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INTRODUCTION

L'objectif premier de la présente étude est d'apporter un
€éclairage supplémentaire 3 1'étude déja réalisée par le mi-
nisttre des Transports et intitulée "Etude de 1'impact éco-
nomique d'une voie rapide entre Thetford-Mines et 1'autorou-
te 20". Il convient donc de souligner que cette étude com-
plémentaire ne constitue pas une contre-expertise du docu-
ment ci-haut mentionné, non plus qu'un avis formel et défi-

nitif vis-a-vis le projet autoroutier envisagé.

Cette étude vise particulidrement 3 répondre 2 certaines in-
terrogations, tant de la part du minist®re des Transports
que des gens du milieu, relativement aux coOts d'une auto-
route versus une amélioration routi®re tant vers Québec que
vers Montréal, et 3 1'impact créé sur les flux de circula-

tion par de nouvelles infrastructures.

Dans ce cadre d'étude, diverses variables socio-économiques
ont été considérées et analysées, afin d'établir le profil
régional actuel et les perspectives d'avenir; de mé&me, une
réévaluation des paramdtres impliqués dans 1'étude, une ana-
lyse de sensibilité du ratio avantages/coOt et une étude de

la validité d'une telle méthode ont été faits.

Quant 3 la zone d'étude retenue, celle-ci couvre un terri-
toire beaucoup plus vaste que celui présenté dans 1'étude du
ministedre des Transports. Elle regroupe ainsi les divisions
de recensement d'Arthabaska, Beauce, Frontenac, Mégantic et
Wolfe, de sorte 3 englober la région de 1'Amiante, la zone
de Princeville-Victoriaville, la zone du parc Frontenac et

la zone de Saint-Georges-de-Beauce.
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Le présent chapitre a comme principal objectif de cerner
les principaux aspects socio-économiques de la région a
1'étude, lesquels, dans le dossier d'un lien autoroutier
entre Thetford-Mines et 1'autoroute 20, n'avaient pas été

pris en compte jusqu'ad maintenant.

Ainsi, sur un territoire beaucoup plus étendu, comprenant
156 municipalités comparativement aux 34 municipalités ini-
tiales, le chapitre s'attarde dans un premier temps a dé-
crire le contexte actuel de la région, tant du point de vue
démographique, de la hiérarchie urbaine que des activités
économiques et touristiques, et, dans un second temps, &
établir et évaluer, selon 1les données disponibles, les
perspectives d'accroissement et de développement de la zone
d'étude. A cet effet, 1'horizon de planification considéré
a été fixé a 1'an 2001,



1.1 CARACTERISTIQUES DEMOGRAPHIQUES

1.1.1 Répartition de la population

Les cinq divisions de recensement composant la zone d'étude
regroupaient approximativement, au yer juin 1979(1),
217 500 personnes, réparties dans 156 municipalités. Une
analyse succincte de la distribution spatiale de la popula-
tion a permis de cerner les grands traits de la région con-
cernée: - sur les 156 municipalités de la zone d'étude, 99

d'entre elles (63%) comptaient une population in-

férieure a 1 000 habitants;

- seulement 16 municipalités (10%) regroupaient une
population supérieure a 2 500 habitants, alors
que 2 comportaient une population de plus de 10

000 habitants (voir tableau 1.1).

Cette répartition statistique de la population a en outre
permis de tirer deux observations importantes: d'une part,
la zone d'étude se définit comme une entité peu populeuse
et d'autre part, les pdles importants de population sont
peu nombreux et s'identifient principalement & Thetford-
Mines, Victoriaville et & la Vallée de la Chaudigre (axe
Sainte-Marie/Saint-Georges). La planche 1 illustre d'ail-
leurs la répartition spatiale de la population selon cing

grandes classes.

(1) Source: Répertoire des municipalités du Québec, 1980.



TABLEAU 1.1: REPARTITION DE LA POPULATION PAR DIVISION DE RECENSEMENT
(1979)

CLASSES NOMBRE DE MUNICIPALITES

ARTHABASKA BEAUCE FRONTENAC MEGANTIC WOLFE TOTAL

0 - 999 habitants 17 23 19 18 22 99
1000 - 2499 habitants 8 18 7 7 1 41
2500 - 4999 habitants 3 2 - 1 1(1) 7
5000 - 9999 habitants 1(2) 3(3) 1(4) 2(5) - 7
10000 et plus 1(6) - - 1(7) - 2
TOTAL 30 46 27 29 24 156

* Compilation Urbanex Inc.

Source: Répertoire des municipalités du Québec 1980

Disraeli

Arthabaska

Saint-Georges, Saint-Georges-Ouest, Sainte-Marie
Lac Mégantic
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Par ailleurs, cette distribution de la population demeure,
dans une certaine mesure, une illustration du caractdre

d'autonomie qui semble caractériser les différents pbdles

démographiques de la zone d'étude.

1.1.2 Croissance passée

Se référant aux données démographiques des derniers recen-
sements de population, la zone d'étude, bien que peu popu-
leuse, s'avere également de trds faible croissance démogra-

phique.

Au cours de la période de 1966 a 1971, la croissance sur
l'ensemble de la zone d'étude fut 2 toutes fins pratiques
non significative, démontrant plutdt une stabilité des ef-
fectifs démographiques. Cet état fut toutefois de courte
durée car la période de 1971-1976 enregistra une hausse de
+ 1,06% des effectifs. Depuis 1976, la tendance semble
vouloir se poursuivre, puisque, entre 1976 et 1979, une

hausse de +0,9% a déja été constatée (voir tableau 1.2).

Si 1'on regarde plus en détail les données relatives & 1la
croissance passée, soit par division de recensement, on
constate que seules les divisions d'Arthabaska et de Beauce
ont connu jusqu'en 1976 une croissance positive et relati-
vement importante. Les trois autres divisions de recense-
ment de la zone d'étude (Frontenac, Mégantic et Wolfe) sont

quant 3 elles en perte d'effectifs depuis 1966.



TABLEAU 1.2: CROISSANCE DEMOGRAPHIQUE, 1966-1979

Division de Population Population % de Population % de Population(1) % de
recensement 1966 1971 variation 1976 variation 1:97'9 variation
ARTHABASKA 49 567 51 524 +3,9 54 176 +5,1 54 630 -
BEAUCE 64 275 64 641 +0,6 67,083 +3,7 69 260 +3,2
FRONTENAC 28 848 27 293 -5,4 26 203 -4,0 25 880 -1,2
MEGANTIC 57 504 57 339 -0,3 56 566 -1,4 56 821 +0,4
WOLFE 16 7953 16 197 -3,5 15 264 -5,7 14 800 -3,0
ZONE D'ETUDE 216 987 216 994 - 219 292 +1,06 221 .-391 +0,9

(1) Source: Répertoire des municipalités du Québec, 1980.



Il apparait donc que la croissance de 1l'ensemble de la zone
d'étude est fortement liée aux mouvements que connaissent
les divisions d'Arthabaska et de Beauce, lesquelles par

surcroit s'identifient comme 1les plus importants

d'emploi.

pdles

Tel que 1'illustre la planche 2, la répartition spatiale de
la croissance démographique pour la période de 1971-1976,
selon trois grandes classes, laisse entrevoir la consolida-
tion de quelques pdles et axes de développement qui se jus-
tifie dans une économie qui se veut diversifiée ou suivant

une localisation privilégiée par rapport 3 des axes majeurs

de circulation ou 3 des centres urbains majeurs.

Bien qu'une perte des effectifs démographiques se constate
dans 92 municipalités (59%) de la zone d'étude entre 1971
et 1976, on assiste tout de méme 3 une certaine croissance

démographique en divers secteurs.

Ainsi, en considérant la répartition géographique des muni-
cipalités selon leur taux de croissance (croissance de 0 2

15% ou croissance de 15% et plus), cing zones de concentra-
tion ont pu 8tre identifiées, soit:
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- le pdle de Victoriaville:

croissance de plus de 15% (Saint-Christophe-d'Arthabas-
ka, Arthabaska, Sainte-Victoire-d'Arthabaska, Dave-

luyville, Maddington, Sainte-Anne-du-Sault).

croissance de 0 & 15% (Plessisville, Princeville,
Saint-lLouis-de-Blandford, Saint-Rosaire, Saint-Va-
lére, Saint-Samuel, Saint-Jacques-de-Horton, Saint-
Albert-de-Warwick, Warwick, Sainte-Elisabeth-de-

Warwick);

- le pdle de Thetford-Mines / Black-Lake:

croissance de plus de 15% (Thetford partie sud, Ire-
land).

croissance de 0 & 15% (Robertsonville, Sacré-Coeur-de-
Marie, Sainte-Anne-du-Lac, Saint-Joseph-de-Cole-
raine, Disraéli, Rivikre-Blanche, Ireland partie
nord, Saint-Jean-de-Brébeuf, Inverness, Saint-Jac-

ques-de-Leeds);

- le pdle de Saint-Georges / Beauceville:

croissance de plus de 15% (Saint-Georges-Est, Aubert-
Gallion, Saint-Benoit-Labre, Lac-Poulin, Saint-

Frangois-Ouest).

