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1.

INTRODUCTION

Le nombre de véhicules circulant en dehors des chemins publics a considée-
rablement augmenté au cours des derniéres années. Ces véhicules dits
“hors-route" sont les motoneiges et les vehicules tout terrain. Ceux-ci
sont utilisés tant @ des fins de travail qu'a des fins de loisir. Alors
que le volet utilitaire présente peu de difficultés, 1'utilisation a des
fins récréatives souléve de nombreux problémes.

Plusieurs observations conduisent donc a qualifier la situation de préoc-
cupante. Ainsi, les véhicules tout terrain a trois et quatre roues, dont
1a manoeuvrabilité est trés discutable, occasionnent un grand nombre de
blessures dont plusieurs sont graves, voire meme morte]]es. Toutes ces
blessures ne sont pas sans entrainer des conséquences a long terme. La
plupart des victimes doivent interrompre leurs activités normales pour
des périodes plus ou moins longues et plusieurs doivent etre hospitali-
sées. Certaines victimes demeurent méme avec des incapacités physiques
permanentes. Les colts sociaux et humains entrainés par les accidents
occasionnés par les véhicules tout terrain s'avérent donc &leves.

D'autre part, les dommages causés & la propriété privée et publique de
méme qu'a 1'environnement sont trés importants. Les utilisateurs peuvent
circuler sur tout type de terrain et ils le font sans autorisation ni
respect de 1'environnement. 1I1s causent des dommages aux terres en cul-
ture, effraient le bétail, endommagent la flore et la faune et po11uent
par le bruit. L'absence de lieux de pratique et de sentiers & 1' usage
des véhicules tout terrain n'est pas sans amplifier les problémes reliés
d ces véhicules.

Par a111eurs, depuis quelques années, des études ont été réa]isées pour

connaitre 1'ampleur ‘des 1ésions corporel]es occasionnées par 1'utilisa-
tion des trois-roues et des quatre-roues et pour favoriser la mise sur
pied de mesures préventives afin de diminuer les décés et les blessures
reliés a ces veh1cu1es.

Les résultats de ces analyses ont conduit différents intervenants gouver-
nementaux a se pencher sur le quet En effet, 1e phénoméne des véehicu-
les hors-route a usage récréatif n'intéresse pas un1quement le ministére
des Transports. Plusieurs autres ministéres ou organismes sont directe-
ment intéressés par la question, notamment la Régie de 1'assurance



automobile du Québec, 1a Régie de la sécurité dans les sports, les minis-
téres de 1'Agriculture, des Pécheries et de 1'Alimentation, de 1'Environ-
nement et celui du Loisir, de la Chasse et de la Péche.

Au niveau de la motoneige, le probléme des dommages corporels semble
moins important compte tenu qu'il s'agit d'un véhicule plus stable. Les
dommages a la propriété et a 1'environnement sont aussi moins importants
puisque les usagers bénéficient de sentiers et que la pratique de ce
loisir est plus structurée et relativement disciplinée. -

Contrairement & ce qui existe sur les chemins publics, il n'y a actuelle-
ment au Québec aucune législation globale pour encadrer 1'utilisation des
véhicules hors-route. I1 est bon de rappeler que le Québec a r?fienti,
dés 1924, le besoin de se doter d'un premier code de 1a route

code regroupait a cette époque toutes les dispositions 1égislatives
nécessaires a@ un bon encadrement de la circulation sur les chemins
publics. Depuis 1'adoption de ce premier code, de nombreuses modifica-
tions furent apportées afin de s'adapter au développement tant quantita-
tif que technologique du parc des véhicules routiers et des infrastruc-
tures routiéres.

Al 1nst% des textes qui 1'ont précédé, 1'actuel Code de la sécurité
routiére se préoccupe avant tout de la protection de la _personne. 11
comporte quelques 676 articles qui visent principalement a définir les
responsabilités des conducteurs et des transporteurs, a arréter 1les
normes de circulation, a detailler 1es obligations relatives au permis de
conduire, a 1'immatriculation et a 1'assurance obligatoire. De plus, il
comporte des normes qui prohibent et punissent les comportements fautifs
des usagers de la route. .

Ce code représente donc une piéce l1égislative de premier ordre qui régit
en détail 1'utilisation des véhicules et la circulation des piétons sur
Jes chemins publics. Toutefois, lorsqu'il s'agit de 1'utilisation de
véhicules hors des chemins publics, 1e Code contient trés peu de disposi-
tions. En effet, outre 1'immatriculation obligatoire, i1 ne prévoit
qu'un pouvoir d'encadrement réglementaire pour les véhicu2§§ de loisir et
i1 prolonge 1e Réglement sur la motoneige datant de 1972 Le pouvoir

d'encadrement pour les véhicules ?i)1o1s1r a donné naissance au Reg]ement:

sur les veh1cu1es ‘tout terrain qu1 est en vigueur depuis février

1988.



Donc, le peu de dispositions régissant les véhicules hors-route et
T'absence de leur regroupement & 1'intérieur d'un méme document, le
nombre important de ces véhicules, leur utilisation généralisée et non
contrdlée, le grand nombre de blessures graves ou mortelles qu'ils
occasionnent et les problémes sociaux qui ~en découlent, incitent 1le
Gouvernement du Québec @ une réflexion portant sur 1'ensemble des véhicu-
les hors-route utilisés tant a des fins utilitaires qu'a. des fins de
loisir.

Le phénoméne des véhicules hors-route est un probléme de société. Dés
Tors, un dialogue public doit &tre amorcé avec les divers intervenants
intéressés de fagon a obtenir une solution globale et satisfaisante.



. . 1

LES VEHICULES HORS-ROUTE

Les vehicules hors-route sont des vehicules motorisés congus et adaptés
pour circuler en dehors des chemins publics. Ceux dont i1 est question
dans le présent document peuvent €tre utilisés tant a des fins de loisir
qu'a des fins utilitaires. Toutefois, la majorité de ces véhicules sont
utilisés a des fins de loisir.

Certains de ces véhicules, de.par leur conception, sont autorisés a
circuler sur ng chemins publics. A ce moment, c'est le Code de la sécu-
rité routiere(?) qui régit le comportement des utilisateurs. Cependant,
les nombreux problemes soulevés résultent de 1'utilisation de ces véhicu-

les en dehors des routes et trés peu de dispositions législatives ou

réglementaires y sont applicables.

2.1 Les paramétres

2.1.1 Les lieux d'utilisation

La majorité des problémes soulevés résultent de 1'utilisation des
véhicules hors-route en dehors des chemins publics. On entend par
"chemins publics", "la surface de terrain ou d'un ouvrage d'art dont
1'entretien est a 1a charge d'une municipalité, d'un gouvernement ou
de 1'un de ses organismes, et sur une partie de laquelle sont aména-
gées une ou plusieurs chagssées ouvertes a la circulation publique
des véhicules routiers"(blde méme qu'un chemin privé ouvert a 1la
circulation publique des véhicules. Tout ce qui n'est pas chemins
publics est "en dehors des chemins publics®. 11 s'agit de tout che-
min ou terrain privé qui est la propriété d'une personne physique ou
morale, ce qui inclut notammient les chemins soumis a 1'administra-
tion du ministére de 1'Energie et des Ressources et du ministére de
1'Agriculture, des Pécheries et de 1'Alimentation, des territoires
structurés sous 1'administration du ministére du Loisir, de 1la
Chasse et de la Péche en verSH de la Loi sur la conservation et la
mise en valeur de la faune(
terres publiques sous 1'administration du ministére de 1'Environne-
“ment en vertu de la Loi sur le régime des eaux{8let de la Loi
sur les réserves écologiques(9),

de méme que certaines parties des’



2.2

2.1.2 Les véhicules visés

Les véhicules visés a titre de véhicules hors-route sont:

- les motoneiges

I s ag1t ici de la motoneige prise -dans son sens usuel soit, un

‘véhicule & moteur autopropulsé et congu pour se déplacer principa-

lement sur la neige ou sur la glace.
- les véhicules tout terrain

On entend par véhicule tout terrain un véhicule de deux roues ou
plus congu pour circuler en dehors des chemins publics et qui pése
moins de 450 kilogrammes.

Le phénoméne de la motoneige

2.2.1 L'historique

Au début des années 1960, Ta popularité de la motoneiye a connu un
essor considérable au Quebec Les motoneigistes ont commencé a
envahir les terres privees et publiques sans aucun encadrement
causant ainsi par leur comportement des torts considérables a la
propriété. De plus, le manque de lieux de pratique et la hardiesse
de certains utilisateurs ont engendré un grand nombre d'accidents

' parfois mortels.

Devant ce prob]eme qui devenait des plus cruciaux, le besoin de
reglementer 1'usage des motoneiges s'est fait grandement sentir. Le
n1n1stere des Transports a iﬂors proposé, en 1972, le Réglement
numéro 7 sur la mo'cone1ge(1 ; qui fixait les normes liées a la
possession et a 1'usage d'une motoneige.



Quelques années plus tard, 3 la suite de la parution du Livre blanc

sur le loisir, le Gouvernement créait le ministére du Loisir, de la -
Chasse et de la Péche, et décidait de confier 1la responsab111te de
tous les programmes gouvernementaux de soutien en matiére de loisir

a ce ministére.

Ainsi, bien qu'il conserva la responsab111te du réglement, de 1la
production des cartes de sentiers et de 1'installation de la signa-
lisation aux traverses de routes, le ministére des Transports
transférait au ministére du Loisir, de 1a Chasse et de la Péche, en
1981, 1'agrément des sentiers et la tdche de subventionner 1les
clubs. A la meme époque, 1'immatriculation devenait la responsabi-
1ité de la Régie de 1'assurance automobile du Québec.

2.2.2 Lla pratique
- la structure

Les adeptes de 1a motoneige ont commencé dés 1961 & se regrouper en
club. La principale raison d'étre de tels rassemblements eta1t de
permettre aux motonelg1stes de pratiquer leur sport en toute sécuri-
té et sans nuire 3 la population. Au début, les clubs se sont
développés isolément et de fagon disparate. Plus tard, pour avoir
accés aux subventions, le ministére du Loisir, de la Chasse et de la
Péche exigea qu'un seul organisme regroupe tous les clubs. C'est
ainsi qu'est née, en 1974, la Fédération des clubs de motoneigistes
du Québec (F.C.M.Q.) Inc..

Suite a la réglementation de 1972 et a@ la mise en place de cette
Federat1on, les motoneigistes se sont autod1sc1p11nes Les dommages
i la propriété et le nombre d'accidents ont diminué peu a peu. On
peut donc affirmer aujourd'hui que 1 activité de 1la motone1ge se
fait de fagon plus civilisée et qu'elle a atteint un niveau de
respectab111te appréciable.

I1 est possible d'estimer qu' ﬁq minimum de 600 000 personnes ont
pratiqué la motoneige en 1987( ) Par ailleurs, une compilation de



Stat1st1que Canada révéle que 157 000 menages québécois étaient pro-
pr1eta1res d'une motoneige pour la méme année. I1 en ressort donc
qu'il y a au Québec quatre utilisateurs pour une motoneige.

Aujourd'hui, la F.C.M.Q. représente 256 clubs de motoneigistes re-
groupant environ-60 000 membres. :
TABLEAU 1

Distribution des clubs de motoneigistes sur le territoire du Quebec
1987-1988

Région ' Nombre de clubs %

Région 01 (Est du Québec) 26 10,9
Région 02 (Saguenay-Lac St-Jean) 17 7,2
Région 03 (Québec) , 59 24,8
Région 04 (Centre du Québec) . 15 6,3
Région 05 (Estrie) 22 9,2
Région 06 (Montréal) 65 27,3
Région 07 (Outaouais) 17 7,2
Région 08 (Abitibi-Témiscamingue) 12 5,0
Région 09 (Cote-Nord) 5 2,1
Total 238 100,0

De p]us, 1a Fédération compte parmi ses membres 8 000 motone1g1stes
de 1'extérieur du Québec. La plupart de ceux-ci peuvent étre consi-
dérés comme des touristes sans compter tous ceux qui viennent au
Québec sans étre membres d'un club. Les revenus reliés aux touris-
tes et excursionnistes pratiquant la motoneige sont de 1'ordre de
220 M $ dont la moitié proviennent de touristes québécois et etran-
gers. La motone1ge est donc une industrie touristique qui génére
des retombées économiques importantes.

La principale fonction de 1a Fédération est de promouvoir le sport
de la motoneige. Elle joue un rdle important de représentation
aupres des différents intervenants. Elle assure la promotlon de la
sécurité, la formation et 1'accréditation des agents de sécurité sur
les sent1ers ainsi qu'une certaine supervision de 1'harmonie du
réseau des pistes.



Les premiers sentiers ont eté développés par les clubs de motonei-
gistes existants sans qu'il y ait de concertation entre ceux-ci. On
se retrouvait alors avec de nombreux petits réseaux non inter-reliés
entre eux. Toutefois, comme certains adeptes voulaient aller plus
loin et faire de longues randonnées, des réseaux de sentiers furent
reliés entre eux. Aujourd'hui, un réseau d'environ 25 000 km
sillonne la plupart des régions du Québec et est le moteur principal
du développement de la pratique de 1a motoneige. Tout au long de ce
réseau, le motoneigiste trouve différents services tels essence,
repas, hébergement, vente, réparation, relais, etc.

