquoi
ces emplacements n’ont pas encore été lotis pour fins d’implantation d’habitations.

Le parc Tisserand constitue le secteur A-3. Ce parc est composé d’un boisé d’arbres
matures en bordure de I'avenue Tisserand et d’une végétation marécageuse en
bordure de l'autoroute 10. Dans la portion est en pointe étroite, une plantation
d’arbres parsemés dans un secteur de gazonnement sert d’écran visuel partiel de
I'autoroute 10 pour les résidants de 'avenue Tisserand. :

6.8.2.2 ILE DES SOEURS

Pour ce qui est du territoire de I'lle des Soeurs, deux zones particuliéres sont
définies. La premiére est localisée au nord de 'autoroute 10 (voie d’acces au pont
Champlain) et la deuxiéme au sud de cette méme autoroute.

ZONE AU NORD DE PAUTOROUTE 10 (PONT CHAMPLAIN)

Cette zone est délimitée au nord et a l'est par le fleuve, au sud par le pont
Champlain et a 'ouest par I'autoroute Bonaventure. La zone comprend toute la
pointe de I'lle des Soeurs située au nord du pont Champlain qui est entierement
vouée au développement. Des usages de type résidentiel et industriel de prestige
(tableau 21) y sont prévus a long terme. Aucun secteur n’est actuellement occupé.
L’appellation alpha-numérique des secteurs de cette zone est "AN".

Une vocation résidentielle, A densité moyenne et haute, est prévue sur environ 50%
de ce territoire localisé pres de l'eau, alors que le long des deux autoroutes
(autoroute 10 et autoroute Bonaventure), I'autre 50% est voué a l'industrie de
prestige.
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TABLEAU 18

ZONE DU BORD DE L’EAU/UNIFAMILIALES (BROSSARD)

SECTEUR UTILISATION DU SOL QUANTITE  SUPERFICIE ANNEE DE :

CONSTRUITE = CONSTRUCTION
(%)
BU-1 Hab. unif. jumelées ou 23 100% 1988
Contigués (condo) .
BU-2 Hab. unif. isolées - 8 75% ' 1988 - 1989
BU-3 Hab. unif. isolées 4 45% 1988 - 1989
BU-4 Hab. unif. isolées 25 60% 1950 - 1965
BU-5 Hab. unif. isolées _ 5 . 9% 1980 - 1989
TABLEAU 19

ZONE DU BORD DE L’EAU/PROJETS INTEGRES (BROSSARD)

SECTEUR UTILISATION DU SOL QUANTITE SUPERFICIE ANNEE DE
' CONSTRUITE CONSTRUCTION
(%)
BP-1 Hab. multi. (condo) N/C 30% © 1987 - 1989
BP-2 Public (parc) (P) N/A N/A N/A
BP-3 Commerce (P) N/A 0% _ N/A
139)] utilisation prévue sur les emplacements vacants

N/A  non-applicable
N/C  données non-compilées
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TABLEAU 20

ZONE DE L’AUTOROUTE 10 (BROSSARD)

SECTEUR UTILISATION DU SOL QUANTITE  SUPERFICIE ANNEE DE

CONSTRUITE  CONSTRUCTION

(%)
A2 Hab. bifam. & trifam. (P) N/A 0% N/A
A-4 Hab. unif. jumelées 26 100% 1981
A-1 Commerce (bureaux) 1 60% N/C
' batiment
A3 Public (parc) N/A N/A N/A
P) utilisation prévue sur les emplacements vacants

N/A  non-applicable
N/C  données non-comptabilisées



ZONE AU SUD DE L’AUTOROUTE 10 (PONT CHAMPIL AIN)

Cette zone, située au sud de I'autoroute 10 sur le territoire de I'Ile des Soeurs, est
construite sur environ 90% de sa superficie (tableau 22).

Le développement de cette zone, majoritairement récent, a favorisé d’abord
I'implantation d’industries de prestige sur les emplacements adjacents a I'autoroute,
puis une tranche de transition de commerces, pour ensuite laisser place a un secteur
résidentiel.

L'utilisation du sol de cette zone est répartie dans des proportions pratiquement
équivalentes entre les types suivants: industrie de prestige, commerce et habitation.
Chacun des secteurs de cette zone a une appellation alpha-numérique qui débute par
les lettres "AS". '
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TABLEAU 21

ZONE NORD DE I’AUTOROUTE 10 (ILE DES SOEURS)

P T e e eree——ee]

SECTEUR UTILISATION DU SOL QUANTITE  SUPERFICIE ANNEE DE
: : CONSTRUITE =~ CONSTRUCTION
(%)
AN-2 Hab trifam. & multi. (P) N/A 0% N/A
AN-1 " Industrie de prestige (P) N/A 0% N/A
AN-3 Industrie de prestige (P) N/A 0% N/A

T T ——— et

(P) utilisation prévue sur les emplacements vacants
N/A  non-applicable

TABLEAU 22

ZONE SUD DE L’AUTOROUTE 10 (ILE DES SOEURS)

<

SECTEUR UTILISATION DU SOL QUANTITE  SUPERFICIE ANNEE DE

CONSTRUITE CONSTRUCTION

S

(%)
AS-4 Hab trifam. & multi. N/C 90% N/C
AS-1 Industrie de prestige ~ N/C | 90% N/C
AS-2 Commerces (centre commercial) 1 60% N/C
AS-3 Commerces (com. urbains & N/A 0% N/A
équipements collectifs) (P)-
AS-5 Commerce (concessionnaire 1 100% N/C
automobiles)
P) utilisation prévue sur les emplacements vacants

N/A  non-applicable
N/C  données non-compilées



6.9 RECREATION

6.9.1 METHODOLOGIE

L’étude des sites et équipements récréatifs dans la zone d’étude s’inscrit dans le
contexte récréatif du Bassin de La Prairie et de ’archipel de Montréal. Tous les
sites existants et potentiels de la zone d’étude qui présentent un potentiel récréatif
sont considérés dans I'inventaire. Ainsi, les portions du Petit Bassin et du Grand
Bassin de La Prairie dans le secteur de 'estacade et les points d’acces a ces plans
d’eau font partie des équipements récréatifs inventoriés dans la zone d’étude.

L’identification et linventaire des équipements récréo-touristiques existants et
projetés ont été faits A partir d’'une revue bibliographique et de consultations auprés
d’organismes concernés par les loisirs et la récréation. Les municipalités de Brossard
et Verdun, la MRC de Champlain, la Communauté urbaine de Montréal, le
ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche, Loisirs-Ville et la Société de
gestion de I'ile Notre-Dame sont les organismes consultés qui ont fait part de leurs
projets et préoccupations.

6.9.2 DESCRIPTION DE LA RECREATION

Les équipements récréatifs existants et prévus sont identifiés 2 la planche 11 de
'annexe C.

6.9.2.1 CADRE GENERAL

Le Bassin de La Prairie couvre une superficie de plus de 40 km?® divisée en deux
bassins et offre le plus important potentiel récréo-touristique de l’archipel de
Montréal. Délimité en amont par les Rapides de Lachine et en aval par le
Sault-Normand, le Bassin de La Prairie renferme un potentiel récréatif diversifié
composé de ressources aquatiques et fauniques, d’itinéraires riverains, d’attractions
visuelles, etc. ' ’
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Malgré ce potentiel, le Bassin de La Prairie présente des contraintes qui limitent
la pratique d’activités récréatives. En effet, certaines contraintes hydrauliques ainsi
que I'enclavement du bassin (Rapides de Lachine, le Sault-Normand, la vitesse du
courant et la présence de P'estacade) restreignent I'utilisation récréative des plans
d’eau. Combinés avec la faible accessibilité aux rives, ces facteurs résultent en la
sous-utilisation du Bassin de La Prairie (M.L.C.P., 1984a).

6.9.2.2 DIGUE ET ESTACADE

La piste cyclable, située sur la digue de la Voie maritime et ’estacade, constitue le
seul aménagement récréo-touristique existant de portée régionale dans la zone
d’étude.

La piste cyclable est sous la responsabilit¢ de la Société de gestion de Iile
Notre-Dame qui en assure la sécurité et 'entretien depuis 1986. Située sur la digue
de la Voie maritime, la piste cyclable s’étend sur 15 km et se trouve entre les poles
récréo-touristiques que sont I'lle Notre-Dame et le parc de Cote-Sainte-Catherine.
Cette piste se trouve sur la créte de la digue et est constituée d’un chemin de terre
d’une largeur d’environ 7 m. Il existe actuellement trois points d’accés a la piste
cyclable; I'estacade, le pont de I'écluse de Saint-Lambert et le pont de I'écluse de
Cote-Sainte-Catherine. L’achalandage de la piste est faible et se chiffre a environ
40 000 cyclistes entre la mi-mai et la mi-octobre (mi-mai a4 mi-juin et début
septembre a mi-octobre - ouverture les fins de semaines et de mi-juin au début de
septembre - ouverture de 8h a 20h tous les jours), dates d’ouverture et de fermeture
de la piste (M.T.Q., D.G.T.P.M,, 1989a).

La Société de gestion de I'lle Notre-Dame ne prévoit aucun futur aménagement,
réaménagement ou modification de service méme si une augmentation de
'achalandage est prévue suite & 'aménagement d’un lien permettant de relier la
piste a I'ile Notre-Dame dont I'ouverture date du mois de juin 1990.

En effet, la création de ce lien permet de relier la Rive-Sud et I'lle de Montréal
via le pont de la Concorde et de raccorder la piste au réseau cyclable de Montréal
et de la CUM. De ce fait, la vocation de la piste cyclable est autant utilitaire que
récréative et son accessibilité fortement augmentée.

D’autre part, la digue de la Voie maritime et I'estacade forment un itinéraire
riverain doté d’un énorme bassin visuel qui en constitue I’attrait principal. Son usage
récréatif compte donc plusieurs activités a caractere extensif telles la randonnée
pédestre, la péche en rive et 'observation de la nature.

t

163



Par ailleurs, la Communauté urbaine de Montréal étudie actuellement le développe-
ment du secteur de I'estacade dans le cadre d’'une proposition axée sur la mise en
valeur récréative du Bassin de La Prairie. Originellement mise de 1’avant lors du
projet du Parc National de I'Archipel (M.L.C.P., 1984b), cette proposition a été
reprise par la CUM et fait actuellement I'objet d’une étude préliminaire. Selon ce
projet, la digue de la Voie maritime serait le site d’implantation d’un parc-plage
pouvant accueillir jusqu’a 30 000 personnes et muni de sites d’amarrage donnant sur
le Grand Bassin de La Prairie (planche 11 & I'annexe C). La piste cyclable serait
maintenue tandis que la digue serait agrémentée d’aires de pique-nique et de jeu.
Ce parc-plage incluerait deux sections de plage totalisant environ 4 km de plage
ainsi que des liens nautiques entre I'ile de' Montréal et la digue de la Voie maritime.
En effet, des circuits de traverse permettraient d’accéder a la digue en amont de la
zone d’étude a la hauteur de la ville de La Prairie et du parc de Cote-Sainte-
Catherine.

- 6.9.2.3 SECTION RIVERAINE DE BROSSARD

La section riveraine de Brossard dans la zone d’étude est équipée d’un sentier
piétonnier cyclable de faible achalandage qui suit la rive entre le parc municipal de
. Brossard et le début des développements résidentiels au sud du pont Champlain. Ce
sentier asphalté longe les bretelles de I'’échangeur sud du pont, permettant Pacces
a la plage d’échouage qui se trouve au pied de ce méme échangeur, pour ensuite
longer la route 132 et se rendre jusqu'au parc Léon Gravel situé au nord de la
riviere Saint-Jacques. .

Malgré sa vocation de piste cyclable et de sentier piétonnier, ce sentier est aussi
utilisé pour le passage des véhicules des plaisanciers qui utilisent la plage d’échouage
comme point de mise a 'eau. Cette plage d’échouage n’est que trés légérement
aménagée, comptant quelques bancs et ayant une pente douce qui couvre environ
50 m de rive.

L’emprise d’Hydro-Québec qui traverse la zone d’étude est le site dune piste
cyclable de faible achalandage qui part de I'avenue Tisserand et se termine au parc
Léon Gravel. Utilisée surtout au cours de I'été, cette piste cyclable en poussiére de
pierre oblige les cyclistes & traverser le boulevard Rome qui se trouve ainsi muni
d’'un arrét a cet endroit pendant la période estivale.

‘La section riveraine de Brossard dans la zone d’étude est présentement en
développement et un corridor riverain de 10 m de largeur est réservé pour une
promenade piétonniére d’'une largeur de 2,5 m. Reliée au parc prévu a Pintersection
de la rue de la Saint-Maurice et du boulevard Saint-Laurent, cette promenade sera
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dotée d’un sentier pavé et de diverses haltes offrant plusieurs points de vue sur le
Petit Bassin de La Prairie ainsi que sur le pont Champlain et I'ile de Montréal.

Le parc Tisserand, situé en bordure de I'autoroute 10 au sud de celle-ci, couvre une
superficie d’environ 41 000 m’ et est composé d’un boisé d’arbres matures en
bordure de I'avenue Tisserand, d’une section marécageuse a la bordure de ’emprise
de l'autoroute 10 et d’'une section gazonnée ponctuée d’arbres nouvellement plantés
(5 a 10 ans). Les seuls équipements que 'on retrouve dans ce parc sont des bancs
de parc dispersées sur la section gazonnée et sur les petites sections gazonnées entre
la partie boisée et I'avenue Tisserand. L'achalandage de ce parc est trés faible,
celui-ci servant principalement d’écran visuel partiel pour les résidants de ’avenue
Tisserand.

6.9.2.4 ILE DES SOEURS

Le plan de développement de la ville de Verdun prévoit 'aménagement d’un
corridor récréatif riverain qui longera le boulevard Ile-des-Soeurs puis la rive de la
pointe nord de I'ile. Cet itinéraire comprendra un sentier piétonnier et une piste
cyclable ainsi que des haltes permettant d’apprec1er le panorama sur le Bassin de
La Prairie, la rive sud et I'lle de Montréal. Cette piste cyclable sera une prolongation
du réseau cyclable de I'lle des Soeurs qu1 inclut la piste de 'estacade et sera reliée
a la piste de la digue de la Voie maritime.

6.9.2.5 PLANS D’EAU

Les activités nautiques pratiquées dans le Bassin de La Prairie sont peu diversifiées.
La majorité des embarcations de plaisance circulant dans le bassin sont utilisées
pour la péche en bateau, I'activité nautique la plus populaire dans le Bassin de La
Prairie. Le nautisme demeure une activité secondaire dans le Bassin de La Prairie
a cause de sa faible accessibilité et de ses caractéristiques hydrauliques.

Les activités nauthues dans le Grand Bassm de La Prairie sont limitées par des
contraintes telles la vitesse du courant, la presence de haut-fonds au centre du bassin
et Penclavement partiel du plan d’eau par la présence de rapides en amont et en
aval (Roche et associés, 1985). Les seules embarcations pouvant circuler de fagon
sécuritaire dans le Grand Bassin sont les embarcations motorisées dont le tirant
d’eau est limité a 0,9 métres. De plus I'estacade elle-méme constitue une contrainte

importante pour la voile car elle n'autorise qu’une portée de S meétres (Boisclair,
1982).
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Parmi les quelques circuits nautiques dans le Bassin de La Prairie, le circuit Vieux-
Montréal/Rapides de Lachine, dont le parcours longe I'lle des Soeurs, est le seul a
traverser le secteur de I’estacade. En fait, ce circuit constitue le seul circuit récréo-
touristique nautique du Bassin de La Prairie.

La péche blanche est une activité trés répandue dans le Petit Bassin de La Prairie
a partir de Cote-Sainte-Catherine jusqu’au pont Champlain. La pratique de ce type
de péche se fait surtout entre les iles qui délimitent la Voie maritime et la rive sud.

Lors de l'inventaire de la faune aquatique, plusieurs pécheurs ont été observés le
long de la rive prés et sous le pont Champlain. L’achigan a petite bouche, le grand
brochet et occasionnellement les truites brune et arc-en-ciel, sont les espéces d’intrét
sportif capturées. ’

En général, le Petit Bassin de La Prairie présente des conditions adéquates pour le
nautisme et la voile. L’étroitesse du bassin demeure toutefois une contrainte majeure
a l'usage du Petit Bassin pour les activités nautiques (M.L.C.P., 1986).

La mauvaise qualité de I’eau, Pabondance de végétation submergée et les odeurs
nauséabondes sont des contraintes additionnelles aux activités nautiques dans le Petit
Bassin. La mise en opération de I'usine d’épuration de Ste-Catherine au mois de
décembre 1989 devrait permettre de réduire les inconvénients des odeurs nauséabon-
des résultant de I'abondance de la végétation submergée.

En fait, les activités nautiques dans le Petit Bassin de La Prairie sont restreintes a
la planche a voile au printemps et a la péche en bateau. En effet, plusieurs
véliplanchistes profitent du printemps et de I'absence d’odeurs pour pratiquer la
planche & voile particulierement en aval du pont Champlain en face du parc
municipal riverain de Brossard.
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6.10 ARCHEOLOGIE

6.10.1 BASE THEORIQUE ET METHODOLOGIE

6.10.1.1 ARCHEOLOGIE PREHISTORIQUE

L’évaluation du potentiel archéologique découle d’'une mise en relation de données
blogeophy51ques et de données anthropologiques. Ces derniéres concernent les
connaissances acquises a ce jour sur 'occupation amérindienne du territoire, autant
par l'archéologie que par I’ethnohistoire.

L’approche préconisée ici propose, en amont de la recherche, un cadrage territorial
qui reconstitue le réseau potentiel de circulation dans un paysage qui possede une
structure. Cest ainsi que sont identifiés les axes de circulation et les espaces
stratégiquement importants situés a la convergence de ces axes (planche 12 a
annexe C). Le réseau spatial, rendu concrétement par le graphe topologique,
suggére ainsi une potentialité, un éventail de possibilités pour les groupes
préhistoriques qui utilisaient un espace territorial. C’est a partir de ce cadrage spatial
que sont ensuite considérées les fonctions importantes d’un point de vue culturel: par
exemple, I'habitabilité ou I’exploitation des ressources fauniques.

En aval de la démarche, I'étude du potentiel archéologique consiste a identifier et
a délimiter des espaces concrets qui possédaient des qualités d’habitabilité pour les
groupes humains préhistoriques. L’analyse des données archéologiques disponibles
pour l’espace régional de la plaine de Montréal contribue & déterminer ces criteres
d’habitabilité.

L’étude du potentiel nécessite donc 'analyse de deux volets complémentaires et
interreliés. Premiérement I'organisation de ’espace naturel, via le graphe topologi-
que, permettra d’'une part de définir la situation stratégique de 'aire d’étude dans
un ensemble régional plus vaste. Deuxiemement, 'opération appelée la dérivation
archéologique délimitera des espaces concrets susceptibles de receler des vestiges
d’occupations humaines anciennes.
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6.10.1.2 ARCHEOLOGIE HISTORIQUE

Afin de caractériser le potentiel archéologique de I'aire étudiée, la documentation
hlstorlque a été exploitée afin de dégager la chronologie des principaux événements
en ce qui concerne I'appropriation du sol, son aménagement et son utilisation. Des
efforts particuliers ont été faits pour recueillir des documents cartographiques
anciens car ceux-ci permettent parfois une visualisation spatiale relativement précise
des aménagements humains qui peuvent étre reportés sur des cartes modernes. La
délimitation de zones archéologiquement sensibles découle du traitement de
Pinformation historique. A partir des données recueillies, qu’il s’avere possible de
reporter sur un support cartographique, des espaces qui sont susceptibles de livrer
des preuves matérielles d’activités humaines anciennes sont délimités.

Parallelement a cette démarche, il est également essentiel de déterminer le potentiel
de vérification archéologique. Ceci fait référence au degré d’intégrité du sol dans
I'aire étudiée. Si la photo-interprétation révéle des perturbations majeures de sol
(emprunt de matériaux, décapage, remblayage) qui ont vraisemblablement fait
disparaitre les vestiges, les zones a potentiel archéologique ne sont plus exploitables
et par conséquent ne représentent plus aucune sensibilité par rapport au projet de
construction.

6.10.2 DONNEES ARCHEOLOGIQUES APPLICATION TOPOLOGIQUE ET
DERIVATION ARCHEOLOGIQUE

6.10.2.1 ARCHEOLOGIE PREHISTORIQUE

SYNTHESE PREHISTORIOQUE REGIONALE

Par préhistoire, on entend la période de temps qui préceéde 'arrivée des européens
dans le Nouveau-Monde. Pour le territoire du Québec, cette époque se situe entre
la fin de I'époque Pleistocéne (vers 11 000 ans avant aujourd’hui) et la premiére
moitié du XVle si¢cle. L’archéologie préhistorique a pour objet d’étude les sociétés
amérindiennes qui ont occupé le territoire pendant les onze millénaires précédant
la période du contact avec les européens.
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Le survol des données disponibles sur la préhistoire de la plaine de Montréal révele
que l'occupation amérindienne date de 6 000 ans. Pris globablement, le sud du
Québec peut avoir été habité bien avant (vers 10 500 ans AA) mais les conditions
environnementales de la plaine de Montréal ne furent propices a une occupation que
vers 8 000 ans AA a cause de l'invasion marine post-glaciaire. Les données de la
géochronologie nous révélent par ailleurs que I'aire d’étude aurait été disponible
pour des occupants préhistoriques, seulement qu’a partir de 4 000 ans AA
approximativement.

Les archéologues ont séparé la préhistoire de cette région en périodes. La période
archaique couvre I’épisode entre 6000 et 2500 ans AA, et le Sylvicole, ’épisode entre
2 500 et 500 ans AA. Jusqu’a la fin du premier millénaire de notre ére, les groupes
amérindiens préhistoriques ont laissé des traces matérielles qui témoignent d’'un
mode de vie nomade et d’'une organisation sociale probablement fondée sur des
bandes démographiquement trés souples qui s’identifiaient A un espace territorial.
Ces -bandes participaient & des réseaux d’échange régionaux et extra-régionaux
probablement trés ramifiés et appartenaient a des entités culturelles plus grandes qui
partageaient en commun certaines caractéristiques technologlques et peut-€tre
adaptatives. La localisation stratégique de plusieurs des sites occupés par ces groupes’
au cours de millénaires refléte un sens cognitif poussé de I'environnement physique
et exprime un jeu de rapports de force pour le contrdle de I’espace territorial.

La reconstitution de I'évolution culturelle des groupes préhistoriques au cours de
millénaires souffre d’'une base archéologique encore trop lacunaire mais on peut
facilement percevoir des successions culturelles relativement brusques, perceptibles
par des changements technologiques importants. Ces changements peuvent parfois
étre vus comme des remplacements de populations ayant peut-étre eu comme toile
de fond des conflits interethniques.

La période du Sylvicole affiche une transformation graduelle des modes de vie et des
rapports différents entre les groupes et le territoire qui ont peut-&étre comme origine
une augmentation démographique globale. La mobilité devient moins grande et une
forme de sédentarisme prend place avec I'avénement progressif de ’agriculture dans
’économie et une exploitation plus intensive des ressources aquatiques. Lorsque les
premiers européens atteignirent la plaine de Montréal en 1535; ils rencontrérent
ainsi une communauté villageoise de culture iroquoienne installée a I'intérieur de
I'lle de Montréal dans un village palissadé (Hochelaga) Ce groupe horticole
contrdlait par ailleurs un immense territoire qu’on a d’allleurs qualifié de province
d’Hochelaga.
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SITE ARCHEOLOGIQUE PREHISTORIQUE CONNU DANS I’AIRE D’ETUDE

Un seul site préhistorique est connu dans notre aire d’étude. Localisé sur la portion
nord-est de I'lle des Soeurs, le site Leber (BiFj-1) a livré un tesson de céramique
amérindienne daté de la période du Sylvicole moyen (2 000 a 1 000 ans AA). Il est
a noter que cette occupation amérindienne a été fortement perturbée par un

établissement historique du site au XVIle siécle dont nous parlerons plus loin
(Webster 1970).

SITUATION TOPOLOGIQUE DE I’AIRE D’ETUDE

A Péchelle régionale (1:25 000), la partie de aire d’étude située sur I'lle des Soeurs
s’inscrit dans un espace susceptible de jouer un role stratégique pour le controle de

Pespace environnant. La partie de l'aire d’étude qui concerne I'lle des Soeurs

s’inscrit en plein sur un espace annexe, a la convergence de ’axe majeur continu du
fleuve Saint-Laurent et d’'un axe discontinu, orienté 4 45 degrés par rapport au nord
géographique, suivant un thalweg aujourd’hui emprunté par le canal de I’Aqueduc.

Deux autres espaces stratégiques marquent le voisinage de I'aire d’étude. Il s’agit
d’abord d’un autre espace annexe, situé juste a la convergence du méme axe
discontinu et d’un autre échelon de I'axe continu du fleuve. Il s’agit ensuite d’un
espace périphérique, situé & environ un kilométre plus au nord, couvrant I'espace
aujourd’hui désigné par le Vieux-Montréal. Cet espace périphérique s’inscrit dans
la convergence de ’axe continu du fleuve et d’un axe moyennement continu suivant
le thalweg qu’a exploité le canal de Lachine. L’espace de Lachine correspond aussi
a un espace périphérique.

Sous P’angle du cadrage topologlque la partie de P'aire d’étude située sur I'lle des
Soeurs constitue un espace important. Les différentes zones qui seront dérivées du
croquis géomorphologique verront donc leur potentiel archeologlque confirmé par
I'information topologique.

La partie de I'aire d’étude située du c6té de Brossard correspond a un contexte
topologique passablement différent. En fait, elle se trouve a des kilométres du plus
proche espace stratégique. La seule référence topologique est 'axe majeur continu
du fleuve avec lequel l'aire d’étude commumque directement. Mais aucun axe de
circulation partant de I'intérieur ne vient converger avec 'axe du fleuve. L’arriere
pays de Brossard pourrait étre décrit comme un «no man’s land» topologique.
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DERIVATION ARCHEOLOGIQUE (DELIMITATION DES ZONES DE
POTENTIEL)

La partie de l'aire d’étude qui se trouve sur I'lle des Soeurs contient quatre zones
dont les caractéristiques d’habitabilité paraissent suffisantes pour y supposer une
occupation humaine ancienne. Le potentiel archéologique est cependant loin d’étre
égal partout sur chacune de ces zones. En fait, compte tenu d’un relief presque plat,
il est lié a trois facteurs qui se superposent: une position surélevée, un meilleur
drainage et une situation en bordure d’un axe de circulation. Par ailleurs il faut tenir
compte que la possibilité de vérifier le potentiel archéologique par des interventions
de terrain est trés variable en raison des perturbations anthroplques qui ont affecté
le sol.

Les zones a potentiel étant extensives et afin d’en discriminer les espaces contenant
les. meilleures caractéristiques d’habitabilité, nous avons désigné comme zones a
priorité d’intervention les espaces ol convergent les trois facteurs énumérés plus
haut. Ces zones sont identifiées sur la planche 12 de I'annexe C.

{

6.10.2.2 ARCHEOLOGIE HISTORIQUE

HISTORIQUE DE L’AIRE ETUDIEE

L’analyse historique de ’évolution du bati dans I’aire d’étude a permis de situer et
de dater approximativement les poles d’occupation. Dans le secteur nord-est de I'lle
des Soeurs, deux sites d’intérét historique ont retenu l'attention: le manoir LeBer et
la ferme Sainte-Famille.

La période d’occupation du manoir LeBer se situe entre 1665 et 1788. D’abord
utilisé comme ferme et peut-étre comme poste de traite par Jacques LeBer et ses
descendants a I'’époque de la Nouvelle-France, il est repris en 1769 par les
religieuses de la Congrégation de Notre-Dame. Elles utilisent ces batiments jusqu’a
I'édification de leur propre manoir et de leur ferme sur le c6té ouest de I'ile en
1788. Elles reviennent dans le secteur de I’ancien site LeBer aprés 1919, mais au sud
de l'aire d’étude, avec la mise sur pied de la ferme Sainte-Famille qu’elles exploitent
jusqu’en 1957.

“Sur la Rive-Sud, dans le secteur borné par les boulevards Panama et Rome, nous

avons pu déceler que I'occupation et la mise en valeur datent également du 17e
siécle. Les terres de cette zone sont concédées entre 1672 et 1674. Elles sont
exploitées dans une perspective agricole jusqu’a la fin des années 1950 ou elles
cedent la place a I’expansion de la banlieue montréalaise.
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SITE ARCHEOLOGIQUE HISTORIQUE DANS L’AIRE D’ETUDE (SITE
LEBER (BiFj-1)

Le seul site archéologique a avoir été répertorié dans les limites de I'aire d’étude est
le lieu de I’exploitation de Jacques LeBer. Cet emplacement est situé sur la rive est
de I'lle des Soeurs, 2 une trentaine de métres au nord du pont Champlain. Ce site
a fait 'objet d’une fouille partielle en 1969 sous la direction conjointe du ministére
des Affaires culturelles du Québec et du Musée royal de I'Ontario. Ces travaux ont
fait 'objet d’'un dossier historique de méme que de deux courts articles (Gaumont,
sans date : Webster, 1969 et 1970).

Malgré la présence d’un sol extrémement compacté par la circulation de machinerie
lourde et les remblais, la fouille livra une grande quantité d’artefacts. L’ensemble
d’objets anciens est composé entre autres de contenants en céramiques de différents
types, de fragments de bouteilles, d’outils et d’ustensiles de métal, de pierres a fusil,

de charniéres de meubles et de quincaillerie de construction. Plusieurs menus objets

appartenant par exemple au domaine de la couture furent aussi mis au jour sur le
plancher de la cave. Des perles de verre habituellement associées a la traite avec des
groupes amérindiens ont aussi été trouvées. Un tesson de poterie amérindienne
préhistorique associé a un foyer a aussi été découvert. Cet objet appartiendrait a la
période du Sylvicole moyen (2 000 & 1 000 ans avant aujourd’hui) et faisait
probablement partie d’un site d’habitation qui aurait été détruit par la construction
de I'établissement de LeBer.

L’état actuel du site LeBer n’est pas connu puisqu’aucune autre intervention
archéologique n’a eu lieu depuis 1969. Cependant, le fait qu’il ait été enfoui sous des
remblais peut avoir favorisé sa protection.

POTENTIEL ARCHEOLOGIQUE HISTORIQUE

Ile des Soeurs

L’examen des cartes et photographies aériennes anciennes a permis une délimitation
vraisemblable de l'aire du site LeBer (BiFj-1) qui a été reportée sur une carte a
Iéchelle de 1:10 000. Il s’agit de la seule zone a potentiel de I'Ile des Soeurs
concernant la période historique.

Brossard
Un examen polyphasique des documents cartographiques et des photographies
aériennes, en relation avec les informations tirées de documents d’archives, nous ont

révélé la présence d’'une trame de peuplement rural relativement serrée dans toute
la largeur de l'aire d’étude des le XVIIIe siécle. Une carte datée de 1867 possédant

172

\ - . : S

-



1 N y 4 3 . - 1
i g s 2 ’ ! . ‘

i N

un haut degré de précision a permis de reporter sur une carte moderne les
informations concernant ’habitat rural a I'intérieur de I'aire d’étude.

Un potentiel archéologique pour la période historique a été attribué a une étroite
bande de terrain, continue & partir du lot 10 jusqu’au lot 15, se trouvant entre le
rivage aménagé de 'actuelle voie maritime et le boulevard Marie-Victorin. Cette
bande est susceptible de contenir dans son sol des traces matérielles reliées a des
occupations domestiques rurales qui se sont succédées sur une période de plus de
deux siécles. Cependant, plusieurs aménagements modernes sont susceptibles d’avoir
affecté les vestiges, notamment 'aménagement de rues et la construction domiciliai-
re.
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7.0 IMPACTS, MESURES D’ATTENUATION ET IMPACTS RESIDUELS
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7.1 METHODOLOGIE

L’analyse des impacts consiste a identifier, décrire et évaluer les impacts associés a
la construction et a I'exploitation des deux options a 1’étude pour la traversée de la
Voie maritime ainsi que des deux variantes sur I'lle des Soeurs. L'identification et
la description des impacts font état de la source de I'impact et de la modification
apportée aux composantes environnementales affectées. Chacun des impacts fait
'objet d’'une évaluation basée sur trois criteéres qui permettent de déterminer son
appréciation globale. Les méthodologies d’évaluation pour les impacts sonores et
visuels différent des autres domaines et sont décrites a la suite de la méthodologie
générale.