-1~



croissance de 0 & 15% (Saint-Georges, Saint-Philibert,
Saint-Come-de-Kennebec, Saint-Martin, Risborough et
partie de Marlow, Saint-Ephrem-de-Beauce, Saint-
Victor-de-Beauce, Saint-Victor-de-Tring, Saint-

Frangoisde-Beauce);

- le secteur de Lac-Mégantic:

croissance de plus de 15% (Marston).

croissance de 0 3 15% (Frontenac, Sainte-Cécile-de-

Whitton, Nantes, Piopolis).

- la vallée de la Chaudigdre (route 173):

croissance de plus de 15% (Saint-Elzéar).
croissance de 0 a 15% (Sainte-Marie, L'Enfant-Jésus,

Saint-Joseph-de-Beauce).

Dans le cas des municipalités de Victoriaville, Thetford-
Mines et Saint-Georges, le dynamisme démographique est le
résultat d'une polarisation régionale & caractére indus-
triel et de service; alors que dans les autres secteurs du

territoire, on ne peut parler que de variations intra-ré-

gionales.

=



1.1.3 Perspectives de croissance

Compte tenu de 1'importance de la zone d'étude (nombre de
municipalités) et ne voulant entrer dans des évaluations
qui s'aveéreraient beaucoup trop longues, les projections de
croissance démographique pour 1'horizon de planification
considéré ont donc été établies en fonction d'une seule hy-
pothtse de calcul, scuit la régression linéaire simple. Ces
projections purement mathématiques se veulent tout simple-
ment le prolongement des tendances dé ji observées au cours
des années antérieures, lesquelles tiennent compte des taux

de fécondité, de migration et de mortalité.

L'horizon de planification que nous avons retenu dans le
cadre de cette étude est 1'année 2001.

Pour nos besoins, 1l'application de la régression linéaire
simple a été faite au niveau de chacune des cing divisions
de recensement et de l'ensemble de la zone d'étude et les
résultats ont été exprimés tant en termes de population
totale qu'en termes de nombre total de ménages, selon une

hypothtse de variation de la taille des ménages.

Ainsi, en poursuivant ces tendances, la zone d'étude de-

vrait enregistrer d'ici 2001, un accroissement total de

-13-



11 490 personnes (voir tableau 1.3); les divisions de re-
censement d'Arthabaska et de Beauce devront concentrer
l'ensemble de la croissance prévue avec des augmentations
respectives de 13 260 personnes et de 12 210 personnes,
alors que les trois autres divisions subiront encore de
lourdes pertes d'effectifs. Cette tendance qui se veut
tout de méme optimiste pour la zone d'étude renforcera da-
vantage le réle de pdle que jouent les deux premidres divi-

sions mentionnées.

En résumé, la zone d'étude devrait connaitre d'ici 2001 une
croissance dite modérée, 3 1'image de ce qu'elle laissait
paraitre depuis plusieurs années, et ce sont les principaux
pbles, tels Victoriaville, Thetford-Mines et Saint-Georges,

qui devraient en retirer le plus d'effet.

Certes, pour plus d'exactitude, un exercice beaucoup plus
détaillé, tenant compte des disparités intra-régionales, de
1'évolution passée et prévue des pdles de service ainsi que
de l'assise économique de chaque sous-région, aurait été
souhaitable. Nous croyons toutefois qu'un tel exercice

conduirait 3 un résultat assez similaire.

1.1.4 Population active

En regard du taux d'activité chez les personnes 8gées de 15

ans et plus, la zone d'étude présente des taux d'activité

=7 4=



(1)
TABLEAU 1.3: PERSPECTIVES DE CRUISSAVF[KI', HORIZON 2001

Division de 1976 %’ 1981 1986 1991 2001
recensement Population Ménages Population Ménages Population Ménages Population Ménages Population Ménages
ARTHABASKA 54 176 15 245 56 828 17 220 59 480 19 826 62 132 20 711 67 436 22 479
BEAUCE 67 083 17 515 69 525 20 448 71 967 23 989 74 409 24 803 ¥9 293 26 431

I

o FRONTENAC 26 203 7 020 25 113 7 848 24 023 8 008 22 933 7 64 20 3 6 91

I
MEGANTIC 56 566 15 395 53 193 16 906 55 020 18 340 54 247 18 082 >2 701 17 567
WOLFE 15 264 4 135 14 331 4 478 13 398 4 466 12 465 & 155 10 599 3 533
ZONE D'ETUDE 219" 292 59 270 221 590 66 900 223 888 74 629 226 186 75 395 230 782 76 928

(1) Selon une hypothd®se de régression linéaire simple

(2) Données de recensement 1976



inférieurs a la moyenne provinciale, et ce autant chez les

hommes que chez les femmes (voir tableau 1.4).

Au niveau des divisions de recensement, seule la division
d'Arthabaska présente des taux supérieurs @ la moyenne pro-
vinciale (hommes et femmes), refldtant ainsi des bases éco-
nomiques diversifiées oU de nombreuses opportunités d'em-
ploi sont offertes. Il est & remarquer toutefois que le
taux d'activité chez les femmes dans cette division de re-
censement n'a que treés peu varié entre 1971 et 1976, compa-
rativement & celui de la division de Frontenac qui s'accrut
de pres de 10%, dépassant ainsi largement la moyenne pro-

vinciale (voir en annexe 1, détails par groupes d'age).

Selon les données disponibles sur la population active par
secteur d'activité (recensement 1971), 1la zone d'étude
comptait 72 505 personnes actives; la Beauce concentrait 1la
plus forte proportion de cette population avec 21 075 per-
sonnes. La répartition par division de recensement s'éta-

blissait de la fagon suivante:

Arthabaska : 25,1%
Beauce 2 29,1%
Frontenac : 12,4%
Mégantic : 26,8%
Wolfe $: 6,6k
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TABLEAU 1.4: TAUX D'ACTIVITE, 1971 et 1976

Division de 1971 1976
recensement Hommes Femmes Hommes Femmes
ARTHABASKA 71,4 40,0 74,3 41,6
BEAUCE 67,6 3352 12,5 40,7
FRONTENAC 66,3 3.9158 70,6 45,4
MEGANTIC 7150 3150 71,5 36,2
WOLFE 63,7 2659 67,8 37 4
ZONE D'ETUDE 69,0 3552 gL 39,8
PROVINCE J1 4 35,0 74,2 41,1
Source: Statistique Canada, recensement 1971 et 1976.
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TABLEAU 1.5: POPULATION ACTIVE PAR DIVISION DE RECENSEMENT (1971 ET 1976)

Population totale

Division de (15 ans et plus) Population active Taux d'activité
recensement 1971 1976 1971 1976 1971 1976
ARTHABASKA 35 035 39 445 18 765 22 790 53,6% 57,8%
BEAUCE 42 930 48 525 21 640 27 470 50,4% 56,6%
Az FRONTENAC 18 245 18 995 9 330 10 645 51,1% 56,0%
oo
MEGANTIC 39 900 42 130 20 165 22 650 50,5% 53,8%
WOLFE 10 680 11 045 4 900 5 855 45,9% 53,0%
ZONE D'ETUDE 146 790 160 140 74 800 89 410 50,0% 55,0%

Source: Statistique Canada, 1976, Catalogue 94-802



A la lumiére du tableau 1.6, nous remarquons que le secteur
de 1'industrie manufacturikre regroupe la plus importante
part de la population active avec 25,1%, suivi en second
lieu dans des proportions relativement semblables du sec-

teur des services socio-culturels (20,6%).

Le secteur minier occupe quant & lui le sixikme rang, avec
seulement 6,5% (4 725 personnes), dont 72% est concentré
dans la division de Mégantic. Au niveau de 1'industrie
manufacturitre, 1la division d'Arthabaska prédomine avec
32,4% de la population active de ce secteur d'activité,

suivie de la Beauce avec 27%.
Le secteur du transport n'occupe quant & lui qu'un faible

pourcentage de la population active, soit 2,8% (2 065 per-

sonnes), dont 31% est concentré dans la Beauce.
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TABLEAU 1.6:

POPULATION ACTIVE PAR SECTEUR

D'ACTIVITE (1971)

SECTEUR
D'ACTIVITE

ARTHABASKA BEAUCE FRONTENAC

MEGANTIC WOLFE

ZONE D'ETUDE

os
/0

Toutes acti-

vités 18:215.21 075 9 015 19 435 4 765 72 505 100%

Agriculture 1 825 2 6715 1 215 1 %00 760 8 375 . 11,6%

Forét 60 750 400 70 100 1 380 1,9%

Mines et

carrieres 110 425 70 3 410 J1.0 4 725 6,5%

Industrie

manufacturigere 5 905 4 910 2 625 3 740 1 015 18 195 25,1%

Batiments et

travaux publics 990 1 385 455 805 265 3 900 5,4%

Transport et

communication 770 1 015 510 765 210 5 270 4,5%
Transport 455 635 350 460 165 2 065 2,8%

Commerce Z 530 2 255 1 000 2 310 395 8 490 11,7%

Finance 385 470 185 339 105 1 480 2,0%

Services socio-

culturels 3 870 4 470 1 600 4 310 710 14 960 20,6%

Administration

publique et

défense 505 630 240 450 100 1925 2. 57 v

Activités indé-

terminés 1 270 2 100 715 1 345 385 5 815 8,0%

Source: Statistique Canada, 1971, Catalogue 94-741
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1.2 ARMATURE URBAINE

1.2.1 Population urbaine/population rurale

En 1976, la population urbaine de la zone d'étude s'élevait
4 125 085 personnes, soit 57,1% de la population totale.
De ce nombre, 73 635 personnes (58,9%) se concentraient
dans les divisions de recensement d'Arthabaska, de Beauce
et de Mégantic. Comparativement 3 1971, cette population
urbaine a connu une hausse de 1 240 personnes, laquelle
s'est concentrée au niveau des divisions d'Arthabaska et de

Beauce uniquement.