Méme si la Fédération assume le role de leader dans le développement
des pistes inter-régionales, chaque club assume 1'entretien, le con-
trole et le développement des sentiers de son territoire. A cet
effet, chaque club rego1t une subvention du ministére du Loisir, de
la Chasse et de Ta Péche. De plus, le club fournit le personnel
requis pour patrouiller les sentiers afin d'assurer la .sécurité.

Suite & un programme de formation, ces officiers de sécurité ont le
droit d'émettre des contraventions a ceux et celles qui ne se con-
forment pas a la reg1ementat1on Pour 1'ensemble des clubs, prés de
6 500 personnes se dévouent bénévolement pour 1'entretien des
pistes, 1e respect de 1a réglementation et 1'organisation d'activi-
tés sociales.

Le mode d'organisation mis en place semble avoir eu un effet bénefi-
que au niveau de la secur1te, a tout le moins, sur les plstes de
motoneiges, et ce, par la présence des officiers de sécurité. De
plus, la Fédération et d'autres entreprises telles que le Canadien
National ont entrepris des programmes de promotion sur la sécurité.

En ce qui concerne les propriétés privees, 1'encadrement des clubs
semble avoir donné de bons résultats. Les propriétaires acceptent
avec moins de réticence qu'auparavant de donner des droits de pas-
sage aux clubs qui en font la demande.

- les utilisateurs

Actuellement, le nombre de motoneigistes est estimé a au moins

600 000 personnes. Apres avoir subi une baisse importante en 1985-

86 par rapport a 1'année précédente, le nombre de motoneigistes a



augmenté pour atteindre un sommet en 1586-87. ' Du nombre actuel de
-motoneiyistes, les personnes de sexe masculin constituent la trés

grande majorité des utilisateurs. Depuis 1'année 1984-85, le nombre

de femmes motoneigistes a connu une baisse sensible mais constante.

FIGURE 1

Evolution du nombre de pratiquants de la motoneige
au total et selon le sexe

1984-85 a 1986-87
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Selon une étude faite par le ministére du Tourisme en 1987(122 le
profil de 1'utilisateur moyen serait le suivant: un homme agé entre
18 et 34 ans dont le revenu annuel se situe entre 30 000 $ et
49 000 $ et qui a plus de 12 ans de scolarite.

Cette méme étude démontre que les motoneigistes voyagent surtout au .
Québec (94,3%) et que c'est la réyion des Laurentides qui semble la

plus fréquentée; on estime a 42 000 (30,6 %) les touristes motonei-
gistes ayant visité cette région.
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Présentement, outre la secur1te c'est le deve]oppement tour1st1que
qui préoccupe le monde de la motone1ge Le réseau qui s'est etabli
entre les nonbreuses régions du Québec favorise grandement ce type
de deve]oppement Des efforts sont faits pour attirer les motonei-
gistes de 1'extérieur du Québec. Selon la Fédération, il y aurait
un potentiel tour1st1que de 1 200 000 motoneigistes dans un rayon de
1 000 kilometres a 1'extérieur du Québec.

2.2.3 La problématique
- les dommageé corporels

Bien que les motoneigistes soient de plus en plus disciplinés dans
la pratique de leur activité, plusieurs motoneigistes sont encore
tués ou blessés gyravement en utilisant leur véhicule. Ces dommages
corporels se traduisent par des coits humains et sociaux importants
puisque les victimes doivent parfois etre hospitalisées et cesser
leurs activités normales pour des périodes plus ou moins longues.

TABLEAU 2

Nombre de victimes rapportées @ l1a Régie de 1'assurance automobile
du Québec, concernant les motoneigistes, conducteurs et passagers,
pour les années 1985, 1986 et 1987

1965 1986 1987
Victimes
- tuées : 9 14 11
- blessées gravement 53 70 62
- blessées légérement , 112 141 134
Total 174 225 207

Ces données nous permettent de remarquer qu'en ce qui concerne la .

gravite des blessures, le nombre de victimes ayant subi des b]essu-
res 1égéres représente plus de 60 % du total des b]esses alors qu'il
y a eu plus de 5 % de. personnes tuees

10.
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De plus, il appert que 1a majorité des accidents surviennent surtout
en dehors du réseau de pistes entretenues par les clubs de motonei-
gistes, notamment sur les voies ferrées non desaffectées.

- les dommages matériels

A ses débuts, la motoneige entraina certains abus de la part de ses

adeptes qui causérent des torts a la propriété privée. Cependant,
cette situation s'est améliorée au fil des ans et les motoneigistes
sont de plus en plus disciplinés.dans la pratique de leur activité.

A titre d'exemple de problémes existants mais trop peu explorés, on
constate la hardiesse de certains motoneigistes a utiliser les voies
ferrées méme lorsque celles-ci ne sont pas désaffectées. Ces voies
ferrées sont utilisées comme pistes de course ou comme portes
d'accés a des terrains ou ils n'ont pas 1'autorisation de circuler.
Ainsi, les officiers du Canadien National interceptent encore

fréquemment des motoneigistes circulant sur les voies ferrées. Pour

eux, la motoneige demeure une nuisance comme il y a vingt ans.

La population semble plus tolérante face a la motoneige que face aux
vénicules tout terrain. A cet effet, qu'il suffise de mentionner
que le bruit causé par une motoneige ou le fait qu'un motoneigiste
utilise son véhicule @ son domicile ou circule sur un chemin public
ou sur une propriété privéee pour aller rejoindre un sentier sur
lequel i1 est autorisé a circuler ne semble pas incomioder outre
mesure les gens.

- les dommages a 1'environnement

Certains impacts associés a la circulation en nature d'une motoneige

peuvent étre observés sur la flore et la faune. Ainsi, selon une
étude réalisée par 1'Ipf§§tut pour la recherche et 1'éducation en
matiere de conservation , 1'utilisation d'une motoneige hors d'un
sentier agréé entraine le bris ou la mort de la flore et accentue sa
vulnérabilité aux maladies. En ce qui a trait a la faune, la moto-
neiye affecte la tranquillité de 1'habitat et en conséquence, la
reproduction des espéces, leur densité et leur répartition. Enfin,

1.
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dans certains cas ultimes, les motoneigistes peuvent utiliser leurs
véhicules pour harceler les animaux, ce qui peut entrainer des bles-
sures et méme la mort.

- les assurances

En matiére de dommages matériels, 1a réglementation relevant de la
Régie de 1'assurance automobile du Québec fait ‘qu'un motoneigiste
n'est pas obligé de détenir une assurance responsabilité garantis-
sant 1'indemnisation des dommages- matériels occasionnés par son
véhicule. :

- le régime juridique

L' ut111satz?ﬂ des motoneiges est encadrée par le Réglement sur 1la
motoneige ) I1 fut adopté en l?zg en vertu de la Loi sur les
tranSports(15) et du Code de la route ) alors en vigueur 6t a subi
depuis quelques modifications. Le Code de la rqqgs (1 a été
remplacé par le Code de 1a s%iasite routiére en 1981 qui Tui-
méme a été remplacé en 1986 I1 a vu ses rég]ements maintenus

en vigueur, jusqu'a leur remplacement ou leur abrogation, par des

dispositions transitoires.

Malgré toutes ces modifications, la 1égalité du réglement a été
remise en question a plusieurs reprises.

12.



2.3 Le phénoméne des véhicules tout terrain

2.3.1 L'historique

Les premiers véhicules tout terrain apparus sur le marché furent les
motocyclettes hors-route (ex: motocross) C'est d'ailleurs ces
véhicules que visaient les premiéres doléances relativement & des
accidents et des dommages a la propriété. Trés popu1a1res aupres
des adolescents, ils vont sur tout type de terrain et 1'absence de
sites adequats de circulation en dehors des zones résidentielles a

suscité trés tdt des problémes pour les municipalités prés des

grands centres urbains. Comme ce type de véhicule requiert une cer-
taine force phys1que et une certaine habileté de conduite, la voca-

tion sport1ve s'est part1cu11erement développée alors que son uti-

lisation a des fins recreat1ves a beaucoup diminué.

Les véhicules a trois et quatre roues ont connu une grande popula-
rité au début des annees 1980 : il1s semblaient ne pas nécessiter la
méme habileté et la méme force physique que Tles motocyclettes hors
route et ils &taient percus comme des véhicules récréatifs. L'uti-

_lisation de ces véhicules tout terrain ‘comme nouve]]e forme de

loisir a connu un essor considérable tant au Québec qu'aux Etats-
Unis. Cet essor rappelle le phénoméne des motoneiges connu il y a
plus de 25 ans.

Selon les statistiques du Conseil canadien des véhicules tout
terrain, un total de 180 000 trois-roues et quatre-roues ont &té
vendus au Québec entre 1980 et 1988. De ce nombre, apprgéimat1ve-
ment 150 .000 veh1cu1es seraient encore en état de rouler . Pour
la période de 1984 & 1988, il y a eu une chute radicale des ventes

" de véhicules neufs au Canada et au Québec. Toutefois, pour Tle

Québec, la diminution est moins importante. Les achats quebeco1s de
ce type de véhicules representent 40 % du total des ventes canadien-
nes de fagon constante & chaque année.

13.
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FIGURE 2

Les ventes de Trimotos et de Quadrimotos au Canada et au Québec
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Parallélement a 1'augmentation rapide du nombre de véhicules, le
nombre d'accidents, de victimes de méme que de dommages & la pro-
priété a connu une progression importante. De plus, compte tenu que
ces véhicules sont utilisés douze mois par annee, les problémes qui
y sont reliés se remarquent avec beaucoup plus d'acuité.

En 1985, les problémes souleves par 1'utilisation des véhicules tout .
terrain ont fait en sorte que la Régie de 1'assurance automobile du
Québec a été sollicitée pour intervenir sur différents aspects de la
question, soit en matiére de réglementation, de promotion de la



sécurité et de la recherche. Pour mieux cerner la problématique, la

“Régie a constitué un groupe de travail composé des représentants des

divers secteurs intéressés par la question. &ff travaux de ce
groupe se sont achevés, en 1986, par un rapport( faisant état de
1'ampleur du probléme et proposant certaines hypothéses de solution.
La réglementation du secteur et son encadrement a 1'intérieur de
clubs a fait 1'objet de la principale proposition.

Par ailleurs, le Département de santé communautaire de 1'Hotel-Dieu
de Saint-JérOme a pris 1'initiative de faire une étude dans le but
d'évaluer les risques -associés a 1'utilisation des véhicules ng}
terrain a trois et quatre roues. Le rapport de cette étude
fourni en 1986 conclut que 1'utilisation de ces véhicules représente
un probléme majeur et propose certaines solutions.

En mars 1988, le Département de Santé Communautaire ?E ?entre hospi-
talier régional de Lanaudiére a publié le rapport 3) d'une &tude
portant sur les victimes d'accidents de gg icules hors-route sur
leur territoire. Le méme type d'étude! fut effectué par le
Département de Santé Communautaire du Centre hospitalier régional de
Rimouski sur les traumatismes reliés aux véhicules tout terrain a
trois et quatre roues. Dans chaque cas, 1'ampleur du probléme est
analysée et des recommandations sont faites.

Entre temps, lors de la 24€ Conférence des ministres responsables
des transports et de la sécurité routiére tenue -a Saskatoon le 17
septembre 1987, le phénoméne des véhicules tout terrain a &té discu-
té et on en a reconnu 1'étendue canadienne. Depuis lors, un régle-
ment sur les véhicules tout terrain récréatifs a été ad0pt§2g3r le
Gouvernement du Québec et est en vigueur depuis février 1988 .

De plus, le 30 décembre 1987, les manufacturiers de yéhicules tout
terrain ont accepté, devant une cour de district aux Etats-Unis, de
mettre fin & la vente de trois-roues suite a de fortes pressions
publiques. Le Canada, pour éviter un dumping suite au retrait de
ces véhicules du marché américain, a négocié une entente avec les
importateurs canadiens de véhicules tout terrain a 1'effet de cesser
d'importer, de vendre et de publiciser les trois-roues au Canada.
Ce principe a été accepté dans le cadre de la Conférence des

15,



ministres responsables des transports et de la sécurité rout1ere
tenue le 12 fevrier 1988. :

2.3.2 La pratique

Malgre E'Sntrée en vigueur du Réylement sur les véhicules tout
terra1n( 6) en février 1988, 1'utilisation de ces vehicules continue
de faire des victimes et de causer des dommages a la propriéte. Les
problémes de sécurité engendrés par ces vehicules et la pub11c1te
sur les accidents faite par les médias ont grandement contribué a la
perception négative que les gens se font de la prat1que de cette
discipline.

Toutefois, @ 1'instar des motoneigistes, on remarque chez les utili-
sateurs de véhicules tout terrain un début d'autodiscipline. De
plus, ces derniers ont tendance & se regrouper a 1'intérieur de
clubs. Actuellement, on en denombre au moins 45 a la grandeur du
territoire du Québec et un club posséderait en moyenne 140 membres.
Par contre, éetant donné leur formation récente, i1 faut constater
que ces clubs sont moins bien encadrés que ceux des motoneigistes.
Malgre cette situation, ils offrent a leurs membres certaines
activités et un réseau de pistes plus ou moins étendu.