L’identification des mesures d’atténuation suit I'évaluation des impacts. Celles-ci
permettent de réduire ou méme d’éliminer les effets négatifs du projet et les impacts
sont réévalués a la lumiére des diverses mesures d’atténuation identifiées.

L’identification, la description, I’évaluation, la mesure d’atténuation et I'impact
résiduel de chaque impact figurent sur les fiches d’évaluation d’impact présentées a
I’annexe A. La planche 13 a Pannexe C identifie et localise les impacts de toutes les
options et variantes analysées.

7.1.1 METHODOLOGIE D’EVALUATION DES IMPACTS

L’évaluation des impacts fait appel & une méthodologie considérant trois aspects
distincts qui conduisent a I'appréciation globale de I'impact. Cette appréciation
globale (mineure, moyenne ou majeure) d’'un impact est évalué en fonction de son
intensité (faible, moyenne ou forte), de son étendue (ponctuelle, locale ou régionale)
et de sa durée (temporaire, intermittente ou permanente). La description et
I’évaluation de chacun de ces critéres sont établies de la facon suivante.
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INTENSITE

L’intensité de I'impact apprécie a la fois 'ampleur de la modification subie par le
milieu et I'importance de la composante touchée. L'ampleur varie selon que la
composante affectée, quelle qu’elle soit, se trouve profondément modifiée au point
d’en changer la nature (par exemple lorsque T'ensemble d’un boisé est détruit) ou
que seulement quelques aspects de cette composante sont affectés sans que sa nature
elle-méme soit remise en cause (par exemple si seulement 5 ou 10% de la superficie
d’un boisé est touchée par un projet). :

L’importance référe a la valeur de I’élément de I'environnement subissant un impact.
L’importance résulte par exemple de la valeur intrinseéque de I'élément, de sa valeur
écologique, de sa valeur sociale ou de sa valeur économique. Celle-ci est évaluée
en considérant l'unicité et la rareté de la composante donnée (par exemple un type
de peuplement rare a I'échelon régional ou national, ou encore un peuplement
commun mais constituant le seul boisé a l'intérieur du territoire considéré).
Inversement, I'importance sera considérée faible si la ressource est commune et trés
abondante (par exemple un peuplement commun dans une région forestiére n’aura
pas la méme importance qu’en milieu fortement urbanisé).

L’intensité de I'impact sera forte lorsque la nature méme de I’élément touchée est
remise en question ou fortement perturbée et que cet élément revét une forte
valeur. Inversement I'intensité sera faible lorsque la nature méme de la ressource
n’est pas remise en question et que sa valeur est considérée comme faible. Elle sera
moyenne selon le cas lorsque I'ampleur et l'importance seront moyennes ou
lorsqu’une valeur forte est conjugée & une ampleur faible ou moyenne et
inversement. - '

ETENDUE

L’étendue de I'impact fait référence a I’aspect spatial des modifications et peut étre

ponctuelle, locale ou régionale. Si 'impact est limité a la zone d’intervention dans
Pemprise du projet, 'étendue sera ponctuelle. Si les effets se font sentir hors de
Pemprise du projet mais a I'intérieur de la zone d’étude, I’étendue sera locale et si
les effets se répercutent hors de la zone d’étude, ’étendue sera régionale.
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La durée de I'impact sera permanente si la composante du milieu touché s’en trouve
modifiée en permanence, intermittente si elle est modifiée de fagon cyclique et
réguliere (impacts saisonniers) ou temporaire si 'impact dure pendant une période
limitée telle lors de la période de construction. :

APPRECIATION GLOBALE DE L'IMPACT

Pour chacun des impacts, l’appréciation globale est faite sur la base des valeurs
accordées a l'intensité, a ’étendue et a la durée de I'impact. Cette apprec1at10n se
fait en deux temps et considére les critéres d’évaluation de fagon consécutive. La

- premiére étape consiste a confronter la valeur de I'intensité a la valeur de 'étendue

de I'impact. Cette mise en rapport nous donne une dimension spatiale de I'intensité
de l'impact (intensité VS étendue). La seconde étape consiste a confronter.ce.
résultat avec la durée de 'impact appréhendé. A ce stade-ci, la valeur de l’1mpact
est identifiée et resulte en I'appréciation globale de I'impact. :

Le tableau suivant illustre les confrontations entre les composantes de I’évaluation

~ et identifie les appréciations résultants de ces combinaisons.

Tableau 23: grilles d’évaluation des impacts

INTENSITE VS ETENDUE

INTENSITE ~
ETENDUE Forte Moyenne faible
Régionale : Fort Fort Moyen
Locale Fort Moyen Faible
Ponctuelle Moyen Faible Trés faible

INTENSITE/ETENDUE VS DUREE

INTENSITE/ETENDUE
DUREE Fort Moyen Faible Tres faible
Permanente majeure majeure moyenne mineure
Intermittente majeure moyenne mineure mineure
Temporaire moyenne mineure mineure trés mineure
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7.12 METHODOLOGIE D’EVALUATION DES IMPACTS VISUELS

Les évaluations qui suivent prennent en considération a la fois la présence des
nouvelles infrastructures comme objet au sein du paysage, les changements de
perception entrainés par cette introduction pour les observateurs riverains et les
usagers des infrastructures routiéres périphériques. La perception des usagers des
infrastructures projetées n’est pas considérée dans la présente évaluation car celle-ci
est basée sur les changements produits par les interventions projetées dans un
paysage donné et ce, en fonction d’un groupe d’observateurs précis.

L’évaluation des impacts visuels comporte une étape préliminaire pour évaluer leur
intensité 2 la suite de quoi une évaluation globale est faite.

7.1.2.1 INTENSITE DES IMPACTS VISUELS

La détermination de I'intensité des impacts visuels anticipés est basée sur les quatre
facteurs suivants:

b. 'intérét visuel du paysage existant
d. la valeur attribuée au paysage existant
- a. Paccessibilité visuelle des interventions
¢. ’harmonie anticipée des infrastructures projetées

Le premier facteur évalue la qualité de I'arrangement du paysage tel qu’il se
présente a I'observateur aujourd’hui et le second concerne la valeur que I’analyste
lui donne sur la base de son contenu historique, symbolique et social. Les deux
derniers éléments évaluent ’accessibilité visuelle des infrastructures projetées dans
le paysage observé d’une part, et d’autre part, la nature des modifications et
Iharmonie anticipée entre les composantes actuelles du milieu et celles prévues.

Pour déterminer lintensité des impacts, le paysage a été découpé en secteurs
d’observation, secteurs regroupant les différentes positions d’observation et les
observateurs ayant une vue comparable sur un paysage donné (voir planche 7 a
Pannexe C). Certains secteurs sont subdivisés de facon 2 tenir compte de la
proximité de certains éléments du milieu qui influencent la perception d’'un méme
paysage.
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Le nombre de secteurs d’observation est de six au total et 'intensité est évaluée
pour chacune. Dans certains secteurs d’observation, I'intensité de 'impact visuel est
différente d’un bout a I'autre du secteur ce qui explique les subdivisions. Ainsi, pour
le secteur d’observation de la rive-sud amont, les observateurs riverains subissent un
impact plus important dans la subdivision & proximité du pont. Pour le secteur
d’observation du boisé, les riverains jouissant actuellement d’un écran végétal
important subiront un impact plus grand que ceux qui ont directement accés visuel
aux voies d’accés menant au pont Champlain. Tous les autres secteurs d’observation

ont une évaluation identique et sont traités globalement. '

Les photographies a 'annexe D donnent les principales vues de chacun des secteurs
d’observation.

Le tableau A a l'annexe D résume pour chacun des secteurs d’observation, la
composition initiale du paysage, les objets observés, la position moyenne des
observateurs, le type de vue ainsi que les éléments favorisant I'orientation ou ceux
perturbant la qualité de la composition. Les données de ce tableau permettent
ensuite de procéder a I'évaluation de I'intensité de I'impact en_attribuant & chacun
des parametres un indice de 0, 1 ou 2 selon que le résultat est faible, moyen ou fort.

Seul le parameétre touchant I'’harmonie de [Iinfrastructure est inversement
proportionnel a I'indice. Ainsi, si I’harmonie de I'infrastructure dans le champ visuel
pergu est fort, I'indice sera de 0 et de 2 si ’harmonie est jugée faible.

Le tableau B de I'annexe D résume les résultats de lintensité de I'impact pour
chacun des secteurs d’observation.

7.1.2.2 APPRECIATION GLOBALE DES IMPACTS VISUELS

L’appréciation globale des impacts visuels se fait selon les trois mémes critéres que
la méthodologie générale d’évaluation mais ceux-ci sont évalués différemment.

L’étendue d’un impact est déterminée par la proportion du champ visuel affecté par
les changements anticipés. Ainsi lorsque le champ visuel est modifié a plus de 75 %,
Pimpact aura une étendue régionale, I'étendue sera locale lorsque le champ visuel
est modifié dans une proportion variant de 25 2 75 % et elle sera ponctuelle lorsque
moins de 25% du champ visuel est modifié. Pour le domalne visuel, la durée des
impacts est généralement permanente.
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L’appréciation globale des impacts visuels est calculée en accordant une pondération
trois fois plus importante a I'intensité qu’a I'étendue et a la durée de I'impact. Ainsi
une valeur de 3, 6 ou 9 est attribuée 2 'intensité selon qu’elle est faible, moyenne
ou forte. La valeur 3 est accordé a la durée qui est permanente pour tous les
impacts visuels. Une valeur de 1, 2 ou 3 est enfin attribuée a I'étendue selon qu’elle
est ponctuelle, locale ou régionale. Les valeurs de chacun des paramétres sont
ensuite additionnées pour identifier 'appréciation globale de I'impact. La somme
obtenue peut varier de 7 a 15 et trois classes ont été définies soit de 7 2 9, de 10 a
12 et de 13 a 15 correspondant respectivement a une évaluation globale de I'impact
mineure, moyenne ou majeure.

7.1.3 METHODOLOGIE D’EVALUATION DES IMPACTS SONORES

L’intensité des impacts sonores est établie a I'aide d’une grille qui utilise comme
intrant le niveau de bruit actuel et le niveau de bruit futur. Cette grille (tableau 16)
est présentée a la section 6.6.2. L’étendue et la durée sont considérées selon la
méthodologie générale; il en va de méme pour I'appréciation globale de I'impact.
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7.2 IDENTIFICATION ET EVALUATION DES IMPACTS

Pour chaque option et variante, le nombre total d’impacts ainsi que le nombre
d’impacts par domaine de I'environnement sont identifiés. Les impacts numérotés
alpha-numériquement selon le domaine affecté sont ensuite identifiés, décrits et
évalués individuellement. Enfin, certains enjeux qui avaient été identifiés a I'étape
de I’évaluation préliminaire et dont I'étude détaillée n’a pas révélée d’'impact, sont
décrits. : ‘

Les impacts sont identifiés alphanumériquement, la lettre représentant le domaine
affecté et le chiffre représentant 'ordre de présentation des impacts selon 'ordre de
présentation des variantes et options. Ainsi les lettres signifient:

: domaine de I’archéologie

+ domaine biologique - -+ - e
: domaine physique -

: développement urbain

: domaine visuel

: domaine sonore

: domaine récréatif

ANn<OTmE >

7.2.1 IMPACTS DE LA VARIANTE SUD SUR IILE DES SOEURS

Cette variante comporte un seul impact de niveau mineur qui affecte le domaine
visuel.

IMPACT V-1

L’impact sur les observateurs de la subdivision B du secteur d’observation de I'lle
des Soeurs, tant pour les usagers que pour les riverains, est qualifié de mineur. En
effet, la complexité de cet espace permet une intégration visuelle des nouvelles
structures. Toutefois I’élargissement des voies de roulement jusqu’a la limite de
I'emprise générera un trafic lourd & proximité des riverains et modifiera leur
environnement visuel. Pour les usagers, la complexité actuelle de ce noeud
augmentera légerement. Ces éléments caractérisent un impact qualifié de mineur.
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7.2.2 IMPACTS DE L’OPTION NORD SUR L’ILE DES SOEURS

La variante nord sur I'lle des Soeurs comporte quatre (4) impacts. L'impact sur le
milieu naturel est majeur de méme que l'impact sur le milieu archéologique alors
que I'impact sur le milieu visuel et 'impact sur la récréation sont mineurs.

IMPACT B-1

Le remblai d’une superficie de 6 200 m* aura pour effet de détruire une partie de
'écosystéme aquatique de la berge de I'lle des Soeurs. La forme du remblai
entrainera aussi une modification des courants locaux en aval, ce qui peut modifier
les caractéristiques physiques du milieu. Bien qu’on ne peut assurément quantifier
'incidence qu’aura cette perte d’habitat sur les niveaux de population ichtyenne de
I’ensemble du Bassin de La Prairie, il semble peu probable qu’elle engendre, a elle
seule, le déclin des populations de poissons présentes dans ce plan d’eau ; cC'est
plutot la somme des interventions du méme type et de méme ampleur qui a une
incidence sur les populations.

Toutefois, étant donné que les pressions sur ces habitats dans I'archipel de Montréal
et leur précarité, considérant également que la mise en place du remblai détruit un
habitat de poisson, soit une frayére et une aire d’alevinage, et que ce milieu est
utilisé par des espéces rares tel le bec-de-liévre, le viviparus maleotus et le necture
tacheté, la destruction de cet habitat essentiel résulte en un impact majeur.

IMPACT V-2

L’impact sur les usagers du secteur d’observation Bonaventure est mineur. La
complexité des aménagements routiers actuels permet une intégration adéquate des
nouvelles structures. Toutefois la présence des voies réservées pour autobus du coté
ou la vue donne sur la végétation et le fleuve amenuisera l'intérét du paysage pour
les usagers.

IMPACT R-1
Un site de péche en rive sera éliminé ou difficile d’accés en raison de la présence

du remblai et des voies réservées. Considérant toutefois la présence d’autres sites a
proximité et son degré de fréquentation, I'impact est considéré mineur.
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IMPACT A-1

L’étude archéologique a révélé des zones prioritaires sur I'Ile des Soeurs au pourtour
de la pointe nord de I'ile dont le site LeBer. L’état actuel de ce site n’est pas connu
puisqu’aucune intervention archéologique n’a eu lieu depuis 1969. Cependant, le fait

‘qu’il ait été enfoui sous des remblais pourrait avoir favorisé sa protection. Le tracé

de la variante nord chevauche le site Jacques LeBer situé a une trentaine de métres
au nord du pont Champlain. Ce site archéologique sera rendu inaccessible ou détruit
dépendant de la localisation et du type de travaux de la route et sera affecté de
facon permanente et avec une intensité forte. La perturbation résultera en un impact
majeur.

7.2.3 IMPACTS DE L’OPTION TUNNEL

L’option tunnel comporte dix (10) impacts touchant les milieux biologique (4), visuel .
(2), sonore (1), récréatif (2) et 'archéologie (1). Sept (7) des impacts sont mineurs,
un (1) est moyen, un (1) est majeur et un impact est indéterminé. Le remblai
nécessaire pour relier I’estacade a la digue est la source d’impact la plus importante
car elle touche plusieurs composantes du milieu aquatique. La construction de
'option tunnel implique des dérangements pour la piste cyclable et la faune avienne;
ceux-ci retrouveront des conditions comparables une fois la construction terminée.

IMPACT B-2

Le remblai de raccordement prévu pour relier 'estacade et la digue de la Voie
maritime signifiera la perte d’environ 350 m* d’herbier d’eau verte. Cet herbier est
un habitat préférentiel des amphipodes et des gastéropodes. La superficie représente
une perte de seulement 0,03% de d’herbier d’eau verte dans ce secteur. Les
amphipodes et les gastéropodes sont des espéces abondantes dans le Bassin de La
Prairie et représentent une source importante de nourriture pour la faune ichtyenne.
De plus, ce remblai occasionnera la destruction d’une partie de la frayére (du coté
ouest de la digue de la Voie maritime) utilisée par cinq (5) espéces (achigan a petite
bouche, achigan a grande bouche, meunier noir, crapet de roche et raseux-de-terre).
La superficie détruite représente approximativement 0,3% de la superficie totale de
la frayere (évaluée a 135 300 m’). Compte tenu de I'impact sur la source de
nourriture, 'intensité moyenne de I'impact sur la faune benthique et la frayére, la
faible superficie et la faible proportion du secteur de fraie affecté, I'impact sera
moyen.
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IMPACT B-3

Dépendemment de la période de réalisation des travaux, les activités de construction
liées a 'aménagement du tunnel sur la digue créeront des perturbations lors de la
période de fraie de ces espéces. Ces perturbations, liées surtout au bruit et aux
vibrations, seront de faible intensité et de durée temporaire et résulteront en un
impact mineur sur la fraie de ces espéces.

IMPACT B-4

Les travaux concernant la construction du tunnel créeront des dérangements lors de
~la nidification des canards barboteurs, du Pluvier kildir et de la Maubéche branle-
queue sur et autour de la digue de la Voie maritime. Le bruit, les vibrations et les
perturbations de la qualité de I’air comptent parmi les éléments perturbateurs. Ces
espéces sont susceptibles de nicher ailleurs ou d’abandonner, en cours de
nidification, les zones a proximité des travaux. Cependant, des habitats identiques
sont disponibles un peu partout sur la digue et sur les iles de la Voie maritime. De
plus, il faut considérer que ces espéces sont communes au Québec et dans la région

et que seulement quelques couples de canards risquent de devoir nicher ailleurs,

compte tenu de la densité des nids. L’appréciation globale de I'impact est mineure
compte tenu d’une intensité moyenne et de sa durée temporaire.

IMPACT B-5

La construction du remblai de raccordement de l'estacade a la digue sur une
superficie d’environ 2 000 m* aura pour effet de déplacer l'aire potentielle
d’utilisation du milieu aquatique par les canards plongeurs en migration printanniere.
Aprés la construction, le milieu aquatique a proximité de I'aire remblayée offrira des
habitats similaires pour les canards plongeurs. L’impact sera mineur vu son intensité
(faible) et sa durée (temporaire).

IMPACT V-3

L'utilisation actuelle du sol a la sortie du tunnel sur la Rive-Sud permet I'intégration
d’une structure sans modifier considérablement 'ambiance du carrefour. Toutefois
la présence de nouveaux éléments architecturaux et de signalisation changera I’aspect
visuel du secteur. La faible proportion d’habitations ayant vue directement sur le
boulevard Rome, le type de vues sur celui-ci et le peu de modifications du paysage
sont les paramétres qui déterminent la nature de 'impact. Ainsi, 'impact pour les
usagers et les riverains du champ visuel du boulevard Rome est qualifié de mineur.
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IMPACT V-4

Les riverains vivant en bordure du Bassin de La Prairie et ayant accés visuellement
a la digue de la Voie maritime subiront un impact mineur par l'introduction
d’éléments de mobilier routier (signalisation, éclairage, etc.), d’'une tour d’aération
et du trafic des autobus dans un paysage fluvial et tranquille.

IMPACT S-1

La circulation des autobus dans le tunnel causera une augmentation de bruit pour
les résidences a proximité de I'accés. L'impact résultant de ’augmentation de bruit
routier a la sortie de celui-ci sur une distance maximum de 33 m pourrait affecter
de 2 2 3 maisons de chaque c6té du boulevard Rome. En ajustant les niveaux
sonores des autobus de 7 dB(A) pour les données du boulevard Rome et de la rue
Sillery, de 2 2 4 maisons subiront une augmentation moyenne de niveau sonore.
L’intensité moyenne de I'impact, son étendue ponctuelle et sa durée intermittente
résultent en une appréciation globale mineure.

IMPACT R-2

La fermeture de la piste cyclable sera inévitable sur une partie de 'estacade et de
la digue durant la période de construction. De durée temporaire, cet impact sera
mineur compte tenu de la possibilité de pratiquer cette activité ailleurs sur des
réseaux alternatifs.

IMPACT R-3

L'usage de la digue de la Voie maritime pour les voies réservées nécessitera la
relocalisation de la piste cyclable sur une distance d’environ S00 m ce qui modifiera
une partie du parcours actuel de la piste cyclable. Le réaménagement d’'une portion
de la piste cyclable de facon permanente en allongeant’le trajet mais ne modifiant
pas la nature et 'usage de la piste (les cyclistes s’habitueront rapidement au nouveau
parcours) résulte en un impact mineur.
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IMPACT A-2

L’étude archéologique a révélé une zone a faible potentiel qui longe la route 132 a
'ouest et qui s’étend depuis quelques 200 m au sud du boulevard Rome jusqu’a
150 m au nord du pont Champlain. La construction d’une tour d’aération ainsi que
~les activités liées a la construction (entreposage et déplacement de machinerie
lourde) dans cette zone pourrait rendre inaccessible ou méme détruire des artefacts
ou des vestiges archéologiques dépendant de la localisation de la tour d’aération et
des sites d’entretien et d’entreposage de la machinerie. Le site serait ainsi affecté de
fagon permanente et avec une intensité forte résultant en un impact majeur.

7.2.4 IMPACTS DE L’OPTION PONT

L’option pont engendre dix-sept (17) impacts dont sept (7) sont mineurs, sept (7)
sont moyens et trois (3) sont majeurs. Ces impacts sont répartis dans les domaines
suivants: biologique (6), visuel (6), développement et zonage (2), récréation (2) et
archéologie (1).

La construction et la présence des piles de pont sont les sources des impacts

biologiques et des impacts sur la récréation. Ces impacts sont toutefois mineurs ou
moyens puisque les composantes du milieu naturel retrouveront rapidement leur
état initial. Les impacts sur le milieu visuel, le zonage et 'archéologie sont les
impacts d’importance qui caractérisent 'option pont; ces impacts varient de mineurs
a majeurs.

IMPACT B-6

Pour permettre la construction de la nouvelle bretelle de raccordement a
l’autoroute 10 en direction est, le boisé localisé en bordure de celle-ci et de ’avenue
Tisserand sera partiellement détruit et divisé en deux parties. Ce boisé est composé
d’environ 400 arbres matures dont la majorité forme un peuplement de hauteur
variant entre 5 et 25 m. Malgré sa faible superficie (environ 25 000 m®), la valeur
écologique de ce boisé est considérée moyenne compte tenu qu’il y a trés peu
-d’habitats pour la faune dans le secteur. Malgré la perte d’environ 70 % de ce boisé,
Iintensité de I'impact est moyenne car la partie la plus riche du boisé (composée
d’érables et de chénes) est peu touchée; la partie la plus affectée du boisé est
surtout composée d’espéces pionnieres. L’appréciation globale de l'impact est
moyenne. : »
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IMPACT B-7

La construction des cinq (5) piles de pont prévues dans le Petit Bassin occasionnera
la perte de 330 m’ d’habitat alors que 420 m* d’habitat seront perturbés. Ceci
représente approximativement 0,02% de la superficie totale que constitue 'herbier
d’eau mixte ou se trouvent les gastéropodes. Les huit (8) piles prévues dans le Grand
Bassin provoqueront la perte de 530 m’ d’habitat pour les gastéropodes et les
oligochetes alors que 670 m’ d’habitat seront perturbés ce qui représente également
0,02% de I’habitat total dans ce secteur. Les gastéropodes et les oligocheétes sont des
espéces abondantes dans le Bassin de La Prairie. De plus, les huit (8) piles prévues
causeront la perte nette de 530 m’ et la perturbation de 670 m’ d’habitat potentiel
pour le doré jaune et ’esturgeon jaune.

Vu la faible proportion des habitats détruits et I'aspect ponctuel des pertes et des
perturbations, I'impact sur la communauté benthique et la faune ichtyenne sera
moyen. '

IMPACT B-8
Dans le Petit Bassin de La Prairie, une pile de pont affectera une frayére a crapet
de roche, a perchaude, a crapet-soleil, & raseux-de-terre et & méné jaune. Cette
construction implique la perte nette de 66 m’ de frayere alors que 84 m’ de celle-ci
sera affectée par les travaux. Vu la petite superficie affectée, 1a proximité d’autres

sites de fraie et I'intérét moindre de ces especes pour la péche sportive, 'impact est
considéré moyen.

IMPACT B-9

La construction des huit (8) piles dans le fleuve impliquera une 1égere modification
du couloir de migration de I'esturgeon jaune qui utilise toute la largeur du Grand
Bassin pour ses déplacements. La largeur impliquée est d’environ 650 m, ce qui
représente 30% de la largeur totale du bassin. La possibilité de relocalisation sur la
largeur non-affectée par les travaux (évaluée approximativement & 2 000 m) et
'intégration probable de ces obstacles dans les déplacements de I’esturgeon jaune,
rendent la perturbation temporaire et résultent en un impact mineur.
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IMPACT B-10

Les travaux concernant la construction du pont créeront des dérangements lors de
la nidification des canards barboteurs, du Pluvier kildir et de la Maubéche branle-
queue sur et autour de la digue de la Voie maritime. Ces espéces sont susceptibles
de nicher ailleurs ou d’abandonner, en cours de nidification, les zones a proximité
des travaux. Cependant, des habitats identiques sont disponibles un peu partout sur
la digue et sur les iles de la Voie maritime.

Puisque ces espéces sont communes au Québec et dans la région et que seuls
quelques couples de canards risquent de devoir nicher ailleurs. L’impact est mineur.

IMPACT B-11

La mise en suspension résultant de la déposition des matériaux excavés pour la
construction des piles de pont occasionnera une modification de la qualité de I’eau.
Les effets de cette modification dépendront du type et de la quantité de matériaux
mis en suspension, de la dispersion et du site de déposition des sédiments. Le Grand
Bassin est une zone a courant relativement fort, diluant ainsi la concentration de
matériaux en suspension dans la colonne d’eau, et dont I'épaisseur et le type de
substrat n’occasionnera pas une forte mise en suspension. Le Petit Bassin est
reconnu comme un secteur de sédimentation a relativement faible courant; ainsi le
type et la quantité de sédiments mis en suspension pourrait s’avérer plus
problématique pour la faune aquatique. L’intensité de cet impact est donc jugé
moyenne alors que I'étendue sera locale et la durée sera temporaire, la perturbation
disparaissant peu de temps aprés les travaux. Ainsi 'impact sera mineur.

IMPACT V-5

Les riverains de Brossard et de Saint-Lambert, résidant -dans les tours d’habitation
le long de la route 132, seront les observateurs riverains les plus touchés par la
presence d’une nouvelle structure en arrieére-plan au pont Champlain. De plus, la
présence d’un parc et d’une piste cyclable le long de la rive permet a plusieurs
observateurs de voir les modifications importantes imposées sur le paysage par la
construction du nouveau pont. La présence d’une structure en arriére-plan du pont
Champlain, incluant de nouveaux piliers, accentueront la disproportion entre
- humain et le construit tout en réduisant les vues sur le Petit Bassin de La Prairie.
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Les usagers circulant en direction sud sur la route 132 au nord du pont Champlain
subiront une diminution de I'aspect spectaculaire des percées visuelles sur le pont
Champlain et le Petit Bassin de La Prairie par la présence en arriére-plan au pont
Champlain d’une autre structure, ce qui implique aussi de nouveaux piliers
diminuant ainsi les percées visuelles vers le sud. L'impact pour ce secteur
d’observation sera donc moyen.

IMPACT V-6

Les usagers et les riverains vivant sur les rives & Brossard dans le secteur le plus
éloigné du pont subiront un impact moyen. Leur vue principale orientée vers I'ouest,
est composée d’éléments spectaculaires dont le pont Champlain qui est 'un des trois
éléments majeurs. Cette vue sera modifiée particuliérement en ce qui concerne
P’attrait actuel du pont vu de profil. La vue sur le centre-ville de Montréal et les
plans d’eau reste sensiblement la méme. S

IMPACT V-7

Les riverains a Brossard qui vivent actuellement & proximité du pont et jouissent
de percées visuelles sur Montréal a travers les piliers subiront un impact majeur
puisqu’ils verront leur panorama entrecoupé par d’autres piliers de pont et qu’ils
devront également composer avec cette structure imposante située a courte dlstance
L’impact visuel pour ces riverains sera majeur.

IMPACT V-8

Les riverains de I'lle des Soeurs percevront les modifications entrainées sur le
paysage par une nouvelle structure juxtaposée au pont Champlain. Mais la distance
ne leur permettra pas d’en percevoir les détails et 'ensemble de leur panorama sera
peu affecté par cet ajout. Ils subiront donc un impact mineur.

IMPACT V-9

Les riverains de la subdivision A du secteur d’observation du boisé ayant une vue
ouverte sur I'autoroute subiront un impact moyen. Les voies réservées et la bretelle
d’accés a lautoroute a proximité du parc seront plus visibles a cause du
rapprochement de celles-ci par rapport aux résidences.
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IMPACT V-10

Les riverains de la subdivision B du secteur d’observation du boisé, n’ayant
actuellement peu ou pas de vue sur l'autoroute subiront un impact majeur.
L’aménagement des bretelles d’acces créera des percées visuelles entre les portions
boisées résiduelles et rendront I'autoroute plus accessible visuellement.

IMPACT D-1

Le secteur A-2, composé du terrain actuellement vacant mais zoné résidentiel qui
longe I'autoroute 10 et qui appartient a la Société des ponts Jacques-Cartier et
Champlain, verra sa superficie réduite de plus de 60 % par ’aménagement d’une
voie d’acces a 'autoroute 10 en provenance du pont ainsi que le réaménagement de
la voie d’accés actuelle. L’aménagement des bretelles d’accés pour les autobus et
le réaménagement de la bretelle des véhicules privés occuperaient la moitié de la
superficie du dit terrain, éliminant ainsi la possibilité d’y implanter des résidences.
Toutefois, ce terrain ne représente qu'une minime proportion du territoire que la
“ville assigne au développement résidentiel puisque de grandes surfaces sont prévues
a ces fins dans les nouveaux secteurs C, L et J de Brossard. De plus, cette
localisation n’offrant pas un potentiel de haut niveau pour 'habitation, la perte de
ce terrain résultera en un impact mineur sur le développement.

IMPACT D-2

Les réaménagements autoroutiers, raccordant le pont et la route 132 a 'autoroute
10, affecteront le parc Tisserand (secteur A-3) dont la superficie actuelle (9 422 m’)
sera amputée de 4 340 m’, soit une réduction d’environ 46 %. La portion qui sera

retranchée longe I'emprise actuelle de 'autoroute 10. Elle est composée d’une

section marécageuse, d’une section de friche et d’'une portion boisée d’environ 250
m’ correspondant & 15 % de la superficie du boisé incluse dans les limites du parc.
Une modification du zonage sera nécessaire pour la portion retranchée alors que la
superficie résiduelle pourra conserver sa vocation actuelle.

La valeur de ce parc, et principalement de la portion boisée (la plus intéressante),
est relativement élevée pour la population locale puisqu’il répond a plusieurs
fonctions telles qu’un espace vert récréatif et un écran visuel important sans oublier
qu’il offre un environnement rare et recherché en milieu urbain. Comme la partie
du parc la plus intéressante ne sera touchée qu’a 15 %, l'intensité sera moyenne
malgré la forte valeur attribuée aux espaces verts; I’appréciation globale de I'impact
est moyenne.
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IMPACT R-4"

La fermeture de la piste cyclable sera inévitable sur une partie de I'estacade et de
la digue durant la période de construction. De durée temporaire, cet impact sera

" mineur compte tenu de la possibilité de pratiquer cette activité ailleurs sur des

réseaux alternatifs.

IMPACT R-5

La réalisation de I'option pont nécessitera la présence de piles dans le Petit Bassin
ce qui engendrera une perturbation de la navigation de plaisance et compliquera
'acces a la plage d’échouage. A I'exception de la Voie maritime, le Petit Bassin est
faiblement achalandé tandis que 'usage de la plage d’échouage demeure restreint.
De faible intensité et ponctuel, 'impact sera mineur. B

IMPACT A-3

L’étude archéologique a révélé une zone 2 faible potentiel qui longe la route 132'a
ouest et qui s’étend depuis quelques 200 m au sud du boulevard Rome jusqu’a 150
m au nord du pont Champlam La construction d’'une (ou de plusieurs) pile (s) de
pont ainsi que les activités liées a la construction (entreposage et deplacement de
machinerie lourde) dans cette zone pourrait rendre inaccessible ou méme détruire
des artefacts ou des vestiges archéologiques dépendant de la localisation des piles
et des sites d’entretien et d’entreposage de la machinerie. Le site serait ainsi affecté
de facon permanente et avec une intensité forte résultant en un impact majeur.
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7.3 MESURES D’ATTENUATION

Les mesures d’atténuation proposées dans cette section visent a éliminer ou a
atténuer tout au moins, les effets négatifs du projet. Selon les cas, certaines mesures
rendront possible, & plus ou moins long terme, le retour aux conditions d’équilibre
ou & des conditions comparables a ce qui prévalait initialement. Les mesures
d’atténuation sont de deux types: préventives ou correctrices. Les ' mesures
préventives visent a éviter les conséquences néfastes aux composantes du milieu en
empéchant certains phénomeénes de se produire tandis que les mesures correctrices
permettent d’atténuer l'intensité des impacts anticipés. Les mesures d’atténuation
peuvent étre générales ou spécifiques. Les mesures générales s’appliquent a
'ensemble d’un projet et ont déja été prises en compte dans I'identification et
I’évaluation des impacts. Les mesures d’atténuation particuliéres concernent un ou
plusieurs impacts.