Quant & la population rurale, celle-ci a également connu
une hausse de ses effectifs (1 065 personnes) entre 1971 et
1976, qui a été répartie dans les divisions d'Arthabaska,

de Beauce et de Mégantic.
Malgré 1'augmentation brute des effectifs de chacun de ces
groupes de population, les proportions sont demeurées rela-

tivement stables (voir tableau 1.7).

l1.2.2 Fonctions urbaines

L'étude de 1l'organisation territoriale du milieu urbain vi-
se & saisir les vocations particulidres de chacune des ag-
glomérations de la zone d'étude afin d'en définir d'une

part l'armature urbaine et d'autre part, la hiérarchie des

centres.
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TABLEAU 1.7: POPULATION URBAINE/POPULATION RURALE, 1971-1976

Population urbaine Population rurale

Division de 197 1 1976 1971 19176
recensement Nombre % Nombre % Nombre % Nombre %
ARTHABASKA 34 235 66,4 35 725 65,9 17 290 33,6 18 450 34,1
BEAUCE 35 880 5549 37 910 56,9 28 760 44,5 29 175 4335

|

nNo

e FRONTENAC 9 220 % 8 610 32 : 9 18 075 66,3 17 600 67,1
MEGANTIC 39 695 69,2 38 270 67,6 17 645 30,8 18 300 32,4
WOLFE 4 815 29,7 4 570 2959 11 385 10,3 10 695 20, 1
ZONE D'ETUDE 123 845 5741 125 085 57,0 93 115 42,9 94 220 43,0

Source: Statistique Canada, recensements 1971 et 1976



Plusieurs paramétres se conjuquent pour déterminer l'arma-
ture urbaine d'une région. Dans le cadre de la présente
étude, les centres urbains ont été déterminés en fonction
d'indicateurs tres particuliers, ayant trait au poids démo-
graphique et aux fonctions urbaines. C'est sur ce dernier
point que portera essentiellement notre analyse et 3 cet
effet, seules les fonctions urbaines les plus significati-
ves ont été analysées; il s'agit principalement des fonc-

tions commerciales, de service et institutionnelles.
1.2.2.1 Fonction commerciale

L'analyse de 1l'activité commerciale d'une région s'avdre
relativement difficile, étant donné le peu de données exis-
tantes & ce sujet, Parmi les données qui permettent une
certaine détermination des centres commerciaux de grande
envergure, seule la donnée sur le transfert de la taxe de

vente provinciale constitue un indice valable pour la loca-

lisation de ces centres.

En se référant & cette donnée, il est donc apparu tres
distinctement que les villes de Victoriaville, Thetford-
Mines et Saint-Georges se caractérisent comme des centres
d'activité commerciale tr®s importants avec des transferts
qui s'établissaient respectivement 3 1 000 000$%$, 800 000%
et 500 000%. Les centres de Lac Mégantic et de Plessis-

ville suivent avec des transferts de 1'ordre de 300 000%.
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Enfin, quatre autres municipalités présentent des trans-
ferts variant de 100 000% & 200 000%, soit Sainte-Marie,

Disraeli, Saint-Joseph-de-Beauce et Beauceville.
1.2.2.2 Fonction de service

Pour identifier 1les principaux centres de service, deux
types de parameétres ont été considérés, soit les services
reliés 3 1'administration publique et ceux relatifs au do-

maine de la santé.

Dans le premier cas, 1'identification des centres de ser-
vice est fondée sur deux inventaires, soit 1'éventail des
services gouvernementaux offerts au niveau de la région et

l1'"importance de ces derniers en termes d'emplois.

Ainsi, sept centres urbains d'importance ont été identifiés
de cette manitre; cing d'entre eux (centres primaires) pré-
sentent une structure tres diversifiée, offrant plus de 10
services gouvernementaux; il s'agit des municipalités de
Victoriaville, Thetford-Mines, Lac Mégantic, Saint-Joseph-
de-Beauce et Beauceville. Quant aux centres de Saint-Geor-
ges et de Plessisville (centres secondaires), ceux-ci pré-
sentent une structure moins importante (4 3 10 services),
mais constituant un intér&t certain pour la population en-

vironnante.
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Dans le second cas, l'analyse permettant une classification
des centres urbains a été fondée sur certains criteéres de
base préalablement déterminés, étant donné la complexité de
la structure interne du domaine de la santé. Ainsi, des
é¢léments, tels la nature des équipements et des services
des établissements (nombre de 1lits, nature des soins,
etc.), la diversification des établissements (foyer, centre
de réadaptation, CLSC, etc.) et la localisation géographi-

que des centres, ont été considérées dans cette approche.

Deux catégories de centres de service de santé ont pu ainsi
étre identifiés: les centres de plus de 300 1lits et 1les
centres de 100 & 300 lits. Dans la premiére catégorie, on
retrouve les centres de Saint-Georges, Thetford-Mines et de

Victoriaville; tandis que la seconde catégorie regroupe les

centres de Beauceville et de Lac Mégantic.
1.2.2.3 Fonction institutionnelle

Pour démontrer la vocation particulidre des centres urbains
dans le domaine de 1'éducation, seuls les équipements pu-
blics d'importance ont été soulignés sur 1l'ensemble de 1la
zone d'étude. Ainsi, seulement deux de ces équipements se
rencontrent sur 1l'ensemble de la zone d'étude, soit les

CEGEP de Victoriaville et de Thetford-Mines.

~-25-



1.3 RESSOURCES ET INDUSTRIES DE LA REGION

1.3.1 Activité industrielle

L'activité industrielle constitue une composante tr2s im-
portante dans 1'économie de la région. Selon les plus ré-
centes données ¥ ce sujet, publiées dans le répertoire in-
dustriel du Québec (Scott's, 1980), la zone d'étude comp-
tait 27 797 emplois manufacturiers, soit plus de 30% de 1la
population active totale de la zone d'étude (voir tableau
1.8). De ce nombre, 60% se concentrait dans les divisions

de recensement d'Arthabaska et de Beauce.

Considérée dans son ensemble, la zone d'étude se caracté-
rise par la diversité de sa structure industrielle; ainsi
des 20 grands groupes industriels identifiés au Québec,
treize y sont représentés (voir annexe 2). Toutefois, cer-
tains d'entre eux sont beaucoup plus représentatifs de
l'activité industrielle de la région. On compte notamment
les groupes reliés a 1'industrie agro-alimentaire, du tex-
tile, du vétement, de la transformation du bois, du meuble

et enfin 3 1'industrie minidre.

La distribution spatiale de ces diverses activités permet
d'identifier des secteurs homog®nes ol une de ces activités
est prédominante. Ainsi, dans le domaine de 1'industrie
agro-alimentaire, deux secteurs se sont révélés particu-

lidrement importants, soit la région des Bois-Francs (War-
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TABLEAU 1.8: REPARTITION DE L'EMPLOI MANUFACTURIER, PAR DIVISION DE RECEN-

SEMENT

Division de Population Population Emplois indus- Rapport emploi/
recensement totale(1) active(2) triels(3) pop. active
ARTHABASKA 54 630 22 790 7 710 33,8%
BEAUCE 69 260 27 470 9 054 52 9%
FRONTENAC 25 880 10 645 4 323 40,6%
MEGANTIC 56 821 22 650 5 804 25,6%

WOLFE 14 800 5 855 906 15,4%

ZONE D'ETUDE 221 391 89 410 21 791 31,0%

(1) Répertoire des municipalités 1980 (données du 1% juin 1979)
(2) Recensement de 1976

(3) Répertoire industriel du Québec (Scott's), 10"

édition, 1980
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wick, Victoriaville, Arthabaska et Princeville) et la ré-
gion de Beauce-Nord (Sainte-Marie et Vallée-Jonction).
L'industrie du textile se concentre principalement dans le
corridor de la riviedre Chaudikre, avec les municipalités de
Saint-Frédéric, Saint-Martin, Saint-Georges et Saint-

Cdme-de-Kennebec.

L'industrie du vétement, quant a elle, se partage dans
trois régions: la région des Bois-Francs (Victoriaville,
Arthabaska, Princeville et Daveluyville), la région de
Beauce-Sud (Beauceville, Saint-Georges et Saint-
Cobme-de-Kennebec), et dans un secteur relativement central,
comprenant les municipalités de Saint-Elzéar-de-Beauce, Sa-
cré-Coeur-de-Jésus, Thetford-Mines, Black-Lake, Disragéli,
Garthby, Weedon, Saint-Gérard, Lambton, Saint-Romain et Lac
Mégantic.