TABLEAU 3

Distribution des clubs selon le nombre dg membres
Nombre de clubs %
Moins de 50 membres A ' R 5 11,1
50 a 100 membres- 14 31,1
100 a 150 membres 12 26,7
150 a 200 membres : 3 6,6
200 & 250 membres 2 4,5
250 a 300 membres 1 2,2
plus de 300 membres 6 13,3
Ne sait pas 2 4,5
Total ‘ 45 100,0
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Actuellement, un seul organisme représente les clubs de véhicules
tout terrain du Québec. I1 s'agit de la Fédération québécoise des
clubs motocyclistes associés (F.Q.C.M.A.).

De 1975 & 1982, 1a F.Q.C.M.A. était simplement la division québécoi-
se de la Canadian Motorcycle Association (C.M.A.) qui est 1'organis-
me reconnu sur le plan national et international dans 1'organisation
du sport motocycliste. Depuis 1982, 1a F.Q.C.M.A. est incorporée et
regroupe des individus intéressés a la compétition motocycliste dans
plusieurs disciplines dont le "motocross", le trois et le quatre-
roues.

Jusqu'en 1987, la F.Q.C.M.A. était le seul interlocuteur intéressé
au sort des véhicules hors-route. Elle a donc collaboré avec les
instances publiques et para-publiques depuis que les problémes
reliés a 1'affluence des amateurs de "motocross", et ensuite des
trois et quatre-roues, sont apparus au début des années 1980. Elle
est reconnue en tant que fédération sportive par le Ministére du
Loisir, de 1a Chasse et de 1a Péche et regoit des subventions.

Du ler mars 1987 au 29 avril 1989, la Fédération des clubs de véhi-
cules tout terrain du Québec Inc. a été en opération. Elle regrou-
pait la plupart des clubs de véhicules tout terrain du Québec et
avait distribué 5 000 cartes de membres afin d'inter-relier le
réseau actuel de sentiers. Elle défendait également les intéréts
des clubs de véhicules tout terrain auprés des intervenants publics.
Cependant, elle a été dissoute a la demande de ses membres et la
plupart de ceux-ci ont jusqu'a présent rejoint la F.Q.C.M.A..

Les données recueillies lors d'un sondage réalisé par Santé-Québec -

en 1987 sur les "Habitudes de vie et votre santé", a permis de cons-
tater une tendance quant au profil de 1'utilisateur de véhicules
tout terrain. I1 s'agit d'un homme agé entre 15 et 34 ans dont le
revenu annuel se situe entre 20 000 '$ et 40 000 $ et qui a complété
des études secondaires. '
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2.3.3 La probléematique
- la démocratisation de 1'utilisation

Au moment de leur mise en marché, les trois et quatre-roues &taient
davantage utilisés a des fins de travail compte tenu de leur prix
assez elevée. Au cours des derniéres années, leur vocation utili-
taire est passée a une vocation de loisir. Ce fait etant combiné a
une diminution des couts d'achat, 1'utilisation des ‘trois et quatre-
roues a connu un essor considéerable.

Le nombre de véhifg}§$ en circulation sur le territoire québécois,
, a alors beaucoup augmenté et les problémes
qu'ils engendrent se présentent avec beaucoup plus d'ampleur.

- les fins d'utilisation

Aujoufd'hui, les vehicules tout terrain sqnt utilisés tant & des
fins utilitaires qu'a des fins de loisir. A titre d'exemple, en ce

qui a trait @ 1'utilisation utilitaire, de nombreux agriculteurs se

procurent ce type de vehicule pour leurs déplacements sur les terres
ou encore pour remplacer un tracteur puisqu'il est moins dispendieux
que ce dernier.

De plus, certaips ministéres ou organismes gouvernementaux tels le
ministere de 1'Energie et des Ressources et Hydro-Québec, mettent 3a
la disposition de leur personnel des véhicules tout terrain a trois
et quatre roues notamnent pour faire de 1'inspection ou accéder 3a
des endroits eloignés.

I1 semble toutefois que 1'usage de ces véhicules pour des fins de
travail soit fait de fagon plus sécuritaire et certains employeurs
offrent des programmes de formation aux utilisateurs. Il faut
mentionnfr qu'en vertu de la Loi sur la santé et la sécurité du
travail{28), 1es employeurs ont 1'obligation de former et
d'entrainer leurs travailleurs. Davantage d'accidents se produisent
quand le véhicule est utilisé pour le loisir. Selon une é&tude
effectuée par 1f%d%épartement,de santé communautaire de 1'Hotel-Dieu
de Saint-Jerome , 96 % des victimes d'accidents de trois-roues et
de quatre-roues utilisaient ce moyen de transport pour des fins de
loisir, qu'il s'agisse de balade, de chasse, de péche ou de course.
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TABLEAU 4
Distribution des victimes selon la raison d'utilisation du véhicule

: 1985

Raison d'utilisation _Nombre . | Pourcentage
Travail 16 3,1

Loisir (balade, déplacement, - 504 : 96,5

chasse, péche et course)
Inconnu _ 2 ' 0,4
Total | | | s22 100,0

Ainsi, on remarque que le caractére "récréatif" de 1'utilisation du
véhicule influence grandement le comportement du conducteur qui sera
moins prudent ou moins bien préparé a conduire un tel véhicule.

- les lieux de pratique

La carence de lieux de prat1que spécialement amenages n'est pas
nouvelle et n'est pas attribuable seulement & 1'utilisation des
trois et quatre-roues. Au début de la popularité des motocyclettes
hors- route, les adeptes avaient peu d'endroits spec1a1ement congus

‘pour s'adonner & leur loisir. I1s circulaient donc n'importe ou et

causa1ent des dormages a la pr0pr1ete privee. Cependant la situa-
tion n'était pas alarmante puisqu'il y avait peu d'accidents graves
engendrant des blessures corporelles.

Avec 1'essor considérable qu'a connu 1'utilisation des véhicules a
trois et quatre roues au cours des derniéres années, le probléme
s'est: amp11f1é Les lieux de pratique spec1f1ques ne font que
commencer a étre €tablis. Cette insuffisance a amené les adeptes a
circuler partout d'une fagon anarchique.
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Un sondage effectué auprés des clubs de véhicules tout terrain dans
le cadre d'une étude portant sur l'implangﬂ§ion de lieux de pratique
a 1'usage des véhicules tout terrain! a permis de compiler
certaines données. Ainsi, un club posséderait en moyenne 70 kilome-
tres de sentiers pour la randonnée. '

TABLEAU 5

Distribution des clubs selon le nombre de kilométres
de sentiers 1'éetée

Nombre de clubs %
Moins de 50 kilométres 9 20,0
50 a 100 kilométres 7 15,6
100 kilometres et plus 5 11,1
Indéterminé 2 4.4
Inconnu , 4 8,9
Aucun sentier , ' 18 40,0
Total 45 100,0

TABLEAU 6

Distribution des clubs selon le nombre de kilométres
de sentiers 1'hiver

Nombre de clubs %
Moins de 50 kilométres ' : 14 31,1
50 a 100 kilometres 17 37,8
100 kiloméetres et plus ‘ v - 10 22,2
Indétermine 1 2,2
Inconnu : , : 3 6,7
Total | | | 45 100,0




Certaines extrapolations permettent aux auteurs de cette etude de
dire qu'il y aurait au Quéebec environ 4 500 kilométres de sentiers
aménages pour la randonnée durant 1'hiver, et 2 700 kilométres pour
la période estivale. Toutefois, ceci ne signifie pas que la prati-
que est plus intensive 1'hiver. Dans les faits, les adeptes circu-
lent davantage sur les sentiers durant 1'hiver alors que 1'été, la
pratique a lieu 3@ tout endroit présentant un certain intérét. De
plus, certains clubs ne sont en operat1on que durant la période
hivernale.

- 1'immatriculation

En vertu du Code de la sécuriteé routiére(31), les vehicules tout
terrain sont des véhicules routiers et doivent donc étre imnatricu-
1és. Toutefois, cette obligation n'est pas respectée par tous les
propr1eta1res de véhicules tout terrain. I1 semble que dans les
fa1ts, les veh1cu1es soient immatricules la premiére année, lors de
1'achat, et qu'il y ait ensuite un certain relachement pour les
années subséquentes.

I1 découle de cette situation qu'il n'est pas toujours facile de
savoir a qui appartient un véhicule et qu'il n'est pas possible de
connaitre le nombre exact de véhicules en circulation au Québec.

- les dommages corporels

On constate que les utilisateurs de véhicules tout terrain, et plus
particuliérement les conducteurs de trois-roues et de quatre-roues a
des fins récréatives, n'utilisent pas des équipements de sécurité et
des vétements de protection.

La prat1que recreat1ve de 1'activité s'étendant autant 1' hiver que
1'été, les conducteurs ne sont habituellement pas enclins 3 porter,

sauf lorsque la rigueur des conditions climatiques le commande, un

casque de motocycliste ou de motoneigiste, des bottes, des gants et
un survétement de protection. Ainsi, selon les données disponibles,
on constate que les blessures les plus graves sont infligees a la
téte, au cou et au visage et qu'environ 63 % des victimes de ce type

“de blessure ne portaient pas de casque lors de 1'accident. L'absen-

ce des équipements de -sécurité s'avere donc un probliéme des plus
serieux.
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TABLEAU 7

Distribution des blessures selon la gravité
et le siége de la 1ésion

22,

1985
Siége | Tete Thorax Membres | Membres
cou abdomen | supe- infe- Total 2
Gravite visage | bassin rieurs rieurs
Mineure 168 159 163 224 714 | 64,9
Moaérée 78 23 115 63 279 25,3
Sérieuse 23 10 27 30 90 8,2
Séveére 10 3 0 0 13 1,2
Critique . 0 1 0 o | 1 0,1.
Mortelle 2 1 0 0 . 3 0,3
Total 281 197 305 317 |1 100 {100,0
% 25,6 17, 9 27,7 28,8 100
TABLEAU 8
Distribution des victimes ne portant pas 1'équipement indiqué
1985
Equipement | Nombre Pourcentage
Pantalon long 60 11,4
Veste & manches longues 174 : 33,0
Bottes sécuritaires 204 38,8
Casque 241 45,8
Gants 345 65,6
Visiére ou lunettes 376 71,5

Certains utilisateurs conduisent ce type de veh1cu1e en état
d'ébriété ou sur les chemins. publics et ce, nmlyre 1'interdiction
qui ng)est faite dans le Réglement sur les véhicules tout ter-
rain De plus, 1'aspect inoffensif des trois et des quatre-
roues entraine ega]ement un certain laxisme quant a 1 age des utili-
sateurs. Les données comparatives d1spon1b1es s'accordent pour |
attribuer aux 14 ans et moins plus de 21 % des blessures causées par
1’usage des trois et des quatre-roues. Ce pourcentage atteint
environ 45 % dans la catégorie des 19 ans et moins.
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Distribution des victimes selon 1'dge

TABLEAU 9

Groupe d'aye

DSC St-Jérome

DSC De Lanaudiére

DSC Rimouski

Moins de 10‘ans

5,9 4,5

10 3 14 ans 16,4 23,8 42,2
15 3 19 ans 22,4 20,9

20 3 29 ans . 25,2 19,4 39,8
30 3 39 ans 16,8 25,4

40 ans et plus 13,3 18,0
non précisé 6,0

Malgré le fait que ces véhicules soient congus pour une seule
personne, des données recueillies relativement .aux trois et aux
quatre-roues permettent. de remarquer que plus de 20 % des victimes
d'accidents &taient des passagers. D'autre part, dans plus de 30 %
des cas, un accident est survenu alors qu'il y avait plus d'une

personne par véhicule.

TABLEAU 10
Distribution des victimes selon leur fonction
1985
Fonction - Nombre Pourcentage
Conducteur de véhicu]evtout terrain 411 78,1
Passager de véhicule tout terrain 111 21,2
Autre ‘ 4 - 0,8
Total 526 100,0
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TABLEAU 11
Distribution desvvictimes selon le nombre d'occupants par véhicule
1985 ’

Nombre d'occupants ' Nombre | Pourcentage
Une'personne | 358 68,1
Deux personnes 144 27,4
Trois personnes 16 3,0
Quatre a six personnes 5 ‘ 0,9
Aucune . : 3 0,6
Total . | A 526 ' 100,0

et, pour 1'année 1988, on a relevé 18 déceés

Ces préjudices corporels se traduisent non seulement par un taux de
mortalité élevé mais encore par des pertes économiques que doit
supporter la société québécoise aux chapitres des soins médicaux
dispensés et de 1'interruption des activités des victimes. Ainsi,
en 1986, 24 personnes décédaient des suites d'un accident de trois
ou de quatre-roues. Le nombre de victime?3§;é1evait a 23 en 1987

L'interruption des activités normales est difficilement évaluable
compte tenu des revenus trés variables des usagers. Cependant, plus
de 60 % des victimes ont di interrompre leurs activités suite a
1'accident et, fait a noter, dans plus de 50 % des cas cette inter-
ruption a duré plus d'un mois.
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" TABLEAU 12

Distribution des victimes selon la durée d'interruption
des activités normales

1985
Durée Nombre Pourcentage
Moins d'un mois : 159 47,7
Entre un et trois mois 92 27,6
Entre trois et six mois 52 15,6
Six mois et plus : 30 9,1
Total 333 100,0

Les données recueillies relativement aux accidents causant des bles-
sures ou méme entrainant la mort, n'offrent qu'un apergu de 1la
situation. En effet, aucune statistique n'est disponible en matiére
de motocyclette hors-route ou d'autres catégories de véhicules tout
terrain autres que les trois et les quatre-roues. Plus encore,
aucun organisme gouvernemental n'a actuellement 1le mandat de
recueillir des données sur le sujet, permettant de suivre la situa-
tion et d'en faire 1'analyse.