7.3.1 MESURES D’ATTENUATION GENERALES

A, Pour garantir la sécurité des résidants, des piétons et des cyclistes, ajuster la signalisation
routiere au caractére du milieu et au type de circulation rencontrée (locale ou de transit;
piétonne, cycliste ou automobile).

 B. Si nécessaire, les matériaux utilisés pour la construction des batardeaux et autres ouvrages en
terre dans le cours d’eau ne doivent pas contenir plus de 10 % de matieres fines passant le
tamis 80 um, 3 moins qu’ils ne soient confinés au moyen d’une toile filtrante ou d’un filtre
naturel granulaire (C.C.D.G., art. 7.13).

C. Durant les travaux, la libre circulation des eaux doit étre assurée sans créer d’impact
inacceptable au point de vue hydraulique et environnemental. Il n’est pas permis de bloquer
le cours d’eau sur plus du tiers de sa largeur.

D. Tout déversement dans un cours d’eau de déchets solides ou liquides provenant du chantier de
" construction est interdit. L’entrepreneur doit disposer de ces déchets, quelle qu’en soit la
nature, selon les lois et réglements en vigueur (C.C.D.G., art. 7.13).

E. A tous les endroits du chantier oi il y a risque d’érosion, le sol doit étre stabilisé. Si le chantier

est fermé durant Phiver, les travaux préventifs de stabilisation du sol doivent étre effectués au
moment de la fermeture temporaire du chantier (C.C.D.G,, art. 7.13).
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7.3.2 MESURES D’AT]‘ENUATION PARTICULIERES

Le tableau suivant résume les diverses mesures d’atténuation spécifiques qui ont été

identifiées.

Tableau 24: Mesures d’atténuation particuliéres

OPTION OU
VARIANTE

IMPACT

NUMERO

MESURE D’ATTENUATION

VARIANTE
NORD

B-1

R-1

Aménager un habitat de remplacement pour
compenser la perte de frayére et valoriser
I’habitat pour la faune ichtyenne. Le choix
dussite et la méthode d’aménagement devra
se faire en collaboration avec les services
concernés du ministére du Loisir, de la
Chasse et de la Péche.

‘Pour faciliter Pabsorption et réduire la

visibilité des nouveaux aménagements,
effectuer une plantation espacée d’arbres
feuillus et persistants en bordure des
nouvelles infrastructures du coté des voies
réservées et entre celles-ci et 'autoroute 10.

Afin de faciliter ou de conserver I'accés a ce
site de péche en rive, aménager un sentier
pédestre dans le remblai.

Pour prévenir la destruction du potentiel
archéologique du site Jacques LeBer,
effectuer des sondages archéologiques avant
le début des travaux de fagon a évaluer le
profil actuel de la stratification du sol et de
vérifier si des couches archéologiques,
perturbées ou non, sont encore présentes.
Ces sondages pourraient consister au
prélevement de carottes de sol et en
excavation de tranchées & P'aide d’une

. rétroexcavatrice. Si les résultats de ces tests

s’avérent positifs, une fouille archéologique
sera nécessaire.
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NUMERO

MESURE D’ATTENUATION

10

Pour atténuer la modification du paysage
créée par I'acces au tunnel sur la Rive-Sud,
assurer un traitement architectural adéquat
des murs de souténement, du viaduc prévu
aux rues Stravinski/Tisserand et de I'entrée
du tunnel elle-méme.

Pour faciliter I'intégration visuelle du tunnel
et de la tour d’aération sur la digue, réaliser
une intégration architecturale des éléments
construits et effectuer une plantation
équilibrée de part et d’autre des nouvelles
structures en tenant compte de la présence,
du rythme des arbres et de la végétation
visible sur la digue.

Pour atténuer 'augmentation du niveau
sonore causée par les autobus et la
réverbération dans le tunnel a 3-4 dB(A)
sur le boulevard Rome, utiliser des matériaux
dits absorbants (pour les murs et la route)
A Pintérieur du tunnel sur une distance
d’environ 25 métres de la sortie de celui-
ci.

Voir IMPACT A-1 pour mesure
d’atténuation.

Minimiser le déboisement le long de la
bretelle d’accés a lautoroute 10 au strict
nécessaire, ¢’est-a-dire conserver les arbres
a lintérieur des boucles, et effectuer de
nouvelles plantations denses pour atténuer
la présence des acces pour les riverains.

Pour limiter la migration des particules fines
comprises dans les matériaux a draguer,
considérer la faisabilité de mettre en place
des barriéres a limon dans le Petit Bassin.

Pour atténuer leffet visuel des assises du
pont sur les résidants de la rue Turenne,
réaliser une plantation dense d’arbres feuillus
et persistants dans I’espace disponible au
sud de la bretelle existante en n’obstruant
pas davantage les percées visuelles résiduelles
vers le centre-ville de Montréal pour ces
résidants.

OPTION OU IMPACT
VARIANTE
OPTION V-3
TUNNEL
V-4
-1
A-2
OPTION "B-6et
PONT V-10
B-11
V-7
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NUMERO

MESURE D’ATTENUATION

OPTION OU IMPACT
VARIANTE
OPTION - V-9
PONT '
D-2
AR

11

12

Pour atténuer I'impact visuel des bretelles
d’accés a lautoroute 10, minimiser le
déboisement, protéger le boisé résiduel et
réaliser une plantation dense d’arbres feuillus
et persistants des abords de ces voies d’acces.

Un échange de terrain transférant au
Ministére la partic nord-ouest du parc
Tisserand et transférant a la municipalité la
pointe résiduelle acquise de la Société des
ponts Jacques-Cartier et Champlain Inc.
adjacente au parc Tisserand au sud'de la
nouvelle bretelle d’accés permet de limiter
la diminution de superficic & seulement
800 m’ environ.

Voir IMPACT A-1 pour mesure
d’atténuation.
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7.4 IMPACTS RESIDUELS

Les impacts résiduels sont les impacts qui subsistent aprés la mise en oeuvre des
mesures d’atténuation particulieres. Lorsqu’aucune mesure d’atténuation n’a pu étre
idenfifiée, I’évaluation de I'impact résiduel demeure la méme que I'appréciation
globale de I'impact.

En principe, 'impact est atténué suivant I'efficacité de la ou des mesures proposées
a lexception des cas de l'application de mesures préventives qui visent a éliminer,
tel que spécifié précédemment, certains effets liés aux étapes de la construction ou
de 'exploitation du projet. L’évaluation des impacts résiduels repose sur la prémisse
que les mesures seront appliquées selon les indications.

7.4.1 VARIANTE NORD SUR L’ILE DES SOEURS

IMPACT B-1

L’aménagement d’un habitat de remplacement pour la faune ichtyenne est une
mesure peu commune, efficacité et I'utilité de cet habitat présente des incertitudes.
Par exemple, les mémes espéces fréquenteront-elles ce milieu ? De plus, on ne peut
prévoir avec certitude les effets négatifs ou positifs qu’aura ce remblai sur
l'utilisation par la faune des habitats littoraux en aval dont les caractéristiques
physiques seront modifiées. Pour ces raisons, I'impact résiduel est indéterminé.

IMPACT V-2

La plantation espacée d’arbres feuillus et persistants en bordure des nouvelles
infrastructures du cOté des voies réservées et entre celles-ci et "autoroute 10 (mesure
2) permettront de faciliter I'insertion des nouveaux aménagements. L'impact résiduel
est mineur.
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IMPACT R-1

Malgré le fait que 'on puisse conserver 'accés a ce site de péche en rive, les
modifications apportées a I’habitat du poisson pourraient avoir une incidence sur

- cette activité. Les espéces utilisant le milieu perturbé pourraient étre différentes que

celles actuellement péchées. L'impact résiduel est mineur.

IMPACT A-1

Les sondages archéologiques (mesure 4) au site Jacques LeBer permettront
d’identifier le potentiel archéologique et 'ampleur de celui-ci et s'il s’avére
important, une fouille archéologique permettra I'étude du site ainsi que la
conservation des artefacts qui s’y trouvent. Le potentiel archéologique de ce site
ayant été vérifié, I'impact résiduel sera nul.

7.4.2 OPTION TUNNEL

IMPACT V-3

Le traitement architectural des murs de souténement, du viaduc et de entrée du
tunnel (mesure 3) permettra d’améliorer l'intégration de ces ouvrages dans le
paysage sans toutefois éliminer la modification au paysage créée par l'accés au
tunnel. Celui-ci sera encore visible et I'impact résiduel pour le champ visuel Rome
sera mineur. '

IMPACT V-4

Une plantation de part et d’autre des voies réservées sur la digue (mesure 4)
permettra d’absorber le mobilier routier, la tour d’aération et les autobus circulant
sur la digue. Les éléments discordants avec le paysage fluvial seront tout au moins
absorbés par la végétation. L'impact résiduel demeure indéterminé. '
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IMPACT S-1

L’usage de matériaux absorbants a I'intérieur du tunnel sur une distance d’environ
25 métres de lacces (mesure 7) permettra de réduire la réverbération et
Paugmentation du niveau sonore sera réduite de moitié. L'impact amoindri sera
mineur.

IMPACT A-2

Les sondages archéologiques (mesure 4) au site de la tour d’aération et au site
d’entreposage et d’entretien permettront d’identifier exactement le potentiel
archéologique et ’état du milieu, une fouille archéologique permettra ensuite I'étude
du site ainsi que la conservation des artefacts qui s’y trouvent. Le potentiel
archéologique de ce site ayant été vérifié, I'impact résiduel sera nul.

7.4.3 OPTION PONT

IMPACT B-6

Le fait de minimiser le déboisement (mesure 8) permettra de conserver jusqu’a
50 % du boisé intact. Toutefois, 'abaissement de la nappe phréatique résultant de
’'aménagement des chaussées et des fossés pourrait affecter a moyen terme une plus
grande partie du boisé. L’'impact résiduel sera mineur compte tenu de la qualité du
boisé.

IMPACT V-7

La plantation dense d’arbres feuillus et persistants dans I'espace disponible au sud
de la bretelle existante prés de la rue Turenne (mesure 10) permettra de cacher
partiellement les assises du pont. Les percées visuelles sur le centre-ville de
Montréal et le mont Royal demeurent réduites. L'impact résiduel demeure majeur.
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IMPACT V-9

La plantation dense d’arbres feuillus et persistants aux abords des voies d’accés a
lautoroute 10 (mesure 11) permettra d’atténuer a long terme la présence plus
importante de ces bretelles di 4 leur rapprochement par rapport aux résidences sans
les dissimuler complétement. L'impact résiduel sur les résidants de la séquence A
du champ visuel du boisé demeure moyen a court terme.

IMPACT V-10

La préservation de 50 % du boisé (mesure 8) permettra de maintenir écran visuel
actuel. Toutefois, la diminution de la largeur du boisé permettra des vues filtrées
particuliérement en hiver. L’'impact résiduel sera moyen.

IMPACT D-2

L’échange de terrain entre le Ministére et la ville de Brossard (mesure 12) permet
de réduire a 800 m’ la perte de superficie nette du parc Tisserand, soit 8,5 % de sa
superficie actuelle. L'impact résiduel est considéré mineur malgré la perte de
superficie puisque le terrain cédé en bordure de I'autoroute est majoritairement
ouvert et le terrain obtenu est boisé & 75 %.

IMPACT A-3

Les sondages archéologiques (mesure 4) au site des piles de pont et au site
d’entreposage et d’entretien 'permettront d’identifier exactement le potentiel
archéologique et I’état du milieu, une fouille archéologique permettra ensuite ’étude
du site ainsi que la conservation des artefacts qui s’y trouvent. Le potentiel
archéologique de ce site ayant été vérifié, I'impact résiduel sera nul.
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8.1 ANALYSE DES VARIANTES

Compte tenu des impacts résiduels, I’analyse des variantes est faite uniquement sur
la base des facteurs discriminants. Ainsi, les facteurs qui avantagent, ou qui sont un

-inconvénient, pour une variante par rapport a lautre servent de critére de

comparaison. o

VARIANTE SUD

La variante sud engendre un seul impact au plan environnemental:

- un impact mineur au plan visuel (V-1) a la suite de I’ajout de structure
dans un échangeur autoroutier déja complexe et de la présence de
murs de souténement a proximité de batiments existants et projetés.

Au niveau technico-économique cette variante présente les inconvénients suivants:

- ce tracé s’intégre moins aisément au plan directeur de circulation de
la ville de Verdun;

- la capacité actuelle de la bretelle d’entrée au pont Champlain en
provenance de I'autoroute Bonaventure est réduite a une seule voie;

- la vitesse d’opération est de S a 10 km/h plus faible que dans la
variante nord dans la courbe d’accés au pont Clément;

- le déneigement est plus difficile di a la présence des murs de
souténement; '

- 'aménagement d’un arrét permettant la correspondance avec les
autobus de la S.T.C.U.M. sera tres difficile.
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VARIANTE NORD

La variante nord engendre trois impacts sur le milieu dont un impact résiduel
indéterminé sur le milieu aquatique: :

- la variante nord comporte un remblai de plus de 6 200 m’ qui détruira
une partie de 'écosystéme aquatique (B-1). De plus, I'usage de ce
milieu par des espéces rares en fait un impact majeur malgré que cette
perte d’habitat n’engendrera probablement pas de déclin des
populations de poissons. Suite a la mise en place de la mesure
d’atténuation, I'impact résiduel est indéterminé;

- un impact mineur au plan visuel (V-2) a la suite de I'ajout de structure
dans un échangeur autoroutier déja complexe;

- un impact mineur sur la récréation (R-1) par la modification de la
composition de la faune ichtyenne suite a la construction du remblai
et a I'acces plus difficile & un site de péche en rive.

Au niveau technico-économique, cette variante présente les inconvénients suivants:

- ce tracé nécessite ’acquisition de terrains privés d’'une superficie de
lordre de 8 300 m’, soit 6 600 m* de plus que dans la variante sud;

- I'étagement des voies réservées au-dessus du boulevard Ile-des-Soeurs
nécessite I'abaissement de ce boulevard d’environ 2 métres.

CHOIX DE LA VARIANTE OPTIMALE

Au niveau technico-économique, la variante nord est légérement plus avantageuse
que la variante sud car son trajet est plus court, la vitesse d’opération n’est pas
‘ralentie dans la courbe d’acces au pont Clément et I'aménagement d’une
correspondance avec la S.T.C.U.M. est facilité; en revanche, cette variante exige une
acquisition de terrain plus importante. Cette option permet de conserver a deux
voies la bretelle d’acces au pont Champlain et est privilégiée par la ville de Verdun.
Toutefois la variante sud est acceptable puisqu’elle répond aux objectifs du projet.

Comme la variante sud est trés nettement avantageuse sur le plan environnemental

et que les différences technico-économiques ne sont pas discriminantes, la variante
sud est retenue.
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8.2 ANALYSE DES OPTIONS

En tenant compte des impacts résiduels, I'analyse des options est faite uniquement
sur la base des facteurs discriminants. Ainsi, les facteurs qui avantagent, ou qui sont
un inconvénient, pour une option par rapport a l'autre servent de critére d’analyse.:

OPTION TUNNEL

L’option tunnel comprend neuf (9) impacts résiduels dont trois (3) impacts mineurs
sur le milieu biologique et un (1) impact mineur sur la récréation qui sont
temporaires et liés a la période de construction. Des cinq (5) impact résiduels
permanents ou intermittents, un (1) est moyen et les quatre (4) autres sont mineurs.
Ces impacts sont répartis parmis les domaines biologique (1), visuel (2), sonore (1)
et de la récréation (1). .

- les activités de construction sur et autour de la digue créeront des

perturbations mineures qui affecteront la fraie pour cinq espéces de
- poissons (B-3) et des dérangements durant la nidification pour la faune
avienne (B-4);

- la zone du remblai du coté ouest de la digue impliquera le
déplacement d’aire potentielle d’utilisation pour les canrds plongeurs
en migration printaniére (B-5). L'impact est mineur;

- la piste cyclable sur I'estacade et une portion de la digue devra étre
fermée pendant la période de construction mais plusieurs réseaux
alternatifs sont disponibles a proximité (R-2).

- le remblai nécessaire pour relier 'estacade a la digue est la principale
source d’impact car elle touche plusieurs composantes du milieu
aquatique (B-2); ces composantes retrouveront rapidement leur état
initial suite aux perturbations. Certaines composantes subissent
toutefois des pertes nettes d’habitat résultant en un impact moyen;

- la présence de I'acces au tunnel sur le boulevard Rome dans un
secteur résidentiel de Brossard occasionne des impacts mineurs au

“niveau sonore et visuel (S-1 et V-3);

- la présence d’une tour d’aération sur la rive sud aura un impact visuel
indéterminé (V-4), la localisation et le type de tour d’aération n’ayant
pas encore €té défini;

207



le trajet de la piste cyclable sur la digue sera modifié sur une distance
d’environ 500 m adjacent aux voies réservées et sera un détour pour
les usagers circulant vers le sud et voulant accéder a I'estacade (R-
3). '

Au niveau technico-économique, I'option tunnel présente les désavantages suivants
par rapport a I'option pont:

les cofits de construction de cette option sont estimés a 78,5 M$ (
excluant la construction du viaduc Stravinski/Tisserand) soit
approximativement 20 M$ de plus que pour 'option pont;

les cofits d’opération sont plus élevés pour les transporteurs car le
trajet est plus long et moins direct que dans I'option pont;

les cotits d’exploitation et d’entretien d’un tunnel sont environ 9 fois
plus élevés que ceux d’'un pont;

cette option exige la relocalisation a long terme du terminus Brossard
entrainant des colts supplémentaires;

la complexité de réalisation plus grande d’un tunnel par rapport a un
pont entraine un échéancier plus long et une probabilité plus grande
de délais et de coiits supplémentaires.

OPTION PONT

L’option pont comprend seize (16) impacts résiduels dont quatre impacts mineurs
temporaires liés a la période de construction. Des douze (12) impacts permanents
cing (5) sont mineurs, six (6) sont moyens et un (1) est majeur. Ces impacts sont
répartis dans les domaines suivants: biologique (3), visuel (6), développement et
zonage (2) et récréation (1).
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la construction des piles de pont dans le Grand Bassin réduira
temporairement le couloir de migration pour lesturgeon jaune
d’environ 650 m (B-9). L'impact est mineur; .

les travaux de construction a proximité de la digue entraineront des
dérangements durant la nidification de la faune avienne dans ce
secteur et résulteront en un impact mineur (B-10);

la déposition de sédiments dragués affectera la qualité de I'eau et la
faune aquatique de fagon temporaire et pourra étre atténuée dans le
Petit Bassin par la mise en place d’une barriere a limon (B-11).
L’Impact résiduel demeure mineur;
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- la piste cyclable sur I'estacade et une portion de la digue devra étre
fermée pendant la période de construction mais plusieurs réseaux
alternatifs sont disponibles a proximité (R-2). L’impact est mineur;

- Pimpact résiduel majeur (V-7) concerne le milieu visuel et touche les
résidants du secteur Turenne situé a proximité de la nouvelle structure;

- quatre des impacts moyens affectent le milieu visuel et touchent d’une
part, les résidants riverains en amont et en aval du pont (V-5 et V-
6), et dautre part, les résidants de I’avenue Tisserand dont
Ienvironnement visuel sera affecté par 'aménagement des nouvelles
voies d’accés a l'autoroute 10 (V-9 et V-10);

- deux impacts moyens touchent le milieu biologique (B-7 et B-8) et sont
reliés a la perte et la perturbation d’habitats aquatiques résultant de
la construction des piles de pont dans le Grand et le Petit Bassin de
La Prairie;

- un impact mineur sur le milieu biologique concerne le boisé (B-6);

- un impact mineur sur le milieu visuel (V-8) concerne les résidants

: riverains du secteur d’observation de I'lle des Soeurs;

- Un impact mineur sur le développement et le zonage (D-1) concerne
le changement de vocation du terrain appartenant 3 la Société des
ponts Jacques-Cartier et Champlain qui sera nécessaire pour
'aménagement des bretelles d’acces a 'autoroute 10 et dont le zonage
actuel est résidentiel; :

- un deuxiéme impact mineur sur le développement et le zonage (D-
2) concrne le changement de zonage requis suite a la perte nette de
superficie touchant le parc Tisserand;

- Le dernier impact mineur s’applique au domaine récréatif (R-5) et
concerne la présence d’une pile devant la plage d’échouage et des piles
en général qui constituent des obstacles a la navigation de plaisance
dans le Petit Bassin.

Sur le plan technico-économique, I'option pont ne présente aucun désavantage par
rapport au tunnel. Au contraire le pont est plus avantageux au niveau du temps de
parcours, des colits d’opération et d’entretien et trés avantageux au niveau des cofits
de construction.
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CHOIX DE L'OPTION OPTIMALE

Le choix de I'option optimale tient compte des aspects technico-économiques du
projet et de I'importance des impacts résultants de chacune des options.

La construction d’un tunnel dans I'axe du boulevard Rome résulte en un coit
différentiel de 20 M$ en plus par rapport a I'option d’un pont dans l'axe de
Pautoroute 10 soit environ 30 % du coiit du projet. Ce différentiel représente 10 %
de 'ensemble des investissements prévus par le Ministére sur une période de cinq
ans (1988-1993) pour les nouveaux projets de transport en commun (Plan d’action
1988-1998). ' ,

L’option pont est celle qui satisfait le mieux aux objectifs du projet et les voies
réservées aux autobus sur I'estacade, de caractére régional, s’insérent plus aisément
dans une emprise régionale comme l'autoroute 10 que dans une emprise locale
comme le boulevard Rome. :

Au plan environnemental, I'option tunnel est plus performante; elle engendre neuf
(9) impacts résiduels dont quatre (4) sont temporaires. Pour sa part 'option pont
engendre seize (16) impacts résiduels dont quatre (4) sont également temporaires.
Aucun de ces impacts n’est discriminant au niveau biophysique et humain. En
revanche, comme toute implantation de nouvelle superstructure aérienne, le nouveau
pont, voisin du pont Champlain, engendre des impacts non négligeables sur le milieu
visuel.

En conclusion, P'option pont est acceptable sur le plan environnemental bien que
Poption tunnel présente moins d’impacts et le choix de I'option pont s'impose a
cause de ses avantages sur le plan technico-économique en général et sur le plan
économique en particulier, tant au niveau des colits d’immobilisation qu’au niveau
des coiits d’entretien et d’opération.
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8.3 CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

£y

La présente étude d’impact a permis de mettre en évidence que le territoire a
I’étude présente une grande diversité et une grande richesse aussi bien sur les plans
biophysique et humain que visuel. ‘

Elle a également permis de constater que ni 'une ni 'autre des deux principales
options retenues pour I'étude détaillée n’engendre d’impact majeur sur le milieu
biophysique et humain. L'étude comparative des options pont et tunnel au niveau
technico-économique a fait ressortir de nombreux avantages en faveur du pont bien
que les deux options soient acceptables. Le pont marque toutefois un point majeur
au niveau économique avec un différentiel de cot de quelques 20 M$ au niveau de
la construction sans compter des colits d’opération et d’entretien plus économiques
que pour l'option tunnel.

‘Les principaux 1mpacts du pont résident dans le domaine visuel. En effet

Uimplantation d’'un nouveau pont adjacent au pont Champlain dans un bassin visuel
vaste, valorisé et populeux présente une grande sensibilité. A cet égard, nous
recommandons que l’mtegratlon de la nouvelle structure & la structure existante
soit une préoccupation prioritaire 4 I'étape de design du nouveau pont. Cette
préoccupation devrait considérer a la fois la 1égéreté de la structure, le profil et le
type de matériau utilisé.

En ce qui concerne I'lle des Soeurs, les variantes étudiées permettent de dégager
que loption sud est nettement avantageuse au plan environnemental et presque
équivalente a la variante nord au plan technico-économique. Ainsi, le choix de la
variante sud s’impose.
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FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT 1 V-1 VARIANTE : SUD
DOMAINE VISUEL
LOCALISATION DE L'INTERVENTION Cété sud de I'échangeur de I'lle des Soeurs.

LOCALISATION DE L'OBSERVATEUR Secteur d’observation de I'lle des Soeurs;

NATURE DE L'IMPACT

subdivision B - usagers et riverains.

Les nouveaux aménagements et nouvelles
structures augmentent la complexité de cet
espace visuel oU se cotoient déja plusieurs
équipements autoroutiers.

INTENSITE ETENDUE DUREE
FAIBLE PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE 'MINEURE
MESURE D’ATTENUATION AUCUNE
IMPACT RESIDUEL MINEUR



FICHE D’EVALUATION D'IMPACT

NUMERO D'IMPACT  : B-i VARIANTE : NORD
DOMAINE : BIOLOGIQUE (faune aquatique)
' LOCALISATION DE L'IMPACT : Site prévu du remblai a I'lle des Soeurs au pied
' du pont Champlain du c6té nord et secteur en
aval.
NATURE DE L'IMPACT - Le remblai prévu d’environ 6 200 m? causera la

destruction d’'un habitat essentiel pour la faune
aquatique et utilisé par des especes fauniques
rares ou faiblement distribuées. La présence de
ce rembiai entrainera aussi une modification des
caractéristiques des habitats du poisson en aval.

INTENSITE | ETENDUE DUREE
FORTE LOCALE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE : ' MAJEURE
MESURE D'ATTENUATION - Aménager une frayére sur un autre site ou intégré

aux travaux de remblayage de maniere a

compenser la perte de la frayeére existante et a
valoriser I'habitat pour la faune ichtyenne.

IMPACT RESIDUEL : INDETERMINE
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FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT  : V-2 . VARIANTE : NORD
DOMAINE : VISUEL
LOCALISATION DE L'INTERVENTION : Cété nord de I'échangeur de I'lle des Soeurs.
LOCALISATION DE L’OBSEﬁVATEUR : Secteur d'observation Bonaventure;
‘ usagers.
NATURE DE L'IMPACT : Les nouveaux aménagements et nouvelles

structures augmentent la complexité de cet espace
visuel ol se cétoient déja plusieurs équipements

autoroutiers.
INTENSITE ETENDUE DUREE
{  FAIBLE PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE _ MINEURE
MESURE D'ATTE'NVUATION : Plantation espacée d’arbres feuillus et persistants

en bordure des nouvelles infrastructures du coté
. des voies réservées et entre celles-ci et
'autoroute 10.

IMPACT RESIDUEL : MINEUR



FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT  : R-1 VARIANTE : NORD_ -
'DOMAINE : | RECREATION
LOCALISATION DE L'IMPACT : Site prévu du remblai a I'lle des Soeurs au pied
du pont Champlain du coté nord et secteur en
aval.
NATURE DE L'IMPACT o Les aménagements proposés éliminent ou rendent

difficile 'accés au site de péche en rive.

INTENSITE ETENDUE DUREE
FAIBLE - PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE MINEURE
MESURE D’ATTENUATION ' Aménager dans le remblai un sentier pédestre au

niveau de I'eau de fagon a conserver l'acces
existant pour les pécheurs.

IMPACT RESIDUEL : MINEUR



FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT  : A-1 o VARIANTE : NORD
DOMAINE : ARCHEOLOGIE
LOCALISATION DE L'IMPACT D Le site Jacques LeBer situé au nord-est de I'lle

des Soeurs & une trentaine de métres au nord
du pont Champlain.

NATURE DE L'IMPACT D Construction de la route rendant le site
inaccessible ou détruisant le potentiel
archéologique.

INTENSITE | ETENDUE ' DUREE .
FORTE PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE MAJEURE
MESURE D’'ATTENUATION Effectuer des sondages archéologiques et, s'ils

s'avérent positifs, procéder a une fouille.

IMPACT RESIDUEL : NUL



FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT : B-2 B OPTION : TUNNEL

J
DOMAINE : BIOLOGIE (faune aquatique)
LOCALISATION DE L'IMPACT : Zone de remblai du c6té ouest de la

digue de la Voie maritime sur 2 000 m”.

NATURE DE L'IMPACT o Perte d’environ 350 m? d’habitat d’herbier d’eau
verte pour les amphipodes et les gastéropodes
représentant 0,03 % de I'habitat et perte nette
d’une portion (0,3%) du secteur de fraie du coté
ouest de la digue.

INTENSITE " ETENDUE DUREE
MOYENNE PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE MOYENNE
MESURE D’ATTENUATION AUCUNE
IMPACT RESIDUEL : MOYEN
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FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

'NUMERO D'IMPACT  :B-3 OPTION : TUNNEL

DOMAINE : BIOLOGIE (faune ichtyenne)

LOCALISATION DE L'IMPACT : - Site des travaux prévus pour la
' construction du tunnel.

NATURE DE L'IMPACT : Perturbation de la fraie de I'achigan a
’ petite bouche, de I'achigan a grande bouche, du
meunier noir, du crapet de roche et du
raseux-de-terre lors de la construction

- o an o

du tunnel.
INTENSITE ETENDUE DUREE
FAIBLE PONCTUELLE TEMPORAIRE
APPRECIATION GLOBALE MINEURE
MESURE D'ATTENUATION AUCUNE
MINEUR .

IMPACT RESIDUEL
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NUMERO D'IMPACT  : B-4 : OPTION : TUNNEL
DOMAINE _ : BIOLOGIE (faune avienne)
LOCALISATION DE L'IMPACT : Secteur de la digue de la Voie

maritime dans 'axe de |'estacade.

NATURE DE L'IMPACT : Les travaux de construction au

niveau de la digue entraineront des
dérangements durant la nidification
des canards barboteurs, du Pluvier
kildir et de la Maubéche branle-queue.

INTENSITE ~ ETENDUE DUREE
MOYENNE PONCTUELLE - TEMPORAIRE
APPRECIATION GLOBALE  : MINEURE
MESURE D'ATTENUATION - | AUCUNE
IMPACT RESIDUEL : MINEUR
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FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT :B-5

DOMAINE

OPTION :  TUNNEL

BIOLOGIE (faune avienne)

LOCALISATION DE L'IMPACT

NATURE DE L'IMPACT

‘Zone de remblai du c6té ouest de la -
digue de la Voie maritime sur 2 000 m°.

Déplacement d’aire potentielle .
d'utilisation pour le canard plongeur
en migration printaniére et
perturbation durant la construction.

ETENDUE DUREE

INTENSITE
FAIBLE PONCTUELLE TEMPORAIRE
APPRECIATION GLOBALE MINEURE
MESURE D'ATTENUATION AUCUNE .
IMPACT RESIDUEL MINEUR



FICHE D’EVALUATION D'IMPACT

NUMERO D'IMPACT  :V-3

DOMAINE

OPTION : TUNNEL

VISUEL

LOCALISATION DE L'INTERVENTION

LOCALISATION DE L'OBSERVATEUR

NATURE DE L'IMPACT

Boulevard Rome entre la route 132 et 'emprise
d’Hydro-Québec.

Boulevard Rome;
Usagers et riverains.

L’entrée du tunnel modifie la structure du paysage,
en augmente la complexité et y introduit un
élément hors échelle.

INTENSITE

FAIBLE

DUREE

PONCTUELLE PERMANENTE

APPRECIATION GLOBALE

MESURE D’ATTENUATION

IMPACT RESIDUEL

MINEURE
Traitement architectural des murs de souténement,

du viaduc prévu aux rues Stravinski/Tisserand et
de I'entrée du tunnel.

MINEUR



am =

aa o

ol el an e

N 1 , ) A i

a8 o

o o8

FICHE D’EVALUATION D'IMPACT

NUMERO D'IMPACT  : V-4

DOMAINE

OPTION : TUNNEL

VISUEL

LOCALISATION DE L'INTERVENTION

LOCALISATION DE L'OBSERVATEUR

NATURE DE L'IMPACT

Digue de la Voie maritime.- - -

Secteur d’observation Rive-Sud amont.