L'industrie du bois se concentre au sud de la zone d'étude,
preés de la frontidre américaine, et est surtout reliée 2 la
coupe de bois. Tout comme 1'industrie du bois, 1'industrie
du meuble est tres localisée et se concentre dans un corri-
dor situé entre Victoriaville et Québec, dans l1l'axe de la
route 116.

Enfin, 1'industrie mini®re se centralise principalement

dans la région de Thetford-Mines (Thetford-Mines, Black-La-

ke, East Broughton, Robertsonville), ol cing entreprises
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meénent des opérations minidres pour l'extraction de 1'a-
miante. Base méme de 1'économie régionale, l'activité mi-
nidre a connu des fluctuations importantes au cours des
dernitres années en raison d'un marché plus ou moins sta-
ble.

Si 1'on regarde maintenant plus attentivement la réparti-
tion de 1l'emploi manufacturier, deux p8les industriels im-
portants se dégagent, soit ceux de Sainte-Marie et Victo-
riaville, qui concentrent au-deld de 2 500 emplois. La
planche 3 illustre selon cing classes d'emploi la distri-
bution sur l'ensemble de la zone d'étude. Les aggloméra-
tions de Plessisville, Thetford-Mines et Saint-Georges
constituent des pbles secondaires de 1l'activité indus-
trielle (1 500 & 2 499 emplois). On rencontre par ailleurs
de petits pdles de concentration, relativement isolés tels
Warwick, Princeville, Saint-Joseph-de-Beauce, Lac Mégantic
et Saint-Gédéon.

L'élément prédominant que permet de visualiser cette dis-
tribution de 1l'emploi manufacturier est certes le dévelop-
pement de 1'industrie 3 proximité des grands corridors de
population, mais également la concentration le 1long des
axes majeurs de circulation, telles les routes 116, 112 et
173
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Ces infrastructures ont en conséquence modeler la densité
d'occupation industrielle. Parmi ces trois axes majeurs de
circulation, les routes 116 et 173 s'aveérent les éléments
structurants de la zone d'étude au titre du développement

industriel, d'autant plus qu'elles sont jumelées au trans-
port ferroviaire.

Selon des données tirées d'une enqudte de 1'Institut natio-
nal de la recherche (mars 1980) et spécifiques & la région
de 1'Amiante, les données d'emploi permettaient de consta-
ter la forte spécialisation de la région, axée sur 1'ex-
traction de 1'amiante; d'aprds cette méme enquéte, le sec-
teur minier regroupait preés de 58% de 1'ensemble des em-
plois manufacturiers de la région, soit 4 042 sur 6 971 em-

plois. Le tableau 1.9 montre d'ailleurs cette répartition.

En termes de perspectives de développement industriel, 1la
région de Thetford-Mines s'est avérée jusqu'?d aujourd'hui
assez peu dynamique au niveau des différents secteurs d'ac-
tivités représentés, exception faite du secteur minier.
Les seuls projets connus % court terme sont ceux de la So-
ciété Nationale de 1'Amiante et reliés 3 la transformation
de l'amiante en région. Selon les informations obtenues
aupreés des responsables de la S.N.A., on estime transformer
200 000 tonnes par année d'ici 1986. Ces perspectives
pourraient toutefois &tre supérieures 3 plus long terme,

atteignant jusqu'ad 500 000 tonnes par an, dans la mesure ol
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TABLEAU 1.9: EMPLOIS MINIERS ET MANUFACTURIERS DANS LA RE-
GION DE L'AMIANTE

Nombre
Groupes industriels d'emplois % du total
Mines 4 042 57,98%
Aliments et boissons 208 2,98%
Meubles et articles
d'ameublement 368 5,28%
Bois 238 3,42%
Produits métalliques
et machineries 613 8,79%
Matériel de transport 137 1,97%
Produits non-métalliques 284 4,07%
Vétement 870 12,48%
Caoutchouc et
produits chimiques 116 1,66%
Imprimerie 21 0,30%
Industries manufactu-
ritres diverses 74 1,07%
TOTAL 6 971 100%

Source: Société économique de la région de 1'Amiante, Dos-

sier économique Thetford-Mines et région de 1'A-

miante, Mars 1979
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les nouveaux produits actuellement 3 1'étude trouvent un
marché important et s'averent rentables sur une production
3 grande échelle. Il est possible par ailleurs que ces
projets aient des effets d'entrainement, mais rien ne nous

permet de les identifier et d'en évaluer 1'ampleur.

1.3.2 Développement touristique

Au niveau du développement touristique, on compte actuelle-
ment plusieurs documents de planification qui traitent du
tourisme. Parmi ceux-ci, il en existe un qui établit un

portrait relativement bien détaillé du tourisme. Elaboré

Par le gouvernement du Québec dans le cadre de 1l'applica-
tion de la Loi sur 1'aide au développement touristique(l),
ce plan général de développement démontre l1'"importance re-
lative des pbdles, circuits et zones touristiques sur 1'en-
semble du Québec. Cette hiérarchisation des sites touris-
tiques se traduit par une qualification, 3 savoir 3 carac-
tére international ou national.

Or, en se basant sur ce document de planification, on note
que la zone d'étude ne comporte qu'une seule station tou-
ristique 3 caractere national, soit celle formée par le
Parc Frontenac et le Mont Adstock, ainsi que deux villes

étapes, soit Thetford-Mines et Saint-Georges. 11 faut men-

tionner également que cette station se situe 3 1'intérieur
de la méme région touristique (Estrie) que le Mont Orford,

dont la vocation est internationale.

(1) Gouvernement du Québec, Reglement concernant l'aide au

développement touristique, A.C 3033-79, 7 novembre
1979, annexe B
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Par ailleurs, au niveau des couloirs et circuits touristi-

ques, la zone d'étude est traversée par 3
d'intérét international,

couloirs dits
soit la vallée de la riviedre Chau-
dieére, l'axe de la route 116 (Québec -

l'axe de 1la route 161 (Victoriaville -

Victoriaville) et

Trois-Rividres),
ainsi que par un circuit touristique d'intéré&t national,
soit le trajet Québec - Vallée-Jonction - Thetford-Mines
Sherbrooke (routes 173 et 112).

Situé 3 1'ouest du lac Saint-Frangois, le Parc Frontenac

couvre approximativement 150 kilomdtres carrés et offre ac-
tuellement yne diversite d'activités; au nombre des intal-

lations actuelles, on compte deux plages avec pavillon des

baigneurs, deux zones de camping-pique-nique, trente sites
rustiques (& caractdre temporaire), une école de voile (3 la

journée), ainsi qu'un systime de location de chalets (10)

pour la villégiature. En plus de ces activités, le visiteur

peut s'adonner 3 la pratique de la péche.

D'apreés les informations recueillies aupreés du ministére du
Loisir, de la Chasse et de la Péche, les priorités actuelles
sont de réaliser 3 court terme l1'aménagement de deux autres
terrains de camping, afin de répondre adéquatement 3 la tres
forte demande qui, selon 1a méme source,

provient d'une
client®le majoritairement régionale,
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Quant au Mont Adstock, les installations existantes permet-

tent la pratique du golf, du ski alpin et du ski de fond.
On a procédé cette année (juillet 1981) 3 1'ouverture d'un
nouveau parcours de golf (9 trous). A moyen terme (3 2 4
ans), 5 nouvelles pistes de ski alpin pourront possiblement
étre ouvertes et on prévoit également 1'installation d'un
nouveau "T-Bar" sur le versant nord. Les installations ac-
tuelles répondent 3 une demande régionale dé ja importante,
et la création possible d'un centre récréatif régional uni-
que (Parc Frontenac/Mont Adstock) pourrait attirer une
clienttéle plus forte que présentement, mais semble-t-il
toujours & caractd®re régional.

Sous la foi de 1l'envergure des installations actuelles, des

indications qui nous ont été fournies quant A la provenance

des utilisateurs et des projets qui sont envisagés par le

ministére du Loisir, de la Chasse et de la Pé&che et considé-
rant par ailleurs la présence dans la méme région touristi-
que d'un pdle de développement touristique important (Monts
Sutton et Orford), il apparait que le centre récréatif du

parc Frontenac et du mont Adstock est essentiellement de vo-

cation régionale. Cette assertion est par ailleurs corrobo-

rée par les résultats de 1'analyse de la villégiature que

1'on retrouve dans la section suivante.
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1.3.3 Villégiature

1.3.3.1 Distribution de la villégiature

Dans la zone d'étude, le phénomdne villégiature tient une
place tres importante, puisqu'une enquéte faite auprds des
municipalités du‘milieu, dans le cadre d'une étude de Hy-
dro-Ouébec(l), a permis de dénombrer quelque 11 230 rési-
dences secondaires. Cette enquéte a démontré entre autres
que les résidences secondaires se rencontraient dans plus
de B86% des municipalités composant notre zone d'étude et
que leur nombre pouvait varier de fagon trds significative,
soit de moins de 10 chalets 3 plus de 525 chalets. Le ta-
bleau 1.10 illustre la distribution statistique des rensei-

gnements recueillis selon quatre grandes classes.