‘Au niveau des accidents de travail survenus lors de 1'utilisation

des trois et des quatre-roues, la Commission de la Santé et de la
Sécurité du Travail du Québec ne peut en dégager les coilits compte
tenu de la nature de sa programmation informatique. La Régie de
1'assurance automobile du Québec ne peut non plus identifier
1'ampleur des pertes sociales puisque le régime d'état ne couvre que
les collisions survenues sur le chemin public avec un véhicule
automobile. Enfin, le ministére de la Santé et des Services sociaux
ne dispose pas d'outil permettant d'harmoniser les données disponi-
bles dans les divers Centres locaux de services communautaires,
hopitaux ou Départements de santé communautaire.



- les dommages matériels

L'anonymat engendré.par le défaut d'immatriculation de plusieurs
vénicules tout terrain n'est pas sans entrainer certains problemes
qui sont d'ailleurs amp11f1es par la grande mobilité de ces véhicu-
les. Plusieurs propr1eta1res fonciers se plaignent de dommages
causés & leurs terrains et méme de vols perpétrés par des utili-
sateurs de véhicules tout terrain.

. Les sentiers de motoneige, dont le damage et 1' entretien coutent aux

clubs de_motoneigistes environ 2 300 000 $ par année, sont également
endommayés fréquemment par 1' utilisation 1ntempest1ve des trois et
des quatre-roues. Les dommages causés ont non seulement un impact
financier important mais encore, peuvent affecter 1'utilisation
sécuritaire des sentiers par les motoneigistes. Bien qu'il n'y ait
aucune statistique disponible sur le sujet, i1 semble que 1les
dommages causés aux terres cultivables et aux exp1o1tat1ons fores-
tiéres seraient encore plus importants que ceux causés aux sen-
tiers.

Les véhicules tout terrain causent d'importants dommages car en
circulant dans les champs, ils détruisent une ‘partie importante des
récoltes et effraient le bétail. De plus, en coupant les cldtures
ou en omettant de refermer les barriéeres, 1'uti]isateur de vehicules
tout terrain laisse échapper des animaux. Enfin, en circulant dans
les boisés, les véhicules tout terrain causent des dommages conside-
rables aux arbres et arbustes et, en circulant dans les fossés, ils
occasionnent de sérieux prob]emes de drainage.

De plus, les utilisateurs de vehicules tout terrain semblent aimer
circuler sur 1'accotement des voies ferrées et méme directement sur
les voies. Outre le danger que cela représente au n1veau de 1la
sécurité des utilisateurs, cette circulation endommage 1' epau]ement
de ballast et fait en sorte que la voie ferrée se trouve en déséqui-
libre. Ce genre de situation peut provoquer des déraillements et
occasionner des pertes materielles et surtout, des pertes humaines.
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- les dommages a 1'environnement

En matiére d'environnement, 1'utilisation irréfléchie des motocy-
clettes hors-route, des trois et quatre -roues cause des dommages a
la végétation d1m1nuant ainsi la régénération des foréts. Outre la
po]lut1on par le bruit qui est un des facteurs les plus évidents,
1'envahissement des foréts, p]ages et berges, cause non seu1ement
des nuisances aux propriétaires riverains mais encore, entraine une
érosion accélérée des sols fragiles. De plus, la prat1que bien
popu1a1re de gravir les dunes détruit le revétement du sol et favo-
rise par 1'action des vents, le déplacement du sab]e qui pollue les
terres arables.

- Les publicistes font la promotion d'une image de liberté attachée a

1a possession d'un véhicule tout terrain. Cette image, qui préco-
nise la liberté absolue de 1'utilisateur au détriment de 1'environ-
nement, contribue a détruire la qualité de la vie. En effet, ces
véhicules, outre les problémes déjé identifiés, contribuent a
polluer 1'air ambiant compte tenu de 1'inefficacité de la combustion
de leur gaz d' echappement et enlaidissent la nature en étant trop
souvent abandonnés lorsqu'ils ont atteint leur seuil de vétusté.

Plus particuliérement, en matiére de protection de la faune, il est
a souligner que Tles véhicules tout terrain sont devenus dans
certains cas, un outil privilégié pour le braconnier qui pille les
ressources fauniques. Sans toutefois aller aussi loin, plusieurs
conducteurs de véhicules tout terrain trouvent plaisir é poursuivre
et effrayer les animaux dans leur habitat. La plupart du temps, ces
agissements .se limitent a traumatiser les animaux mais ils peuvent
parfois entrainer la mort de 1'animal par épuisement ou par colli-
sion.
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TABLEAU 13

Principaux impacts associés @ la circulation des véhicules tout terrain

Impacts observés sur

Type de cifcu]ation

SOL
Microclimat
Erosion
Biologie
Structure et propriétés

Trois-roues et
quatre-roues

>€ >< >< ><

Motos
(deux roues)

€ >C X< X

NEIGE.
Structure et propriétés
* Vitesse de fonte

> >

FLORE
Diversite
Couvert
Reproduction et croissance"
Bris ou mort
Composition _
Densité et répartition
Vulnérabilité (chablis, maladies)

>< > >< >< > <

> D€ > X< XX X<

FAUNE -
Tranquillité (dérangement)
Reproduction
Alimentation
Dépense énergétique
Densite et repartition
Blessures et mortaliteée
Harcélement

> X >< XX > X

> XX > > XX X




La protection de la faune est d1rectement dépendante de 1'intérét
porté a la protection de 1'habitat. La circulation des véhicules
tout terrain dans les lieux de nidation détruit des ressources de
moins en moins renouvelables. Les conducteurs de ces véhicules sont
peu conscients ou ignorent les impacts de 1a pratique de leur acti-
vité sur les espéces qui pondent dans le sable, fraient sur les pla-
ges ou se reproduisent dans le 1it des ruisseaux et des cours d'eau
peu profonds.

Plusieurs conducteurs considérent comme un défi des plus intéres-

- sants a relever la circulation dans les fossés, les marécages, les

tourbiéres ou sur les battures. En ce faisant, ils ignorent les
dommages irréparables qu'ils causent a des espéces tels les crapauds
américains et ils endommagent les tourbiéres naturelles qui sont a
l1a base de la chaine alimentaire. 11 peut s'écouler jusqu'a 10 000
ans avant qu'une tourbidre naturelle soit reconstituée et efface les
orniéres causées par le passage des véhicules tout terrain.

- le controle

Le phénoméne des trois et des quatre-roues semb1e, dans ses consé-
quences, avoir pris de court la société qu1 ne sait trop comment
réagir.

Les institutions de contrdole, qu'elles soient municipales ou provin-
ciales, se sentent démunies face a 1'imprécision de leur mandat en
matiére de controle des véhicules tout terrain. Cette impression,
qui conduit, faute de mieux, & un certain désintéressement, s'expli-
que par le peu de pouvoirs dont disposent les forces po11c1eres.
Ainsi, sauf sur invitation ou dans la continuité .d'une poursuite
pour la ‘commission d'une 1nfract1on ou d'un acte cr1m1ne1 Te poli-
cier doit disposer d'un mandat s'il désire agir sur une propr1ete
privée. De plus, les outils dont il d1spose ne sont pas adaptés a
un contrdle hors des chemins publics, qu'il s'agisse de véhicules ou
encore, des directives qui lui permettra1ent de connaitre les in-
fractions en ces matiéres et la preuve qui doit etre établie.
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La réparation d'un dommage causé par 1'utilisation d'un véhicule
tout terrain n'est pas non plus des plus faciles compte tenu de la
Tourdeur procédurale des tribunaux et des frais appréciables que
cela peut entrainer. En effet, le propriétaire d'un immeuble qui
est 1ésé suite a 1'utilisation d'un véhicule tout terrain doit
entreprendre lui-méme un recours devant les tribunaux pour obtenir
la réparation de son préjudice. C'est donc dire qu'aprés avoir
identifié le conducteur ou propriétaire d'un véhicule, il doit
démontrer par prépondérance de preuve qu'un dommage a été causé et
que ce dommage quantifiable est justement évalué. A toute fin
utile, cette preuve est difficile a réaliser et le recours est pour
le moins illusoire compte tenu de la difficulté d'identifier les
propriétaires de ces véhicules.

Plus encore, les principes mémes de la responsabilité civile au
Québec pourraient faire en sorte que des propriétaires fonciers
soient responsables des dommages tant matériels que corporels qui
pourraient survenir sur leur propriété et ce, méme si le véhicule
circule sans leur autorisation. A titre d'exemple, une blessure
occasionnée par une chute dans une excavation non protégée par une
cldture pourra entrainer la responsabilité du propriétaire du
terrain et ce, méme s'il n'avait pas autorisé la circulation du
véhicule tout terrain.

Au niveau pénal, il existe &galement des difficultés importantes
Torsqu'il s'agit de pénaliser 1'activité des véhicules tout terrain.
Ces véhicules étant souvent conduits par des éﬁyres, les disposi-
tions de la Loi sur les (ggﬂrsuites sommaires et Ta Loi sur la
protection de la jeunesse rendent pour le moins difficile sinon
impossible, une poursuite en justice contre les moins de 18 ans et,
plus particuliérement les moins de 14 ans.

En effet, en vertu de la Loi sur les poursuites sommaires(36), il ne
peut y avoir de poursuites contre un jeune de moins de 14 ans. 11
pourra y avoir 1'émission d'un avis d'infraction mais s'il n'y a
aucun paiement, le dossier se ferme. Relativement aux 14-18 ans,

. des procédures judiciaires pourront étre i&ffptées contre eux en

vertu de la Loi sur les poursuites sommaires mais cette poursui-

te sera initiée devant le Tribunal de la Jeunesse et selon les

régles applicables aux moins de 18 ans.
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- les assurances

En matiére -de dommages matériels, la réglementation relevant de la
Régie de 1'assurance automobi]e du Québec fait qu'un.propriétaire de
véhicule tout terrain n'est pas.obligé de détenir une assurance res-
ponsab111te garantissant 1' 1ndemn1sat1on des dommages matériels oc-
casionnés par son véhicule.

- les normes de fabrication

Jusqu'a tout récemment, aucune norme de construction ou d'équipement
n‘encadrait les véhicules tout terrain. Actue11em?gg le réglement
fédéral sur la sécurité des véhicules automobiles ) demeure trés
peu exigeant puisqu’'il n'oblige que la présence de quelques réflec-
teurs sur les véhicules.

Ainsi, aucun équipement de base sécuritaire n'est requis et plu-

.sieurs .modéles souffrent de lacunes a ce niveau. De plus, les équi-

pements de base, les accessoires et les caractéristiques des véhicu-
les tout terra1n varient beaucoup d'un modéle a 1'autre.

- la sécurité

Le nombre important d'accidents et de décés dus a 1'usage des véhi-
cules tout terrain incite a accorder une importance part1cu11ere a
la dimension sécuritaire de la pratique. Comme i1 a &té mentionné
precedemment beaucoup d'utilisateurs ne portent pas d'équipement de
securgﬁf) et ce, malgré le Réglement sur les véhicules tout ter-

qui oblige le port du casque protecteur et des souliers ou
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des bottes. Ce fait joint au manque de normes de sécurité s'avére
un probléme des plus sérieux. De plus, les véhicules & trois et
quatre roues sont réguliérement considérés comme de gros jouets
inoffenaggi qui ne requiérent aucune habileté particuliére. Or, des
etudes ont démontré qu'il s'ayissait plutdt d'un véhicule 3
moteur dangereux et certaines en ont méme recommandé la proscrip-
tion. ,

A titre d'exemple, 1'étude effectuée par le DépaIf?ment de santé
communautaire de 1'HOtel-Dieu de Saint-Jérdme concluait que
1'utilisation des véhicules a trois et quatre roues présentait de
nombreux problémes tels un vice de construction basé sur une insta-
bilité ‘inhérente, un manque d'information pertinente auprés des
utilisateurs sur les dangers et les risques de blessures associés
la conduite de ces véhicules, une formation insuffisante des conduc-
teurs concernant 1'utilisation, le fonctionnement et 1'entretien de

ces véhicules et une conception déficiente d'un certain nombre de
leurs composantes. '

Ces véhicules constituent un danger potentiel pour tout utilisateur
puisqu'ils donnent faussement 1'impression d'étre d'une grande sta-
bilité et d'é@tre plus sécuritaires qu'une motocyclette. Or, la
dynamique de ces vehicules dans les virages est d'une nature tout 3

fait différente et est méme d@ 1'opposé de ce que notre expérience

avec les deux roues nous a appris. De plus, 1a technique de condui-
te requiert des aptitudes et des capacités physiques importantes de

meme qu'une compétence et des connaissances spéciales.