Intrusion dans un paysage fiuvial de mobilier
routier relié & 'aménagement du tunnel sur la
digue de la-Voie maritime, et d’'une tour
d’aération.

INTENSITE ETENDUE DUREE
INDETERMINEE PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE INDETERMINEE

MESURE D'ATTENUATION

IMPACT RESIDUEL

Intégration architecturale des éléments construits
et plantation équilibrée permettant d’atténuer la
présence des nouvelles structures.

INDETERMINE



FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO DIMPACT  : 81 OPTION : TUNNEL
DOMAINE : SONORE

LOCALISATION DE L'IMPACT : Sortie du tunne! sur le boulevard Rome
' sur une distance de 9 & 12 m a l'arriere
et de 18 & 21 m a l'avant de cette sortie.

NATURE DE L'IMPACT : : Augmentation du niveau sonore causée par la
réverbération des autobus dans le tunnel de I'ordre
de 7 dB(A) affectant de 2 a 4 maisons sur le
boulevard Rome.

INTENSITE ETENDUE , DUREE

MOYENNE PONCTUELLE INTERMITTENTE
APPRECIATION GLOBALE MINEURE
MESURE D’ATTENUATION  : Réduction de la réverbération de 3 a 4 dB(A)

par I'utilisation de matériaux absorbants sur une
distance de 25 m avant la sortie.

IMPACT RESIDUEL : MINEUR
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FICHE D’EVALUATION D'IMPACT

NUMERO D'IMPACT  : R-2 OPTION : TUNNEL |
DOMAINE : RECREATION
LOCALISATION DE L'IMPACT : ~ Piste cyclable sur I'estacade.
NATURE DE L'IMPACT : Les travaux de construction

obligeront la fermeture temporaire
de la piste cyclable.

INTENSITE : ETENDUE DUREE
FAIBLE - LOCALE TEMPORAIRE
APPRECIATION GLOBALE MINEURE
MESURE D’ATTENUATION  : AUCUNE .

IMPACT RESIDUEL : . MINEUR



FICHE D’EVALUATION D’'IMPACT

NUMERO D'IMPACT  :R-3 : OPTION : TUNNEL

DOMAINE : RECREATION

LOCALISATION DE L'IMPACT : Piste cyclable sur la digue de la
Voie maritime sur une distance
de 500 m.

NATURE DE L'IMPACT : Modification de trajet d’une portion

de la piste cyclable pour contourner
les voies réservées.

INTENSITE ETENDUE DUREE
FAIBLE PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE MINEURE
MESURE D’ATTENUATION AUCUNE
IMPACT RESIDUEL : MINEUR
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FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT  :A-2 -

DOMAINE

VARIANTE : TUNNEL

ARCHEOLOGIE

LOCALISATION DE L'IMPACT.

NATURE DE L'IMPACT

Site de la tour d’'aération et site d’entreposage
et déplacement de machinerie lourde sur la
Rive-Sud.

Construction d’une structure et activités liées a

" la construction dans un secteur & potentiel
archéologique faible rendant le site inaccessible
ou le détruisant.

INTENSITE ETENDUE DUREE
FORTE PONCTUELLE - PERMANENTE
MAJEURE

APPRECIATION GLOBALE

MESURE D’ATTENUATION

IMPACT RESIDUEL

Effectuer des sondages archéologiques et, s’ils
s'avérent positifs, procéder a une fouille.

NUL



FICHE D’EVALUATION D’IMPACT f

NUMERO D'IMPACT  :B-6 OPTION : PONT
DOMAINE P , BIOLOGIE (végétation)
LOCALISATION DE L'IMPACT : Bbisé adjacent a l'autoroute 10 et a ['avenue

Tisserand & Brossard.

NATURE DE L'IMPACT : Destruction d’environ 50% et division en deux
' parties du boisé adjacent al’avenue Tisserand par
le réaménagement. des bretelles d'accés a

'autoroute 10.

INTENSITE ETENDUE DUREE

MOYENNE PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIAT!ON GLOBALE MOYENNE
MESURE D’ATTENUATION Minimiser le déboisement au strict nécessaire et

effectuer un échange de terrain permettant
d'assurer la pérennité de 50 % du boisé.

IMPACT RESIDUEL : MINEUR



FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT  : B-7 OPTION : PONT

DOMAINE : BIOLOGIE (faune benthique et

faune ichtyenne)-

LOCALISATION DE L'IMPACT : Les sites des piles de pont.
(5 piles dans le Petit Bassin et
8 piles dans le Grand Bassin).

NATURE DE L'IMPACT ; Perte d’environ 860 m® et perturbation d’environ
1100 m*d’habitat; 0,02 % de I'habitat d’eau mixte
pour les gastéropodes (Petit Bassin) et 0,02 %
deI'habitat total des gastéropodes et oligochétes
(Grand Bassin) ainsi que la perte de 530 m® et la
perturbation de 670 m® d’habitat potentiel de doré
jaune et d’esturgeon de lac.

INTENSITE ETENDUE DUREE

A1
MOYENNE PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE MOYENNE
MESURE D'ATTENUATION AUCUNE
IMPACT RESIDUEL L ~ MOYEN
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FICHE D’EVALUATION D’IMPACT ,

NUMERO D'IMPACT  :B-8

DOMAINE

OPTION :  PONT

BIOLOGIE (faune ichtyenne)

LOCALISATION DE L'IMPACT

NATURE DE L'IMPACT

Le site d'une pile de pont dans le Petit Bassin
dans un site de fraie.

Perte d’environ 66 m® et perturbation d’environ
84 m° d'une frayére & crapet de roche, a
perchaude et a crapet-soleil.

INTENSITE ETENDUE DUREE
MOYENNE PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION-GLOBALE MOYENNE
MESURE D’ATTENUATION AUCUNE
IMPACT RESIDUEL MOYEN
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FICHE VD’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT  :B-9 OPTION :  PONT

DOMAINE : BIOLOGIE (faune ichtyenne)
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LOCALISATION DE L'IMPACT . : Site des piles de pont prévues dans -
: ) le Grand Bassin de La Prairie.

NATURE DE L'IMPACT : Réduction du couloir de migration pour I'esturgeon

jaune d’environ 650 m lors de la construction des
piles de pont.
INTENSITE ETENDUE DUREE
FAIBLE LOCALE TEMPORAIRE

APPRECIATION GLOBALE MINEURE

MESURE D’ATTENUATION AUCUNE

IMPACT RESIDUEL : ‘ MINEUR



FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT  : B-10 OPTION : PONT -
DOMAINE o BIOLOGIE (faune avienne)
LOCALISATION DE L'IMPACT : Secteur de la digue de la Voie

maritime dans 'axe de I'estacade.

NATURE DE L'IMPACT : Les travaux de construction au
niveau de.la digue entraineront des
dérangements durant la nidification
des canards barboteurs, du Pluvier

kildir et de la Maubéche branle-queue.

INTENSITE ETENDUE DUREE
MOYENNE PONCTUELLE TEMPORAIRE
APPRECIATION GLOBALE _ MINEURE
MESURE D’ATTENUATION AUCUNE
IMPACT RESIDUEL o MINEUR
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FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT  : B-11 OPTION: PONT
DOMAINE BIOLOGIE (faune aquatique)

LOCALISATION DE L'IMPACT Secteur de déposition des matériaux dragués pour
la construction des piles de pont dans la Grand

et le Petit Bassin de La Prairie.

NATURE DE L'IMPACT o : Mise en suspension de sédiments résuitant de la
déposition des matériaux dragués qui modifiera
temporairement la qualité de I'eau et affectera la
faune aquatique, particulierement dans le Petit

Bassin.
INTENSITE ETENDUE DUREE
MOYENNE ' LOCALE TEMPORAIRE
APPRECIATION GLOBALE 'MINEURE

MESURE D’ATTENUATION Considérer la faisabilité de mettre en place une
barriére a limon dans le Petit Bassin pour limiter

la dispersion de sédiments.

IMPACT RESIDUEL : MINEUR



FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT 1 V-5 OPTION : PONT

DOMAINE o v VISUEL

LOCALISATION DE L'INTERVENTION : Bassin de La Prairie.
LOCALISATION DE L'OBSERVATEUR Secteur d’observation Rive-Sud aval;

usagers et riverains.

NATURE DE L'IMPACT : La présence du pont modifie la composition du
) paysage et réduit les percées visuelles sur le Petit
Bassin de La Prairie et la Rive-Sud. -

INTENSITE ETENDUE DUREE
MOYENNE : PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE MOYENNE
MESURE D’ATTENUATION AUCUNE
IMPACT RESIDUEL : MOYEN



FICHE D’EVALUATION D'IMPACT

NUMERO D'IMPACT ~ : V-6 - OPTION : PONT

DOMAINE :  VISUEL

LOCALISATION DE L'NTERVENTION Bassin de La Prairie.

LOCALISATION DE L'OBSERVATEUR Secteur d’observation Rive-Sud amont;

subdivision A - usagers et riverains.

NATURE DE L'IMPACT : La présénce du pont modifie la composition du
paysage et affecte l'accés visuel au pont
Champlain qui est un élément spectaculaire du

paysage.
INTENSITE | ETENDUE DUREE
MOYENNE PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE ' MOYENNE
MESURE D'ATTENUATION , AUCUNE
IMPACT RESIDUEL : MOYEN



FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT  : V-7

DOMAINE

OPTION : PONT -

VISUEL

LOCALISATION DE L'INTERVENTION

LOCALISATION DE L’'OBSERVATEUR

NATURE DE L'IMPACT

Bassin de La Prairie.

~ Secteur d’observation Rive-Sud amont;

subdivision B - riverains.

La présence du pont modifie considérablement
la composition du paysage et impose une
structure colossale a courte distance
particulierement pour les résidants de la rue
Turenne. De plus, la présence du pont diminue
les percées visuelles sur le centre-ville de Montréal
et le mont Royal.

INTENSITE ETENDUE DUREE
FORTE REGIONALE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE MAJEURE

MESURE D'ATTENUATION

IMPACT RESIDUEL

Une plantation dense d'arbres feuillus et
persistants dans I'espace disponible au sud pour
intégrer I'amorce du pont projeté et en embellir
lesabords. Cette plantation ne devra toutefois pas
réduire encore les percées visuelles résiduelles
vers le centre-ville de Montréal pour les résidants
situés du c6té nord de la rue Turenne.

MAJEUR



FICHE D’EVALUATION D'IMPACT

NUMERO D’IMPACT 1 V8- : OPTION : PONT
DOMAINE : - VISUEL
LOCALISATION DE L'INTERVENTION : Bassin de La Prairie.
LOCALISATION DE L'OBSERVATEUR : Secteur d'observation lle des Soeurs;
riverains.
NATURE DE L'IMPACT R : La présence du pont modifie le panorama sur le

pont Champlain et la Rive-Sud.

INTENSITE ETENDU DUREE

FAIBLE 3 PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE MINEURE
MESURE D'ATTENUATION  AUCUNE
IMPACT RESIDUEL : MINEUR



FICHE D’EVALUATION D’'IMPACT .

NUMERO D'IMPACT  : V9 OPTION : PONT

DOMAINE : VISUEL

LOCALISATION DE L'INTERVENTION : Site du boisé entre l'autoroute 10 et I'avenue
Tisserand.

LOCALISATION DE L'OBSERVATEUR Secteur d’observation du boisé;

subdivision A - Riverains.

NATURE DE LUIMPACT : Les voies réservées et la bretelle d'accés a
' I'autoroute a proximité du parc deviennent plus
visibles pour les riverains.

INTENSITE ETENDUE DUREE
MOYENNE LOCALE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE MOYENNE
MESURE D’ATTENUATION  : | Plantation dense d’arbres feuillus et persistants

des abords de ces voies d’accés.

IMPACT RESIDUEL : MOYEN



FICHE D’EVALUATION D’'IMPACT

NUMERO D'IMPACT  : V-10'

DOMAINE

OPTION : PONT

VISUEL

LOCALISATION DE L'INTERVENTION

LOCALISATION DE L'OBSERVATEUR | :

NATURE DE L'IMPACT

Site du boisé entre I'autoroute 10 et lavenue
Tisserand.

Secteur d'observation du boisé;
subdivision B - Riverains.

La réduction de 'espace boisé permettra des vues
filtrées sur les infrastructures routieres importantes
dans le secteur.

INTENSITE ETENDUE DUREE
FORTE LOCALE PERMANENTE
MAJEURE

APPRECIATION GLOBALE

MESURE D’ATTENUATION

IMPACT RESIDUEL

Protéger le boisé en minimisant le déboisement
et procéder a de nouvelles plantations. Il y aura
réduction de 'espace boisé ce qui, de plus, rendra
plus visible les grandes infrastructures routiéres
situées dans le secteur.

MOYEN



FICHE D’EVALUATION D’IMPACT _

NUMERO D'IMPACT  : D-i OPTION: PONT
DOMAINE : o DEVELOPPEMENI ET ZONAGE
LOCALISATION DE L'IMPACT : Secteur A-2 (vocation résidentielle) attenant a

I'emprise del'autoroute 10 et al'avenue Tisserand
et appartenant a la Société des ponts
Jacques-Cartier et Champlain et a la ville de
Brossard.

NATURE DE L'IMPACT ; Réductiondela superficie de ce secteur d'environ
60% pour permettre I'implantation de voies d’acces
autoroutieres. Modification nécessairedusecteur.

INTENSITE ETENDUE DUREE

FAIBLE PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE MINEURE
MESURE D'ATTENUATION AUCUN
IMPACT RESIDUEL : MINEUR



FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT .: D-2 ~

DOMAINE

OPTION : PONT

DEVELOPPEMENT ET ZONAGE

LOCALISATION DE L'IMPACT -

NATURE DE L'IMPACT

Parc Tisserand (secteur A-3) qui fait partie du
boisé adjacent & I'autoroute 10 et a l'avenue
Tisserand a Brossard.

Perte d’environ 50% de la superficie -
et modification du zonage du parc.

INTENSITE

FAIBLE -

DUREE

PONCTUELLE PERMANENT}'E

APPRECIATION GLOBALE

MESURE D'ATTENUATION

IMPACT RESIDUEL

MOYENNE
Echange de terrain entre le MTQ et la municipalité

permettant de réduire & 800 m” la perte nette de
superficie du parc.

MINEUR



FICHE D’EVALUATION D’'IMPACT i

NUMERO D'IMPACT : R-4 | OPTION : PONT
DOMAINE : RECREATION
LOCALISATION DE L'IMPACT : Piste cyclable sur I'estacade.
NATURE DE L'IMPACT : Les travaux de construction

obligeront la fermeture temporaire
de la piste cyclable.

INTENSITE ~ ETENDUE DUREE
FAIBLE LOCALE TEMPORAIRE
APPRECIATION GLOBALE MINEURE
MESURE D'ATTENUATION AUCUNE
IMPACT RESIDUEL : MINEUR



FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT  :R-5 - OPTION : PONT

DOMAINE : RECREATION
LOCALISATION DE L'IMPACT . Localisation des piles de pont espacées d’environ

110 m dans le Petit Bassin de La Prairie.

NATURE DE L'IMPACT . : La présence des piles de pont créeront un
obstacle & la navigation de plaisance et a 'acces
de la plage d’échouage.

INTENSITE ETENDUE DUREE

FAIBLE PONCTUELLE PERMANENTE -
APPRECIATION GLOBALE MINEURE
MESURE D’ATTENUATION AUCUNE
IMPACT RESIDUEL : MINEUR



FICHE D’EVALUATION D’IMPACT

NUMERO D'IMPACT  : A3 VARI\ANTE : PONT

DOMAINE : ~ ARCHEOLOGIE

LOCALISATION DE L'IMPACT : Sites des piles de pont et site d’entreposage et
déplacement de machinerie lourde sur la Rive-
Sud.

NATURE DE L'IMPACT : Construction de structures et activités liées a la

construction dans un secteur de potentiel
archéologique faible rendant le site inaccessible
ou détruisant ce potentiel.

INTENSITE ETENDUE DUREE
FORTE h PONCTUELLE PERMANENTE
APPRECIATION GLOBALE : MAJEURE
MESURE D’ATTENUATION Effectuer des sondages archéologiques et, s’ils

s'averent positifs, procéder a une fouille.

IMPACT RESIDUEL : NUL
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JABLEAU A

- - -r - -‘\

Synthése de l'inventaire du milieu visuel 1
SECTEUR D'OBSERVATION
ILE-DES-SOEURS
SUBDIVISIONS
COMPOSANTES
DE L'INVENTAIRE
' A B
Unité de paysagel d'ou
I'on regarde R7b S R7b, M8b
Type d'observateur Riverains Riverains
Champ visuel Nord-Est Nord-Est

Composition
» Avant-plan

« Second-plan

_» Arriére-plan

Unités de paysage
observées

Position de I'observateur

Type général de vue

Eléments d'orientation

Eléments perturbants
Photographies
représentatives

Le fleuve Saint-Laurent incluant
le bassin de La Prairie

L'estacade, la digue de la voie
maritime et le pont Chamiplain

La partie supérieure des édifices
élevés de la Rive-Sud et le
fleuve a travers les piliers du
pont Champlain

La digue et les treuils de levage

des écluses de Saint-Lambert
(pour les résidants des étages
supérieurs)

E2a, R5b, Réa, R3b, E1a

A niveau et en surplomp pour
les résidants des étages
supérieurs

Ouvert

Le pont Champlain, Iés treuils de
levage des écluses de Saint-
Lambert et le clocher de I'église
de La Prairie '

Aucun élément significatif

#11

Le fleuve Saint-Laurent incluant
le bassin de La Prairie (filtrée par
la végétaticn riveraine), le pont
Champlain et I'estacade

Le fleuve et le pont Champlain

La digue de la Voie maritime, le
pont Champlain et la partie
supérieure des édifices élevés
de la Rive-Sud et le fleuve vus
entre les piliers et le pont
Champlain

E2a, Réa, R5b, R3b, E1a

A niveau et en surplomp pour.
les résidants des étages
supérieurs

Fiitré

Le pont Champlain , les treuils
de levage des écluses de Saint-
Lambert et le clocher de I'église
de La Prairie ‘

Aucun élément significatif

#12




COMPOSANTES
DE L'INVENTAIRE

Unité de paysage d'ou
'on regarde _

Type "d'observateur
_Champ visuel

Composition
"» Avant-plan

» Second-plan

« Arriére-plan

JABLEAU A
Synthése de l'inventaire du milieu visuel
'SECTEUR D'OBSERVATION
BONAVENTURE

E1a (rive ouest)
~ Usagers (circulant en direction sud et est)
Sud-est
Fleuve, et végetation (au sud du secteur)
Le fleuve jusqu'a la digue de la Voie maritime, le pont

Champlain et les édifices de l'lle des soeurs

Le fleuve a travers les piliers du pont Champlain

Unités de paysage observées E1a, E2a, R7b, M8b

Position de l'observateur
Type général de vue

E'léme.nts d'orientation

A niveau
Quvert et filtré au sud du secteur

Pont Champlain

Profil de route Plat
Traceé Courbe
Photographies représentatives 8 (9-10)




-l am e

N o s

Composltlon‘
» Avant-plan

» Second-plan

. Arriére-plan'

.Unités de paysage
observées

Position de I'observateur

Type général de vue

Eléments d'orientation

Eléments perturbants
Photographies
représentatives

La rive et le petit bassin de La
Prairie

Le petit bassin de La Prairie
jusqu'a la digue de la Voie
maritime : '

L'ite des Soeurs, le mont Royal,
la partie supérieure des édifices
du centre-ville de Montréal, le
pont Champlain et le fleuve a

travers les piliers du pont

Champlain

Réa, E2a, R7b et E1a

A niveau et en surplomb pour
les résidants des étages
supérieurs

Ouvert

Les édifices en hauteur de l'ile
des Soeurs et du centre-ville de
Montréal, le mont Royal et le
pont

Aucun élément significatif

#3-4-5

TABLEAU A
Synthése de l'inventaire du milieu visuel 3
SECTEUR DOBSERVATION

RIVE-SUD AMONT

- SUBDIVISIONS
COMPOSANTES
DE L'INVENTAIRE

' A B

Unité de paysage d'ou
I'on regarde R6a R5b
Type d'observateur Riverains Riverains
Champ visuel Nord-Ouest Nord-Ouest

La rive et le petit bassin de La
Prairie

Le petit bassin de La Prairie
jusqu'a la digue de fa Voie
maritime

L'lle des Soeurs, une partie du
mont Royal, le petit bassin, la
digue de 1a Voie maritime, le
fleuve et le centre-ville de
Montréal a travers les piliers du
pont Champlain

R5b, E2a, E1a et au dela

A niveau

Filtre

Les édifices en hauteur de i'ile
des Soeurs et du centre-ville de
Montréal, le mont Royal et le
pont

Les piliers du pont Champlain et
les pylones a l'arriére du pont (1)

#1-2

(1)  Les piliers deviennent perturbants a courte distance a cause de leur échelle et de I'obstacle a la vue qu'ils

entrainent.



TABLEAU A
Synthése de l'inventaire du milieu visuel
SECTEUR D'OBSERVATION
RIVE-SUD AVAL

COMPOSANTES
DE L'INVENTAIRE

Unité de paysage d'ou
'on regarde

Type d'observateur
Champ visuel
Composition

« Avant-plan

« Second-plan

« Arriére-plan

Unités de paysage observées

Position de I'observateur

Type général de vue

Eléments d'orientation

Eléments perturbants

Photographies représentatives

Eta et R3b

Riverains

Sud-Ouest

La route 132, de la végétation en rive & quelques endroits
et le petit bassin La Prairie

Le petit bassin La Prairie jusqu'a la digue de la Voie
maritime, la marina et le pont champlain

Les édifices a étages de L'lle des Soeurs vus & travers la
plantation de la digue de la Voie maritime, la partie
supérieure des édifices én hauteur de Brossard vue a
travers les piliers du pont Champlain

E1a, E2a, R6a, R5b, R7b

A niveau et en surplomb pour les résidants des étages

" supérieurs

Ouvert’

Le pont Champlain, les édifices de L'lle des Soeurs et le
clocher de I'église de La Prairie

Pylénes d'Hydro-Québec et la signalisation routiére (1)

#6

* La signalisation routiére de grand dimensions vue a courte distance par des observateurs riverains dans leur cadre

de vie peut-étre considérée comme éléments perturbants.
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JABLEAU A
Synthése de l'inventaire du milieu visuel
SECTEUR D'OBSERVATION
"~ DUBOISE
SUBDIVISIONS
COMPOSANTES
DE L'INVENTAIRE
A
Unité de paysage d'ou
I'on regarde : R4b R4b
Type d'observateur Riverains Riverains
Champ visuel Nord Nord
Composition
» Avant-plan Végétation et parc Boisé

 Second-plan

» Arriére-plan

Unités de paysage
observées :

Position de I'observateur
Type général de vue
Eléments d'orientation
Elémenfs perturbants

Photogréphies
représentatives

Vue filtrée sur [autoroute,
I'amorce du pont Champlain et
sur le centre-ville de Montréal
Certains jouissent d'un écran de
végétation a la limite de I'emprise
de l'autoroute

Quartier résidentiel

R3b et T9a

A niveau

Filtré

Pont Champlain

Pylénes d'Hydro-Québec

#13

R4b

A niveau

Fermé

# 14




TJABLEAU A

Synthése de linventaire du milieu visuel

COMPOSANTES
DE L'INVENTAIRE

Unité de paysage d'ou
I'on regarde

Type d'observateur
Champ visuel
Composition

"« Avant-plan

» Second-plan

« Arriére-plan

Unités de paysage.
observées

Position de l'observateur
Type général de vue
Eléments d'orientation

Eléments perturbants

SECTEUR D'OBSERVATION
DU BOUL. DE ROME
SUBDIVISIONS

R4b (c6té nord du boul.)
Riverains

Sud

Une station service et un centre
commercial de quartier
Condominum de la rue

Stravinski,
Rome/route 132

R4b

A niveau

Fermé

Viaduc Rome/route 132

Le viaduc de la 132, enseignes
commerciales

viaduc de .

R4b(c6té sud du boul.)
Riverains

Nord

Une station service et un centre
commercial de quartier

Edifice de type industriel abritant
des terrains sportifs, viaduc de
Rome/route 132

L'amorce du pont Champlain
R4b

A niveau

Fermé

Vi'aduc Rome/route 132

Le viaduc de la 132 et les
enseignes commerciales
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JABLEAU A _
Synthése de linventaire du milieu visuel 7
SECTEUR D'OBSERVATION
DU BOUL. DE ROME
K SUBDIVISIONS
- COMPOSANTES :
DE L'INVENTAIRE A B
Unité de paysage d'ou
I'on regarde R4b R4B
Type d'observateur Usagers o Usagers

Champ visuel
Composition
« Avant-plan

+ Second-plan

* Arriére-plan

Unités de paysage
observées

Position de Il'observateur
Type général de vue
Eléments d'orientation
Elément perturbant
Profil de la route

Tracé

(circulant en direction ouest)

Est

Station service

Viaduc de la route 132

Lé digue de la voie maritime

Les édifices de L'lle des Soeurs
filtrés par la végétation de la
digue de la Voie maritime
'R4b, RSb, R7b

A niveau

Dirigé

Route 132

Aucun élément significatif

Plat

Rectiligne

(circulant en direction est)

Ouest |
Quartier résidentiel, station
service

Tours d'habitation

Quartier résidentiel

R4b

A niveau

Dirigé

Pylénes d'Hydro-Québec
Aucun élément significatif |
Plat

Rectiligne




TJABLEAU A
Synthése de l'inventaire du milieu visuel 8
SECTEUR DOBSERVATION
AUTOROUTE 15 AMONT
SUBDIVISIONS
COMPOSANTES
DE L'INVENTAIRE
A B
Unité de paysage d'ou : A
I'on regarde Réa Réa, R5b, T9a

Type d'observateur
Champ visuel

- Composition
+ Avant-plan

Second-plan

Arriere-plan

Unités de paysage
observées

Position de l'observateur

Type général de vue

’ \ .
Eléments d'orientation

Profil de la route
Tracé

Eléments perturbants

Usagers circulant en direction
nord

Sud-Est

Les fésidences et édifices le
long de la 132

‘Résidences sur la rive et les
édifices & étages de Brossard et

sporadiquement le petit bassin -

et la digue de la Voie Maritime

Des percées visuelles sur: le
pont Champlain, les édifices en
hauteur de I'lle des Soeurs et a
travers les piliers du pont
Champlain le mont Royal et la
partie supérieure des édifices
du centre-ville

R4b, R5b, R6a

A niveau, occasionnellement en
surplomb

Fiitré

Le pont Champlain et le centre-

ville de Montréal -
Plat

Rectiligne

Enseignes commerciales

Usagers circulant en direction
nord

Sud-Est

Les résidences le long de la
132, le pont Champlain, le petit
bassin et la digue de la Voie
Maritime

Résidences sur la rive et les
édifices a étages de Brossard

Des percées visuelles sur:

les treuils des écluses de la Voie
maritime, les édifices du centre-
ville de Montréal & travers les
piliers du pont Champlain

R5b, E2a et T9a
A niveau

Filtré

Le pont Champlain

Plat

Rectiligne

Enseignes commerciales




JABLEAU A
Synthése de linventaire du milieu visuel
SECTEUR D'OBSERVATION
DE L'AUTOROUTE 15 AVAL

COMPOSANTES
DE L'INVENTAIRE

Unité de paysage d'ou
lI'on regarde

Type d'observateur
Champ visuel

Composition
» Avant-plan

« Second-plan

» Arriére-plan

Unité de paysage observées

Position de
I'observateur

Type général de vue
Eiéments d'orientation
Elément perturbant
Profil de route

Tracé

E1a, T9a
Usagers circulant en direction sud

Sud-Ouest

D'un c6té les résidences le long de la 132 et la végétation,

- et de l'autre le petit bassin de La Prairie jusqu'a la digue de

la Voie Maritime, puis un motel, une station service et un
concessionnaire automobile

Pont Champlain, une marina et un viaduc

Les édifices en hauteur et les résidences unifamiliales de
Brossard vus sous la partie surélevée du pont Champlain,
le petit bassin et la digue de la voie Maritime

E1a, R3b, E2a, R5b

A niveau

Ouvert

Le pont Champlain et le clocher de I'église de La Prairie
Aucun élément significétif

Plat

Rectiligne




JABLEAU A
Synthése de linventaire du milieu visuel 10

COMPOSANTES
DE L'INVENTAIRE

Unité de paysage d'ou
I'on regarde

Type d'observateur
Champ visuel
Compos'ltlon

« Avant-plan

» Second-plan

« Arriére-plan

Unité dé paysage
observées

Position du l'observateur
Type général de vue
Eléments d'orientation
Profil de route

Tracé

Eléments perturbants

SECTEUR D'OBSERVATION
DU PONT CHAMPLAIN

Circulant en direction est

Limite de E1a et E2a
Usagers
Est
La structure du pont Champlain, le fleuve, la digue de la Voie Maritime
et 'Estacade .
Le fleuve et les édifices élevés de la Rive-Sud a Brossard

Quartier résidentiel de Brossard & l'est de l'autoroute 15, I'église de
La Prairie et le viaduc du boul. Pelletier

E2a, R3b, R5b, R6a et T9a

Surplomb

Ouvert .

Edifices élevés de Brossard et I'église de La Prairie
Plat puis en pente ascendante et descendante
Rectiligne

Pyléne d'Hydro-Québec




TABLEAU B

Evaluation de lintensité de l'impact visuel

ILE DES SOEURS
[ PARAMETRES INDICE DE BONAVENTURE ILE-DES-SOEURS
D'EVALUATION L'EVALUATION VARIANTE | VARIANTE VARIANTE SUD
. NORD SuUD
SUBDIVISION 8|

Accessibilité Forte 2
visuelle des
interventions | Moyen 1 1

Faible 0 0 0
Intérét du Forte 2
paysage

Moyen 1 1 1

Faible 0 0
Harmonie Faible 2
anticipée

Moyen i 1

Fort 0 0 0
Valeur attribuée | Forte 2

Moyen 1 1 1

Faible 0 0
L'intensité de Forte (F) >5 2 2 2
limpact visuel

Moyen  3-4-5 max

(M)

Faible (f) <3 8 f f f




-TABLEAU B

Evaluation de lintensité de Iimpact

OPTION TUNNEL

OBSERVATEURS RIVERAINS ET USAGERS

Moyen  3-4-5 max
M)

Faible(fy <3 8

f* i

A B
Accessibilité visuelle des Forte 2
interventions
Moyen 1 1
Faible 0 0 0
intérét du paysage Forte 2 2 2
Moyen 1
Faible 0 0
Harmonie anticipée Faible 2
Moyen 1 1
Forte 0 0 0
Valeur attribuée Forte 2 2 2
Moyen 1
- Faible 0 0
L'intensité de limpact visuel | Forte (F) >5 4 4 2

" Malgré une évaluation de 4, lintensité anticipée de I'impact sera faible car I'accessibilité
visuelle des interventions demeure faible et I'harmonie anticipée est jugées forte.



JABLEAU B

Evaluation de l'intensité de limpact visuel

OPTION PONT

OBSERVATEURS USAGERS
PARAMETRES INDICE DE RIVE-SUD RIVE-SUD
D'EVALUATION L'EVALUATION AVAL AMONT
Accessibilité visuelle Forte ‘ 2
du nouveau pont et
des interventions Moyen 1

Faible 0 0 0
Intérét du paysage Forte 2

Moyen , 1 1 1

Faible v 0
Harmonie anticipée Faible 2

I Moyen 1 :

Fort 0 0 0
Valeur attribuée Fort 2

Moyen 1 1 1

Faible : 0 _
L'intensité de limpact | Forte (F) - >5 2 2
visuel /

Moyen (M) . 3-4-5 max

Faible (f) <3 8 f f




TABLEAU B

Evaluation de lintensité de Iimpact visuel

e

OPTION PONT
OBSERVATEURS RIVERAINS
PARAMETRES INDICE DE RIVE-SUD RIVE-SUD BOISE ILE DES
D'EVALUATION L'EVALUATION AVAL AMONT SOEURS
o SUBDIVISIONS
A B A__B ]
Accessibilité visuelle Forte 2 2
du nouveau pont et
des interventions Moyen i i 1 i 1
Faible 0 0
{ Intérét du paysage Forte 2 2 2
| Moyen 1 1 11 1
Faible 0
| Harmonie anticipée Faible 2 2 2
Moyen 1 i i
Fort 0 0 0
Valeur attribuée Fort 2 2 2 2 2
Moyen 1 i 1
__| Faible 0 |
L'intensité de limpact | Forte >5 4 5 8 4 6 3
visuel (F) _ ,
3-4-5 max
Moyen
(M) <3 8 M M F M F f
Faible
(f)

interventions demeure faible et 'harmonie anticipée est jugées forte.