(1) Hydro-Québec, "Enquéte socio-politique, Beauce/Thet-
ford", été 1980
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TABLEAU 1.10: DISTRIBUTION DE LA VILLEGIATURE

Nombre de

municipalités %
Villégiature faible
(1 3 20 résidences secondaires) 34 22,1
Villégiature moyenne
(21 3 60 résidences secondaires) 34 22,1
Villégiature forte
(61 & 170 résidences secondaires) 46 29,8
Villégiature tres forte
(plus de 171 résidences secondaires) 16 10,4
Aucune villégiature 26 15,6

A titre indicatif, on peut mentionner que les 11 230 rési-
dences secondaires dénombrées représentent 3 peu pres 6,7%

du stock québécois de résidences secondaires qui s'élevait
4 quelque 167 568 unités en 1974(1).

En se référant & la planche 4, illustrant la distribution

spatiale des résidences secondaires dans la zone d'étude,

on note la présence de deux regroupements importants, qui

totalisent 3 eux seuls 42% des résidences secondaires.

(1) Jean-Pierre St-Amour, "La villégiature au Québec, pro-

blématique de 1'aménagement dQ territoire", Editions
Asticou, Hull, 1979, p. 57
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Le premier regroupement, et certes le plus important, se
situe 3 la hauteur de la cuvette des lacs Aylmer et Saint-
Frangois ainsi que du couloir du Haut Saint-Frangois; on y
compte plus de 3 600 résidences secondaires, soit 32% des
chalets de la zone d'étude. Il regroupe ainsi les quinze
municipalités suivantes: Dudswell, Weedon, Marbleton,
Bishopton, Saint-Gérard, Garthby, Beaulac, Stratford, Dis-
raéli, Saint-Joseph-de-Coleraine, Sainte-Prax&de, Lambton,

Saint-Méthode-de-Frontenac, Saint-Evariste-de-Forsyth et
Sainte-Anne-du-Lac.

Le deuxitme regroupement compte quant 2 lui quelque 1 125
résidences secondaires (10%), qui se répartissent dans les
municipalités de Saint-Romain, Nantes, Lac Drolet, Sainte-

Cécile-de-Witton, Lac Mégantic, Marston, Frontenac, Piopo-
lis et Notre-Dame-des-Bois.

I1 faut remarquer enfin que certaines municipalités isolées
regroupent un nombre tres important de chalets dont la jus-
tification repose sans doute sur 1la présence d'une ressour-
ce touristique significative. Parmi celles-ci, on retrouve
les municipalités de Sainte-Clothilde-de-Horton (337 cha-
lets), Saint-lLouis-de-Blandford (225 chalets), Saint-Vic-
tor-de-Tring (231 chalets), Trois-Lacs (250 chalets) et Ha-
lifax-Sud (290 chalets). L'ensemble de ces cing municipa-
lités totalise 1 333 résidences secondaires supplémentai-
res, soit 11,9% du stock actuel.
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1.3.3.2 Profil de la provenance

Une analyse succincte des données de cette enquéte a permis
de tracer un profil général de la provenance des villégia-
teurs de la zone d'étude. Pour ce faire, 1'échantillon
utilisé s'est limité aux données des municipalités oU la

villégiature est tres forte (plus de 171 chalets).

A la lumidre de ces données, il appert nettement que la
clientele a un caractdre fortement régional et que la pro-
venance des villégiateurs rayonne principalement autour de
pbles importants, tels Thetford-Mines, Sherbrooke, Plessis-
ville, Victoriaville et en quelques occasions de Montréal
(voir tableau 1.11). I1 est a remarquer que les flux de
provenance s'établissent davantage de 1'ouest vers 1l'est,

que du nord vers le sud.

Quant aux perspectives de développement de la villégiature,
ces dernidres sont relativement limitées pour 1'ensemble du
territoire; en effet dans le contexte économique actuel, le
phénomeéne de la villégiature traditionnelle, en bordure du

lac, perd nettement de son importance et laisse place 2
autre type de villégiature.

un
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TABLEAU 1.11: PROFIL DE LA PROVENANCE DES VILLEGIATEURS -
ECHANTILLON (PLUS DE 171 RESIDENCES SECON-

DAIRES)
MUNICIPALITES PROVENANCE

Frontenac ¢ Mégantic, Sherbrooke, Mon-
tréal ;- E:U,

Saint-Victor-de-Tring : Beauceville, Québec, Sher-
brooke

Sainte-Anne-du-Lac : Thetford-Mines

Saint-Méthode-de-Frontenac : Thetford-Mines, Montréal,
Québec

Lambton : Montréal, Québec

Stratford : Montréal, Sherbrooke

Saint-Joseph-de-Coleraine : Thetford-Mines, Black-Lake

Disraéli (paroisse) : Thetford-Mines, Sherbrooke

Garthby : Montréal, Sherbrooke, Victo-
riaville, Thetford-Mines

Weedon : Locaux (10%), Montréal, Sher-
brooke

Dudswell : East Angus, Sherbrooke

Halifax-Sud ¢ Plessisville, Victoriaville

Halifax-Sud, ptie sud-ouest : Plessisville, Bernierville

Trois-Lacs : Asbestos, Montréal

Sainte-Clothilde-de-Horton : Montréal, Trois-Rivieres,

Longueil, Victoriaville
Saint-lLouis-de-Blandford : Montréal, Princeville, Victo-

riaville

Source: "Enquéte socio-politique, Beauce/Thetford", Hydro-
Québec
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1.3.3.3 Revenus générés

Selon des études récentes sur la villégiature dans les Can-

tons de 1'Est et Charlevoix, il est possible d'évaluer les
dépenses annuelles, reliées & une résidence secondaire,
soit pour l'alimentation, les taxes municipales, 1'électri-
cité, les vétements, et qui se traduiraient par des revenus
régionaux. En 1971, on évaluait que le montant total des

dépenses annuelles par résidence secondaire s'établissait 2
1 300%.

Considérant les mouvements de 1'inflation depuis ce temps,
on peut estimer & quelque 20 000 000$ les revenus régionaux

engendrés par les 11 230 résidences secondaires de

zone d'édtude.

notre
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En somme, la zone d'étude se caractérise comme une entité

peu populeuse, ol, dans les perspectives d'accroissement
démographique établies, seules les divisions de recensement
d'Arthabaska et de Mégantic connaitront des augmentations
de leur population. Il ressort par ailleurs que les poles
régionaux actuels, soit Victoriaville, Thetford-Mines et
Saint-Georges, seront davantage confirmés dans leur r8le au

niveau de l'ensemble de la zone d'étude.

Au niveau du développement économique, seuls les projets de
la Société Nationale de 1'Amiante, visant la transformation
de l'amiante en région, constituent un élément prévisible
de développement. Toutefois, ces derniers ne diversifie-
ront pas la structure industrielle existante de fagon suf-
fisante & attirer d'autres industries dans 1la région.
Ceux-ci accentueront possiblement davantage la concentra-
tion de l'activité économique dans un secteur donné, soit
celui de l'amiante. Devant ce fait, on peut penser que les
entreprises de 1l'extérieur seront alors peu intéressées 2
s'établir dans la région, en raison de la concurrence et de

1'influence du poids des mines.

Enfin au niveau touristique, le contexte économique actuel
a passablement stabilisé le développement de la villégiatu-
re, sous sa forme traditionnelle, puisqu'il en colte rela-
tivement cher de posséder une résidence secondaire. On

s'oriente de plus en plus vers d'autres formes d'héberge-
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ment. Aussi & ce niveau, on peut supposer que le dévelop-
pement au niveau de la zone d'étude ne soit pas tres impor-
tant. Quant aux équipements récréatifs actuels (Parc Fron-
tenac et Mont Adstock), les développements prévus s'adres-
sent davantage 3 une clienttle régionale, alors que des si-
tes tel le Mont-Orford, situé dans la méme région touristi-

que ont wune vocation qui dépasse les limites de la =zone
d'étude.
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2.1 LES TRANSPORTS DANS L'ECONOMIE DE LA REGION

L'évaluation des besoins réels d'une région voulant se do-
ter d'une meilleure desserte routitre repose sur divers pa-
rametres. Le présent chapitre s'attarde donc dans un pre-
mier temps & tracer le profil du transport dans la région
et & préciser son importance sur le développement économi-
que de la région et dans un second temps, & cerner les
perspectives de développement pouvant modifier ce méme pro-
i 41 [

2.1.1 Produits transportés

A l'heure actuelle, trois secteurs d'activités génetrent la
majorité des échanges (importations / exportations) avec
l'extérieur de la région; il s'agit du secteur manufactu-

rier, du commerce de gros et enfin du secteur minier.

Au nombre des produits qui sortent de la région, 1'amiante
s'aveére certes le plus important en termes de volume des
produits transportés. Selon les données du rapport de
1'T.N.R.S., il appert que le secteur minier compte pour
plus de 72% du total des exportations, comparativement 3
19,5% pour les produits fabriqués. Actuellement, la pro-

duction d'amiante est surtout orientée vers les marchés

d'outre-mer; le marché nord-américain n'absorbe que 30% de

la production totale.
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L'importance des expéditions hors-région résulte du fait

qu'aucune transformation de 1'amiante ne se fait dans la
région.,

Quant au secteur manufacturier, celui-ci exporte 78,4% de

sa production hors de la région et principalement vers Mon-
tréal (25,2%). Le marché visé par ce secteur est le Qué-
bec.