Actuellement, aucun permis de conduire ni aucun cours préalable
n‘est exigé sauf lorsqu'il s'agit de traverser un chemin public,
auquel cas, le conducteur doit étre titulaire d'un Rﬁfwis de con-
duire délivré en vertu du R&glement sur les permis , quelqu'en
soit la classe. .
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- le régime juridique

L'utilisation des véhicules tout EE{rain est régie par le Réglement
sur les véhicules tout terrain! Jen vigueur depuis le 11 février
1988. I1 tire son habilitation des paragr?auff 33 et 34 de 1'arti-
cle 621 du Code de la sécurité routiére . Compte tenu de la
nature du pouvoir habilitant, toutes les dispositions requises pour
un maximum de sécurité pour les utilisateurs, pour une meilleure
protection du patrimoine et pour un contrdle adéquat de 1'ensemble
des dispositions n'ont pu etre adoptées.
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3.

LE ROLE DE L'ETAT

3.1 Les intervenants gouvernementaux et leurs rodles

Plusieurs intervenants gouvernementaux sont concernés par le dossier des
véhicules hors-route. Leur 1mp11cat1on est plus ou moins directe et leur
disparité rend difficile une démarche concertée dans le but d'amener des
é1éments de solution a la problématique.

La Reg1e de 1'assurance automob11e du Québec intervient en matiére de
sécurité et indemnise, pour les dommages corporels, les victimes d'acci-
dents lorsque ceux-ci ont lieu avec un véhicule automobile sur un chemin
pub11c. Elle est responsable de 1'immatriculation des véhicules et peut
ainsi fournir certaines données statistiques sur le parc des véhicules.

Le ministére du Loisir, de la Chasse et de 1a Péche intervient auprés des
organismes encadrant 1 utilisation des véhicules a des fins de loisir.
I1 est également intéressé par 1'utilisation de ces véhicules pour la
chasse et pour la péche. 11 est de p1us responsable, depuis 1981, des
subventions octroyées aux clubs pour 1'entretien et le developpement des
sentiers de motoneige. Le montant de la.subvention est déterminé en
fonction du nombre de kilométres et du type de sentier entretenus par les
clubs. Depuis 1981, ce ministére a versé plus de 3 000 000 § en
subventions.

Le ministére de 1'Environnement est intéressé par la protection de la
flore et de la faune. Il 1nterv1ent de fagon a normaliser le développe-
ment des pistes et & limiter 1' amenagement des sentiers de randonnée a
des territoires spec1f1ques car 1' amenagement de sentiers constitue a
plusieurs endroits un risque important pour 1'environnement.

_Le ministére de la Justice est responsable du(agiitement des infractions
et au Réglement sur la .
Le Bureau du coroner enquéte sur les causes de décés

au Rég]em?gg sur les véhicules tout terrain
motone1ge )
suite a un acc1dent dans lequel est impliqué un de ces véhicules.
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Le ministére des Affaires municipales est intéressé par les problémes que
cause 1' ut111sat1on de ces véhicules sur le territoire des municipa-
Tités.

Le ministére de 1'Industrie et du Commerce est intéressé par le dévelop-
pement de 1'industrie et son impact sur le plan économique.

La Commission de la Santé et de la Sécurité du Travail du Québec est
préoccupée par le volet sécuritaire de 1'utilisation du véhicule a des
fins utilitaires.

Le ministére de 1a Sécurité publique a la fonction d'élaborer des politi-
ques relatives au maintien de la sécurité publique. I1 surveille 1'ap-
plication des lois relatives a la police et favorise 1a coordination des
activités policiéres. 11 a pour mission d'assurer la protection de la
population contre le crime et les menaces a la sécurité.

La Sureté du Québec intervient au niveau de 1'application et du respect
des lois et réglements chez les usagers.

Le Bureau du coroner est intéressé par la protection de la vie des utili-
sateurs.

Le ministére du Tourisme mise beaucoup 'sur la motoneige en tant qu'acti-

vité touristique qui entraine des retombées économiques importantes et en
fait la promotion tant au Québec qu'a 1'étranger.

Le ministére de 1'Agriculture, des Pécheries et de 1'Alimentation est
préoccupé par les dommages causés aux propriétés des producteurs agrico-
les par les véhicules tout terrain.

La REgie de la sécurité dans les sports est préoccupée par 1'aspect secu—
ritaire des véhicules tout terrain. Elle intervient au niveau de la ré-
glementation spécifique de la pratique sportive.

Le ministére de la Santé et des Services sociaux est préoccupé par les
coits sociaux engendrés par 1'utilisation des véhicules tout terrain. Au
niveau prevent1f, certains départements de santé communautaire ont fait
des enquétes statistiques pour évaluer et contrer le phénoméne.

Le ministére de 1' Energ1e et des Ressources est intéressé par 1'utilisa-

tion des véhicules hors- route ‘sur les terrains et les chemins sous sa
juridiction.
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Enfin, le ministére des Transports est responsable des réglements rela-
tifs aux véhicules hors-route. Au niveau de la motoneiye, il est respon-
sable de 1'installation de la signalisation aux traverses des routes et
de la production des cartes de sentiers.

3.2 Les objectifs poursuivis

Bien que de nombreux ministéres ou organismes soient impliqués de prés ou
de loin dans le dossier des véhicules hors-route et que leurs intéréts
soient trés variables, 1'objectif général poursuivi, en tant que Gouver-
nement, est 1'amélioration de la qualité de vie de la collectivité québé-
coise. Dans cette optique, les problémes engendrés par 1'utilisation des
véhicules hors-route, que ce soit au niveau de 1'intégrité corporelle des
utilisateurs que des dommages matériels qu'ils occasionnent, incitent 3
se_pencher davantage sur la question et & définir des objectifs plus
précis. :

- la sécurite

Le premier objectif concerne la sécurité des utilisateurs de véhicules
hors-route. De nombreux accidents surviennent réguliérement et causent
des blessures parfois mortelles aux utilisateurs. Le but 3 atteindre
serait donc d'accroitre la sécurité lors de 1'utilisation des véhicules
hors-route et ainsi, de diminuer le nombre d'accidents et par le fait
méme, le nombre de blessures graves ou de décés occasionnés par 1'utili-
sation de ces véhicules.

- = la paix publigue et le respect de la propriété

Les véhicules hors-route sont congus pour circuler presyue partout en
dehors des chemins publics et ils sont souvent assez bruyants. Ainsi, la
circulation de ces véhicules a proximité des lieux habités ou sur les
propriétés privées occasionne des dommages a la propriété et a des effets
nuisibles pour la paix publique. Le deuxiéme objectif vise donc a
préserver la paix publique et le respect de la propriété.
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- la protection du patrimoine, dé la flore et de 1a faune

L'objectif de 1a protection du patrimoine, de la flore et de 1a faune se
_rapproche, fondamentalement, de 1'objectif de protection de la paix

publique et de la propriété. Le but visé est de'sensibi1iser les utili-

“-sateurs de véhicules hors-route a la protection de 1'environnement afin

de diminuer au maximum les dommages causés par la circulation de ces
veh1cu1es.

- le développement harmon1eux de la pratique récréative et de la
prat1que sport1ve ,

La circulation des véhicules hors-route sur le territoire québécois est
une réalité qu'on ne peut ignorer. Dés lors, le développement harmonieux
de la pratique, a 1'avantage tant des wutilisateurs que des non-
utilisateurs, serait un autre objectif a poursuivre.
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4. LES INTERVENTIONS GOUVERNEMENTALES

4.1 Les demandes

De nombreuses demandes ont eté transmises au ministére des Transports
afin que le Gouvernement intervienne dans le dossier relatif aux problé-
mes engendrés par les véhicules hors-route. Bien que non exhaustive, la
liste d'exemples qui suit démontre.1'intérét de beaucoup de gens relati-
vement a la probiématique des véhicules hors-route.

- les organismes gouvernementaux

Certains organismes gouvernementaux ont, dans le cadre de leur mandat, un
intérét particulier relativement aux véhicules hors-route. Leurs deman-
des concernent notamment la sécurité des utilisateurs de ce type de véhi-
cule, la protection de 1'environnement et des terres agricoles.

- les municipalités

Plusieurs municipalités particuliérement affectées par 1'utilisation des
véhicules tout terrain réclament du Gouvernement qu'il 1égifére sur
1'usage de ces véhicules afin de protéger la propriété et les champs en

“culture. Elles ont aussi demande une augmentation substantielle de 1la

surveillance policiére pour assurer la tranquillité 3 leurs citoyens et
le respect des propriétés privées en raison de plaintes regues.

- les usagers

Au niveau de la motoneige, une demande a 1'effet d'augmenter le montant
de 1'amende imposée par les off?g}srs de sécurité lors d'une infraction
au Réglement sur la motoneige'*’’.fut présentée par la Fédération des
clubs de motoneiyistes du Quebec (F.C.M.Q.) Inc. afin de rendre cette
amende équivalente a celle iwggsée pour une infraction au Reéglement sur’
les véhicules tout terrain . La F.C.M.Q. a aussi proposé certaines
normes visant la sécurité de ses membres. '



Au niveau des véhicules tout terrain, certains clubs ont demandé une
1égis1ation afin d'encadrer 1'utilisation de ces véhicules. Ils ont
aussi demandé 1'aménagement de sentiers et ce, tout en respectant les
schémas d'aménagement des mun1c1pa11tes reg1ona1es de comté. De plus, la
sécurité et le développement de 1'activité sont des &léments considérés
comme importants.

" - autres

L'Union des producteurs aygricoles, en tant que représentant des agricul-
teurs québécois, a fait des représentations relativement aux quest1ons
secur1ta1res et plus particuliérement, concernant le volet de 1'encadre-
ment qu ‘elle trouve insuffisant. Son intérét découle du fait que les
pr0pr1etes des ayriculteurs sont réguliérement choisies comme terrain de
jeux par les adeptes des véhicules tout terrain. Elle demande un reméde
efficace aux probléies rencontrés.

Les compagnies de chemins de fer et les exploitants de matériel ferro-
viaire, suite aux dormages que leur causent les véhicules hors-route,
aimeraient que le Gouvernement leur donne des moyens pour empécher ]a
c1rcu1at10n de ces vehicules sur les empr1ses de chemin de fer.

4.2 Les démarches entreprises

Suite & ces demandes, le Gouvernement a déja posé des gestes dans le but
d'améliorer la situation. Ainsi, au niveau de la motoneige, le monfggg
de 1'amende de 10 $ pour une infraction au Reg]ement sur la motoneige
n'avait pas €té réajusté depuis 1672, date d'entrée en Ygé3eur du régle-
ment. Une modification au Code de la sécurité routiére

tée afin d' augmenter le montant de cette amende pour le rendre &gal 3
celui (y?fe pour une infraction au Reg]ement sur les vehicules tout
terrain , S0itl une amende de 100 $ a 200 $. Cette modification est en
vigueur depuis le 23 décembre '1988.

a ete appor-.
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Au niveau des véhicules tout terréin, un réglement a &té adopté par le
Gouvernement et est en vigueur depuis février 1988. D'autre part, le

ministére des Transports, de concert avec la Régie de 1'assurance automo- -

bile du Québec, la Régie de la sécurité dans les sports, le ministére de
1'Agriculture, des Pécheries et de 1'Alimentation, le ministére du Loisir
de la Chasse et de la Péche et le ministére de 1'Environnement a fait
effectuer une etude sur 1'implantation de lieux de pratique a 1'usage des

véhicules tout terrain. Le rapport final de cette étude a &té présenté
aux intéressés en novembre 1988. :

4.3 La législation et la réglementation existantes

4.3.1 (Québec
- la motoneige

"~ Comme mentionné précédemment, le Réglement sur la motoneige(SZ) est
le document qui encadre 1'utilisation des motoneiges au Québec.
Depui%5§3n adoption en 1972, eqsx?rtu de la Loi sur les trans-
ports et du Code de la route d'alors, i1 a eté amendé a plu-
sieurs reprises. Dans sa version actuelle, il comporte des normes
de construction, d'utilisation, de garde, d'entretien, de propriété
et de possession.

Au chapitre des normes de construction du véhicule et du traineau,
celles-ci existent dans le but d'accroitre la sécurité des utilisa-
teurs. Ainsi, le réglement prévoit le type, la quantité, la situa-
tion, la couleur et 1'intensité lumineuse minimale des composantes
du systéme d'éclairage que 1'on doit retrouver sur les motoneiges et
les traTneaux. Le réylement comporte aussi des normes régissant le
numéro d'identification du véhicule, le recouvrement des parties
mobiles dangereuses du véhicule, les commandes du moteur, les poi-
gnées et les freins du véhicule, les points d'attache sur les
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remorques de motoneige et la barre de remorque du traineau. 11
reg]emente également le bruit émis par la motoneige et stipule enfin
qu'il n'est pas possible de changer les composantes du véhicule si
ce n'est en le munissant des éléments structurels et accessoires
prévus au réglement. Tout véhicule doit &tre maintenu en bon état
de fonctionnement.