Malgré une évaluation de 3, l'intensité anticipée de l'impact sera faible car I'accessibilité visuelle des



1- Vue de la rue Turenne, a Brossard

3- Vue du cinquieme étage de I'édifice "Le Classy"




4-Vue du boulevard Marie-Victorin, prés du centre d'acceuil,
a Brossard

5Vue du boulevard Marie-Victorin, prés du boulevard
Saint-Laurent, a Brossard

6- Vue de la route 132, a Brossard




<

7- Vue de la voie de service située au nord de I'emprise du
pont Champlain

8- Vue de la voie de service située au nord de I'emprise
du pont Champlain

des Soeurs, au sud du pont Champlain

\

9- Vue sur les édifices a bureaux situés a lle




10- Vue de l'autoroute Bonaventure, a Montréal

11- Vue de I'lle des Soeurs
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12- Vue vers le pont Champain, du concessionnaire automobiles situé a I'lle des Soeurs




13- VUE VERS LE BOISE DE LA RUE TISSERAND

15- VUE VERS LE BOISE DE LA RUE TISSERAND

14- VUE VERS LE BOISE DE LA RUE TISSERAND




16- Simulation du pont vue des cours arriéres de la rue Turenne

17- Simulation du pont dans la perspective de la rue de Turenne




18- Simulation du pont vue des tours d'habitations en rive a Brossard

Les simulations sont a titre indicatif. Le tracé du dessin demeure sommaire parce que les détails précis du projet comme la signalisation routiére et I'éclairage sont inconnus. La simulation a pour objectif de situer l'infrastructure

projetée dans le paysage récepteur. La couleur utilisée est inusitée pour bien marquer que I'aspect définitif de linfrastructure n'est pas connu.
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ANNEXE E

GENRES ET ESPECES DES
.COMMUNAUTES PLANCTONIQUES
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LISTE DES GENRES PLANCTONIQUES IDEN'HFIES
(Source: ROCHE LTEE, avril 1982)

GENRES PHYTOPLANCTONIQUES (novembre 1980 a octobre 1981)

Bacillariophycées:

Achnantes
Fragilaria

Cyclotella
Meridion

Chrysophycées:
Dinobryon

Dinophycées:

Ceratium

Zygophycées:

Closterium

Diatoma
Nitzchia
Cocconeis
Melosira

Synedra

Cryptomonas
Rhodomonas

Euchlorophycées:

Actinastrum
Ankistrodesmus
Coalastrum

Crucigenia

Spyrogyra

Navicula
Asterionnella
Gyrosigma
Suridella
Tabellaria

Cyanophycées:

Anabaena
Aphanizomenon

Gonium

Oocystis
Pediastrum

Cosmarium

ESPECES ZOOPLANCTONIQUES (novembre 1981 2 octobre 1982)

CYCLOPOIDES

Acanthocyclops vernalis

Cyclops scutifer
D. b. thomasi

Eucyclops serrulatus
Eucyclops speratus
Macrocyclops albidus
Macrocyclops alter
Mesocyclops edax
Microcyclops varicans rubellus

Tropocyclops prasinus mexicanus

CALANOIDES

Epichura lacustris
Eurytemora affinis
Leptodiaptomus minutus
Leptodiaptomus sicilis
Leptodiaptomus siciloides
Limnocalamus macrurus
Onychodiaptomus sanguineus
Skistodiaptomus reighardi

CLADOCERES

Acroperus harpae

Alona guttata

Alona quadrangularis
Alona rectangula

Bosmina longirostris
Ceriodaphnia lacustris
Chyrodus globosus
Chydorus sphaericus
Comptocercus restirostris
Daphnia dubia

Daphnia pulex

Daphnia retrocurva
Daphnia galeata mendotae
Diaphanosoma leuchtengergianum

Dunheuedia crassa
Eubosmina coregoni
Eurycercus lamellatus
Graptoleberis testudinaria
Lathonura restirostris
Leptodora kindtii
Leydigra guadrangglaris
Monispilus dispar
Pleuroxus grocuru
Scopholcben kingi
Sida crystallina
Simocephalus serrulatus

Amphora
Gomphonema
Stephanodiscus
Cymbella

Lyngbya

Oscillatoria

Scenedesmus
Tetraedron
Tetrastrum

Staurastrum
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ANNEXE F

INVENTAIRE DU MILIEU AQUATIQUE
LE LONG DU LITTORAL NORD-EST
DE L’ILE DES SOEURS
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1. INTRODUCTION

La présente étude vise a relever les informations faun1ques et

3 caractériser le milieu aquatique pouvant €tre affecté par la
construction d'un terre-plein dans le fleuve Saint-Laurent
sous le pont Champ1a1n le 1ong de la rive de 1'Ile-des-Soeurs.

Ce complément a 1'&tude d'impact caractérise 1'habitat du
poisson et identifie particuliérement les frayeres et les

~aires d'alevinage. Nous avons &galement consigné la présence

d'espéce faunique d'intérét particulier.

2. ZONE D'ETUDE

La zone d'étude eng]obe uniquement le littoral le 1long de

1'Ile-des-Soeurs compr1s entre 1'estacade de la Voie Maritime

du Saint-Laurent et 1'extrémité Nord de 1'ile. Le couloir
fluvial fait parti du grand bassin de la Prairie délimité, en
amont, par le resserrement du Lac Saint Louis et, en aval, par
les rapides du Sault-Normand. (Voir figure 1).

3. OBJECTIFS

L'étude du terrain a pour objectif principal de déterminer le
potentiel de reproduction du milieu pour 1'ichtyofaune; autant
pour les espéces frayant en eau vive sur le site du futur
remblai (catostomidés, doré jaune, achigan a petite bouche)
que les espéces d'eau calme (grand brochet, perchaude,
barbotte brune), en aval du site.

L'identification d'une frayére peut s'effectuer par la
collecte d'oeufs déposés sur le site de fraie permettant ainsi
de localiser son emplacement. La découverte des oeufs nous
confirme que 1'activité de reproduction a effectivement eu
lieu. La capture des géniteurs sur le site au moment du
déroulement de 1'activité de reproduction nous renseigne sur
le début et la fin de la fraie de méme que sur 1'importance de
1'utilisation du site.



La capture des alevins permet de déterminer 1'aire d'alevinage
et de qualifier 1'habitat. Les alevins peuvent &galement nous
renseigner sur la localisation d'une frayére. Toutefois, pour
les espéces d'eau vive, les larves peuvent dériver avec le
courant, elles rendent 1la localisation de Tleur lieu de
naissance difficile voire méme hasardeux d déterminer.

4. MATERIEL -

Des filets troubleau (0,4 m de diamétre) utilisés a gué ont
permis de relever les oeufs déposés sur le littoral. Des pro-
fondeurs d'eau de 1,2 m et des vitesses de courant de 1,5 m/s
ont 1imités 1'usage de ces filets d une distance d'environ 5 m
de 1a rive. Deux filets de dérive (0,5 m de diamétre) ont &té
utilisés 13 ol la force du courant ne permettait pas 1'emploi
d'autres engins pour la récolte des oeufs. Un filet maillant
expérimental permettait la capture des géniteurs présents sur
Te site. Le filet maillant &tait composé de quatre 'sections

de 7 m de longueur par 2 m de hauteur avec des mailles de 20,

55, 80 et 120 mm. Une seine de 30 m de longueur par 3 m de
hauteur avec des mailles de 6,3 mm permettait une péche pour
la récolte d'adultes, 13 ol la vitesse de courant &tait rela-
tivement faible. '

L'identification des oeufs, larves et poissons a été réalisée
i 1'aide des ouvrages de Auer (1982), de Lippson et Moran
(1974), de Legendre (1952) et de Scott et Crossman (1974).

5. FRAIE PRINTANIERE

5.1 Filet troubleau

Lors de la premiére visite sur le terrain le 23 avril 1990,

nous avons relevé la présence d'oeufs de doré jaune en amont
et sous le pont Champlain (tableau 1), de méme que prés de
1'émissaire d'égout. Le 24 avril, aucun oeuf n'a été retrouvé
sur ces deux sites. Le 3 mai, nous avons relevé des oeufs de
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doré prés de 1'émissaire ainsi que plusieurs chabots tachetés
adultes tout le long du littoral en amont du pont a de faibles
profondeurs. Dés le 11 mai et le 14 mai, jusqu'a 150 m en
amont et sous le pont, de méme que prés de 1'émissaire, des
oeufs de catostomidés se sont ajoutés aux prises d'oeufs de
doré récoltés. Le 17 mai, nous n'avons retrouvé que des oeufs
de catostomidés aux sites mentionnés précédemment.

En divisant l1e nombre de coups de filet troubleau par le nom-
bre de réussites de capture d'au moins un oeuf de doré ou de
catostomidés (23, 24 avril, 3, 11, 14 et 17 mai 1990), on
obtient un rendement d'au moins un oeuf par 8 coups de filets
(109 coups/14 succés) pour le littoral situé en amont et sous

‘Te pont. Par contre, la station prés de 1'émissaire présente

un succés de capture d'oeufs a tous les 14 coups (56 coups/4
succes).

En aval de 1'émissaire et jusqu'a 1'extrémité nord de 1'Ile-
des-Soeurs, 1'inventaire n'a rapporté aucun oeuf, malgré les
47 coups de filets troubleau effectués les 3 et 17 mai, a des
profondeurs variant de 0 a 1,2 m, dirigés tant sur un substrat
rocheux que parmi la végétation submergée et émergeante. Nous
n'avons observé aucun chapelet d'oeufs (perchaude) retenu a
travers la végétation ainsi qu'aucune concentration de géni-
teur en activité de fraie.

On notera qu'un amas d'oeufs, récolté le 11 mai en amont du
pont, différe des oeufs déja récoltés (doré et catostomidés).
Ces oeufs ont été incubés sans succés a des fins d'identifi-
cation. Un deuxiéme amas d'oeufs orangés, également pris en
amont du pont, (5 juin) a @éclos durant le transport et les
Tarves détruites n'ont pu €tre identifieges.

La présence de nombreux chabots tachetés adultes a pu Eétre
observeée dés le 24 avril. Durant une sortie sur le terrain
effectuée le 3 mai, leur présence a été enregistrée sur tout
le long du littoral en amont du pont dans des eaux dont la
température était de 10°C. La capture d'un alevin de chabot
Te 5 Jjuin et la présence antérieure des adultes au meme site,
nous permet de considérer que cette espéce se reproduit a cet
endroit.



5.2 Filet de dérive

Les deux filets de dérive ont &té utilisés simultanément sur
le site projetd du remblai, soit en amont et sous le pont 1a
ol la vitesse du courant &tait prés de 2 m/sec et ne permet-
tait pas 1'usage du filet troubleau. D&posé @ trois reprises
pour des durées de péche variant de 2 @ 8 heures consécutives,
le filet de dérive n'a rapporté qu'une capture d'oeuf de
catostomidés le 11 mai; soit une capture d tous les 6 filets
de dérive utilisés. (Tableau 2). Les filets ont &té ancrés
durant la période diurne sur un laps de temps assez long. Ii
s'est produit un colmatage assez rapide des filets par le
matériel de dérive et particuliérement par des larves de
trichoptére en période d'émergence. Ces facteurs et le fait
que la fraie du doré et des catostomidés a lieu surtout la
nuit ont grandement diminuer 1'efficacité de ces engins.

5.3 Filet maillant

Les résultats sont présentés au tableau 3. Le filet maillant
expérimental utilisé pour la premiére fois le 18 mai prés du
pont, a rapporté un seul moxostome ayant déja frayé. La
vitesse du courant ne nous permettait pas d'utiliser facile-
ment cet engin dans ces eaux courantes. Le filet tendu le 5
juin, 3 partir de 1'amont du pont vers 1'émissaire d'&gout, a
intercepté un achigan & petite bouche au state de post-
reproduction.

5.4 DISCUSSION

Nous confirmons qu'une frayére en eau vive a &té utilisée par
le doré jaune, les catastomidés et 1e chabot tacheté le long
de la rive et qu'elle se délimite & partir de 1'émissaire
d'égout jusqu'a mi-chemin avec 1'estacade (400 m en amont).

La fray@re pourrait se relocaliser vers 1'amont jusqu'd 1'es-
tacade au cours des années, dépendant de 1'importance de la
crue et des vitesses d'eau engendrées. La majeure partie des
oeufs ont 8té retrouvés 3 moins de cing métres de la rive ol
le substrat se compose principalement de bloc de moellon avec
un peu de gallet. 11 y a donc absence de végétation.
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Plus au large, la vitesse du courant augmente et se traduit
par une diminution de la presence de moe]]ons, seuls les blocs
et la roche mére semblent résister a la force présente. Le
potentiel de fraie pour les espéces d'eau vive n'a pas été
vérifié d'une fagon concluante faute de matériel adapté a ce
genre de milieu. Toutefois, la vitesse est limitative pour la
fraie du doré jaune.

Les dix premiers métres du littoral le long de la rive, &
partir du pont et Jusqu a 1'émissaire d'égout, sont recouverts
de matériel fin due a un taux de sedimentation 1mportant. Un
retrait de la berge s'amorce sous le pont et crée une zone
d'eau calme ou la vitesse du courant diminue. La présence
d'oeufs de doré et de catostomidés prés de 1'émissaire peut
s'expliquer par la fraie et également par la dérive d'oeufs
déposés en amont. .

Nous considérons que cette zone fait partie de la frayére en
eau vive quoique dégradée vers 1'aval par les rejets de
1'émissaire d'égout, elle sert 3 1' 1ncubat1on d'oeufs de doré
jaune et de catostomide.

En aval de 1'émissaire d'égout jusqu'da 1'extremité nord de
1'ile, le littoral prés du rivage est colonisé par un herbier
de végétation submergée composé de myriophylle et de vallis-
nérie. -On retrouve également @ quelques endroits une herbacée
inondée. Le littoral y présente un bon potentiel pour la
fraie d'espéce d'eau calme telle que: le grand brochet, la
perchaude, 1'achigan a grande bouche et la barbotte brune.

Vers le large, la vitesse du courant s'accentue et le substrat -
rocheux offre un bon potentiel pour la fraie d'espéce d'eau
vive tel que 1'esturgeon jaune et les catostomidés.

Toutefois, ‘nous ne pouvons témoigner de la présence de frayeére
active en aval de 1'émissaire.

6. AIRE D'ALEVINAGE

Les premiers alevins a apparaitre, sauf le chabot capturé le 5
juin, ont &té enregistrés le 15 juin, nous n'avons identifié
qu'une seule famille d'individus, les catostomidés. (Tableau
4). Dés les premiéres captures, nous avons noté qu' ils se
répartissaient sur tout le littoral a partir de sous la struc-
ture jusqu'a 1'extrémité Nord de 1'ile. Sous le pont, on note



une capture moyenne de 50 alevins par coup de filet dirigé
dans un banc de poissons (1268 alevins/25 coups). Le 21 et 22
juin, 1'effort de péche présente un rendement semblable avec
48 alevins capturés en moyenne par coup dirigé dans un banc
(877 alevins/ 18 coups) pour la station située sous le pont et
celle localisée a 1'extrémité de 1'7le.

Le 6 juillet s'ajoute & la population de catostomidé des ale-
vins de cyprinidé; la densité moyenne est de 10 alevins de
catostomidé ou de cyprinidé par coup de filet troubleau dirigé
au hasard dans 1'aire d'alevinage.

6.1 DISCUSSION

La baisse de rendement enregistrée lors du dernier échantil-
lonnage, 10 captures d'alevins par coup de filet troubleau

comparativement a plus ou moins 50 alevins lors des trois pre-

miéres journées peut s'expliquer en partie par la méthode de
capture. Le coup de filet &tait dirigé dans un banc de pois-
sons lors des trois premiéres visites tandis qu'il était
dirigé au hasard sur le site lors de la derniére journée.
D'autres facteurs expliquent aussi la diminution du rendement
de capture: la mortalité et le fait que la mobilité des
alevins et leur répartition s'accroit dans le temps.

La densité d'alevins doit etre considérée comme un indicatif
d'utilisation du milieu car plusieurs individus n'ont pas été
identifiés faute d'expertise.

L'aire d'alevinage identifiée est associée a un herbier de
végétation submergé qui colonise le littoral presqu'en continu
depuis sous le pont jusqu'a 1'extrémité nord de 1'ile. D'une
largeur de plus ou moins 7 métres de la ligne de rivage,
1'herbier s'@loigne vers le large jusqu'a une distance de prés
de 200 métres a 1'extrémité nord de 1'7le. La vitesse d'écou-
lement & travers la masse de vegétation ralentit et permet le
deplacement des jeunes poissons a faible capacité natatoire.
Les bancs d'alevins y retrouvent un abri contre les prédateurs
ainsi que Ta nourriture nécessaire a leur développement.

Nous considérons la frange du littoral le long du rivage,
étant délimitée @ partir de sous le pont jusqu'a 1'extrémité
nord de 1'7le, comme une aire d'alevinage pour le poisson.
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7. PECHE A LA LIGNE

La peche ala 11gne, sous la structure du pont, a rapporte une
premiére capture d'achigan & petite bouche adulte le 18 mai
lorsque la température de 1'eau enregistrait 12°C. (Tab]eau
5). Deux autres géniteurs ont &galement été retirés de 1'eau
au méme endroit le 25 mai. Un dernier achigan 3 petite bouche
a été ferré sous le pont le 21 juin. La température de 1'eau
enregistrait 17°C et le spec1men de 320 mm de longueur totale
avait fraye.

7.1 DISCUSSION

Plusieurs pécheurs sportifs interrogés nous confirment utili-
ser cette section de la rive sous le pont Champlain et y cap-
turer hors saison de 1'achigan a pet1te bouche. Un plongeur
en apnée nous a rapporté que 1'année derniére 3 pareille
période, _avoir été attaque par un achigan qui semblait défen-
dre une fosse (nid) prés des sites de captures sous le pont.
Le substrat rocheux et la vitesse du courant présentent un
milieu favorable pour la fraie de 1'achigan a petite bouche.

La présence de géniteurs capturés sur le site au moment ol la
température de fraie est atteinte (12°C et 17°C) nous permet
de confirmer que 1'achigan & petite bouche fraie en eau vive
sous le pont Champ1a1n.

8., PECHE A LA SEINE

La campagne d'échantillonnage s'est effectuée avec une seine
de 30 métres de longueur. (Tableau 6). La premiére péche a eu
lieu Te 18 mai et s'est terminée le 20 juin avec un total de
20 coups de seine. Les espéces les plus nombreuses sont Te
raseux-de-terre noir, le crapet soleil, le crapet de roche et
les cyprins qui représentent 40% des captures totales. Nous
avons identifié 18 espéces de poissons différentes parmi nos
captures.



8.1 DISCUSSION

La péche d@ la seine a permis la capture du bec-de-liévre tout
le long de la rive aux stations situées en aval de 1'@missaire
d‘égout jusqu'd 1'extrémité nord de 1'ile. Le bec-de-Tiévre
est un cyprin qui présente une aire de distribution trés res-
treinte au Québec contrairement a ces congénéres des Etats-
Unis, ce qui a conduit des spécialiste @ le considérer rare au
Québec (Cosemeq, 1981).

9. GASTEROPODES

Les populations de gastéropodes n'ont pas fait 1'objet d'un
inventaire systématique dans 1'aire d'étude. Toutefois, la
présence d'un gastéropode rare Viviparus maleatus se manifeste
d quatre endroits dans 1'aire d'etude. Il se retrouve en
amont, sous le pont prés de 1'émissaire de méme qu'd 1'extré-
mité nord de 1'7le. Sous la structure, nous avons observé, le
6 juillet, une densité moyenne 4 individus par métre carré sur
un substrat mou. Sur les autres sites, la vitesse du courant,
la transparence de 1'eau ou la présence de végétation ne per-
mettait pas le comptage des individus.

Cette espéce se distingue des autres gastéropodes habitant nos
eaux par sa grande taille. Certains individus atteignent une

longueur de 5 cm.

Selon monsieur Jean Dubé&, biologiste au ministére du Loisir,
de la Chasse et de la Péche, 1'aire de distribution de ce gas-

téropode au Québec est restreinte, on le retrouve dans la baie.

de la Pointe 3 Madore de 1'lle-Perrot du cOté du lac Saint-
Louis; dans le canal Soulanges, ancienne voie maritime du
Saint-Laurent et dans la riviére des Prairies a deux endroits,

soit @ 1'embouchure du ruisseau Raimbault et le long de 1'Tle

Perry.

La derniére mention nous provient de monsieur Patrick Cejka du
Service de 1'environnement de la Communauté Urbaine de
Montréal. Sa présence dans nos eaux est donc trés limitée.
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'11. CONCLUSION

10. AMPHIBIENS

La présence du necture tacheté, une salamandre néoténique, a
&té retracée sur trois sites le long de la rive N.E. de 1'Ile-
des-Soeurs. (Tableau 7). A un premier endroit localisé en
amont du pont Champlain, en aval de 1'estacade, on a capturé 4
larves, dont la longueur varie de 3 a 9 cm, et un adulte de 22
cm. Le deuxiéme site situé d& mi-chemin entre le pont et
1'extrémité nord de 1'Tle, ol g7t un bloc erratique de 3 m de
diamétre, a permis 1la capture d'un individu de 13 cm.
L'extrémité Nord de 1'ile a fourni deux individus de 20 et 15
cm de longueur,

Cette espdce de salamandre a une distribution vaste aux Etats-
Unis mais est au Québec, & 1'extrémité nord de son aire de
distribution. Au Canada on la considére (Cook 1984) comme la
salamandre la plus rare. Le remblai projeté détruit 1'unique
station ol des larves furent capturées.

Le littoral compris entre 1'estacade et 1'émissaire immédiate-
ment en aval du pont Champlain est une frayére en eau vive
pour le doré jaune, les catostomidés, le chabot tacheté et
1'achigan a petite bouche. :

Le littoral le long du rivage, délimité par le pont Champlain
et 1'extrémité Nord de 1'ile est une aire d'alevinage pour
1'ichtyofaune.

Le littoral du fleuve Saint-Laurent le long de 1'Ile-des-
Soeurs, entre 1'estacade et son extrémité Nord supporte un
habijtat faunique aquatique de grande valeur.

Le bec-de-lidvre, un cyprin considéré rare au Québec, se
retrouve tout le long du littoral entre 1'émissaire et
1'extrémité Nord de 1'Ile-des-Soeurs.

Le Viviparus maleatus, un gastéropode a aire de distribution
trés restreinte se retrouve en grand nombre sous le pont et
est présent en amont de la structure ainsi qu'a 1'extrémité
Nord de 1'ile. '




Le necture tachetd au stade de larve et d'adulte, réputé la
salamandre la plus rare au Canada est présent entre le pont et
1'estacade. On le capture également jusqu'd 1'extrémité Nord
de 1'Tle.

12. RECOMMANDATIONS

Selon 1'option qui sera retenue et dans 1'@ventualité qu'un

‘empidtement dans le 1it du Fleuve Saint-Laurent affecte 1'ha-
bitat du poisson et met en péril celui du necture tacheté et
du Viviparus maleatus, nous recommandons:

- Aménager une frayéré qui peut &tre intégrée aux travaux de
remblayage, de maniére a compenser la destruction de la
frayére existante et ad valoriser 1'habitat pour 1'ichtyo-
faune. '

- Avant le début des travaux de remblayage, capturer et relo-
caliser les nectures tachetés et les Viviparus maleatus

menacés de destruction par le terre-plein. On évitera
ainsi la perte d'individus d'une espéce rare au Canada et
d'une espéce & distribution restreinte au Québec.

- Aménager dans le remblai un sentier pédestre, au niveau de
1'eau, de fagon & conserver 1'accés existant pour les
pecheurs.

10
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TABLEAU 1
CAPTURE D'OEUFS DE DORE ET DE CATOSTOMIDE AU FILET TROUBLEAU
STATION SOUS ET EN AMONT DU _PONT

DATE , ESSAIE / CAPTURE DORE CATOSTOMIDE

23-04-90 18/ 3 X

24-04-90 29 / 0

03-05-90 15 / 0

11-05-90 16 / 4 X X

14-05-90 20 / 3 X X

17-05-90 11 / 4 X
TOTAL: 109 /14

STATION DE L'EMISSAIRE

DATE ~ ESSAIE / CAPTURE ~ DORE CATASTOMIDES
23-04-90 15/ 1 X
24-04-90 4 / 0
03-05-90 15/ 1 X
11-05-90 8/ 1 X X
17-05-90 4 / 1 X
TOTAL: 56 / 4

TABLEAU 2
CAPTURE D'OEUFS DE CATOSTOMIDES AU FILET DE DERIVE
STATION SOUS LE PONT

DATE , ESSAIE / CAPTURE PERIODE
24-04-90 2 / 0 ‘ 9:00hrs a 17:00hrs
11-05-90 2 / 1 10:00hrs a 12:20hrs
14-05-90 2 / 0 11:00hrs a 15:30hrs

TOTAL: 6 / 1
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TABLEAU 3
FILET MAILLANT
DATE MAILLE EN MM PERIODE CAPTURE
18-05-90 20, 55, 80, 120 T1:30 a 13:30 heures -
18-05-90 20, 55, 80, (120) 13:45 & 15:30 hedres moxostomidé
05-06-90 20, (55), 80, 120 13:30 a 15:00 heures achigan a petite

bouche

(

) maille de capture



TABLEAU 4
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CAPTURE D'ALEVINS DE CATOSTOMIDES ET DE CYPRINIDES AU FILET TROUBLEAU

DATE STATION CAPTURE / ESSAI  CATOSTOMIDES CYPRINIDES
15-06-90 sous Te pont 1268 / 25 X
15-06-90 prés de 1'@missaire ---- -= -
15-06-90 bloc erratique -———— -- -
15-06-90 baie au nord - -- -
15-06-90 extrémité nord -—-- -= -
TOTAL: 1268 / 25
21-06-90  sous le pont 414 / 10
21-06-90 preés de 1'émissaire -—-- -- -
21-06-90 baie au nord ———— -- -
21-06-90  extrémité nord 233 / 4 X
22-06-90  extrémité nord 230 / 4 X
TOTAL: 877 / 18
06-07-90 sous le pont 14 / 3 P P
06-07-90 prés de 1'émissaire 49 / 3 P P
06-07-90 bloc erratique 11 / 3 P P -
06-07-90 baie au nord 50 / 4 P P
06-07-90 extrémité nord 48 / 3 P P
TOTAL: 172/ 16
Légehde:

-: alevin observé sur le site
X: alevin capturé sur le site
P: alevin de catostomidés ou cyprinidés sur le site

+
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TABLEAU 5
PECHE A LA LIGNE
DATE T STATION ENGIN L.T.
18-05-90 12 sous le pont Tigne 300
25-05-90 -- sous le pont Tigne 300
25-05-90 -- sous le pont ligne 300
21-06-90 17 sous le pont 1igne 320
Légende:
T: Température de 1'eau °C

( ): maille du filet en mm

L.T.: Tongueur totale en mm

environ



TABLEAU 6.
DONNEES BRUTES DE LA PECHE A LA SEINE
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ABONDANCE LONGUEUR
ENGIN DE EN NOMBRE . TOTALE
DATE STATION PECHE OBSERVE ESPECES (mm) REMARQUE
18-05-90 1 Se 1 15 Amru
18-05-90 1 Se 1 10 Legi
18-05-90 1 Se 1 2 Caco
18-05-90 1 Se 1 3 Pefl
18-05-90 1 Se 1 1 Etfl
18-05-90 1 Se 1 1 Rhca
18-05-90 1 Se 1 1 Cyspp
18-05-90 3 Se 2 21 Icne
18-05-90 3 Se 2 1 Eslu 600
18-05-90 3 "Se 2 15 CAmpu L L
18-05-90 3 Se 2 2 Legi
18-05-90 3 Se 2 2 Pefl
18-05-90 3 Se 2 1 Etfl
18-05-90 3 Se 2 8 Etni
18-05-90 3 Se 2 1 Fudi
18-05-90 3 Se 2 22 Cyspp
18-05-90 3 Se 3 1 Cyca
18-05-90 3 Se 3 1 Rhca
18-05-90 4 Se 4 8 Fudi
18-05-90 4 Se 4 20 Nocr
18-05-90 4 Se 4 72 Etni
18-05-90 4 Se 4 3 Amru
18-05-90 4 Se 4 5 Caco
18-05-90 4 Se 4 1 Pefl .
18-05-90 4 Se 4 17 Etfl
18-05-90 4 Se 4 2 Osmo
18-05-90 4 Se 4 43 Cyspp
18-05-90 4 Se 4 1 Peom
18-05-90 5 Se 5 16 Pefl
18-05-90 5 Se 5 18 Amru
18-05-90 5 Se 5 2 Osmo
18-05-90 5 Se 5 18 Cyspp
18-05-90 5 Se 5 7 Legi
18-05-90 5 Se 5 13 Caco
18-05-90 5 Se 5 13 Etni




DONNEES BRUTES DE LA PECHE A LA SEINE (suite)
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'ABONDANCE LONGUEUR

ENGIN DE EN NOMBRE TOTALE
DATE STATION PECHE OBSERVE ESPECES (mm) REMARQUE
25-05-90 3 Se 6 6 Pefl
25-05-90 3 Se 6 3 Amru
25-05-90 3 ~Se 6 10 Etni
25-05-90 3 Se 6 1 Cyca 670
25-05-90 3 Se 6 5 - Cyspp
25-05-90 3 Se 7 1 Eslu 760
25-05-90 3 Se 7 1 Eslu 610
25-05-90 3 Se 7 1 Eslu 560
25-05-90 3 Se 7 1 Eslu 420
25-05-90 3 Se 7 1 Icne 270
25-05-90 3 Se 7 54 Etni
25-05-90 3 Se 7 2 Amru
25-05-90 3 Se 7 2 Exma
25-05-90 1 Se 8 3 Pefl
25-05-90 1 Se 8 5 Etni
25-05-90 4 Se 9 1 Eslu 580
25-05-90 4 Se 9 1 Eslu 650
25-05-90 4 Se 9 1 Eslu 450
25-05-90 4 Se 9 1 Eslu ulcére
25-05-90 4 Se 9 1 EsTu queue double
25-05-90 4 Se 9 14 Etni
25-05-90 4 Se 9 2 Caco
25-05-90 4 Se 9 1 Etfl
25-05-90 4 Se 9 2 Amru
25-05-90 4 Se 9 4 Exma
25-05-90 5 Se 10 45 Pefl
25-05-90 5 Se 10 18 Etni
25-05-90 5 Se 10 1 Amru -
25-05-90 5 Se 10 5 Exma
25-05-90 5 Se 10 5 Legi
25-05-90 5 Se 10 1 Icne
25-05-90 5 Se 10 5 Caco
25-05-90 5 Se 10 1 Etfl
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DONNEES BRUTES DE LA PECHE A LA SEINE (suite)
ABONDANCE LONGUEUR
ENGIN DE EN NOMBRE . TOTALE
DATE STATION PECHE OBSERVE ESPECES (mm) REMARQUE
25-05-90 ) Se 11 1 Eslu 750
25-05-90 6 Se 11 1 Eslu 550
25-05-90 6 Se 11 1 Eslu 630
25-05-90 .6 Se 11 1 Eslu 530
25-05-90 6 Se 11 1 Eslu 520
25-05-90 ) Se 11 258 Nocr
25-05-90 6 Se 11 6 pefl
25-05-90 6 Se 11 9 Legi
25-05-90 6 Se 11 5 Amru
25-05-90 6 Se 11 1 Poni
25-05-90 6 Se 11 17 Fudi
25-05-90 6 Se 11 9 ~ Exma
25-05-90 6 Se 11 2 Coba
25-05-90 6 Se 11 1 Osmo
15-06-90 3 Se 12 1 Pefl
15-06-90 3 Se 12 1 Cyca
15-06-90 3 Se 12 1 Eslu 745
15-06-90 3 Se 12 16 Etni
15-06-90 3 Se 12 2 Coba
15-06-90 3 Se 12 2 Amru
15-06-90 4 Se 13 4 Etni
15-06-90 4 Se 13 3 Etfl
15-06-90 4 Se 13 29 Amru
15-06-90 4 Se 13 1 Caco
15-06-90 4 Se 13 1 Exma
15-06-90 4 Se 13 24 Nocr
15-06-90 4 Se 13 22 Cyspp
15-06-90 5 Se 14 12 Legi
15-06-90 5 Se 14 9 Pefl
15-06-90 5 Se 14 1 Poni
15-06-90 5 Se 14 -3 Icne
15-06-90 5 Se 14 5 Amru
15-06-90 5 Se 14 1 Eslu
15-06-90 5 Se 14 4 Nocr
15-06-90 5 Se 14 8 Cyspp 681
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DONNEES BRUTES DE LA PECHE A LA SEINE (suite)
ABONDANCE LONGUEUR-
ENGIN DE EN NOMBRE . TOTALE
DATE STATION PECHE OBSERVE ESPECES (mm) REMARQUE
15-06-90 6 Se 15 2 Etf1
15-06-90 6 Se 15 60 Legi
15-06-90 6 Se 15 5 Amru
15-06-90 6 Se 15. 1 Exma
15-06-90 6 Se 15 1 Cyspp
15-06-90 - 6 Se 15 1 Nocr
22-06-90 6 Se 16 1 Eslu 500
22-06-90 6 Se 16 4 Legi
22-06-90 6 Se 16 3 Amru
22-06-90 6 Se 16 3 Cyspp
22-06-90 6 Se 17 4 Etni
22-06-90 6 Se 17 2 Amru
22-06-90 6 Se 17 1 Legi
22-06-90 6 Se 17 1 Icne
22-06-90 5 Se 18 2 Legi
22-06-90 5 Se 18 1 Cuin
22-06-90 5 Se 18 2 Cyspp
22-06-90 4 Se 19 1 Legi
22-06-90 4 Se 19 1 Cyspp
22-06-90 4 Se 19 1 Amru
22-60-90 4 Se- 19 1 Pefl
22-06-90 3 Se 20 1 Icne
22-06-90 3 Se 20 1 Caco
22-06-90 3 Se 20 4 Amru
22-06-90 3 Se 20 3 Legi
22-06-90 3 Se 20 1 Cuin
22-06-90 3 Se 20 2 Etni
22-06-90 3 Se 20 1 Poni
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ABREVIATION