En termes d'importations, la région est grande consomma-
trice de biens et de services. Selon les données existan-
tes, la grande majorité des importations de la région pro-
viennent de Montréal (66%). Tout comme pour les exporta-
tions, ce sont les trois mémes secteurs d'activités qui in-
terviennent le plus au niveau des achats de biens et servi-
ces. Le secteur minier se veut le principal importateur de
biens. Il importe ainsi 3 77% ses produits de Montréal et
de Québec (produits pétroliers). Sa consommation en région
se limite uniquement 3 des produits tels que les produits

métalliques, les machines, les pneus et les produits du
bois.

Dans chacun de ces secteurs d'activité, Montréal constitue
soit le principal fournisseur, soit un intermédiaire impor-
tant depuis ou vers d'autres marchés. Si 1'on consid®re la
situation géographique de la région par rapport aux princi-
paux centres de consommation et d'expédition vers les mar-

chés d'exportation, le transport joue un réle d'importance
dans 1'économie de la région.
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2.1.2 Dépenses engendrées par secteur économique

En ce qui concerne les dépenses attribuables au transport
des produits dans chacun des différents secteurs économi-
ques de la région, les données établies dans 1'enquéte de
I'T.N.R.S. sur les flux des biens et des services dans la
région de l'Amiante nous apparaissent tr®s significatives
de la situation présente. Dans les grandes lignes de cette
étude, il ressort entre autres que les dépenses en trans-

port engendrées par les secteurs autres que le secteur mi-

nier, sont relativement faibles et que les entreprises
(produits) ne sont pas tr&s sensibles aux colts de trans-
port. Tel que le mentionne cette méme étude, une entrepri-
se qui s'avererait tres sensible aux colts de transport
n'aurait pas avantage 3% s'implanter dans la région, mais

plutét & proximité des marchés ou de la matidre premidre.

Tel que le montre le tableau 2.1, les dépenses globales
reliées au transport sont de 1'ordre de 25 085 600$%, dont
66% sont directement reliédes au secteur minier. Par con-
tre, si 1l'on consideére pour l'ensemble des secteurs écono-
miques retenus les modes de transport utilisés, on remarque
une équivalence des dépenses de chacun des modes; le trans-
port par camion représentant quelque 12 778 600$, compara-

tivement & 12 307 000% pour le transport par rail.
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TABLEAU 2.1:

SECTEURS

DEPENSES DE TRANSPORT PAR SECTEUR

ECONOMIQUE (1979)

DEPENSES
ECONOMIQUES TRANSPORT PAR TRANSPORT PAR TOTAL
CAMION RAIL
Mines 4 660,0 Il 932,0
Sous-Total 4 660,0 11 932,0 16 592,0
Manufactures 5 883,3 573540
Commerces de gros 1 056,53 -
Commerces de détail 673,0 -
Construction 506,0 -
Sous-total 8 118,6 375,0 8 493,6
GRAND TOTAL 12 778,6 12 307,0 25 085,6
Soufce: Enquéte I.N.R.S., 1980, "Les flux de biens et services dans la

région de 1'Amiante".
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Au niveau de chacun des secteurs économiques, la réparti-
tion des dépenses selon le mode de transport présente d'im-
portantes variations. Au niveau du secteur minier, le
transport par rail est nettement favorisé, lequel représen-
te 72% des dépenses totales de ce secteur. Quant aux au-
tres secteurs d'activités, le transport par camion prédo-

mine largement avec 96% des dépenses totales de ces sec-

teurs.

2.1.3 Réle structurant / non structurant du transport

2.1.3.1 Les facteurs de localisation

Il serait intéressant de pouvoir, 3 partir d'un ensemble de
caractéristiques régionales, prédire les localisations in-
dustrielles futures. Dans un contexte économique idéal de
concurrence pure et parfaite, de bonne circulation de 1'in-
formation et de rationalité du décideur, une telle simpli-
fication est possible et les théories classiques de locali-
sation industrielle proposent des schémas de localisation
optimale qui minimisent les colts de production. Dans
cette situation idéale, le coOt de transport devient le

(1)

facteur déterminant dans le choix de localisation.

(1) Weber A., Theory of the location of industries, Uni-

versity of Chicago Press, 1929.

-50-



Néanmoins, dans le contexte économique réel, la décision
finale d'implantation prend en considération un grand nom-
bre de facteurs dont le poids relatif varie avec la taille,

le type ou les besoins de 1l'entreprise.

On peut classer les facteurs de localisation en 3 groupes.
Bien entendu, cette classification n'est pas un classement,
en ce sens que chaque décideur affectera une pondération
spécifique 3 chaque facteur en fonction de ses besoins et
de ses caractéristiques propres. On distingue 3 groupes de

facteurs de localisation(z):

a) Les facteurs permissifs:

Ce sont les facteurs indispensables % 1l'existence méme
d'une activité économique. Notamment, ils conditionnent
la localisation d'entreprises de sidérurgie, ciment et
pétrole. Cependant, de plus en plus, l'entreprise mo-
derne se libdre des contraintes de localisation de ce
type gréce & 1l'amélioration du transport des matidres
premidres (pipeline, grands ports). Les facteurs per-
missifs & notre époque sont davantage liés & des impéra-

tifs de protection de la nature et de l'environnement.

(2) Gueniot Y., Des zones industrielles vers les parcs

d'activités, Berger Levrault, 1974
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b)

c)

(1)

Les facteurs techniques:

I1 s'agit essentiellement des éléments influengant di-

rectement les colts de production et de distribution,

c'est-3-dire:

- la proximité du marché

- la présence et le colt du terrain d'implantation

- 1'existence de badtiments disponibles

- 1'état des liaisons et communications avec 1l'extérieur

- les aspects qualitatifs de la main-d'oeuvre (forma-
tion, spécialisation...)

les aides financigéres et fiscales de 1'Etat

Parmi ces facteurs, 2 éléments sont fondamentaux dans le
choix de localisation de la majorité des entreprises(l).
Il s'agit des liaisons et de la main-d'oeuvre. Il est 2
noter que la notion de liaison est avancée, ce qui en-
globe les transports au sens strict, mais aussi les com-
munications (télex, téléphone, télé-informatique, etc)
compte tenu du développement de 1'utilisation de moyens

accélérés dans 1'échange d'information.

Les facteurs d'environnement:

Il s'agit de facteurs plus qualitatifs que quantitatifs
dont les modedles ne tiennent pas compte mais qui in-
fluencent le décideur de fagon significative. On dis-

tingue 3 types de facteurs d'environnement.

Gueniot Y.; Op. cits
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La présence d'établissements de méme branche ou de
secteurs complémentaires (sous traitance) permet au

décideur d'envisager des économies d'échelle et des

effets d'entrainement potentiels.

La présence d'organismes comme les universités, cen-

tres de recherches, bureaux d'études, centres de cal-

culs, constitue un support logistique émulant dans une

région donnée.

Facteurs_d'ambiance:

Bien que souvent implicite, 1'impact de 1'image régio-
nale dans la décision est fondamental et les préjugés
concernant certains lieux ou certaines régions sont

tenaces.

Le décideur analysera 1'image de la région, 1'ambiance
syndicale, le dynamisme des entreprises installées et
des autorités locales, de méme que leur coopération,
et des projections seront faites & partir des tendan-

ces observées méme dans un passé lointain.
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Parmi ceux-ci, notons:

- la disponibilité de logements;

- les équipements collectifs ou privés: enseignement,
équipements hospitaliers ou sportifs, loisirs,
commerces;

- l'agrément de la région (tourisme, climat);

- les facteurs personnels du décideur.

Ces facteurs sont de plus en plus reconnus comme des
intervenants de premier ordre dans les décisions de lo-
calisation, notamment au niveau des PME, et ils sont
intégrés au programme de promotion industrielle au méme
titre que les avantages strictement économiques de 1la

région.

Parmi tous facteurs, il est bien évident que le décideur
fait un choix et qu'il est plus sensible & certains qu'd
d'autres en fonction des caractéristiques de son entre-

prise. Sa décision est néanmoins souvent empreinte de

subjectivité.

S5i on voulait schématiser britvement les comportements
des entreprises industrielles face aux facteurs de
localisation, on pourrait dire que la rationalité du

choix croit avec la taille de l'entreprise.

-54-



Dans le cas des multinationales, le choix du pays se
fait pour des raisons de taxation, de facilités de
crédit, des aides publiques, etc. A 1'intérieur du
pays, les principaux critéres sont 1la qualité et 1la
souplesse du transport et la disponibilité et la qualité

de la main-d'oeuvre.

Plus la taille de l'entreprise diminue, plus le choix du
décideur se fait de fagon intuitive. 1I1 est difficile 2
ce niveau de cerner le poids relatif du transport dans

sa décision.