De plus, ce réglement prévoit des normes relatives aux refuges et
aux sentiers, notamment, la signalisation, les dimensions, le tracé
et les traverses de chem1ns publics.

Au chapitre relatif aux normes d'utilisation, toujours dans un but
de secur1te, i1 est défendu a un motone1g1ste de circuler sur un
chemin a accés 1imité, sur une autoroute ou sur tout autre chemin
public excepté dans certaines circonstances précisées dans le régle-
ment. Les motone1g1stes ont cependant accés aux sentiers spec1a1e-
ment aménagés et agréés s'ils sont membres d'un club ou s'ils
obtiennent un 1a1ssez -passer.

Le réglement prévoit aussi des normes de conduite notamment 1'obli-
gation de tenir allumés, en tout temps, les phares avant et les feux
arriére du véhicule et 1'obligation d'immobiliser celui-ci juste
avant de traverser un chemin public ou une voie ferrée. Ce
reg]ement édicte différentes normes de circulation et requiert le
port d'un casque protecteur. conforme aux normes citées. . Certaines
1nterd1ct1ons complétent 1les normes de circulation, notamment,
1'interdiction de poursuivre, mutiler ou tuer un animal avec un
véhicule, d'étre en possession d'une arme a feu chargee et de con-
duire ou d'avoir la garde d'une motoneige sous 1'influence de
1'alcool ou d'une drogue. '

Le réglement traite également des fonctions d'un officier de sécu-
rité. Ce dernier est une personne autorisée par un exploitant de
sentiers de motoneige dont les fonctions consistent principalement a
vérifier le permis de condu1re, le certificat d'immatriculation et
1a carte de membre, a s'assurer du respect des mesures de sécurité
et de 1'application du réglement en ce qui concerne la pratique du
sport de la motoneige, et qui est habilitée a dresser des constats
d'infractions et a fournir toute information pertinente relative au
club auquel elle appartient.



Pour sa part, le Code de la sécurité routiére(ss), oufgg le fait
qu'il permet la pérennité du Réglem?g; sur la motoneige ) malgré
le remplacement du Code de 1a route ), prévoit 1'immatriculation
obligatoire pour tous les véhicules routiers, ce qui inclut les
motoneiges.

Des dispositions applicables aux motoneiges se retrouvent également
da?ggya Loi sur la conservation et la mise en valeur de la fau-
ne . Ains}sg% 1'instar de ce qui est prévu dans le Réglement sur
la motoneige il est interdit de pourchasser, mutiler ou tuer
volontairement un animal avec une motoneige. I1 est également
interdit de tirer avec une arme a feu, un arc ou une arbaléte a par-
tir d'un tel véhicule ou d'étre en possession d'une arme a feu char-
gée, ou la nuit, d'une arme a feu non chargée a bord d'un tel véhi-
cule.

Par ailleurs, les articles 110 paragraphes 4 et 6, 121 paragraphe 5
et 125 paragraphe 4 de cette méme 101 de méme que 1'article 9 f) de
la Loi sur les parcs{60)prévoient des pouvoirs réglementaires en
matiére d'accés ou d'utilisation de véhicules a des fins récréatives
dans les réserves fauniques, dans les zones d'exploitation contrdiée
et les refuges fauniqufs. De plus, la Loi sur les abus préjudicia-
bles a 1'agriculture(61)prévoit . une amende lorsqu'une personne
entre sur des terrains, gréves ou battures sans 1'autorisation du
propriétaire.

Le Réglement sur les zones d'exploitation contrdlée(62)permet
d'utiliser une motoneige dans une zone d'exploitation contrdlée a la
condition que ce ne soit pas & des fins de compétition, de course ou
de rallye. .

- les véhicules tout terrain

A 1'exception du Réglement sur les véhicules tout terrain(63) entré
en vigueur le 11 février 1988, trés peu de dispositions régissent

1'utilisation des véhicules tou?ezsrrain au Québec. Tout d'abord, :

le Code de la sécurité routiére , outre le pouvoir d'encadrement
réglementaire pour les véhicules de loisir, prévoit 1'immatricula-
tion obligatoire pour tous les véhicules routiers, ce qui inclut les
véhicules tout terrain.
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Les dispositions applicables 3 la motoneige contenvgg)dans la Loi

sur 1a conservatlon et 1a mise en valeur de 1a faune , 1a Loi sur
les Pars 6)let 1a Loi sur les abus préjudiciables a 1'agricul-
ture et mentionnées précédemment s'appliquent aussi aux
véhicules tout terrain. '

‘Le R&Eglement sur les zones d'exploitation contrdlée(68)en

vigueur depuis février 1989 permet d'utiliser un véhicule tout
terrain dans une telle zone. Toutefois, les gestionnaires de ces
territoires peuvent, par réglement, prohiber 1'usage & des fins
récréatives d'un véhicule tout terrain sur tout le. territoire ou une
partie du territoire qu'ils déterminent et pendant 1a période qu'ils
déterminent a certaines conditions. Plusieurs zones d'exploitation
controlée ont ce type de réglement en vigueur sur leur territoire.

Le Réglement sur les véhicules tout terrain(sg) est donc venu com-
bler pour ainsi dire un vide juridique au niveau de 1'utilisation
des véhicules tout terrain. Ce réglement vise -3 accroitre la sécu-
rité de 1'utilisateur et a limiter les effets nuisibles des véhicu-
les tout terrain sur la paix publique. I1 comporte des régles rela-
tives a 1'utilisation et a la circulation des véhicules.

I1 définit le véhicule tout terrain comme "un véhicule de promenade

- @ deux roues ou plus, congu pour la condu1te sportive en dehors d'un

chemin public et dont 1a masse nette n'excéde pas 450 kg".
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Les regies relatives a 1' utilisation de ces véhicules ont pour but
la sécurité des usagers. Ainsi, 1'age de conduite est fixé a 14 ans
avec une exception pour les 12 a 14 ans sur des “véhicules d'appren-
tissage" spécialement congus a cette fin. De plus, tout conducteur
doit porter un casque conforme aux normes de meéme que des chaus-
sures. Il ne peut transporter de passager a moins que son véhicule
ne soit muni d'un siége.permanent destiné a cet effet. Il doit
maintenir allumé 1le phare blanc de son véhicule et ne doit pas
modifier, enlever ou mettre hors d'usage un equipement ou accessoire
installé par le fabricant sauf si un tel véhicule est conduit sur
une piste de compétition reconnue.

Un vehicule tout terrain ne peut étre conduit sur la chaussée d'un
chemin public, ni sur. 1'emprise et le fossé de ce chemin excepté
dans certains cas précis. De plus, un conducteur doit obtenir
1! autorisation expresse du propriétaire ou du locataire d'une pro-
priété privee avant d'y circuler.

En terminant, il est défendu de monter ou descendre d'un véhicule en
marche, s'y accrocher ou s'y agripper, prendre place dans une remor-
que ou semi-remorque tirée par un véhicule tout terrain ou y consom-
mer des boissons alcooliseées.

4.3.2 Ailleurs au Canada
- federal

Le Réglement sur la sécurité des véhicules automobiles(70) contient
quelques dispositions relatives aux motoneiyes et aux traineaux de
motoneiyge.  Outre 1' obligation d'avoir un numéro d'identification
sur le vehicuie, le reg]ement prévoit les dispositifs d'éclairage
requis de méme que 1'intensité lumineuse de ces dispOSitifs. I
comporte aussi des dispositions régissant le bruit émis par le
véhicule, le recouvrement des parties mobiles dangereuses, les
freins de service, les réservoirs d'essence, les poignées, les

commandes du moteur, les points d'attache sur les remorques de

motoneige et la barre de remorque de traineau.
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En ce qui concerne les véhicules tout terrain, le réglement fédéral
posséde trés peu de dispositions. Jusqu'id tout récemment, la seule
~norine existante obligeait les motocyclettes de compétition a avoir
un numéro d'identification.

Le 18" septembre 1988, des modifications{71) 3 ce réglement sont
entrées en vigueur. Par ces modifications, le Gouvernement fédéral
a établi une nouvelle catégorie de véhicules, soit la motocyclette 3
usaye restreint. Cette catégorie inclut notamment les motocyclettes
de compétition et les véhicules tout ‘terrain. Outre 1'obligation
d'apposer un numéro d'identification, le fabricant de ce type de
véhicule devra maintenant apposer d'une fagon inamovible, a 1'en-
‘droit ou la marque nationale doit étre fixee sur le véhicule, une
étiquette portant une déclaration de conformité. De plus, une moto-
cyclette a usaye restreint, autre qu'une motocyclette de compéti-
tion, devra étre munie des réflecteurs prescrits.

- autres provinces

Plusieurs provinces canadiennes ont en vigueur sur leur territoire
des dispositions législatives et réglementaires qui s'appliquent
tant pour les motoneiges que R%%T les véhicules tout terr?;g) I
s'agit de(}i)Nouve1le-Ecosse ), du Nong?u-Brunswick , de

1'Alber » de 1a CpJpmbie-Britanique e 1'Ile-du-Prince-
Edouard(s%) u Manitobae;}ynet d?sgsrre—Neuve(78 Pour leur part,
1'Ontario et la Saskatchewan ont une loi distincte pour les

motoneiges et pour les véhicules tout terrain. 11 faut cependant
mentionner que les dispositions en vigueur en Colombie-Britanique ne
sont actuellement pas applicables aux véhicules tout terrain puis-
qu'aucun réglement ne vient désigner ce type de vehicule comme
véhicule tout terrain.

De nombreuses dispositions sont communes & la plupart de ces lois.
Ainsi en est-i1 de 1'interdiction de circuler sur les chemins
publics sauf en certaines circonstances précisées et sauf pour les
traverser selon 1la procédure prescrite. La plupart des 1lois
prévoient aussi 1'obligation d'enreyistrer, d'immatriculer et d'as-
surer les véhicules tout terrain. Certaines lois prévoient 1'obli-
gation de detenir un permis de conduire pour traverser une route,
1'obligation de porter un casque protecteur et la mention de certai-
nes piéces d'équipement obligatoires. IT est aussi mentionné
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1'obligation de conduire prudemment et dans certains cas, des régles
de conduite sont déecrites. '

L'dge requis pour la conduite de ces veéhicules est variable. Cepen-
dant, un enfant de moins de 14 ans devra généralement conduire un
vehicule tout terrain ou une motoneige sur un terrain_privé et sous

. 1a surveillance d'un adulte. Une seule province, 1'Ile-du-Prince-

Edouard, prévoit qu'un enfant dgé de moins de 10 ans ne peut condui-
re un véhicule tout terrain alors que les autres provinces n'ont
aucune limite de ce genre en autant que les conditions précitées
sont respectées.

Diverses autres dispositions se retrouvent dans certaines de ces
lois. Ainsi, on peut retrouver, entre autres, des dispositions
relativement aux limites de vitesse, aux heures de conduite, &
1'obligation de suivre un cours de formation pour les conducteurs
juvéniles ou en 1'absence de tout autre permis de conduire, & la
procédure a suivre lors d'un accident, lors d'une vente, aux
pouvoirs des agents de la paix chargés de faire respecter la loi ou
des municipalites et a 1'existence du droit de saisir un véhicule.
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5.

LES SOLUTIONS POSSIBLES

5.1 Statu quo

Actuellement, sur le plan législatif et réglementaire, le Gouvernement
intervient trés peu dans le domaine des véhicules h?gi-route. Deux
réglements sont en vigueur égjt_ce1ui sur les motoneiges ) et celui sur
les véhicules tout terrain(82) ‘

Une des solutions possibles face aux problémes soulevés par les véhicules
hors-route est le statu quo. Cette solution consisterait a ne rien faire
de plus que ce qui existe actuellement et laisser les intéressés s'orga-
niser eux-mémes et s'auto-controler comme c'est le cas pour les adeptes
de 1a motoneige ol i1 y a eu une prise en charge par le milieu.

5.2 Mesures préventives et auto-controdle

Une intervention mineure de 1'Etat consisterait a établir certaines dis-
positions supplémentaires visant la sécurité des utilisateurs telles la
formation, 1'équipement sécuritaire et les régles de conduite. L'emphase
serait donc mise sur la prévention. Le controle serait laissé au milieu;
le regroupement & 1'intérieur de clubs et la circulation sur un réseau de
sentiers seraient privilégiés.

5.3 Mesures préventives et curatives

Outre des mesures préventives visant la sécurité des utilisateurs, la
paix publique et le respect de 1'environnement, des mesures de contrdle
seraient adoptées afin d'inciter au respect des régles établies. Ainsi,
des pouvoirs spéciaux de contrdle pourraient &tre donnés aux municipali-
tés ou.a certaines personnes spécialement désignées. De plus, les

recours des personnes- 1ésées par 1'utilisation des véhicules hors-route

pourraient étre facilités.
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5.4 Mesures curatives et coercitives

Dans cette derniére solution poss1b]e b1en que certaines mesures préven-
tives pourraient étre adoptées, 1'emphase serait mise davantage sur le
contrdle et les recours en Justice. 11 existerait de nombreuses mesures

coercitives et un nombre important de gens sera1ent habilités a surveil-
ler les utilisateurs.
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6. LA SOLUTION PRIVILEGIEE

Le statu quo ne peut étre retenu comme solution puisqu'actuellement,
1'ampleur du probleme demande une intervention supplémentaire du Gouver-
nement. D'autre part, en ajoutant des mesures préventives et en laissant
les utilisateurs s'auto-contrdler, le probléme ne serait pas réglé dans
son. entier. En effet, afin de s'assurer du respect des régles établies,
un certain contréle est nécessaire. Toutefois, n'instaurer que des
mesures curatives et coercitives ne réglerait pas toute la situation
puisque 1'origine du probléme ne serait pas prise en considération.