Amru
Exma
Caco
Cuin
Cabo
Cyca
Cyspp
Eslu
Etni
Fudi
Hiti
Icne
Legi
Nocr
Osmo
Pefl
Etfl
Poni
Rhca
Peom

LEGENDE DU TABLEAU 6

LISTE DES ESPECES
NOM COMMUN

Crapet de roche
Bec-de-liévre
Meunier noir
Epinoches a cing épines
Chabot tacheté

Carpe '
Cyprinidés spp.
Grand brochet
Raseux-de-terre noir
Fondule barré
Laquaiche argenté
Barbotte brune
Crapet soleil

Méné jaune

Eperlan arc-en-ciel

Perchaude

Dard barré
Marigane noire
Naseux de rapides
Omisco

26



TABLEAU 7
CAPTURE DE NECTURE TACHETE AU FILET TROUBLEAU

DATE STATION LONGUEUR EN CHM
24-04-90 amont du pont 4
24-04-90 amont du pont 22
03-05-90 extrémité nord 20
11-05-90 : amont du pont 3
14-05-90 amont du pont 9
17-05-90 amont du pont 3
17-05-90 bloc erratique 13
17-05-90 extrémité nord , 15




ANNEXE G
RESULTATS DE L’ETUDE SONORE




Tableau 1l: Relevé #1

date: Le lundi 19 juin et le mardi 20 juin 1989

Localisation: Entre le fleuve St-Laurent et la route 132

PERIODE

DEBUT

15:00
15:30
16:00
16:30
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:00
20:30
21:00
21:30
22:00
22:30
23:00
23:30
00:00
00:30
01:00
01:30
02:00
02:30
03:00
03:30
04:00
04:30
05:00
05:30
06:00
06:30
07:00
07:30
08:00
08:30
09:00
09:30
10:00
10:30

. FIN

15:30
16:00

'16:30

17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:00
20:30
21:00
21:30
22:00
22:30
23:00
23:30
00:00
00:30
01:00
01:30
02:00
02:30
03:00
03:30
04:00
04:30
05:00
05:30
06:00
06:30
07:00
07:30
08:00
08:30
09:00
09:30
10:00
10:30
11:00

Leq
dB(A)

59.5
58.9
58.7
58.8
58.8
58.6
62.3

58.6

57.5
57.7
57.7
64.5
57.6
57.2
55.9
56.5
56.4
55.3
55.6
54.8
52.8
52.7
52.1
55.3
53.3
54.1
52.7
55.6
56.5
58.6
60.1
61.7
60.5
61.3
60.8
61.0
63.0
66.9
61.1
60.9

L1
dB(A)

67.4
66.0
65.6
65.2
64.6
66.0
71.0
65.6
64.2
64.6
65.2
80.0
65.8
62.6
61.4
63.4
63.2
61.0
62.0
63.0
61.0
60.8
61.8
65.4
63.2
64.0
61.2
63.8
63.2
64.8
65.2
69.0
65.6
66.4
66.6
66.8
71.6
77.4
66.2

66.6

L10
dB(A)

62.0
61.2
61.4
61.0
60.6
60.8
62.4
60.0
59.4
59.4
59.6
61.4
59.2
59.0
57.6
58.4
58.8
57.0
57.6
57.2
55.0
55.4
54.4
58.4
55.4
56.2
55.4
58.6
59.0
61.2
62.2
63.2
62.6
63.2
63.0
63.2
63.4
65.2
63.2
63.2

L50
dB(A)

57.6
57.2
57.2
57.6
57.4
57.2
58.0
56.8
56.4
56.2
56.2
57.0
56.2
56.2
55.2
55.2
55.2
54.4
54.6
53.2
51.6
50.8
50.0
51.8
50.4
50.4
50.4
53.4
55.0
57.4

©59.2

60.2
59.6
60.4
59.8
60.0
60.4
60.8
60.2
59.6

RESULTATS DE L’ETUDE SONORE

L90
dB(A)

55.0
55.0
55.2
55.8
55.6
55.0
56.2
55.2
54.6
54.4
54.6
55.0
54.4
54.4
53.4
53.4
52.6
52.6
52.4
50.2
48.6
47.6
46.8
46.8
47.0
46.6
46.6
49.8
52.4
54.6
57.2
58.4
57.8
58.4
57.8
57.8
58.4
58.4
58.0
57.4

L99
dB(A)

53.6
54.0
53.8
54.4
54.4
53.6
55.2
54.0
53.4
52.8
53.4
53.2
52.8
53.2
52.2
52.2
51.2
50.8
50.8
48.2
47.0
44.6
44.6
43.4
43.4
43.4
44.0
47.4
50.6
52.2
55.8
56.6
56.6
56.8
56.8
56.4
56.8
57.0
56.6
55.8



Tableau 1 (suite): Relevé #1

date: Le lundi 19 juin et le mardi 20 juin 1989

Localisation:
PERIODE
DEBUT FIN
11:00 11:30
11:30 12:00
12:00 12:30
12:30 13:00
13:00 13:30
13:30 14:00
14:00 14:30
14:30 15:00

Tableau 2: Relevé #2

Leq
dB(A)

60.9
60.5
59.7
61.4
60.2
60.9
60.6
61.2

Ll
dB(A)

67.6
65.4
64.8
60.0
66.4
66.4
66.2
69.2

date: Le mercredi 21 juin 1989
Localisation: avenue Tisserand

PERIODE
DEBUT FIN
00:00 00:30
00:30 01:00
01:00 01:30
01:30 02:00
02:00 - 02:30
02:30 03:00
03:00 03:30
03:30 04:00
04:00 04:30
04:30 05:00
05:00 05:30
05:30 06:00
06:00 06:30
06:30 07:00
07:00 07:30
07:30 08:00
08:00 08:30
08:30 09:00
09:00 09:30
09:30 10:00
10:00 10:30
10:30 11:00
11:00 11:30
11:30 12:00

Leq
dB(A)

56.1
55.4
54.5
51.8
52.6
53.8
53.1
53.6
54.3
56.9
58.3
59.4
58.7
59.1
58.9
59.1
56.4
59.0
55.0
53.8
55.0
55.1
55.3
54.1

L1
dB(A)

61.2
54.6
59.8
58.4
59.6
60.8
60.8
59.4
60.8
63.0
65.2
63.8
63.0
63.4
64.6
68.6
60.4
67.8
60.4
61.4
62.0
62.4
62.8
59.8

L10
dB(A)

63.2
62.6
61.8
59.4
62.0
63.2
62.8
63.4

L10
dB(A)

58.4
54.0
56.2
55.0
55.4
57.0
56.0
56.4
57.4
59.0
60.4
61.0
60.6
60.8
60.6
60.4
58.0
60.4
56.4
55.2
56.6
57.2
57.2
55.8

L50
dB(A)

59.8
59.6
58.8
57.4
58.6
58.8
59.4
59.6

L50
dB(A)

55.4
52.4
52.6
50.0
51.2
52.2
51.2
52.4
53.0
55.6
57.2
58.8
58.0
58.6
58.4
57.4
56.0
57.4
54.4
52.6
53.4
53.8
54.0
53.4

L90
dB(A)

57.0
57.4
56.6
55.8
56.4
57.4
57.0
57.2

L90
dB(A)

53.0
51.2
49.4

. 46.6
48.2
48.2
48.2
48.8
48.8
52.4
54.6
57.0
56.2
57.0
56.2
55.0
53.8
55.2
52.4
50.4
51.2
51.0
51.2
52.0

Entre le fleuve St-Laurent et la route 132

L99
dB(A)

54.6
56.0
55.4
55.2
55.0
55.6
55.4
56.0

L99
dB(A)

51.8
50.4
47.4
44.8
45.8
46.0
45.2
45.6
46.4
50.4
52.6
56.0
55.2
55.2
55.2
53.6
52.4
54.0
51.2
49.2
49.6
49.6
49.6
51.2



Tableau 2 (suite): Relevé #2

date: Le mercredi 21 juin 1989
avenue Tisserand

Localisation:
PERIODE
DEBUT FIN
12:00 12:30
12:30 13:00
13:00 13:30
13:30 14:00
14:00 14:30
14:30 15:00
15:00 15:30
15:30 16:00
16:00 16:30
16:30 17:00
17:00 17:30
17:30 18:00
' 18:00  18:30
18:30 19:00
19:00 19:30
19:30 20:00
20:00 20:30
20:30 21:00
'21:00 21:30
21:30 22:00
22:00 22:30
22:30 23:00
23:00 23:30
23:30 00:00

Leq
dB(A)

55.5
56.5
53.0

53.8

53.0
52.2
52.3
52.9
52.4
52.7
53.7
52.5
51.8
52.6
57.4
53.7
55.8
55.2
53.4
55.1
55.6
54.8
53.6
53.8

L1
dB(A)

62.4
55.0
5%.4
59.6
58.8
56.2
59.4
58.0
57.2
58.8
58.4
57.2
56.8
58.4
67.4
60.0
62.2
61.8
57.4
§9.2
59.8
59.0
57.8
56.8

~ L10
dB(A)

58.4
53.6
55.4
55.4
55.0
54.0
54.0

54.6 .

54.0
54.4
55.4
53.8

5§3.4

54.0
60.2
55.0
57.6

56.6-

55.2
56.8
57.0
56.4
55.4
55.2

L50
dB(A)

53.8
51.2
52.8
52.6
52.2
51.6
51.0
52.2
51.8
51.8
53.0
51.8
51.0
51.8
53.8
52.6
55.0
54.4
52.8
54.4
55.0
54.4
53.0
53.4

L90
dB(A)

51.2
49.8
51.0
50.6

1 49.4

49.6 -

49.4
50.2
50.0
49.8
50.6
50.4
49.6
50.2
51.6
50.8
52.8
52.8
51.6
52.2
53.4
52.4
51.6
52.0

L99
dB(A)

49.4
49.4
50.0
49.0
48.2
48.6
48.2
49.0
49.2
48.6
49.0
49.4
'48.4
49.2

" 50.2

49.8
51.8
51.8
50.4
51.0
52.4
51.6
50.6
51.2

Al BN = N S

.



Tableau 3: Relevé #3

date: Le jeudi 3 aout 1989

Localisation: boulevard Rome (Banque Laurentienne)

PERIODE

DEBUT FIN
00:00 00:30
00:30 01:00
01:00 01:30
01:30 02:00
02:00 02:30
02:30 03:00
03:00 03:30
03:30 04:00
04:00 04:30
04:30 05:00
05:00 05:30
05:30 06:00
. 06:00 06:30
06:30 07:00
07:00 07:30
07:30 08:00
08:00 08:30
08:30 09:00
09:00 09:30
09:30 10:00
10:00 10:30
10:30 11:00
11:00 11:30
11:30 12:00
12:00 12:30
12:30 13:00
13:00 13:30
13:30 14:00
14:00 14:30
14:30 15:00
15:00 15:30
15:30 16:00
16:00 16:30
16:30 17:00
17:00 17:30
17:30 18:00
18:00 18:30
18:30 19:00
19:00 19:30
19:30 20:00
20:00 20:30
20:30 21:00
21:00 21:30

Leq
dB(A)

55.8
54.9
52.9
50.3
53.4
48.9
47.8
49.3
46.6
46.5
50.1
53.8
56.8
58.6
60.9
62.4
62.3
61.1
61.7
60.4
61.6
66.8
61.3
61.7
61.7
60.4
72.4
62.8
64.3
61.3
62.3
61.3
62.9
62.0
63.2
62.2
61.9
61.7
61.9
62.4
61.4
60.2
60.5

L1
dB(A)

64.5
66.8
63.6
60.8
60.0
60.0
59.2
59.4
55.4
55.4
60.8
64.2
65.2
68.0
70.4
72.8
71.8
69.6
71.4
69.0
70.6
72.8
70.6
71.4
72.0
67.8
71.4
73.4
74.2
69.8
71.2
70.0
72.8
70.4
71.4
70.8
70.6
69.8
71.0
70.0
70.0
67.8
67.4

L10
dB(A)

58.9
56.8
54.8
53.2
51.8
51.0
49.6
51.0
48.8
48.8
52.0
56.0
59.2
61.6
63.8
66.2
65.4
64.0
64.6
63.2
63.6
64.0
64.2
64.2
63.6
65.2
64.2
64.4
64.4
64.2
64.4
64.0
64.4
64.6
65.2
64.6
64.6
64.2
63.6
63.6
63.4
62.8
63.0

L50
dB(A)

52.9
48.8
46.4
45.6
44.6
43.0
43.2
46.6
43.8
44.0
46.0
50.0
"54.4
55.8
57.6
59.8
59.6
58.8
59.4
58.2
58.4

58.2.

58.6
58.8
58.6
61.0
59.0
59.0
58.8
59.0
59.4
59.2
59.6
.59.8
60.8
60.4
59.8
59.8
59.6
59.6
59.0
58.4
59.0

L90
dB(A)

49.7
44.6
43.2
43.2
42.4
41.0
41.6
42.8
41.4
41.4
43.6
46.0
50.8
52.0
53.0
55.6
54.8
53.8
54.0
53.0
53.8
53.6
54.2
53.6
54.4
57.2
54.8
54.8
54.2
54.4
54.8
54.8
55.6
56.4
57.4
56.4
55.8
55.8
55.6
55.6
55.2
55.2
55.0

L99
dB(A)

48.3
43.0
42.0
42.4
41.2
39.6
41.0
41.2
40.2
40.2
42.2
44.8
47.0
49.8
49.0
53.6
51.6
49.6
51.4
49.4
50.0
51.4
50.0
49.2
51.0
55.0
50.0
52.2
50.8
51.4
50.8
51.6
52.4
54.2
54.8
54.2
53.2
52.4
52.6
53.0
52.0
52.8
53.0



Tableau 3 (suite): Relevé #3

date: Le jeudi 3 aout 1989
Localisation: boulevard Rome (Banque Laurentienne)

PERIODE

DEBUT FIN
21:30 22:00
22:00 22:30
22:30 23:00
23:00 23:30
23:30 00:00

Tableau 4: Reievé #4

Leq
dB(A)

60.6
59.1
58.7
58.8
56.5

Ll
dB(A)

70.4
68.0

68.4

68.6
69.5

date: 7 Juillet et 2 Aout 1989
Localisation: Rue Sillery.

PERIODE

DEBUT

22:00
22:30
23:00
23:30
00:00
00:30
01:00
01:30
02:00
02:30
03:00
03:30
04:00
04:30
05:00
05:30
06:00
06:30
07:00
07:30
08:00
08:30
09:00
09:30
10:00
10:30

FIN

22:30
23:00
23:30
00:00
00:30
01:00
01:30
02:00
02:30
03:00
03:30
04:00
04:30
05:00
05:30
06:00
06:30
07:00
07:30
08:00
08:30
09:00
09:30
10:00
10:30
11:00

Leq
dB(A)

60.2
59.8
58.7
57.4
56.7
56.7
54.1
52.7
52.6
50.8
49.0
50.1
48.2
49.7
52.9
55.1
56.3
58.9
60.2
61.3
62.7
61.4
61.8
59.8
62.6
61.0

L1
dB(A)

67.8
69.0
66.8
66.2
65.8
66.0
63.2
63.6
62.8
60.4
59.2
60.6
58.6
60.2
60.8
66.0
66.4
68.6
68.6
70.6
71.4
69.8
71.6
68.8
73.2
70.0

L10
dB(A)

°62.6
62.0
61.6
60.6
58.3

L10
dB(A)

62.4
62.8
62.0
61.0
60.4
58.4
57.4
55.0
54.0
52.8
49.4
51.2
48.6
50.2
52.0
57.2
59.0
61.8
63.4
64.4
64.8
64.2
64.8
63.4
65.4
63.8

L50
dB(A)

1 57.4
56.6
55.4
54.8°
53.7

L50 .
dB(A)

58.6
55.8
54.4
53.4
52.8
51.2
50.6
48.6
48.6
48.4
46.6
46.8
45.8
47.2
48.2
50.2
52.4
55.0
57.2
58.0
59.0
58.8
58.8
56.8
59.0
58.0

‘L.90
dB(A)

52.4
51.6
49.8
49.4

50.9

L90
dB(A)

56.0
51.6
50.8
50.8
50.0
49.4
48.4
47.0
47.2
46.8
45.8
45.4
44.8
45.8
46.8
48.2
50.0
51.6
51.8
51.6
52.4
53.8
53.6
51.6
53.4
52.8

L99
dB(A)

49.2
48.2
46.6
47.0
49.7

L99
dB(A)

54.4
50.0
49.6
50.0
49.0
48.4
47.6
46.2
46.4
46.0
45.2
44.8
44.6
45.2
46.0
46.8
48.8
49.8
50.0
49.4
48.2
51.2
51.6
49.2
51.0
49.6



Tableau 4 (suite): Relevé #4

date: 7 Juillet et 2 Aout 1989 °

Localisation: Rue Sillery.

PERIODE

DEBUT

11:00
11:30
12:00
12:30
13:00
13:30
14:00
14:30
15:00
15:30
16:00
16:30
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:00

20:30:

21:00
21:30

FIN

11:30
12:00
12:30
13:00
13:30
14:00
14:30
15:00
15:30
16:00
16:30
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:00
20:30
21:00
21:30
22:00

Leg
dB(A)

61.4
61.5
61.3
60.0
60.5
60.3
61.6
61.4
61.9
61.9
62.3
63.8
62.8
63.4
65.8
64.2
65.2
63.0
61.6
61.1
61.6
62.5

L1
dB(A)

71.4
69.8

69.6

76.0
69.0
68.6
72.0
70.2
70.4
69.6
69.2
72.4
70.6
71.4
73.4
72.8
73.0
70.8
69.4
68.2
70.2
69.6

L10

dB(A)

64.2
64.2
64.4
66.4
63.8
63.8
64.6
64.6
65.2
65.2
65.2
66.4
65.6
66.4
68.2
66.6
68.2
65.8
64.4
63.6
63.8
64.6

L50
dB(A)

58.4
58.4
58.4
60.8
58.4
58.0
58.4
58.6
59.8
59.6
60.4
61.8
61.0
61.8
63.4
62.2
63.2
61.2
59.8
59.6
59.6
60.2

L90
dB(A)

54.0
53.2
53.2
54.2
54.2
53.0
52.6
52.6
54.0
54.0
54.6
55.8
55.4
55.8
60.0
59.0
59.4
57.0
56.2
56.2
56.6
57.2

L99
dB(A)

51.8
50.8
50.2
52.2
51.2
49.8
49.8
50.0
52.0
52.6
52.0
52.2
51.6
51.6
57.6
56.8
57.0
54.8
54.2
54.2
54.6
55.4



Tableau 5: Relevé #5

date: 4 Juillet 1989
Localisation:

PERIODE

DEBUT

12:30
13:00
13:30
14:00
14:30

' 15:00.

15:30
16:00
16:30
17:00
17:30
18:00
18:30
- 19:00
19:30
20:00
20:30
21:00
21:30
'22:00
22:30
23:00
23:30
00:00
00:30
01:00
01:30
02:00

02:30

03:00
03:30
04:00
04:30
05:00
05:30
06:00
06:30
07:00
07:30
08:00
08:30
09:00
09:30

FIN

13:00
13:30
14:00
14:30
15:00
15:30
16:00
16:30
17:00
17:30

18:00 .

18:30

19:00-

19:30
20:00
20:30
21:00
21:30
22:00
22:30
23:00
23:30

00:00

00:30
01:00
01:30
02:00
02:30
03:00
03:30
04:00
04:30
05:00
05:30
06:00
06:30
07:00
07:30
08:00
08:30
09:00
09:30
10:00

Leqg -
dB(A)

67.5
67.5
66.6
66.9
68.0
71.4
66.3
66.3
66.0
64.5
62.2

63.8

64.1
62.8
63.1
62.2
61.5
61.7
62.0
61.4
64.6
61.9
59.6
59.8
60.0
59.0
58.3
58.3
57.6
58.0
57.5
59.3
59.4
61.2
62.4
63.6
64.1
66.7
67.5
68.0
67.6
65.8
66.3

Ile des Soeurs

Ll
dB(A)

76.0
76.0
75.4
75.2
77.8
80.6
73.6
74.8
73.6
71.0
64.8
70.8
71.4
68.4
70.2
69.2
67.4
67.4
69.2
69.2
73.6
70.4
72.6
66.8
66.0
65.8
64.6
64.6
64.2
65.8
64.6
67.4
65.8
67.0
69.6
©70.6
69.4
74.4
75.4
77.0
76.8
73.0
74.0

L10
dB(A)

71.4
70.2
68.6
69.2
69.8
74.0
68.2
67.8
67.8
66.6
63.2
65.8
66.2
64.8
65.0
64.2
63.8
63.8
64.2
64.2
67.0
63.8
61.4
62.0
62.2
61.4
60.8
61.0
59.6
60.6
59.0
60.8
62.0
63.4

© 64.2

65.0
.65.8
68.0
68.8
69.2
68.8
67.2
67.2

L50
dB(A)

67.2
65.8
64.2
64.6
65.8
68.6
65.8
64.4
64.8
63.4
61.6
62.4
62.8
62.0
62.0
61.0
60.6
60.8
60.6
59.6
62.2
58.6
56.8
. 58.6
59.0
57.8
57.0
56.6
56.2
56.2
56.4
57.4
58.2
60.4
61.2
62.4
63.4
64.8
65.8
65.8
65.8
64.6
64.4

L90
dB(A)

64.0
62.8
61.6
62.2
62.4

65.8

62.6
62.4
63.0
61.2
60.2
60.2
60.6
58.6
-59.0
58.6
58.0
58.6
58.6
56.0
59.4
54.6
54.0
56.4
55.8
55.4
55.2
54.6
54.6
54.3
54.8

55.6

56.2
58.0
59.0
60.6
61.6
62.6
63.6
64.0
63.6
62.8
62.6

L99 -

dB(A)

62.0
61.0
60.0
60.6
60.8
63.6
61.0
60.6
61.6
59.6
58.8
58.8
59.0
58.2
58.0
57.0
56.6
57.2
56.8
53.6
57.8
52.4
52.8
55.2
54.4
54.0
53.8
53.4
53.4
53.2
53.8
54.2
55.2
56.4
57.6
59.4
60.4
61.4
62.4
63.0
62.0
61.6
61.2




Tableau 5 (suite): Relevé #5

date: 4 Juillet 1989

Localisation: Ile des Soeurs

PERIODE

DEBUT

10:00
10:30
11:00
11:30
12:00

FIN

10:30
11:00
11:30
12:00
12:30

Leq
dB(A)

66.6
66.5
67.7
67.5
67.2

L1
dB(A)

76.2
74.8
78.4
77.8
75.2

'L10
dB(A)

68.0
68.2
69.4
68.8
66.6

L50
dB(A)

64.2
64.6
64.6
64.4
63.2

L90
dB(A)

62.0
62.4
62.0
62.0
61.0

L99
dB(A)

60.4
60.8
60.6
60.4
59.2



Tableau 6: Premiers essais d'autobus (Ste-Thérése)

Date : 22 aoit 89

Vitesse :

Echantillon

Vitesse :

Echantillon’

30 km/h

v

(Km/h)

34
26
24
29

40 km/h

v

(Km/h)

39
42
38

41 .

42
37
37
40

- 42

36
38
40

Lo
(dB(R))

LO
(dB(A))

B W NN & WNEBWNDNE L WD E & WD
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Vitesse :

Echantillon

Vitesse :

Echantillon

(Km/h)

Lo
(dB(A))

73.7
72.8
73.7
73.0
73.9
72.3
71.8
72.4
74.7
73.0
71.8

71.0

73.4
73.7
71.8
72.5
73.7
74.1
72.5
72.7

LO
(dB(A))

B WNE&EWNDE&LWNE & WNDR O WD

B WD E B WD EL WNDE&EWNDEFEO WN



Vitesse : 70 km/h

Echantillon | v Lo No
| (Km/h) (dB(A))

1 72 75.4 1

2 | 71 73.4 2

3 65 72.3 3.

4 | 74 73.3 4

5 | 71 77.9 1

6 | 70 76.7 2

7 1 68 76.8 3

g | 73 77.1 4

9 | 71 78.8 1

10 ! 7 74.8 2

11 ! 69 76.6 3

12 ! 74 78.1 4 .
13 ! 71 79.4 1 '
14 ! 72 75.2 2

15 ! 68 75.7 3

16 ! 73 75.2 4 '
17 ! 71 76.8 1

18 ! 73 78.5 2 ,

19 ! 68 76.9 3 l
20 | 70 74.9 4 .

- — -"
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Tableau 7: Deuxiemes essais d'autobus (Ste-Thérése)
Date : 24 aoit 89

Vitesse : 30 km/h

Echantillon v Lo No
(Km/h) (dB(A))

1 | 32 69.1 1
2 | 32 69.3 1
3 | 33 71.4 1
4 | 30 67.9 1
5 | 30 69.0 1
6 | 30 69.3 1
7 | 30 68.1 2
8 | 30 69.4 2
9 | 30 70.0 2
10 | 29 69.9 2
11 | 30 69.0 2
12 | 29 70.0 2
13 | 32 69.1 3
14 | 31 72.4 3
15 | 30 72.1 3
16 | 31 . 69.4 3
17 | 31 71.5 3
18 ! 31 71.5 3
19 | 29 69.6 4
20 | 28 73.3 4
21 | 32 73.1 4
22 | 29 69.8 4
23 | 32 70.1 4
24 | 31 69.5 4
Vitesse : 40 km/h
Echantillon ! v LO - No
i (Km/h) (dB(A))

1 40 71.0 1
2 | 40 71.0 1
3 | 42 72.3 1
4 ! 39 71.6 1
5 | 39 71.6 1
6 | 40 71.5 1
7 39 71.7 2
8 | 40 71.7 2
9 | 40 73.0 2
10 ! 40 71.5 2
11 ! 40 72.1 2
12 ! 40 71.8 2
13 | 39 73.2 3
14 | 40 73.4 3
15 | 39 73.5 3
16 | 40 72.7 3.



Vitesse : 40 km/h (suite)
Echantillon | \ Lo No
| (Km/h) (dB(A))

17 ! 39 73.2 3
18 | 39 73.2 3
19 ! 41 72.1 4
20 | 39 71.5 4
21 | 39 71.5 4
22 | 40 72.5 4
23 | 42 72.4 4
24 ! 41 72.2 4
|
Vitesse : 50 km/h -
Echantillon H v Lo No { }
! (Km/h) ~ (dB(A)) I'
1 52 73.4 1 ‘
2 | 50 73.0 1 '
3 | 50 73.9 1
4 | 55 74.9 1 ,
5 | 54 73.8 1 .
6 | 52 74.7 1 .
7 | 50 74.2 2
8 | 50 74.8 2 )
9 | 50 73.6 2 l
10 ! 50 74.1 2
11 51 73.5 2 .
12 | 50 74.0 2 i
13 ! 50 . 76.8 3
14 ! 49 75.1 3
15 | 50 76.3 3 '
16 ! 48 76.9 3
17 ! 48 75.6 3
18 ! 48 76.3 3 l
19 ! 47 74.1 4
20 | 48 73.8 4
21 | 51 75.3 4
22 ! 49 74.0 4 l
23 ! 51  74.6 4 '
24 ! 52 75.2 4 '

[
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Vitesse :

Echantillon

Vitesse :

Echantillon

60 km/h
v LO No
(Km/h) (dB(A))
63 76.2 . 1
65 74.3 1
61 71.9 1
61 74.0 1
61 73.9 1
62 74.4 1
61 77.1 2
61 77.2 2
60 76.9 2
60 78.5 2
60 77.6 2
60 77.5 2
59 77.0 3
61 79.5 3
60 78.5 3
59 77.8 3
60 79.0 3
59 78.1 3
61 78.3 4
61 78.5 4
60 77.6 4
61 75.6 4
58 75.1 4
61 75.7 . 4
70 km/h
v LO No
(Km/h)  (dB(A))
72 . 75.6 1
71 75.1 1
75 74.7 1
71 74.8 1
72 76.5 1
70 74.5 1
70 77.8 2
71 79.3 2
70 78.5 2
70 79.5 2
70 79.1 2
70 78.5 2
71 83.0 3
71 81.4 3
70 81.4 3
69 80.1 3
72 80.1 3
70 80.8 3



Vitesse : 70 km/h (suite)
Echantillon ! v Lo No
| (Km/h) (dB(A)) -

19 | 73 79.5 4
20 ! 71 78.8 4
21 | 70 78.4 4
22 | 71 78.1 4
23 |} 70 78.5 4
24 | 69 78.2 4
Vitesse : 80 km/h
Echantillon | \' LO No
| (Km/h) (dB(A))
1 79 78.3 1
2 | 77 78.1 2
3 1 79 83.9 3
4 | 79 81.4 4

S ==

‘ N ‘ y
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ANNEXE H

RESOLUTIONS DES ORGANISMES
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AUNEXE 1

ler février 1990,

Proces-verbal de la réunion publique réguliére du Censeil d'administration de la
Société de transport de la Rive-Sud de Montréal tenue le 1er 1évrier 1990 a 17
heures, & I'hétel de ville de Longueuil, 300, rue St-Charles ouest, Longueuil.