Pour les PME, on peut constater que le comportement des

entreprises varie selon le type de produit:

- les entreprises fabricant des produits banals suivent
l'urbanisation;

- les entreprises libérées de la dépendance du milieu
urbain recherchent les facilités de fonctionnement et
les bonnes dessertes;

- les entreprises de pointe recherchent les milieux fa-

vorables 3 1'innovation.

D'apreés 1l'enquéte de 1'Actualité (juin 1981) il ressort
que les investisseurs sont de plus en plus sensibles au
"socioprofile" de la région c'est-a-dire les tendances
politiques, les mentalités, les dynamismes locaux, 1la
paix syndicale, la coopération municipale, le cadre de

vie.
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Au Québec, il y a une série de villes qui sont boudées 3
cause Justement d'un passé agité ou des mouvements
syndicaux, mémes lointains, comme Sorel, Shawinigan,

Saint-Jérome, Joliette.

Pour 1'Actualité, 1'industriel recherche: "un bout de
lac, des pentes de ski, un centre-ville, des bons res-
taurants, des grands magasins, des écoles de qualité.
Et par dessus tout, un milieu accueillant, une main-
d'oeuvre de confiance, intéressée 4 la réussite de son

entreprise".

Méme si pour Alfred Cossette de 1'0PDQ, les facteurs
déterminants demeurent les transports, 1'énergie et 1la
fiscalité, il semble que les facteurs intangibles soient
aussi importants. Dans une récente étude comparative
entre le Québec et l'Ontario(l), il apparait que dans
1'Outaouais québécois les facteurs de localisation pri-
vilégiés sont la proximité des matidres premidres des
marchés, l'énergie abondante et bon marché, la disponi-
bilité de la main-d'oeuvre. Du cdté ontarien, les fac-
teurs principaux sont la proximité des marchés, les fa-
cilités de transport par route, les entrepreneurs
propriétaires originant de la région, la disponibilité

de main-d'oeuvre et le climat social.

MIC, DGSE, DGRP, Les avantages comparatifs du Québec

et de 1'Ontario en termes d'aide au "développement in-

dustriel". Mars 1981. Chapitre 5. Les facteurs de

localisation.
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I1 semblerait que de fagon globale, la proximité du mar-
ché soit un facteur déterminant dans la décision et que
le transport n'intervienne que de fagon secondaire dans

le choix de 1l'entrepreneur.



2.2 LES FLUX DE CIRCULATION

2.2.1 Importations et exportations

Tel que précisé précédemment, la zone d'étude est fortement
dépendante de 1'exportation de ses produits vers des mar-
chés nationaux ou internationaux, de méme que de 1'achat de
biens de consommation & l'extérieur de la région. Devant
un tel fait, le r8le du transport a donc été fondamental
depuis de nombreuses années dans le développement économi-

que de la région ou a tout le moins dans sa stabilité éco-

nomique.

Dans le but de saisir toute 1'importance du transport dans
la région, nous avons évalué chacun des modes de transport
de la région et le rble de chacun d'eux en tant que trans-
porteurs de produits. A cette fin, une description des
principaux produits transportés vers ou hors-région, de
méme qu'une analyse origine / destination des produits
transportés nous permettront de saisir tous les mécanismes
du transport régional et par conséquent de juger de 1'im-

portance d'une bonne desserte routidre.

Actuellement, trois modes distincts de transporteurs assu-
rent le transport de la mati®re premidre et des biens vers
les marchés, soit le camion, le train et le bateau. Nous

nous attarderons principalement 3 deux d'entre eux (camion
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et train), puisqu'ils touchent plus directement la région A
1'étude. Le transport par bateau se veut exclusivement le
dernier élément du mécanisme du transport des produits
(port d'expédition) vers les marchés d'outre-mer et dont le
développement n'agit sur la région, que dans la mesure ol
sont présentes des installations de manutention de conte-
neurs. Or dans le cas du port de Québec, les projets fu-
turs ne prévoient pas une nouvelle installation pour la ma-
nutention de conteneurs, lesquels projets pourraient modi-

fier le profil actuel et futur des expéditions.

Tout comme dans 1'étude produite par 1'I.N.R.S., nous avons
distingué le secteur de 1'amiante des autres secteurs, en
raison d'une part des volumes tres importants transportés
chaque année et d'autre part, de 1'intermodalité des modes

de transport qui caractérise ce type de produit.

Se référant aux données de 1'I.N.R.S, les expéditions d'a-
miante hors-région se sont élevées en 1979 & 770 000 ton-
nes. Partant de cette donnée de base, nous avons donc a-
bordé la question des modes de transport, du moins statis-
tiquement parlant, un peu différemment que dans le rapport
précédemment cité. Celui-ci illustre davantage 1l'intermo-
dalité du transport, alors que certaines nuances peuvent vy

étre apportées.

Ainsi, nous pouvons constater que plus de 425 000 tonnes
sont obligatoirement transportées par camion, soit 55,2% du
volume total et ce, vers trois destinations: Montréal,
Victoriaville et Robertsonville, d'ol elles sont transbor-

dées sur des bateaux ou des trains.
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Selon ces mémes données, il appert également que 263 500
tonnes (34%) sont acheminées vers 1'ouest (Montréal et
Victoriaville) et par conséquent, empruntent la route 265
(voir figure 1). Du volume total transporté par camion, on
compte plus de 35 000 tonnes destinées au marché nord-amé-
ricain wutilisant ce mode de transport; leur itinéraire
n'est toutefois pas défini précisément. Ce pattern pour-
rait connaitre certaines modifications en fonction des pro-

jets prévus par la Société Nationale de 1'Amiante.

En effet, les nouvelles orientations, développées par 1la
S.N.A., pour un développement et 1la transformation de
l'amiante en région sont susceptibles d'agir sur le déve-
loppement de la région et indirectement sur le transport en
général. Selon les informations obtenues aupreés de 1la
S.N.A (M.G. Bernstein), il est possible de croire que pres
de 200 000 tonnes par année d'ici 1986 seront transformées
dans la région et comme le marché nord-américain est essen-
tiellement visé pour tous les produits(l), on peut penser 3
l'utilisation du camion pour 1'expédition des produits
(vers Montréal). Dans un avenir des plus optimistes, ol
tous les projets étudiés sont en marche, un maximum de
500 000 tonnes par année pourrait é&tre atteint. Dans cette

éventualité, d'autres types de transporteurs seront possi-

blement utilisées.

(1) Voir liste en annexe 3 les projets de la S.N.A.
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TABLEAU 2.2: PROFIL ACTUEL DE LA CIRCULATION DES PRODUITS TRANSPORTES

MODE DE DESTINATION TONNAGE TRANSPORTE %
TRANSPORT
Camion Victoriaville (route 265) 82 000

Montréal (route 265) 181 500

Sous-total 263 500 34,2%

Robertsonville (route 112) 126 500

Marché nord-américain 35 000

TOTAL 425 000 55,2%
Train Montréal 30 000

Saint-Jean 53 000

Halifax 8 000

Autres marchés 240 500

TOTAL 331 500 43,0%
Non réparties 13 500 1,8%
GRAND TOTAL 770 000 100%

Source: I.N.R.S., enqudte mars 1980.
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FIGURE 1 PROFIL ACTUEL DES EXPEDITIONS DE L’AMIANTE
PAR MODES DE TRANSPORT e ronnes)

EXPEDITIONS MARCHE EUROPEEN

Thetford /Black-Lake

Saint-Jean (N.B.)

MODES DE TRANSPORT Halifax (N.E.)
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B aca D'AMERIQUE LATINE

(1) Les données utilisées sont celles publiées dans le document de LN.R.S.
NOTE: 35 000 tonnes destinées au marché américain n'ont pas été identifiées
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Outre 1'expédition des produits transformés, certains
intrants seront nécessaires 3% la fabrication de certains
produits. Ainsi, on peut compter quelque 100 000 tonnes
additionnelles de potasse en provenance de la Saskatchewan
(train) et quelque 50 000 tonnes de tourbe (camion) en
provenance d'un secteur A& proximité de 1'autoroute 20

(Saint-Louis-de-Blanford).

Ces nouveaux projets pourraient se traduire, dans 1'hypo-
theése de 200 000 tonnes supplémentaires, par un accroisse-
ment direct de 94,9% du tonnage transporté par camion par
la route 265, passant de 263 500 tonnes & 513 500 tonnes.
Par ailleurs, dans 1'hypoth®se 1la plus optimiste possible
(500 000 tonnes), et en comprenant les importations, 1'ac-
croissement direct du tonnage transporté par camion sur la

route 265 s'établirait 3 152%, passant de 263 500 tonnes 3
663 500 tonnes.

2.2.2 Caractéristiques de la route 265

2.2.2.1 Méthodologie

L'inventaire routier en général consiste dans la collec-
tion, la compilation et le traitement des données relatives
aux caractéristiques de la circulation et aux caractéristi-

ques physiques de la route.