Dés lors, le niveau d'intervention le plus efficace pour rejoindre 1les
objectifs mentionnés plus tot est une intervention comportant a la fois
des mesures préventives et des mesures curatives. Cette solution est la
plus souhaitable puisqu'elle permet une bonne implication des milieux
concernés et qu'elle donne aussi certains pouvoirs de controle afin
d'inciter les gens au respect des régles établies. Elle est relativement
simple a réaliser puisqu'elle permet de composer avec ce qui existe déja
et d'étendre des systémes deja éprouvés afin d'obtenir un contrdle
adéquat.

6.1 Législation

Compte tenu de 1'ampleur du phénoméne des véhicules hors-route, le moyen
le plus approprié pour apporter une solution globale et encadrer valable-
ment 1'utilisation de ces véhicules serait 1'adoption d'une loi. Ce
choix démontre 1'importance accordée par le Gouvernement & ce phénoméne.

On constate que plusieurs des’ problémes reliés aux véhicules hors-route
sont communs tant aux motoneiges qu'aux véhicules tout terrain. De plus,
ces problémes sont présents peu importe 1'utilisation qui est faite de
ces véhicules, que ce soit a des fins de loisir, de compétition ou de
travail.

Pour des fins de compréhension, la loi devrait couvrir 1'ensemble des

véhicules hors-route afin d'apporter une solution globale au phénoméne
engendré par ces véhicules. Aussi, il y aurait lieu de regrouper dans ce
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‘méme texte 1égis1atif les dispositions existantes dans d'autres lois et
réglements provinciaux de fagon a ce que 1'utilisateur d'un véhicule

hors-route de méme que tout citoyen 1nteresse par la quest1on ‘puissent
retrouver facilement les informations qu'ils veulent obtenir a ce sujet.

6.2 Autres moyens -

Outre un texte législatif portant sur les véhicules hors-route, d'autres.

moyens peuvent étre mis de 1'avant afin de réduire les problémes engen-
drés par 1'utilisation de ce type de véhicules.

Ainsi, i1 y aurait lieu de favoriser le développement d'un réseau de sen-
tiers 3 1'usage des véhicules tout terrain et le maintien du réseau a
1'usage des motoneiges. Pour ce faire, une corporation de gestion des
sentiers pourrait étre formée pour chacun des deux types de véhicules
concernés, soit les motoneiges et les véhicules tout terrain. Chaque
corporation serait soutenue financiérement par un fonds et e]le aurait
pour mandat Ta gestion et le développement des sentiers a 1'usage des
véhicules tout terrain ou des motoneiges. Les . sources principales de
financement de chacun de ces fonds seraient 1'industrie manufacturiére
des veéhicules tout terrain ou des motoneiges, les utilisateurs par le
biais d'une cotisation spéciale prélevée lors de 1'immatriculation des
veh1cu1es, les fédérations reconnues, de meéme que les amendes pergues
suite & 1'@mission d'un billet d'infraction par un officier de sécurité,
un agent de conservation de la faune ou une personne spécialement de51-
gnée par une compagnie de chemin de fer. La mise sur pied de ces fonds
pourrait étre assurée par le ministére du Loisir, de la Chasse et de la
Péche.
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LES MESURES"

Face a 1'ampleur du phénoméne des véhicules hors-route et compte tenu de
plusieurs aspects positifs dans le dossier des véhicules tout terrain qui
font en sorte qu'on ne peut rejeter ce progrés technolog1que le Gouver-
nement du Québec se doit d'adopter une orientation précise en fonction
de ses objectifs.

En effet, on ne peut nier le grand attrait des véhicules hors-route pour
les sportifs, ni ignorer les retombées économiques reliées a ces véhicu-

- les, que ce soit en matiére de développement reg1ona1 et touristique que

de création d'emplois.

Dans ce ‘contexte, les mesures qui suivent, si elles sont pleinement
appliquées, permettraient d'apporter une so]ut1on globale au phénoméne
des véhicules hors-route.

7.1 Les mesures préventives

7.1.1 La sécurité

Compte tenu du taux €levé de décés et de blessures occasionnés par
T'utilisation des véhicules hors-route, une loi devrait .imposer des
equ1pements de sécurité, que ce soit des composantes devant étre
ajoutées aux véhicules ou encore des vétements de protection.

Ainsi, au niveau des vétements de protection, il y aurait lieu de
maintenir ceux qui sont déja exigés dans la réglementation existante
et obliger en plus le port de lunettes protectr1ces De plus, tout
véhicule devrait étre muni de feux arriére et de phares avant pour
‘€tre facilement visible tant le jour que la nuit. Toute modifica-
tion au véhicule ne devrait pas altérer sa destination premiére.
Une modification devrait étre faite avec le matériel de transforma-
tion fourni par le manufacturier qui garantirait par écrit que
1'installation de ce matériel ne diminuera pas la stab111te et la
sécurité du véhicule d'origine.



Toujours dans un but de sécurité, 1'age minim?@ ?e 14 ans requis
dans le Réglement sur les véhicules tout terrain 3 pour la condui-
te d'un tel véhicule devrait s'étendre a la conduite des motoneiges,
que ce soit & des fins de loisir ou de compétition. En effet, dans
tous les cas, ces véhicules ne sont pas'des jouets et les jeunes
enfants n'ont souvent pas la force physique nécessaire pour les con-
duire et les contrdler en toutes circonstances.

Auss1, a 1'instar des sentiers de motone1ge, une signalisation de-
vrait étre installée sur tous les sentiers a 1'usage des véhicules
tout terrain. Une s1gna11sat1on uniforme et simple aurait pour but
d'accroitre la sécurité des utilisateurs sur les sentiers. Elle
dirigerait et rassurerait les usagers en donnant des indications ou
des renseignements utiles et en signalant les dangers.

L'interdiction de circuler sur les chemins publics sauf pour les
traversér a angle droit ou en certaines circonstances précises de-
vrait étre maintenue mais nuancée afin de tenir compte de la situa-
tion particuliére engendrée par 1'utilisation des véhicules & des
fins utilitaires. Ainsi, une exemption devrait permettre aux tra-

vailleurs tels les agriculteurs d'emprunter 1'emprise d'un chemin

public, autre qu'une autoroute et un chemin a accés 1imité, sur la
plus courte distance possible lorsque ceci est nécessaire dans le
cadre de leur fonction.

Les normes précitées visent principalement 1'utilisation récréative
des véhicules hors-route. Dans le cas de la compétition, des alté-
rations au véhicule pourraient &tre apportées en autant que celles-
ci soient conformes aux normes contenues dans la réglementation d'u-
ne fédération reconnue -par le ministére du Loisir, de la Chasse et
de 1a Péche. Ces véhicules modifiés pour la compétition pourraient
étre utilisés sur les sentiers, a des fins d'entrainement, a la con-
dition d'avoir obtenu 1'autorisation expresse du club ou du proprié-
taire du lieu de pratique, d'avoir apposé sur le véhicule de compé-

tition une vignette attestant que le véhicule est conforme aux nor-:

mes de modification pour fins de compétition de la fédération et
d'avoir apposé sur le véhicule une plaque d'immatriculation émise
par la Régie de 1'assurance automobile du Québec. Un tel véhicule
pourrait étre utilisé tant le jour que le soir a la condition que
dans ce dernier cas, une lumiére artificielle assure une visibilité
convenable.
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De plus, il y a lieu de constater que la grande maJor1te des acci-
dents avec un véhicule hors-route sont dus a 1' 1nexper1ence du con-
ducteur. Ainsi, un cours portant sur les régles de sécurité qu'un
conducteur doit respecter dans 1'utilisation de son véhicule, expli-
quant les dispositions de la 1égislation et de la réglementation
existantes de méme que les normes relatives a la signalisation et
sensibilisant 1' ut111sateur d'un véhicule hors-route au respect de
la propriété privée et de 1'environnement pourralt étre ob11gat01re
pour les conducteurs qui ne détiennent aucun permis de condu1re émis
par la Régie de 1'assurance automobile du Quebec, quelle qu'en soit
la classe.

Enfin, la loi devrait prévoir différents pouvoirs réglementaires
permettant d' 1nterd1re la modification d'un véhicule hors-route de
facon a ce qu ‘i1 transporte plus de personnes que le nombre pour
lequel: i1 a été congu par le manufactur1er, de dec]arer certains
véhicules hors-route dangereux et d'en restreindre 1'utilisation a
certains endroits spec1a1ement amenages, de définir un tel endroit
ou de déléguer ce pouvoir a une fédération reconnue, de Timiter
1'utilisation de certains véhicules hors-route a des fins précises
et & certains conducteurs, d'obliger le port de d'autres &léments de
sécurité et de permettre 1'utilisation de certaines remorques pour
le transport de passagers quand celles-ci sont spec1a1ement congues
a cet effet par Te manufacturier et que la Régie de 1'assurance
automobile du Québec et le Gouvernement fédéral les ont- approuvées.
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Afin de s'assurer que ces nouvelles dispositions sont adéquates et
afin de pouvoir les ajuster en cas de besoin, il y aurait nécessité
d'établir un systéme de cueillette de données complet et efficace.
Un tel systéme pourrait utiliser, suite a des ajustements mineurs,

les données déja disponibles dans les centres hospitaliers et dans
les centres locaux de services communautaires. Afin de compléter ce
tour d'horizon, le systéme informatique de 1a Commission de la Santé
et de la Sécurité du Travail du Québec et celui du_Bureau du coroner
pourraient &tre ajustés afin d'étre compatibles. A titre d'exemple,
comme la définition de véhicule tout terrain .dans les fichiers in-

formatiques de la Commission de la Santé et de la Sécurité du Tra-

vail du Québec n'est pas 1a méme que celle de la Régie de 1'assuran-
ce automobile du Québec, il n'est pas possible de comparer leurs
données. Une base commune permettrait des extrants pour brosser un
tableau complet des accidents et collisions survenus dans 1'utili-
sation, & des fins récréatives et de travail, des véhicules hors-
route.

7.1.2 La paix publique et le respect de la propriété

I1 a été mentionné que les véhicules tout terrain et autres véhicu-
les hors-route polluaient 1'environnement par le bruit. Conséquem-
ment, la puissance sonore de tous les véhicules hors-route, qu'ils
soient utilisés a des fins récréatives ou de travail, devrait &tre
1imitée. Ainsi, une norme relative a 1'émission du bruit ne devrait
pas étre plus tolérante que celle qui s'applique aux véhicules cir-
culant sur les chemins publics sauf pour les véhicules de compéti-
tion. Dans ce cas, le bruit semble souvent étre un attrait addi-
tionnel au spectacle. Aussi, i1 devrait &tre toléré jusqu'au point
ol il pourrait affecter 1'oreille humaine et plus particuliérement,
celle du conducteur.

Par ailleurs, a 1'instar des dispositions en vigueur pour les moto-
neiges et toujours dans le but de préserver la paix publique, les
véhicules tout terrain ne devraient pas pouvoir circuler & moins de
30 métres d'une habitation.

D'autre part, la loi devrait prévoir le pouvoir réglementaire d'im-
poser aux propriétaires de certaines catégories de véhicules hors-
route, 1'obligation de détenir une assurance responsabilité garan-
tissant 1'indemnisation des dommages causés par leur véhicule, et de
fixer le montant de la couverture ainsi requise. Les propriétaires
de tels véhicules auraient alors a fournir annuellement une preuve
d'assurabilité a& la Régie de 1'assurance automobile du Québec pour
obtenir leur plaque d'immatriculation.
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7.1.3 La protection du patrimoine, de 1a flore et de 1a faune

Le principe de la protection du patrimoine, de la flore et de la
faune ne différe en rien, fondamentalement, des objectifs de protec-
tion de la paix pub11que et de la propriété qui ont déja été discu-
tés dans ce chapitre.

Cependant, i1 y a lieu de constater que contrairement a la réaction
des gens face aux dommages causes a la propriété pr1vee, peu de
citoyens se sentent préoccupés par des infractions qui endommagent
le bien public. Aussi devrait-on, en plus des mesures de contrdle
envisagees, mettre encore plus 1 accent sur la prévention car une
amende ne saurait réellement et a elle seule, réparer les préjudices
que peuvent causer les veh1cu1es hors-route.

Dans ce contexte, tout en respectant le principe de la liberté d'ex-
pression dans le domaine &conomique et en reconnaissant le droit des
manufacturiers et des commergants de promouvoir la vente de leurs
produits, la loi devrait accorder au ministre de 1'Environnement le
pouvoir de s 'adresser aux tribunaux. Ce pouvoir permettrait d'obte-
nir des dommages exemplaires de tout manufacturier ou commergant qui
ferait para1tre ou autoriserait la parution, dans tout média, d'une
pub11c1te a but commercial encourageant, sciemment ou non, 1'utili-
sation d'un véhicule hors-route au détriment de la protection du
patrimoine, de la flore et de la faune.