Sont présents formant quorum:

Monsieur le maire Hugues Aubertin de Boucherville, président
Monsieur Marcel Bégin, substitut de la mairesse de Brossard
Madame la mairesse Louise Gravel de Lemoyne

Monsieur Jean-Guy Lemay, représentant de Brossard
Monsieur le maire Roger Ferland de Longueuil, vice-président
Monsieur Florent Charest, représentant de Longueuil
Madame Florence Mercier, représentante de Longueuil
Monsieur André Normandin, représentant de Langueuil
Monsieur le maire Pierre D. Girard de St-Huben

Monsieur Jacques Thibault, représentant de St-Hubert
Monsieur le maire Eric Sharp de Si-Lamben

ainsi que

Monsieur Lucien Bolduc, directeur général
Madame Jocelyne Gonthier, secrétaire

Etail absent:

Monsieur le maire Stephen Olynyk de Greenfield Park

RE TION NUMER -

ATTENDU QUE la STRSM soutient .depuis plusieurs années déja que

'amélioration de ses liens inter-rives par transport en commun doit
comprendre:

a court terme:

e la réalisation du projet estacade;

° le réaménagement du terminus et de la station
Longueuil;

a moyen terme:

. I'établissement d'un réseau complet de métro sous
forme d'un «U» renversé; ,

ATTENDU QUE cette position a été exprimée dairement dans son mémoire 3la
Commission permanete du transport du gouvernement du Québec et au
sommet de la Montérégie;

ATTENDU QUE la STRSM a entrepris conjointement avec la ville de Brossard
une étude sur la localisation et la nature du lien par autobus devant utiliser
I'estacade;

Proposé par monsieur Jean-Guy Lemay
Appuyé par monsieur Bégin
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IL EST UNANIMEMENT RESOLU:

«D'approuver la réalisation, dans les plus brefs délais, par le ministére des
Transportc =1 Québec du projet «estacade~ en conformité avec les conclusions
de I'élude STRSM/Brossard, dont les suivantes: ‘le choix du corridor de
Fautoroute 10 comme tracé pour implanter deux voies exclusives aux aulobus,
I'aménagement d'un stationnement régional d'incitation a proximité de
I'autoroute 30, les réaménagements nécesaires aux voies el structures de
l'autoroute pour accommoder dans son emprise les voies exclusives pour
autobus. '

De demander au ministére des Transports et a F'organisme régional & étre créé

d'entreprendre les "études d'avani-projel d'un réseau complet de métro
desservant le territoire de la STRSM et le reliant A celui de la STCUM. »

ADOPTEE

Ce deuxiéme jour de février
mil neuf cent quatre-vingl-dix

5\
JogkTyne Gonthier,
crétaire
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VILLE DE
VERDUN

Bureau du Greffier

EXTRAIT
Du procés-verbal d*une assemblée du Conseil de Ia Ville de Verdun,

............................................

§0-93-0231
36. ESTACADE PONT CHAMPLAIN

SOUMIS rapport du Directeur des Services Techniques et Inspection
concernant l'estacade du Pont Champlain, suite 3 la résolution 89-06-0416
adoptée lors de la séance du 13 juin 1989.

CONSIDERANT QUE I'étude des différentes simulations préparées par le
Ministere des Transports du Québec montrent des problémes pour les résidents
de I'lle des Soeurs qui emprunteront cette intersection pour sortir & I'heure de
pointe;

CONSIDERANT QUE le colt d'un viaduc au-dessus du boulevard de I'lle des
Soeurs serait justifié par la rentabilité annuelle du réseau d'autobus de la
S.T.R.S.M. et des autres utilisateurs; '

CONSIDERANT QU'il sera de la juridiction du nouvel organisme de transports
de déterminer les services que pourront s'echanger les différentes sociétes de
transport du Montréal métropolitain;

CONSIDERANT QUE la Ville de Verdun favorise un arrét de la voie exclusive
aux autobus sur 'lle des Soeurs;

4555 avenue Verdun, Verdun (Québec) H4G IM#4 - Tél.: 765-7017 - Télécopieur: 765-7006



VILLE DE
VERDUN

. Bureau du Greffier

EXTRAIT
Du procéyverbal d'une assemblée du Co‘nseil de
tenuele..........27 mars 1990
90-03-0231
/2..0....

IL EST PROPOSE par le Conseiller Arthur Benarroc

v APPUYE par le Conseiller Marvin Reisler
ET UNANIMEMENT

RESOLU comme suit:

la Ville de Verdun

..........

h

- de rescinder la résolution 89-06-0416 adoptee le 13 juin 1989;

. d
\'2

= que le croisement avec le boulevard de I'l]e
voie exclusive sur un viaduc;

accepter le projet de voie exclusive pour autobus sur le territoire de la
ile de Verdun a la condition de rencontrer les criteres suivants:

des Soeurs s'effectue par

- que l'emprise nécessaire dans le secteur commercial et industriel pour

limplantation d'un viaduc et de la v

oie exclusive soit minimisée afin
de ne pas diminuer I'évaluation commerciale de I'lle des Soeurs;

- qu'une prévision de terrain soit prise pour

correspondance et une insertion dans la voie
de la S.T.COU.M.

COPIE CERTIFIEE CONFORME

GR F“HER);

C.C.: Directeur Général

permettre une
exclusive par les autobus

Directeur - Services Techniques & Inspection -

S.T.C.U.M.
S.T.R.S.M.

4555 avenue Verdun, Verdun (Québec) HU4G IM4 - Tél.: 765-

7017 - Télécopieur: 765-7006



e Brossard

d

Ville

Le 22 mai 1990

Madame Denise Gosselin

Ministére des transports du Québec
1410, rue Stanley

9e étage

Montréal Queébec

H3A 1P8

Objet: Projet Estacade - ville Brossard

Madame,

Je vous transmets copie de la résolution du conseil de
Brossard relativement au projet Estacade.

.

Nous apprécierions pouvoir faire le point sur ce projet
avant la fin mai.

Veuillez agréer, madame, l'expression de nos meilleurs
sentiments.

.digecteur général
ZC ((_/L*’ z‘-*‘\ K__-

R. Labrecque
RL:nj

3200, boul. Lapiniere
Brossard (Québec) J4Z 2B4
676-0201, (Fax) 676-2966
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VILLE DE BROSSARD
COMT'T DE- TA PINTERE
PROVINCE DE QUEBEC

Extrait des délibérations
du Conseil de la Ville de
Brossard

RESOLUTION: #90-148 ENTENTE - MINISTERE DES
TRANSPORTS DU QUEBEC -
PROJET ESTACADE

IL EST PROPOSE par Monsieur
le Conseiller Michel Blanchard

APPUYE par Madame la
Conseillére Huguette Deschamps

ET RESOLU A L'UNANIMITE:

D'approuver la reéalisation, dans les
plus brefs délais, par le Ministére des Trans-
ports, du projet Estacade en retenant le choix du
corridor de 1l'autoroute 10 comme traceé pour im-
planter deux voies exclusives aux autobus. Le
projet devra comprendre e&galement 1'aménagement
d'un stationnement régional d'incitation a proxi-
mité du carrefour des autoroutes 10 et 30 ainsi
gque le réaménagement nécessaire aux voies et
structures de l'autoroute pour accommoder dans son
emprise les voies exclusives pour autobus.

Le tracé dans le territoire de
Brossard devra faire 1l'objet d'une approbation
spécifique du conseil municipal et plus par-
ticulierement il devra s'éloigner de 1la rue
Turenne et éviter les rues résidentielles dans le
secteur situé & l'est du boulevard Taschereau.

COPIE CONFORME DES MINUTES DE
L'ASSEMBLEE REGULIERE DU CONSEIL
TENUE LE 14 MAI 1390

S YR

i

ASSISTANTE-GREFFIERE
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The St. Lawrence  La Voie maritime
Seaway du Saint-Laurent

Constitution Square
Suite 1400

360, rue Albert
Ottawa (Ontario)
K1R 7X7

le 17 novembre 1988

Monsieur Liguori Hinse
Sous ministre adjoint
Transport des personnes et
des marchandises
Gouvernement du Québec
Ministére des Transports
700, boul. Saint-Cyrille Est, 28e étage
Québec (Québec)
G1R 5H1

Monsieur,

J’al bien recu votre lettre du 20 octobre dernier
concernant l’utilisation de l’estacade longeant le pont
Champlain et ce, a des fins exclusives de transport
collectif pour remplacer l’actuelle voie réservée aux
autobus sur le pont Champlain. -

Il me fait plaisir de vous donner notre accord de
principe pour poursuivre les études et préparer les plans
et devis en ce qui concerne les terrains sous le contrdle
de notre Société et ceux de notre filiale la Société des
ponts Jacques Cartier et Champlain Inc. Le colt du projet
sera assumé entiérement par votre Ministére.

Cependant, nous ne pouvons acquiescer a un protocole
d’entente sur la construction d’un tunnel sous la Voie
maritime ou de 1l’utilisation du pont Clément tant et
aussi longtemps que nous n’aurons pas vu les plans et
devis.

e /2

Czinad’z‘i



J’aimerais souligner que notre Société est préte a
coopérer afin de résoudre le probléme de transport sur
la Rive Sud, mais demandons que les représentants de la
région de 1l’est de la Voie maritime ainsi que les
représentants de la Société des ponts Jacques Cartier et
Champlain Inc. soient informés de 1l’évolution de ce
projet. :

Veuillez agréer, monsieur, l’expression de mes sentiments
les meilleurs.

Le Secrétaire de la Sociéteé,

VCD/lel ' "Velma C. Durant

cc: =M. Jean-Pierre Patoine
Vice-Président, Région de 1l’est :
Administration de la voie maritime du
Saint-Laurent
Case postale 97
St-Lambert (Québec)
J4P 3H7

-M. Michel Lesage

Directeur général

Les pont Jacques Cartier et Champlaln Inc.
Complexe Bienville

Bureau 630

1000, de Sérigny

Longueuil (Québec)

J4K 5B1

ol o S S0 60 O S 8 ) o8 On N G B By O B a8 &



ANNEXE I

- PROCEDURE D’ACQUISITION
ET D’EXPROPRIATION




CHEMINEMENT D'UN PROJET D'EXPROPRIATION

Cheminement du projet:

La demande d'acquisition est préparée sous la responsabilité
du directeur régional et acheminée au directeur des Acquisi-
tions. ' »

1-

Le directeur des Acquisitions, en collaboration avec le
chef du Service des expropriations, effectue ou fait effec-
tuer la vérification nécessaire pour s'assurer notamment
que le projet est prévu au plan d'équipement ou aux projets
régionaux pour 1'exercice financier mentionné 2 la demande,
et que tous les autres documents accompagnant la demande
sont joints, tels que: plan d'arpentage, descriptions
techniques, liste des propriétaires, autorisations de la
C.P.T.A.Q. et de 1'Environnement etc.

Si la demande est complete, le directeur des Acquisitions
signe la demande d'acquisition et 1'envoie a la division
des Opérations régionales pour exécution.

Si la demande d'acquisition est incomplate, le directeur
des Acquisitions la retourne au demandeur en mentionnant
les motifs de retour.

Dés réception de la demande d'écquisition ainsi que des
documents 1'accompagnant, le chef de la division des Opéra-
tions, en région, désigne le chargé de projet.

Le chargé de projet compléte le plan de travail et le sou-
met au chef de la division des Opérations pour approbation.
Sur le plan de travail, doivent-etre -clairement indiquées
les dates suivantes:
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- La date prévue de signification des avis d'expropriation,

- la date "prévue de notification des avis de transfert
de propriété, :

- la date prévue de prise de possession envisagée,

- la date de la libération des lieux envisagée.

Ces dates sont déterminées par le chargé de projet en col-
laboration avec le chef de la division des Opérations,
compte tenu des dates imposées par la Direction régionale
(postes B et C) ainsi. que des obstacles se trouvant dans
1'emprise. :

Lorsque le plan de travail est complété et approuvé, le
chef de la division des Opérations 71'envoie au chef du
Service_avec la demande de Décret et tous les documents
devant etre annexés a cette demande.

Le chef de la division des Opérations consulte le Conten-
tieux du M.T.Q. pour savoir si les notaires des Affaires
notariales (D.A.N.) peuvent effectuer le travail de vérifi-
cation des titres de propriété ol s'il y a lieu de confier
ce travail aux notaires privés.

Dés réception des documents concernant la demande de Dé-
cret, le chef du service des Expropriations en fait véri-
fier le contenu, effectuer le groupement nécessaire et
1'achemine au Conseil des Ministres pour approbation.
[1 prend connaissance du plan de travail et le fait classer
au dossier général.

Le chef de la division des Opérations fait effectuer les
recherches nécessaires en vue de la confection du rapport
général d'évaluation ainsi que des rapports individuels.
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[1 demande le choix de notaire aux expropriés, si les no-
taires de la D.A.N. ne peuvent effectuer les travaux de
vérification des titres de propriété des expropriés, et
fait parvenir ces renseignements au Contentieux du M.T.Q.

Le Contentieux du M.T.Q., section notariale, mandate les

notaires désignés par les expropriés et leur fait parvenir
lTes instructions nécessaires a la réalisation de leur man-
dat ou confie le mandat du projet d‘expropriation aux no-
taires de la D.A.N.

Le chef de la division des Opérations approuve le rapport
général préparé par le chargé de projet pour servir de
base aux rapports individuels d'évaluation.

Le chargé de projet présente au chef de la division des

Opérations, pour approbation, les rapports individuels
d'évaluation.

Au retour des Décrets approuvés, le chef du service fait
effectuer le tri de ces Décrets et les achemine aux diffé-
rentes divisions des Opérations en région pour action.

Dés la réception des études de titre de propriété des ex-
propriés, soit en provenance des notaires de la D.A.N.
ou des notaires privés, le chef de la division des Opéra-
tions posséde tous les éléments pour faire débuter 1'expro-
priation des dimmeubles requis ou a 1'achat de gré i gré
des propriétés.

Le chef de la division des Opérations, s'il a décidé de
procéder par expropriation, fait parvenir a la Chambre

~de 1'expropriation un plan d'expropriation ainsi que les

descriptions techniques s'y rapportant et la liste des
propriétaires a exproprier.
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11-

12-

13-

14-

15-

~Dans le but de faireA"signifier les avis d'expropriation.

et apres les avoir préparés, le chef de la division des
Opérations fait mandater un huissier pour faire signifier
ces avis.

L'huissier mandaté procéde alors 3 1la signification des
avis d'expropriation conformément aux instructions qui

lui ont été données par le chef de la division des Opéra-
tions. ' :

Parallelement a la signification, le chef de 1a division
des Opérations réquisitionne les chéques d'indemnité provi-
sionnelle ainsi que pour les déplacements.

Le chef de la division des Opérations procidde 3 1'enregis-
trement des  avis signifiés dans les délais impartis, (20
jours maximum & partir de la date de signification de 1'a-
vis d'expropriation). :

I1 procéde de meme pour la production des avis d'expropria-
tion au Tribunal (20 jours maximum & partir de la date
d'enregistrement de 1'avis d'expropriation). .

Lorsque les chéques d'indemnités provisionnelles sont émis,
le chef de la division des Opérations les fait expédier
aux notaires de la D.A.N., ou privés, selon le cas, en
leur demandant de les remettre aux expropriés contre quit-

tance provisionnelle dans un délai maximum de un mois.

Passé cette date, il doit aviser le notaire de procéder
a la remise du chidque dans les plus brefs délais ou si
en cas d'impossibilité de remise, faire déposer ces chéques
conformément a la procédure établie.

Pour la date prévue, le chef de la division des Opérations
fait préparer les avis de transfert et fait mandater un
huissier pour en effectuer la signification.
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17-

18-

19-

. A la date prévue, le chef de la division des Opérations

fait signifier les avis de transfert de propriété aux ex-
propriés.

Aprés signification, le chef de la division des Opérations
fait enregistrer 1'avis de transfert de propriété a moins
de contestation de la part de 1'exproprié et i condition
qu'il se soit écoulé un délai d'au moins 90 jours depuis
la date de 1'enregistrement de 1'avis d'expropriation.

S'i1 n'y a pas eu de contestation de prise de. possession
des lieux et a condition qu'un délai de 15 Jours, au mini-
mum, se soit €coulé ‘depuis 1'enregistrement de 1'avis de
transfert, le chef de la division des Opérations peut pren-

dre possession des lieux et libérer 1'emprise de tout obs-
tacle.

Dés que les obstacles sont enlevés de 1'emprise par dépla-
cement ou démolition, la Direction régionale peut faire
exécuter les déplacements des utilités publiques, si néces-
saire, et par la suite commencer les travaux routiers.

Le 22 septembre 1986
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EXTRAIT INTEGRAL DE: CAHIER DES CHARGES
ET DEVIS MIN. DES TRANSPORTS DU QUEBEC 1988.

SECTION 6

SURVEILLANCE DES TRAVAUX

6.01 INTERVENTION DU SURVEILLANT

Le surveillant est habilité a juger de la qualité des matériaux et des ou-
vrages, a mesurer, calculer et établir les quantités des ouvrages exécutés,
Lorsque I'exécution des travaux en rend pratiquement impossible le con-
trole quaiitatif et quantitatif, le surveillant en avise I'entrepreneur; dans
un tel cas, ce dernier doit immédiatement suspendre les travaux de sorte
que le contrdle quantitatif et qualitatif soit rendu possible.

Le surveillant indique tout ouvrage ou partie d'ouvrage qui ne répond pas
aux exigences des plans et devis et qui, de ce fait, doit étre reconstruit
par l'entrepreneur a ses frais. Si l'entrepreneur prouve qu'il n'y avait
aucune maifagon, lors de la démolition de I'ouvrage ou partie d'ouvrage
indiqué, il doit également refaire cet ouvrage ou cette partie d'ouvrage et
s'il s'est conformé aux exigences de l'article 6.07, l'entrepreneur est payé
pour le travail effectué, tant pour deéfaire que pour refaire l'ouvrage, aux
prix du contrat ou a un prix convenu, par avenant au contrat, selon les
stipulations de l'article 9.04.

Le surveillant ne dirige pas les travaux; il ne peut pas agir comme con-
tremaitre et ne- peut pas remplnr d'autres fonctions relevant de I'entre-
preneur.

6.02 ‘FONCTION DES INSPECTEURS

Les inspecteurs dépendent techniquement de leur chef de service respectif.
Leur fonction consiste a aider le surveillant dans le contrdle qualitatif et
quantitatif des travaux et leur présence sur les lieux ne releve pas !'en-
trepreneur de son obligation d'exécuter les travaux conformément aux
plans, aux devis et aux regles de l'art.

Les inspecteurs n'ont pas le droit de modifier, de restreindre ou d'annuler
aucune des clauses du contrat, d'approuver ou d'accepter aucune partie
des travaux et de modifier les plans, croquis ou esquisses qui font partie
du contrat.

Les inspecteurs ne peuvent pas agir comme contremaitres, ni remplir d'au-
tres fonctions relevant de l'entrepreneur. Les conseils qu'ils pourraient
donner a l'entrepreneur ou a ses contremaitres ne peuvent en aucune fagon
étre interprétés comme liant le Ministere ou libérant |'entrepreneur de
I'obligation d'exécuter les travaux en conformité du contrat.

L'entrepreneur ne doit pas travailler en dehors des heures réguliéeres sans
en aviser au moins 3 jours a l'avance le surveillant pour lui permettre de
poster les inspecteurs nécessaires sur les travaux durant ces heures sup-
plementaires.

6.03 IMMUNITE ADMINISTRATIVE

Les fonctnonnawes du ministéere des Transports ne peuvent étre poursuivis
en justice en raison d'actes, d'erreurs ou d'omissions faits de bonne foi

dans l'exercice de leur fonction.
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6.04 PLANS REQUIS

Avant d'entreprendre les travaux, i'entrepreneur doit veérifier si des plans
de construction plus détaillés que les plans de soumission sont requis.

A) Plans de construction

Les plans de construction énumeérés au devis spécial et annexés au contrat
décrivent, au moyen de profils et de dessins conventionnels, les lignes et
niveaux, les terrassements, la sous-fondation, les fondations, le revéte-
ment, les ouvrages d'art, etc. Les indications contenues dans ces plans
ont 1a méme valeur et comportent les mémes obligations que les stipulations

s

des devis, compte tenu de l'ordre de priorité mentionné a l'article 2.07.

L'entrepreneur doit constamment conserver sur le chantier pour consuita-
tion un exemplaire des plans, du Cahier des charges et des devis en vi-
gueur.

8) Plans d'atelier

Les plans d'atelier sont tous les plans que doit fournir I,‘.entrépreneur; ils
ont pour objet de compléter, détailler ou .expliciter les plans généraux
d'une structure.

L'entrepreneur doit préparer et soumettre au surveillant les plans d'atelier
requis selon les plans et devis du contrat.

Il ne doit pas procéder a ia fabrication ou construction d'ouvrages nécessi-
tant des plans d'atelier, des dessins d'exécution et des dessins d'assem-
blage, avant que ces documents n'aient d'abord été visés par le surveillant
pour fins de conformité aux plans et devis.

Une période minimum de 2 semaines est requise au surveillant pour letude o

de ces plans ou dessins.

L'apposition d'un visa par le surveillant ne constitue qu'une approbation de
principe et n'engage en aucune maniere la responsabilité du Ministere
quant a ces plans d'atelier dont I'entrepreneur est seul responsabie.

Les ouvrages entrepris sans que les plans d'atelier exigés n'aient été four-
nis et visés par le surveillant peuvent étre refusés par ce dermer Les
frais encourus sont a la charge de l'entrepreneur.

Tout plan nécessitant des calculs de structure ou s'appliquant a des tra-
vaux dont la nature constitue le champ de la pratique de !l'ingénieur doit
étre signé et scellé par un membre de !'Ordre des Ingénieurs du Québec.

Les plans sont requis en S5 copies; il sont requis en 7 copies concernant
les charpentes métalliques; ils doivent étre de méme dimension que les
dessins du Ministere (1SO A1) et le titre doit mentionner le nom, la loca-
lisation et le numéro du projet apparaissant sur les plans du Ministere.
lls doivent indiquer clairement les détails de fabrication et d'assemblage,
les marques d'identification concordant avec les plans du surveillant.
L'entrepreneur doit vérifier sur place si les ouvrages décrits s'ajustent
parfaitement aux ouvrages adjacents. '
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A la fin des travaux, l'entrepreneur doit remettre au Ministéere une cobie
sur film sensibilisé de 0,8 mm d'épaisseur de tous les plans d'atelier que
lui-méme ou ses sous-traitants ont préparés au cours des travaux. Ces
films doivent montrer les détails des travaux concernés tels que visés par
le surveillant et tels qu'exécutés.

Les dessins de ces plans doivent étre conformes 3 la norme CAN2-72.7Mm

«Exigences relatives aux dessins destinés a étre microfilmés».

C) Plans d'ouvrages provisoires

Un ouvrage provisoire est un ouvrage construit dans le but de permettre
I'exécution de I'ouvrage permanent, e.g.: batardeau, étaiement, systeme
d'érection, pont temporaire, ouvrage de soutenement temporaire, coffrage
suspendu, coffrage en porte-a-faux, etc.

Avant d'entreprendre ces ouvrages, l'entrepreneur doit remettre des copies
de ses plans au surveillant pour information.

Les plans d'ouvrages provisoires suivants doivent étre signés et scellés
par un membre de !'Ordre des ingénieurs du Québec: batardeau metal-
lique, étaiement, systeme d'érection assembié au chantier, pont temporaire,
ouvrage de soutenement temporaire pour retenir une voie de communica-
tion, coffrage suspendu et coffrage en porte-a-faux de plus de 2,4 m de
portee. Il en est de méme pour tous les plans qui relevent de I|'exercice
de la profession d'ingénieur.

Ces plans sont requis en S copies et le titre doit mentionner le nom, la
localisation et le numéro du projet apparaissant sur les plans du Ministere.

Si les plans affectent un tiers, I'entrepreneur doit au préalable obtenir son
approbation et fournir les copies additionnelles.

Le Ministere ne fournit pas les plans des ouvrages provisoires. Par excep-
tion, s'il les fournit et s'is font partie des plans et devis du contrat, ils
ont la méme valeur et doivent étre suivis avec la méme rigueur que les
plans des ouvrages d'art.

6.05 PRESENCE DE L'ENTREPRENEUR

L'entrepreneur doit maintenir sur le lieu des travaux un représentant res-
ponsable, autorisé a recevoir les communications du surveillant. Le domi-
cile du représentant de I'entrepreneur ou tout autre endroit ou il habite
pour la durée des travaux doivent étre clairement déterminés, avant que
ne débutent les travaux.

6.06 PIQUETS ET REPERES

Pour fins de référence et de contrdle qualitatif et quantitatif des ouvrages,
le surveillant établit sur le terrain les piquets et reperes suivants

a) pour les travaux de terrassement:

Sur la ligne de centre de chacune des chaussées, lorsque cette ligne
se situe hors une chaussée existante oU est maintenue la circulation,
un piquet de chainage a tous les 20 m et, s'il y a lieu, aux endroits
de transition, d'intersection, de début et de fin de courbe.



De chaque coté de la ligne de centre d'une chaussée, généralement 3
12 limite de |'emprise, un piquet de chainage et un point de niveau 3
tous les 20 m et, s'il y a lieu, aux endroits de transition, d'intersec-
tion, de début et de fin de courbe. Sur le piquet sont inscrits le
chainage, sa distance de la ligne de centre et i'élévation de la ligne
de sous-fondation (ou d'une autre ligne) par rapport au point de
niveau, lorsque la liste des élévations n'est pas fournie par écrit a
'entrepreneur. Lorsqu'il y a déboisement, le point de niveau est
généralement installé apres |'essouchement, avant ou lors du mesurage
des sections initiales. ' :

b) pour les travaux de revétement:

De chaque coté de !a ligne de centre d'une chaussée ou d'un seul coté
en retrait du revétement, un piquet de chainage a tous les 20 m et,
s'il y a lieu, aux endroits de transition, d'intersection, de deébut et
de fin de courbe. Sur le piquet est indiqué le chainage et, si néces-
saire, une distance et une élévation, généralement ['élévation de la
fondation supérieure; en section urbaine en présence de bordures,
puisards, regards, dans ies courbes et autres, les points d'élévation
peuvent étre indiqués au 10 m. '

c) pour les ouvrages d'art maieurs:

Un point de coordonnées avec deux axes pPrincipaux et un point de
niveau. ' :

d) pour les autres ouvrages teis que
- ponceaux:

Oeux piquets et deux points de niveau déterminant I'axe central,
les extremités et les élévations amont et aval du fond du pon-
- ceau.

- glissieres de sécurite:

Les piquets de deébut, de fin et des points de courbure; l'entre-
preneur doit prendre lui-méme les élévations 3 partir du revéte-
ment ou de la fondation superieure.

- murs, bordures:

Un piquet a tous les 20 m et aux endroits d'angle, de courbe et
de transition; |'alignement est geéneéralement en retrait par
rapport a la ligne de centre de l'auvrage et I'élévation du dessus
de l'ouvrage est indiquee sur le piquet.

- puisards, regards, massifs d'éclairage, etc.:

Pour chacun de ces ouvrages, deux piquets sont implantés sur
lesquels sont indiquées la distance de I'ouvrage, son ou ses
élévations.

Pour I'égout pluvial, I'entrepreneur doit en repartir !a pente
entre deux puisards ou deux regards, selon les élévations qui
"lui sont fournies pour le fond de ces unites. ‘

Si, au cours des opérations, les pigquets et reperes implantés une premiere
fois par le surveillant viennent 3 disparaitre, !'entrepreneur doit les rem-
placer lui-méme, 3 ses frais.
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Pour l'exécution des travaux de terrassement et de structure de chaussée,
le surveillant remet 3 I'entrepreneur une liste oU sont données les mesures
de distance et d'élévation des fossés gauche et droit, les mesures d'aligne-
ment, de largeur et d'élévation de la sous-fondation ou d'une autre ligne
et autres mesures de base non indiquées aux plans et devis et nécessaires
a l'entrepreneur pour le piquetage exact des ouvrages.

Les données «limites extrémes des terrassements» peuvent étre aussi four-
nies a l'entrepreneur, mais ne peuvent étre qu'approximatives particuliere-
ment dans les coupes combinées de déblais de 2e et 1re classe; leur inexac-
titude ne modifie en rien ['obligation de I'entrepreneur d'exécuter les
terrassements selon les pentes théoriques prévues aux plans et devis.

Toutes les mesures, a I'exception de celles énumérées ci-dessus, néces-
saires a l'exécution des travaux sont faites par l'entrepreneur, le surveil-
lant s'en temant a la vérification. L'entrepreneur est tenu de compléter le
piquetage général par un piquetage complémentaire Qui consiste a reporter
sur le terrain tous les points nécessaires 3 la construction et ce de fagon a
permettre une vérification facile et rapide. Dans le cas des ouvrages
d'art, il doit indiquer sur le plan d'implantation le piquetage compiémen-
taire qu'il entend faire et le procédé adopté a cet effet.

Les mesurages en vue du paiement des ouvrages sont faits par le surveil-
lant. :

6.07 INSPECTION

Le surveillant et les inspecteurs ont I'autorite d'inspecter les travaux en
cours d'exécution, de méme que l!es matériaux employés, commandés, en
voie de préparation ou de transformation par I'entrepreneur et ses sous-
traitants. Pour cela, ils doivent avoir acces 3 toutes les parties des
travaux, aux ateliers, usines, carrieres, etc. et sont alors sousmis aux
obligations contenues dans le programme de prévention de |'entrepreneur
en ce qui a trait aux activités du chantier: circulation, port d'équipe-
ment... L'entrepreneur doit donc leur faciliter I'accompliissement rapide,
complet et sécuritaire de leur inspection et est responsable de tout retard
apporté par sa faute a cette inspection.
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AVIS DE PROJET

TITRE DU PROJET

IMPLANTATION DE VOIES RESERVEES AUX AUTOBUS

SUR L'ESTACADE (DU BOULEVARD MARIE-VICTORIN

A L'AUTOROUTE BONAVENTURE)

Québec =z



INTRODUCTION

Dans la législation québécoise, les articles 22 et 31.1 de la Loi sur la qualité de I'environnement (L.R.Q.,
c. Q-2) et les réglements qui les sous-tendent, assurent la protection de I'environnement el des differents

écosystémes qui le composent.

L'article 31.1 oblige toute personne & suivre l1a procédure d'évaluation et d'examen des impacts sur 'envi-
ronnement et & obtenir un cenrtificat d'autorisation du Gouvernement, avant d'entreprendre une activité ou
un projet prévu au Réglement sur 'évaluation et 'examen des impacts sur I'environnement (R.R.Q., c.
Q-2, 1.9). Cette procédure, administrée par la Direclion des évaluations environnementales, s'applique es-

* sentiellement aux projets localisés sur la partie du territoire québécois située au sud du 55¢ paralléle.

L'article 22 oblige toute personne & obtenir du sous-ministre de I'Environnement un certificat d'autorisa-
tion avant d'entreprendre un projet ou une activité. susceptible de modifier 1a qualité de I'environnement et
d'en engendrer une contamination. Une procédure administrée par la Direction des évalualions environne-
mentales et s'inspirant du Réglement général relatif a I'administration de la Loi sur la qualité de l'environ-
nement (R.R.Q., c. Q-2, r.1), a également été développée pour permettre 'application efficace de cet
article de la loi. Elle s'applique essentiellement aux projets pour lesquels des études de répercussions

environnementales sonl requises. .

Le dépot de l'avis de projet constitue une étape commune aux deux procédures. I s'agit d'un avis écrit par
iequel le promoteur informe le ministére de I'Envircnnement de son intention d'entreprendre la réalisation
d’'une activité ou d'un projet visé par I'un ou f'autre de ces articles de la loi afin d'obtenir des indications
sur I'étude d'impact & effectuer, par le biais de la directive émise par le Ministre (article 31.2), ou sur
I'étude des répercussions environnementales, par le biais d'un guide de référence, pour satistaire aux
exigences du sous-ministre de I'Environnement.

L'avis de projet est utilisé par le promoteur pour décrire la nature générale du projet ou de I'activite qu'il a
I'intention d'entreprendre. Pour accroitre le degre de précision de la directive ou du guide de référence,
I'avis de projet doit &tre rempli avec le plus de clareté possible.

Dument rempli par le promoteur ou le mandataire de son choix, I'avis de projet doit ensuite étre retourné
au:

Ministére de I'Environnement
Direction des évaluations
environnementales (B-17)
3900, rue Marly (3¢ étage)
Sainte-Foy (Québec)

G1X 4E4

Tout document annexé a l'avis de projet doit étre fourni en cinq copies pour les projets visés par l'article
22, et en quinze copies pour les projets soumis en veru de l'article 31.1.
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A l'usage du ministére de
I'Environnement

Date de réception

Dossier numero

Partenaire: Direction Générale du Génie

Ministdre des Transports du OQuébec

l' 1. Promoteur
—Direction générale du Transport terrestre et des marchandises

Direction de 1'expertise technique en transport terrestre des personnes

Adresse
1410, rue Stanley, Montréal
"H3A 1P8

Téléphone 87325467

.M. Daniel Waltz, chef du Service de 1'environnement
R abled t ’
esponsable du Projel ~y =777 873-5050

Non déterminé

2. Consultant mandaté par le promoteur (s'il y a lieu)

Adresse

Téléphone

Responsable du projet

3. Titre du projet

Implantation de voies réservées aux autobus sur 1'estacade (du boulevard

Marie-Victorin 3 1'autoroute Bonaventure).




4. Objectifs et Justification du projet

Mentionner les principaux objectifs poursuivis et faire ressortir ce qui motive la réalisation eventuelle
du projet.

La voie réservée sur 1'estacade figure parmi les projets prioritaires de déve-

loppement du plan d'action du ministere des Transports (1988-1998), rendu public

Je 10 aoGt dernier. Ce projet consisterait & utiliser 1'estacade lonoceant le

pont Champlain a des fins exclusives de transport collectif pour remplacer

1'actuelle voie réservée aux autobus sur le pont Champlain.

Ce choix dﬁ Ministére repose sur les résuitats de multiples Etudes effectuées

)
depuis 10 ans et sur les consultations publiques auprés des divers intervenants

-des milieux au niveau des besoins de déplacements interrives entre cette réaion

importante et le centre-ville de Montréal. Ces &tudes démontrent la nécessité

de maintenir ou renforcir cet important lien que représente la voie réservé=

dans 1'axe du pont Champlain.

~Or'-, 1'actuelle voie réservée sur le pont Champlain risque d'€tre compromise & plus

ou moins court terme en raison de trois problemes principaux. Le premier a trait

3 la nature des travaux qui devront &tre effectués sur le pont. Malaré le tvpe

de programmation et de modalités projetés pour réaliser ces travaux, 1'état de

1a dalle supportée par la Structure d'acier présente des problémes qui pourraient

entrainer la fermeture de plus d'une voie pour des raisons de sécurité publique.

Le deuxidme probléme découle de 1'augmentation sans cesse croissante des volumes

de circulation sur les voies adjacentes & la voie réservée d contresens. La

saturation de ces voies adjacentes menace, & moyen terme, 1'existence méme de

cette voie réservée. Enfin, le troisigme probleme a trait a la fiabilité.

Ainsi, lorsque les conditions climatiques sont mauvaises, ce qui représente

environ 10 % du temps total d'opération, on doit fermer les voies réservées, _

soit juste au moment ol la clientdle en a le plus besoin.
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OBJECTIFS ET JUSTIFICATION DU PROJET (suite)

Nos études démontrent que cette voie réservée est vitale pour les dépla-
cements quotidiens de mi]]iers‘de travailleurs accédant a la partie cen-
trale de 1'ile de Montréal. En effet, plus de 200 autobus 1'empruntent
chaque matin et transportent plus de 12 000 passagers en période de poin-
te du matin, soit 1'équivalent du volume de véhicules d'un pont & 3 voies
par direction pour/la méme période. Cette voie réservée se présente donc
comme une infrastructure majeure de transport collectif que 1'on doit
maintenir ou renforcir par un lien permanent et fiable dont la capacité

pourrait &tre de beaucoup supérieure.



5. Localisation du projet

Mentionner les siles oU le projet est susceplible de se réaliser et inscrire si connus les numeros ca-
dastraux (lot, rang el municipalité). Ajouler en annexe une carte lopographique ou cadastrale des
sites potentiels de localisation du projet. ' .

Le point de départ sur la rive-sud est le terminus temporaire existant de Brossard

en voie de réaménaaement, Situé prés de 1'échanaeur boulevard Taschereau/A-10 dans

la ville de Brossard. De 13, les autobus empruntent les boulevards Taschereau et

Rome jusau'd 1'entrée du tunnel prévu sous 1a Voie Maritime pour ensuite remonter

le lona de la jetée de la Voie Méritime et rejoindre 1'estacade.

A la sortie nord de 1'estacade sur 1'I1e-des-Soeurs, le corridor réservé lonae

1'emprise du pont Champlain soit du cdté nord, soit du cOté sud (2 tracés & 1'étude)

pour ensuite s'inscrire dans 1"axe de ]'autoroute Bonaventure. Les autobus utili-

sent ensuite le pont Clément et 1'autorouté Bonaventure jusqu'au terminus actuel

de la STRSM du centre-ville de Montréal, situé & proximité de 1a station de métro

Bonaventure. Ce terminus pourrait étre intéqré & un futur complexe immobilier privé

dont la construction débutera au printemps prochain.
6. Propriétés de terrains

Indiquer, s'il y a lieu, le statut de propriété des terrains ou la réalisation du projet est potentielle et
mentionner depuis quand et dans quelles proportions ces lerrains sont acquis (ex.: propriété privée a
100 pour cent, terrains acquis & 75 pour cent suite aux expropriations, etc.) Ces renseignements

pourraient apparailre sur une carte.

Statut de propriété:' publiaque sur 1'ensemble du parcours (voir carte ci-jointe)

Terminus Brossard: terrains appartenant au M.T.Q.

Boulevards Tachereau et Rome: dans emprise de rues; ville de Brossard

Entrée dy tunnel: servitude de la ville de Brossard pour fins d'infrastructure

de transoort collectif et trés l1é€aer empiétement sur terrain

priyé

Voie maritime et jetée; Administration de la Voie Maritime du Saint-laurent

Estacade: Garde Cotiere Canadienng

Voies dans emprise du pont Champlain et pont Clément: Société des ponts Jacaues-

Cartier et Champlain Inc.




7. Description du projet Réf.: Plan CR-200

(phase préparatoire, phase consltruction, phase exploitation)

Pour chacune des phases, décrire le projet selon les constructions ou les aménagements prevus
(usine, route, quai, etc.) en y indiquant les principales caracleristiques (superficie, dimension, capa-
cité, volume, etc.). Mentionner également les divers travaux s'y raltachant (déboisement, expropria-
tion, dynamitage, remblayage, elc.) et, s'il y a lieu, décrire sommairement les modalités d’'exécution,
les technologies utilisées, les équipements requis, elc. Ajouter en annexe tous les documents permel-
tant de mieux cerner les caractéristiques du projet (plan, croquis, vue en coupe, elc.).

GEOMETRIE DU TRACE:

Les voies réservées seraient en site propre sur prés de 3,6 km, 3 partie de

1'accds au tunnel dans 1'axe du boulevard Rome. Au besoin, des voies exclu-

sives pourraient également &tre aménagées au centre de ce boulevard. La loca-

A]isation de 1'entrée du tunnel au nord ou au sud du boulevard Marie-Victorin

reste & préciser. L'entrée au sud (coupe A-A') serait plus contraignante en

termes d'exploitation, obligeant les autobus provenant de la route 132 est et

ouest & effectuer un détour via le boulevard Taschereau ou & utiliser des voies

Jocales résidentielles. L'entrée au nord serait plus fonctionnelle. La ville

de Brossard en &tudie présentement les implications pour ce secteur en dévelop-

pement.

Le tunnel et 1'estacade comporteraient 2 voies de circulation soit unidirection-

nelles (aver le retour des autobus sur le pont Champlain), soit bidirectionnelles

(aller-retour des autobus sur 1'estacade et dans le tunnel). La piste cyclable

existante sur 1'estacade serait réaménagée en porte-a-faux & cette structure.

A la sortie nord de 1'estacade, le corridor réservé dans 1'emprise du pont longe

les voies d'approche du pont Champlain soit au nord ou au sud. Sur le pont

Clément, un:seule voie exclusive réversible matin et soir serait aménagée

en 6liminant la bande centrale m&diane. De ce point, les autobus utiliseraient

les voies existantes de 1'autoroute Bonaventure jusqu'au terminus actuel au

centre-ville.
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7. Description du projet (suite)

PHASE CONSTRUCTION:

Construction du tunnel sous la Voie Maritime:

deux méthodes sont possibles, soit 1a construction du tunnel & ciel ouvert
qui ne peut s‘effectder que pendant la période de fermeture de 1a Voie
Maritime (de la fin décembre & 1a mi-mars) ou par pergage dans le roc. Le
choix d'une méthode reposera sur les résultats de 1}éva1uation géotechnique
en cours.

TRAVAUX DE REMBLAYAGE: ‘

La trémiéﬁdantunﬁé1hlahgéggtrTé jeﬁée de la Voie Maritihe et son raccord 3
1'estacade nécessiteraient du remblayage sur une distance‘pouvant varier
entre 300 et 600 métres, soit entré les chainages en unités impériales 50+00
et 70+00 (2 OOO‘pieds) (voir coupes B-B', E-E', F-F' & cet effet). Un des
tracés sur 1'Ile-des-Soeurs au nord du pont Champlain pourrait égalemenp en

nécessiter environ 150 m supplémentaires (voir tracé en pointillé).

EXPLOITATION:

Débit d'autobus actuel sur 1a voie réservée du pont Champlain: 260 autobus
par période de pointe: 7h00-9h00 et 16h00-18h00 durant 5 jours/semaine
(sauf samedi, dimanche). Lorsque 1a voie réservée sur 1'estacade sera
opérationnellle, on peut prévoir une l1égére augmentation de ce débit car
cette infrastructure pourra qccuei]1ir d'autres CIT non actuellement

desservis par la STRSM (soit 5 & 10 autobus additionnels).

MR B B N P BE B e O G BE N S am e



8. Description du milieu et des principales contraintes

Pour les sites envisagés, décrire briévement les milieux naturel et humain tel qu'ils se présentent
avan! la réalisation du projet (différentes composantes du territoire et principales activités humaines)
ainsi que les principales contraintes prévisibles (compatibilite de la vocation du territoire, zone inon-
dable, sites exceptionnels, topographis, elc.).

TRONCON TERMINUS BROSSARD - BOUILEVARD TASCHFREAIL-

Boulevard Taschereau '~ ‘artére 3 4 voies de circulation par direction:

utilisation du sol commerciale a ses abords.

TRONCON BOULEVARD ROME - ENTREE DU TUNNEL:

artére (emprise de 45 m), 3 voies par direction. La majeure partie des habi-

tations unifamiliales a ses abords ne font pas face & la rue (cour-arriére des

maisons donnant sur le boulevard Rome et croissants).

1

TUNNEL: -

L'entrée au sud du boulevard Marie-Victorin serait a 1'intérieur de 1'emprise

du boulevard Rome.

L'entrée au nord serait 3 plus de 100 m du fleuve, dans un secteur résidentiel

multifamilial a tres haute densité (tours) et 3 usaae commercial (bureaux) en

développement; él]e nécessiterait le déplacement des utilités publiques mises

en place par la ville de Brossard et le réaménaaement de la rue Saint-lLaurent

existante et de la rue Saint-Maurice proposée.

La principale contrainte pour la construction du tunnel demeure le maintien

de 1'opération de la Voie Maritime du Saint-Laurent si 1'option de la cons-

truction & ciel ouvert s'avdre nécessaire 3 cause de conditions géotechniaues

défavorables au forage d'un tunnel de type "métro".

la sortie du tunnel prd&s de 1'estacade devrait longer en remblaj la dique .arti-

ficielle cré6e pour 1'opération de la Voie Maritime du Saint-laurent inauqurée

en 1959. Cette dique est utilisée pour 1'entretien du chenal et son éclairage

de méme que pour une piste cyclable administrée par la Société de qestion de

1'11e HNotre-Dame et qdi sera maintenue dans le projet.
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8. Description du milieu et des principales contraintes (suite)

ESTACADE:

Construite en 1967 pour les fins de 1'Exposition Universe]]e, elle a éte
abandonnée de facon définitive comme ouvrage de régulation des glaces en
1980 par la Garde Cotiere. Elle sert maintenant d'accés & sa base d'aéro-

glisseur et de piste cyclable.

SUR L'ILE-DES-SOEURS:

'Le tracé longe les voies d'approche du pont Champlain adjacentes a une ufi-
lisation du sol commerciale et {ndustrfe11e de prestige. Intégration des
voies réservéés;a; brojétfde réaménagemeht'routier prévu par la ville de

Verdun et sans modification de 1a capacité d'accueil au réseau local et au-

toroutier actuels (meilleur partage de trafic prévu).

BIOPHYSIOUE:

- Du point de vue biophysique, le bassin de La Prairie est, en période d'hi-
vernage, une zone importante de rassemblement de la sauvagine. I1 offre
les plus grandes superficies d'habitat & potentiel élevé ou moyen de tout
1'archipel de Montréal pour le garrot commun, le grand bec-scie, le canard
malard et la canard noir.

- De plus, les iles dans la voie maritime peuvent &tre utilisées par les oi-

seaux coloniaux.



8. Description du milieu et des principales contraintes (suite)

irn arand nombre d'espéces de poissons fréquentent ce secteur du bassin de:

La Prairie parmi lesquelles on note: Tles ésocidés (brochets), les catos-
tomidés, les percidés (dorés, perchaudes) et les centrarchidés (achigans
et crapets). Ce secteur offre des zones de fraie qui sont illustrées en
annexe. La frayére située le long de la digue est & grande utilisation
par le crapet de roche, 1'achigan & petite bouche, le raseux-de-terre et
le foui]]e-roche et a faible utilisation pour le meunier noir et 1'achigan
d grande bouche. La frayere, le long de la voie maritime est & trés gran-
de utilisation par le méné jaune (chatte) et le crapet-soleil et & grande
utilisation pour le crapet de roche et le fondule barré.

- Enfin, dans ce secteur, on retrouve des sites de péche en eau libre.



9. Principales répercussions appréhendées

Pour chacune des phases du projet, décrire sommairement les principales répercussions apprehen- .
dées par la réalisation éventuelle du projet (milieux naturel et humain).

PHASE CONSTRUCTION: tunnel (dragage, remblayage)

Les travaux de construction nécessitant du remblayaae auront des incidences sur

la frayére située le long de la digue.

La frayére située le long de la Voie Maritime pourrait &tre affectée, si des

travaux d'excavation & ciel ouvert sont nécessaires pour la constryction du

tunnel.

Le bruit causé par les travaux de construction pourra avoir des incidences sur

la faune avienne puisque des zones de rassemblement d'oiseaux (sauvagipne et

coloniaux) sont situfes & proximité. ’ N

PHASE EXPLOITATION:

Augmentation importante du débit d'autobus circulant sur le boulevard Rome;

1o .
(i_aﬁtobus 3 1'heure) durant les périodes de pointe et ce, 5 jours par semaine.

Hors pointe, on peut anticiper un débit de 6 & 8 autobus & 1'heure comme sur la

voie réservée actuelle sur le pont Champlain. Répercussions appréhendées:

modification du climat sonore actuel - vibrations dues au passace des autobus.

Le bruit de la circulation pourrait avoir des incidences sur la.faune avienne.
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10.

11.

Calendrier de réalisation du projet
(selon les différentes phases de réalisation du projet) (6chéancier ci-joint)

- Etude de faisabilité : : 1980-1984

- Avant-projet préliminaire : .Mai 1988 - décembre 1988
- Avant-projet définitif : Janvier 1988 - avrivl 1989
- Plans et devis : 1989

- Construction ' . ©1990-1993

- Mise en opération o 1993

Phases ultérieures et projets connexes

Mentionner, s'il y a lieu, les phases ultérieures du projet et les projets connexes qui peuvent s'y ratta-
cher.

- $i les besoins le justifient & long terme, implantation d'un S.L.R.

(systeme 1éger sur rail) sur ce tracé; normes géométriques de conception

des infrastructures majeures telles tunnel et estacade déterminées de fagon

& ne pas hypothéquer 1'implantation éventuelle de ce mode de transport

- Relocalisation possible du terminus Brossard et du parc d'incitation

Panama/Taschereau & 1'intersection des boulevards Rome et Taschereau

- Am&nagement d'un parc de stationnement d'incitation au carrefour des

autoroutes 10 et 30.




12, Heharques

Inscrire tout autre renseignement jugé nécessaire a une meilleure compréhension du projet et au be-
soin, annexer des pages.

Cet automne, une Commission parlementaire aura lieu sur 1'ensemble des projets

de développement de transport routier et collectif prévus au plan d'action

1988-98 dont le projet des voies réservées sur 1'estacade afin de mieux

appréhender les besoins & moyen et long termes des milieux et 1€s intervenants

impliqués dans le choix et 1'implantation des projets privﬂégiés.par le

Ministére.

Je certifie que tous les renseignements mentionnés dans le présent avis de projet sont exacts au meilleur
de ma connaissanca. . ETREINS e s
o — OANIEL WALTZ \\‘ . :

CrEF tu bEQV'C[ DE L ENVIRONNEMENT

. g_ l NOV. 1988 MINISTERE JDES TRANSPORTS

Signé le

== -
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DIRECTIVE ENVIRONNEMENTALE
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MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT DU QUEBEC

Directive du Ministre indiquant 1a nature,
1a portée et 1'étendue de 1'étude d'impact
sur 1‘'environnement.

Projet d'implantation de voies réservées aux au-
tobus sur 1'estacade (du boulevard Marie-Yictorin
a 1‘'autoroute Bonaventure)

DOSSIER No: 3211-02-076

'MARS 1989
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1.

Projet d'implantation de voies réservées aux
autobus sur l1'estacade (du boulevard Marie-

Victorin 3@ 1'autoroute Bonaventure)

Page 1 de 8

INTRODUCTION:

La présente directive a pour but d'indiquer au promoteur la nature, la por-
tée et 1'etendue de 1'étude d'impact sur 1'environnement qu'il doit réali-
ser pour son projet d'implantation de voies réservées aux autobus sur 1'es-
tacade (du boulevard Marie-Victorin 3 1'autoroute Bonaventure), le tout tel
que prévu 3 l'article 31.2 de la Loi sur la qualité de 1'environnement
(L.R.Q., chapitre Q-2).

Le contenu de 1'étude d'impact doit se conformer & 1a section I[II du Rég]e-'

ment sur )'@évaluation et 1'examen des impacts sur 1'environnement (R.R.Q.,
1981, ¢. Q.-2, r.9). Elle doit étre préparée selon une méthode scientifi-
que et doit satisfaire les besoins du réviseur, du public et du décideur.

Le promoteur doit concevoir la reéalisation de 1'@tude d'impact comme un
processus de planification de 1'utilisation du territoire. En ce sens, il
doit tout au long de la réalisation de 1'étude porter une attention parti-
culiére aux réglementations et préoccupations &manant des municipalités de
Brossard et Verdun, de 1a M.R.C. Champlain et de la Communauté@ urbaine de
Montréal et des autres organismes du milieu touchés par le projet. Cette
prise en compte des préoccupations du milieu doit permettre de dégager les
objectifs de la communauté qui peuvent orienter la planification du pro-
jet. L'étude d'impact doit rendre compte clairement des résultats de cette

demarche, -

Si 1a réalisation du projet entraine 1'occupation du milieu aquatique pu-
blic sous la juridiction du gouvernement du Québec (lots de gréve et en eau
profonde), le promoteur doit obtenir la 1égalisation de cette occupation

auprés de la Direction du milieu hydrique du ministére de 1'Environnement.

PRESENTATION DU PROJET:

L'initiateur doit d'abord présenter la localisation et les principaux élé-
ments du projet, sa programmation et le contexte global dans lequel celui-
ci se situe. '

1.1 Problématique

L'initiateur doit démontrer 1'opportunité du projet par un exposé de la si-
tuation portant sur les caractéristiques générales du réseau actuel et sur
le plan d'action 1988 - 1998 du transport dans la région de Montréal. 1[I
doit aussi identifier les problémes dans le milieu et les raisons qui jus-
tifient le projet. A cet égard, 1'initiateur doit faire 1'analyse de la



Projet d'implantation de voies réservées aux
autobus sur 1'estacade (du boulevard Marie-
victorin a 1'autoroute Bonaventure)

Page 2 de 8

situation d@ 1'aide de compilations et de projections statistiques sur la
circulation, de données relatives au transport en commun, de 1'origine et
de la destination des passagers ou de tout autre élément pertinent. Le
promoteur doit aussi faire etat dans son étude d'impact du projet de réamé-
nagement des gares d'autobus de Brossard et du centre-ville de Montréal.

Suite a cette analyse de la situation, 1'initiateur doit faire &tat de la
problématique générale qui en découle tant sur le plan local que régional
et indiquer les objectifs qu'il cherche a@ atteindre pour répondre aux be-
soins de la clientéle.

1.2 Analyse des options

Compte tenu des problémes identifiés, des objectifs poursuivis et des as-
pects technico-économiques du projet, le promoteur doit évaluer différentes
options. D‘'abord le promoteur doit réexaminer davantage 1'option d'accor-
der plus d'importance au transport en commun en augmentant les voies réser-
vées permanentes aux autobus sur le pont Champlain au lieu de procéder a
1'implantation de nouvelles voies sur 1'estacade. Deuxiémement, si 1'im-
plantation de voies réservées sur 1'estacade est retenue, le promoteur
doit, sur la rive sud 3 1a sortie de 1'estacade, évaluer la possibilité de
se raccorder immédiatement dans 1'axe du pont Champlain sur 1'autoroute
10. Sur la rive nord, on doit &galement évaluer les deux tracés sur 1'ile
des Soeurs pour se raccorder a 1'autoroute Bonaventure. Cette analyse doit
s'effectuer en considérant les impacts environnementaux appréhendés et en
tenant compte de 1'utilisation actuelle et prévisible du territoire.

Suite & cette analyse et sur la base de motifs suffisamment clairs et pré-
cis, on orocéde au choix d'une option.

L' ANALYSE D' IMPACT

L'analyse d'impact vise @ identifier 1a localisation optimale du tracé pour
la réalisation du projet et d@ en déterminer 1'acceptabilité environnementa-
le. Cette analyse comporte plusieurs étapes, dont une connaissance adéqua-
te du milieu, 1'identification et 1'évaluation des impacts et la proposi-
tion de mesures d'atténuation.

2.1 Identification de 1a zone d'étude

Compte tenu de 1a solution retenue, 1'initiateur doit identifier une zone
d'étude et en justifier les limites. Cette zone doit étre suffisamment
vaste pour cerner tant les effets directs qu'indirects du projet et donner
un juste apergu des composantes environnementales du milieu.

. . { -
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2.2 Inventaire de la zone d'étude

Ce chapitre vise d& décrire 1'état actuel des milieux naturel et humain dans
la zone d'étude du projet. .11 serait souhaitable que cette description
soit orientée selon 1'approche par écosystéme et le promoteur devrait éta-
blir les relations entre les différents élements qui le composent. Les
g¢lements comme le sol, 1'eau, la flore et la faune devraient étre définis
par rapport aux structures, systémes, et pratiques des populations humaines
de méme qu'aux valeurs sociales, culturelles, &conomiques qu'elles accor-
dent de prés ou de loin a ces éléments.

La description des milieux naturel et humain devrait donc identifier les
unités &cologiques (habitats, écosystémes) présentes dans 1a zone d'étude
de méme que leurs potentialités (productivité faunique et floristique,
utilisation humaine) et leurs niveaux de tolérance en regard des structures
ou activités susceptibles de les modifier.

Il s'agirait donc de décrire les principales caractéristiques physiques,
fauniques et floristiques des ecosystémes et 1a fagon dont les populations
humaines " s'intégrent 3 ces &cosystémes en y incluant la description
qualitative et quantitative de 1'utilisation actuelle et projetée des
ressources.

La description des &léments spécifiques du milieu, en complément de la
description des écosystémes, devrait aussi étre effectuée &tant donné leur
importance et leur portée. Ainsi, pour les composantes du milieu naturel,
on doit entre autres:

- décrire les conditions hydrauliques du secteur touché paﬁ le projet
(débits, niveaux, bathymétrie, ouvrages de régularisation, inondations
et embacles de glace); ‘

- indentifier sur des plans la situation actuelle du cours d'eau affecté
par les travaux; -

- decrire les caractéristiques de la faune benthique, de la faune ich-
tyenne et de la flore en terme d‘habitats potentiels ainsi que les va-
leurs écologiques du secteur touché (végétation des berges, site de
frai, afre de repos ou d'alimentation pour le poisson et 1a sauvagine);

- décrire la qualité de 1'eau de ce secteur.
Le projet nécessite du dragage. On doit donc faire 1'inventaire des

composantes abiotiques en rapport avec les opérations de dragage et de
disposition des sédiments:
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a) Concernant les zones a draguer:

L'informatioﬁ a inclure dans cette section doit permettre entre autres d'a-
voir une idée précise de 1'ampleur du dragage a effectuer. Les &léments
suivants doivent y etre traités: :

- délimitation des zones 3 dré?uerj
- type de matériaux a draguer

sédiments, roc tendre ou dur);

- quantité de matériaux a draguer;
- qualité des sédiments & draguer basée sur les analyses physico-chi-
miques suivantes:
1. granulométrie ‘
2. determination des concentrations totales des paramétres sui-
vants:

. o e e o ® © o © © & o

Le promotéur

arsenic

cadmium

chrome

cuivre

mercure

plomb

zinc

huiles et graisses,
hydrocarbures pétrochimiques
HAP totaux

BPC

Solides volatils

doit faire approuver par le ministére de 1°'Environnement avant

sa reéalisation, le programme d'échantillonnage relié aux analyses préci-

tées.

b) Concernant les zones potentielles de disposition des matériaux dragués:

- Dans le cas de sites en milieu aquatique:

délimitation et localisation du site;
bathymétrie du site et de ses environs;
hydrodynamique du secteur (courants);
1a problématique sédimentologique;
granulométrie et qualité des sédiments.

Dans le cas des sites situés en milieu terrestre:

- délimitation et localisation du site;
- topographie du site et de ses environs;
hydrogéologie du secteur;
test de lixiviation en m111eu acide sur les sed1ments.
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En ce qui concerne le milieu humain, on doit entre autres:
- identifier la population qui doit bénéficier de ces travaux;

- décrire 1'utilisation du sol actuelle et future du secteur de Brossard
en rapport avec des développements éventuels;

- identifier les va]eurs recreatives actuelles et potentxelles (péche,
chasse, observation de la faune, activités de plein air, developpement
recreo-tour1st1que piste cyc]ab]e)

- décrire les aspects esthétiques et visuels du milieu;

- vérifier si le secteur visé par le projet présente ou renferme des
sites archéologiques et des zones a potentiel archeologique

- vérifier si le secteur touché par le proget fait partie d'un ensemb]e
patrimonial;

2.3 ldentification et evaluation des impacts.

Compte tenu des caractéristiques du milieu et des travaux prévus, 1'initia-
teur doit procéder a 1'identification des impacts. Cet exercice, le plus
factuel possible, consiste & déterminer la nature et 1'envergure des im-
pacts engendrés par le ou les tracé(s) etudie(s). Les critéres utilisés a
cette &tape sont, entre autres, 1'intensité (aspect quantitatif), 1'é@tendue

‘(portée spatiale et systémique) et la durée (aspect temporel).

L'évaluation des impacts a pour objectif d'en déterminer 1'importance. I
s'agit pour 1'initiateur de porter un jugement de valeur sur les impacts
identifiés et ce, @ 1'aide de critéres tels que la sensibilite, la raretée,
1'irréversibilité, 1'attitude ou 1a perception des gens du milieu,

Une attention partiéu]iére doit etre accordée aux points suivants:
- durant 1a construction:

. impacts sur les habitats aquatique, riparien et avien du fleuve Sa1nt-
Laurent de ce secteur.

. atteinte i la qualité de 1'eau (turbidite, etc.);

. impacts reliés au bruit et @ la poussiére causés par 1a machinerie en
cours de realisation;

. 1mpacts)sur la fluidita de 1a circulation locale (boulevard Taschereau
et Rome :

. impacts sur la sécurite des cyclistes empruntant 1'estacade;
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- durant ]'exploitation:

. pertes d'habitats pour la faune halieutique, aquatique et aviaire;

. mpacts du remplissage sur le comportement des glaces et les inonda-
tions; .

. impacts sur la qualité de 1'eau et 1'utilisation récréative du fleuve

. dans ce secteur; : _

. augmentation du niveau sonore pour certains secteurs moins toucheés
actuellement;

. impact visuel;

. impacts sur la valeur des propriétés situées @ proximité du secteur et
modification de 1a vocation actuelle des terrains avoisinants;

. expropriations; _ '

. augmentation des pressions de développement pour certains secteurs de
la ville Brossard;

2.4 ldentification des mesures d'atténuation et de compensation

L'initiateur doit identifier les mesures pouvant réduire, amoindrir ou
atténuer les répercussions négatives du projet. Enfin, 1'initiateur doit
inclure aussi les mesures visant 3 compenser les répercussions négatives
résiduelles, c'est-ad-dire des répercussions présentes méme aprés 1'intégra-
tion des mesures d'atténuation. A titre d'exemple, on peut mentionner les
mesures d'atténuation suivantes:
- les mesures d'atténuation du bruit en milieu résidentiel et les impli-
cations financiéres &ventuelles de telles mesures pour les municipali-
tés concernées (Brossard et Verdun);

- tenir compte des impératifs du milfeu dans le calendrier de réalisation
des travaux;

- procéder & une &tude de potentiel archéologique et dans 1'éventualitd
de l1a présence de zones a potentiel, les &valuer par sondages sur le
terrain; '

- déterminer un tracé routier pour le transport des matériaux.

2.5 Description du projet

L'initiateur doit indiquer et illustrer les grandes caractéristiques de son
projet d'aprés les différentes phases de réalisation {préparation, et cons-
truction). On doit indiquer le type de machinerie utilisée s'il y a lieu,
1'endroit d'approvisionnement pour les matériaux, méthode de transport, les
droits de passage, mesures de stabilisation des berges, etc.
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L'initiateur doit de plus indiquer les dates du début et de fin des travaux
ainsi que la séquence généralement suivie. Advenant que la réalisation
compléte du projet soit répartie en plusieurs phases, 1'initiateur doit
dans la mesure du possible indiquer et justifier le calendrier qu'il compte
suivre. On doit de plus préciser le plan d'ensemble des interventions dans

le milieu, et bien situer le présent projet par rapport a 1'ensemble des

interventions dans ce secteur.

2.6 Mesures de surveillance et de suivi.

L'inititateur doit expliquer les mécanismes de surveillance qu'il entend
mettre de- 1'avant pour s'assurer que les mesures d'atténuation incluses aux
plans et devis de construction soient respectées. Le promoteur doit notam-
ment présenter un programme de surveillance des activités de dragage.

En outre, advenant 1'identification d'impacts particuliérement importants
ou comportant des aspects de risque et d'incertitude, 1'initiateur doit en-
visager un suivi. Ce suivi a pour objectif d'une part, de préciser la
nature et 1'envergure de ces impacts et d'autre part, de verifier l'effica-
cité des mesures d'atténuation préconisées et le cas écheant, de les rem-
placer par d'autres plus appropriées.

PRESENTATION DE L'ETUDE D'IMPACT

La directive, telle que rédigée, expose les éléments devant constituer
1'étude d'impact. La présentation de ces é&léments suit une séquence
linéaire; toutefois, 1'initiateur est libre d'en modifier 1'ordre de pré-
sentation.

L'etude d'impact d01t étre presentee d'une fagon claire et concise puis
doit se concentrer sur les @léments pertinents pour la bonne comprehens1on
du projet. Ce qui peut étre schéematisé ou cartographié doit 1'etre, et ce,
@ des échelles adéquates. Les méthodes utilisées doivent étre presentees
et explicitées. Au niveau des inventaires, on doit retrouver les &léments
permettant d'apprécier la qualité de ces derniers (localisation des
stations, dates d'inventaire, techniques utilisées, limitations). Toutes
les sources de renseignements doivent &tre données en référence. Le nom,
la profession et la fonction des personnes responsables de la réalisation
de 1'etude doivent etre indiqueés.

Considérant que 1'étude d'impact doit etre mise a la disposition du public-
pour information, 1'initiateur doit fournir un résumé vulgarisé des-
éléments essent1els et des conclusions de ladite étude ainsi que tout autre
document qu'il juge nécessaire pour compléter le dossier. Ce résume,
publié separément, doit inclure un plan général du projet et un schéma
illustrant les impacts, les mesures d'atténuation et les impacts résiduels.
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Lors du dépot officiel de 1'étude d'impact au ministre, 1'initiateur doit
fournir trente (30) copies du dossier complet. I1 est suggéré, qu'au cours
de la préparation de 1'étude, celui-ci demeure en contact régulier avec le
ministére de 1'Environnement et qu'une version provisoire de 1'étude (15
copies) soit présentée avant son depot officiel.

Pour fins de clarté@ dans 1'identification des différents documents qui sont
soumis et pour faciliter leur codification dans les banques informatisées,
1a page titre de 1'étude doit contenir les informations suivantes: le nom
du projet avec le lieu de realisation, le titre du dossier incluant les
termes “Etude d'impact sur 1'environnement déposée au ministre de
1'Environnement du Québec", le sous-titre du document (ex.: résumé, rapport
principal, annexe I sur...), la mention "Version provisoire" ou "Version
finale", le nom du promoteur, le nom du consultant s'il y a lieu, et la
date.

-
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