Afin d'apporter une aide aux manufacturiers et commercants dans
1! e]aborat1on de leur publicité, ceux-ci pourraient au préalable
s'adresser @ la Direction des communications et de 1'@ducation du
m1n1stere de 1'Environnement afin d'obtenir 1'opinion de celle-ci

quant a 1'impact de leur publicité a@ but commercial sur la préserva-

tion du patrimoine, de la flore et de 1a faune.

De plus, dans un souci de prevent1on 1a loi devra1t prévoir qu'un
avis devra étre obtenu du ministére de 1'Environnement relativement
au tracé de tout sentier ou lieu de prat1que pour motoneiges ou
véhicules tout terrain. Le Ministére s'assurerait que le tracé
projeté ne constitue pas un rlsque pour 1a flore et la faune.
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7.1.4 Le développement harmonieux de 1la pratique récréative et de
la pratique sportive

En ce qui a trait au développement de la pratique récréative, le
ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche a, par le passeé,
fait de nombreux efforts afin de participer 3 1'oryanisation et au
financement des activités des motoneigistes québécois. Les efforts

“du ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche ont si bien por-

té fruits qu'il est maintenant convenu de parler des retombées de
T'or blanc au Québec. Non seulement les utilisateurs trouvent un
grand plaisir a parcourir les kilométres.de sentiers mais encore, la

mise en place d'un réseau structuré attire de nombreux touristes et

favorise la construction, la vente et 1'entretien des motoneigyes.

Aussi, i1 y a lieu que les efforts déja faits se continuent en ma-
tiére de motoneiye et que ce modéle bien établi soit adapté aux par-
ticularismes des vehicules tout terrain.

I1 faut comprendre toutefois que malgré tout effort gouvernemental,
1'industrie des véhicules tout terrain ne peut s'attendre a ce que
Te Gouvernement lui apporte toutes les solutions. Elle devra elle-
méme tre partie d'une solution globale en contribuant i financer et

a développer de fagon homogéne la structure institutionnelle de
cette activité.

Dans ce contexte, le Gouvernement envisage la possibilité d'établir
une aide financiére destinée au fonctionnement des fédérations de
clubs de motoneiyes ou de véhicules tout terrain reconnues par- le

ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche
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En ce qui a trait au développement sportif, il a €té dit que le Gou-
vernement devait disposer du pouvoir de déclarer certains vehicules
hors-route dangereux et d'en restreindre 1'utilisation & certains
endroits spécialement aménagés. Plus précisément, un tel pouvoir
devrait relever directement de la Régie de la sécurité dans les
sports tant sous 1' aspect de la pratique sportive que de la pratique
récréative. Cette mewe Régie aurait le devoir de reconnaitre les
fédérations sportives. 11 est a noter que ce pouvoir de la Régie
serait le pendant de celui du ministére du Loisir, de la Chasse et
de la Péche en matiére d'accréditation de federat1on préoccupée par
la pratique récréative ou de loisir. Toutefois, le fait pour une
féderation d'é€tre reconnue par la Régie de la sécurité dans les
sports ne porterait pas atteinte a son droit d'étre reconnue par le
ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche si elle se préoccu-
pe tant du volet recreat1f que sportif des véhicules.

De plus, toute compétition devrait &tre sanctionnée par une fédéra-
tion ayant un réylement approuvé par la Régie de la sécurité dans
les sports. Ce réylement pourrait contenir des d1spos1t1ons speci-
fiques concernant le participant, sa formation, son équipement, son

véhicule ainsi que des normes de secur1te en compétition et entra1-_

nement.

Les mesures curatives

7.2.1 Le controle

Quelle que soit la qualité et 1'étendue des droits fondamentaux que
pourrait accorder une législation sur les véhicules hors-route, ils
ne seront que voeux pieux si des mécanismes de contrdle adéquats ne
sont pas mis en place. En effet, malyré leur bon vouloir, les corps
pollcwers ne peuvent étre les seuls sur qui repose: 1'obligation
d'assurer le respect de la législation et de 1la reglementatlon en
matiére de véhicules hors-route. 1Ils ne d1sposent pas des équipe-
ments nécessaires pour patrouiller hors-route et n'ont pas les ef-
fectifs en nombre suffisant pour ce faire.
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De plus, 1'acuité des problemes causés par les véhicules hors route
varie grandement d'une reg1on a 1'autre. La solution, afin d etre
globale, devrait donc viser a assurer une protection m1n1ma1e al'e-
chelle du Quebec et la poss1b111te pour certains 1ntervenants régio-
naux d'ajouter a cette protection selon 1'intérét qu'ils voudront
bien 1ui consacrer.

- normes minimales

Au niveau provincial, des pouvoirs précis devraient étre accordés
aux corps pol1c1ers af1n qu 'i1s puissent pénétrer sans mandat sur
une propriéeté pr1vee lorsqu'il y a violation des dispositions régle-
mentaires ou legislatives relatives aux véhicules hors-route.

De plus, les infractions commises par le conducteur d'un véhicule
hors-route devraient, par la loi, étre 1mputees conjointement et
solidairement & la personne dont le nom apparait sur le certificat
d'immatriculation du véhicule. Ceci aurait pour effet d'augmenter
1a responsabilité des propriétaires.

Enf1n, 1orsque 1e conducteur d'un véhicule hors-route est un Jeune
de moins de 14 ans, le véhicule devrait étre 1mmed1atement saisi et
ce, sans qu'un mandat de perquisition soit nécessaire, Une excep-
tion a cette régle devra1t étre prévue pour les enfants agés entre
12 et 14 ans 1orsqu il's 'agit d'un véhicule d' apprent1ssage conduit
sur la propr1ete privee des parents ou du tuteur de 1 enfant ou sur
une: piste spec1a1ement aménagée a cette fin, 1orsque 1'enfant est
sous la surveillance d'un adulte et, dans le cas d'un véhicule tout
terrain, 1orsque le véhicule est muni d'un dispositif spécial per-
mettant a 1'adulte qui surveille 1'enfant d'immobiliser le véhicule
a distance. Les frais de saisie et de remisage seraient a la charge
du propriétaire.

Le méme pouvoir_de saisie sans mandat de perqu1s1t1on devrait pou-
voir &tre exercé lorsqu'un véhicule hors-route n'est pas immatricu-
18. Le véhicule serait alors remisé et pour en reprendre posses-
sion, le propriétaire devrait y apposer une plaque d'immatricula-
tion. :

Au niveau de la motonelge, il existe déja un systéme de contrdle
souple dont le modéle pourra1t étre étendu afin de contrdler non
seulement les motoneiges mais aussi les motocyclettes hors-route,
les trois-roues et les quatre-roues.
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Depuis 1974, des officiers de sécurité patrouillent les sentiers de
motoneige de clubs qui relévent de la Fédération des clubs de moto-
neigistes (F.C.M.Q.) Inc..  Leurs pouvoirs ga habilitations sont
~prévus dans le Réglement sur la motoneige( ). Ainsi, ils sont
chargés, entre autres, de faire respecter les dispositions réglemen-
taires sur les sentiers et a cet effet, ils sont habilités a dresser
des constats d'infractions. Il1s ne sont cependant pas des agents de
la paix ou des policiers. De plus, on fait souvent appel a eux pour
des opérations de:secours. La F.C.M.Q. a mis sur pied un cours de
formation pour ces officiers de sécurité. Ce cours est donné par la
Fédération avec 1'appui de la Streté du Québec et du ministére de la
Justice.

Un tel systéme d'officiers de sécurité pourrait aussi étre mis en
place pour controler les sentiers de véhicules tout terrain de clubs
qui relévent d'une fédération reconnue. Les officiers de sécurité
affectés tant a la motoneige qu'aux véhicules tout terrain auraient
le pouvoir d'intercepter les contrevenants et leur émettre un billet
d'infraction. 1I1s seraient assermentés et ils porteraient un insi-
gne distinctif. 1I1s auraient le pouvoir de saisir sans mandat un
véhicule non immatriculé ou conduit par un enfant de moins de 14 ans
et de le remiser aux frais du propriétaire. -

Dans 1'exercice de leurs fonctions, les officiers de sécurité pour-
raient avoir sur leur véhicule un gyrophare rouge amovible. Les
gyrophares seraient numérotés et seraient la propriété de chaque
club qui devrait en tenir un inventaire en tout temps. Les gyropha-
res devraient étre remis au club quand ils ne sont pas utilisés pour
patrouiller.

Les officiers de sécurité devraient faire rapport de tout billet
d'infraction émis et seraient responsables du nombre de billets dont
ils auraient la possession.

Les officiers de sécurité reléveraient, en matiére de responsabili-
té, du club pour lequel ils patrouillent. A cet effet, et pour cou-
vrir toute réclamation suite a un événement qui engagerait la res-
ponsabilité du club, tous les clubs membres d'une fédération recon-
nue par le ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche de-
vraient détenir une assurance responsabilité d'un minimum de
1 000 000 $.
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D'autre part, dans les zones d'exploitation contrdolées, dans 1les
réserves fauniques ou dans tout autre endroit ol un agent de conser-
vation de la faune a juridiction, ce dernier pourrait controler
1'utilisation des véhicules hors-route. Ainsi, a ses pouvoirs déja
existants en vertlf ﬂe la Loi sur la conservation et la mise en
valeur de la faune'8 , un agent aurait le pouvoir, entre autres, de
saisir sans mandat un véhicule non immatriculé ou conduit par un
enfant de moins de 14 ans. I1 pourrait aussi émettre un billet
d'infraction @ une personne circulant sans droit sur le territoire
sous sa juridiction,

De plus, sur les territoires sous le contrdle des compagnies de che-
mins de fer a charte ou exploitant du matériel ferroviaire, certains
employés spécialement désignés par les autorités de la compagnie
pourraient avoir le pouvoir de contrdler la circulation des véhicu-
Tes hors-route sur le territoire sous leur juridiction. Ainsi, ces
personnes auraient le pouvoir d'intercepter les individus circulant
sans droit sur le territoire sous leur juridiction, d'émettre des
billets d'infraction et de saisir sans mandat les véhicules non im-
matriculés ou conduits par un enfant de moins de 14 ans.

- normes additionnelles

Plusieurs municipalités, de par leur particularisme géographique,
sont plus affectées par 1'ensemble du phénoméne des véhicules hors-
route. La solution & leur probléme ne pourra étre réellement at-
teinte que si elles s'impliquent concrétement. Ainsi, la loi de-
vrait prévoir des pouvoirs aux municipalités leur permettant d'ap-
porter leur propre solution. Elles devraient pouvoir réglementer la
circulation des véhicules hors-route sur leur territoire.

Enfin, les municipalités devraient disposer du pouvoir d'habiliter
des personnes spécialement désignées a appliquer la 1égislation et
la réglementation relatives aux véhicules hors-route. Ces person-
nes, qui devraient porter dans leur fonction un insigne distinctif,
pourraient étre soit des employés de la municipalité soit des agen-
ces de sécurité engagees contractuellement a ces fins. Afin de dé-
frayer les colits d'une implication additionnelle, toute municipalité
devrait pouvoir disposer pour son compte propre, des amendes pergues
des contrevenants lors de 1'émission de- b111ets d'infractions par
ses p011c1ers municipaux ou par les personnes qu'elle a spécialement
désignées pour appliquer la 1égislation et la réglementation relati-
ves aux véhicules hors-route.
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7.2.2 les recours

I1T a été mentionné que les conducteurs de véhicules hors-route se
préoccupaient peu de la notion de propriété privée et qu'ils emprun-
taient sans autorisation les terres privees et les sentiers de moto-
neige. Afin de sensibiliser davantage les conducteurs et d'offrir
un recours civil réel aux pr09r1eta1res 1ésés, la loi devrait
prévoir une presompt1on que 1' utilisateur d'un veh1cu1e hors-route
est responsable d'un dommage causé a une proprlete ou il a circulé
sans autorisation, en autant que le prOprleta1re puisse prouver la
presence de ce vehlcule sur sa proprlete et que son action soit
1ntentee dans les trois mois du délit. Par contre, cette disposi-
tion n'aurait pas pour effet de faire d1spara1tre la prescription de
deux ans pour dommages matériels prevue dans le Code civil sauf
qu'alors, la présomption précitée n'existerait plus. Dans un cas
comme dans 1'autre, la loi devrait cependant prevo1r des dommages-
intéréts exemplaires lorsque 1e dommage a eté commis sciemment.

Pour accompagner ces sanctions civiles et protéger adéquatement les
personnes 1ésées par un véhicule hors-route, 1a loi devrait confir-
mer le principe d'infraction pénale 1orsqu un vehicule hors-route
circule sans 1'autorisation expresse du propriétaire d'un terrain.
Dans ce dernier cas, il n'y aurait évidemment pas d'infraction
pénale lors de 1'utilisation a des fins de travail d'un véhicule
hors-route lorsque cette utilisation est prévue ou autorisée par une
loi particuliére ou dans des cas de force majeure, lorsque cette
utilisation est autorisée par un organisme public ou ses manda-
taires.
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