Trois différentes études sont primordiales pour évaluer

quantitativement et qualitativement la circulation:
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TABLEAU 2.3: PROFIL PROJETE DE LA CIRCULATION DES PRODUITS TRANSPORTES
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MODE DE DESTINATION TONNAGE TRANSPORTE %
TRANSPORT (A) (B) (A) (B)
Camion Victoriaville (route 265) 82 000 82 000
Montréal (route 265) 181 500 181 500
Montréal et Grands-lLacs
(route 265) 200 000 350 000
Sous-total 463 500 613 500 68,7 74,4
Intrants (route 265) 50 000 50 060
Robertsonville (route 112) 126 500 126 500
Marché nord-américain 35 000 35 000
TOTAL 675 000 825 000 60,3 58,1
Train Montréal 30 000 30 000
Saint-Jean 53 000 53 000
Halifax 8 000 8 000
Autres marchés 240 500 390 500
Intrants 100 000 100 000
TOTAL 431 500 581 500 38,5 40,9
Non réparties 13 500 13 500 12 150
GRAND TOTAL 1 120 000 1 420 000 100% 100%
(A) Hypoth®se de 200 000 tonnes (S.N.A.)
(B) Hypothdse de 500 000 tonnes (S.N.A.), dont 7 transportés par camion.



FIGURE 2 PROFIL PROJETE DES EXPEDITIONS DE L' AMIANTE ET
DES PRODUITS TRANSFORMES, PAR MODES DE TRANSPORT

(EN TONNES)

EXPEDITIONS MARCHE EUROPEEN
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‘ Robertsonville

Thetford / Black-Lake

‘ Saint Jean(N.B.)

‘ Halifax (N.E.)
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- le volume de circulation;
- la classification des véhicules et le but du voyage;
- l'origine et la destination des véhicules.

Le volume de circulation suit des variations définies dont

les plus faciles 3 rcconnaitre sont:

- variation des heures dans une journée;
- variation des jours dans une semaine;
- variation des mois dans 1'année;

- variation des années.

Ces variations ne sont pas semblables sur toutes les rou-
tes. Elles changent de profil proportionnellement & leur
vocation et sont en étroite relation avec les aspects so-

cio-économiques de la demande de transport.

Concernant notre étude, nous ne tiendrons compte que de la
variation annuelle du trafic qui est étroitement lide 2
1'"augmentation de la circulation, laquelle est fonction de
l'accroissement de la possession de véhicules, de la popu-
lation, du désir de voyager des gens et du changement de

vocation de la route.
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Dans la région de Thetford-Mines et les environs, le Minis-
tére maintient depuis plusieurs années des postes perma-
nents de comptage. L'intensité de la circulation y est en-

registrée automatiquement par heure 3 1'année longue.

Les routes sur lesquelles on déterminera 1'évolution de 1la
circulation et leur taux de croissance respectif sont pour
la région de Thetford-Mines, la route 112 aux postes d'en-
quéte 1 et 2, la route 267 au nord de Thetford-Mines au

poste d'enquéte 4, la route 265 au nord de Black-lLake au

poste d'enquéte 3.

Alors que pour Plessisville on a sur la route 265 au nord
de Plessisville le poste d'enquéte 1, 3 1'est de Ples-
sisville sur la route 116 le poste d'enquéte 2, également 2
l'est de Plessisville sur la route 267 le poste d'enquéte
3, au sud de Plessisville sur la route 265 le poste d'en-

quéte 4 et 3 1'ouest de Plessisville sur la route 116 le

poste d'enquéte 5.

Afin de formuler notre hypoth®se concernant 1'accroissement
de la circulation pour les deux régions mentionnées précé-
demment, on ne retrouve qu'un seul poste de comptage perma-
nent sur lequel on peut se fier, les autres étant beaucoup
trop €loignés ou sont des postes de comptage temporaires.
La seule station de comptage disponible est celle située au

sud de Plessisville sur la route 265 ol 1'on possdde des
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statistiques depuis 1961. En ce qui concerne les autres
routes on wutilisera 1les diagrammes d'écoulement de la
circulation disponible de 1972/1979 et de 1'information
recueillie pour 1'année 1980 pour estimer 1'accroissement

de la circulation.
2,2.2.2 Inventaire de la circulation

Les principales constatations qui se dégegent des tableaux
2.4, 2.5 et 2.6 sont que la circulation a augmentée de fa-
con plus prononcée sur les routes pénétrant & Plessisville
que sur celles de Thetford-Mines. En effet, 3 Plessisville
on retrouve une augmentation moyenne de 8,3%, aslors qu'a
Thetford-Mines, on observe 5,9% en excluant le poste 4.
Pour connaitre le total de la circulation entrant dans 1la
région de Thetford-Mines, il faut additionner les flux sui-
vants: 6290, 4250, 2060 et 660, soit un total de 13 260
véhicules en 1974, 7961, 5678, 2990 et 1240, soit un total
de 17 869 véhicules en 1980. Le taux moyen annuel d'auog-
mentation devient alors 5%. Plus au nord prés de Plessis-
ville pour connaitre le nombre de véhicules y entrant, il
faut additionner 1243, 1155, 582, 3121 et 2493, soit un to-
tal de 8 594 véhicules en 1972, 2100, 2070, 870, 4608 et
4392, soit un total de 14 040 véhicules en 1979. Le taux
moyen annuel d'auomentation de la circulation devient alors

8%. Sur les routes affluentes aux deux régions concernées,
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TABLEAU 2.4: L'EVOLUTION DE LA CIRCULATION DANS

LA REGION

RIODE 1972/1980
Poste 1 Poste 2
Année JMA obs. % Aug. JMA estimé JMA obs. % Aug. JMA
972 5 120 5 720 3 860 3
1973 6 063 4
1974 6 290 9,6 6 427 4 250 10,1 4
1975 6 605 5510 6 813 4 460 4,9 4
1976 6 450 -2,3 T 221 4 420 -0,8 4
1977 7 655 4
1978 9 500 47,3 8 114 5 600 24,4 5
1979 9 975 5,0 8 601 5 2715 5,0 5
1980 7 961 -20,2 9 117 5 678 -1,7 5

Estimé a 5,6% augmentation Estimé a8 5,2% augmentation

annuelle pour 8 ans annuelle pour 8 ans

DE THETFORD-MINES ET LES TA
Poste 3
estimé JMA obs. % Aug.
860 (3 210)
53
256 2 060
(3 535) (10,1)
468 2 160 4,9
692
(3 710) (5,0)
926
1'%
(3 500) (=5;7)
431 2 780 28,7
(5 250) (50,0)
703 2 990 156
(5 400) (2,9)

Estimé a 6,9% augmentation
annuelle pour 6 ans
*Estimé a 7,8% augmentation

annuelle pour 8 ans

* Représente le volume indiqué sur les diagrammes d'écoulement

qui ne sont pas nécessairement ceux observés au poste d'enquéte

UX DE CROISSANCE DU TRAFIC POUR LA PE-
Poste 4
JMA estimé JMA obs. Aug. JMA esimé
400
2 060 660 65
2 104 690 4,5
2 315 700 1,4
2 453
2 601
2 737 1 420 103
2 922 1 240 -14,5

Estimé a 20%

annuelle pour 8

augmentation

ans



Pourcentage de la moyenne journaliére annuelle

TABLEAU 2.5: CARACTERISTIQUE DU POSTE

SUR LA ROUTE 265 PRES DE PLESSISVILLE

Variations mensuelles

de la Circulation

D'ENQUETE PERMANENT SITUE

200
160 +——
: A
120 P .
/'.'/ NS
/ N
100 /4 vl
Wl NN
80 rﬁr—/‘ .J/ \\\
40

ja fe ma av ma ju jl ao se oc no de

Figure 3
(=) 1979
(-.-) 1975
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Poste 0265 - 170 - 00
Plessisville
Année JMA obs. % Augment.
1961 1 713
1962 1 882 9,9
1963 1 896 0,7
1964 2 075 9,4
1965 2 176 4,6
1966 2 351 8,3
1967 2 582 110, 2
1968 2 772 71
1969 2 828 241
1970 2 897 2,5
1971 2 898 0,1
1972 3 121 7,7
1975 5 317 6,3
1974 31507 548
1975 3 742 6,6
1976 3 967 6,0
1977 4 149 4,6
1978 4 330 4,4
1979 4 608 6,4
1980 4 645 0,8
Estimé a 5,4% augmentation

annuelle

pour 19 ans



TABLEAU 2.6: L'EVOLUTION DE LA CIRCULATION DANS LA REGION DE PLESSISVILLE ET LES TAUX DE CROISSANCE DU TRAFIC POUR LA PERIO-

L.

DE 1972/1979

Poste 1 Poste 2 Poste 3 Poste 4 Poste 5
Année JMA obs. % aug. JMA est. jma obs. % aug. JMA est. JMA obs. % aug. JMA est. JMA obs. % aug. JMA est. JMA obs. % aug. JMA est.
1972 1 243 1 243 1. 155 1 155 582 582 3 121 3 121 2 49 2 493
1973 1 349 1 271 617 3 317 6,3 3 217 2 767
1974 1 470 18,3 1 463 1 861 61,0 1 398 675 16,0 654 3 507 548 3 441 2 860 14,7 3 072
1975 1 756 19,5 1 588 1 760 -5,7 1 537 746 10,5 693 3 742 6,6 3 613 3
' 1976 1 590 -10,4 1 723 1 954 11,0 1 691 715 -4,3 735 3 967 6,0 3 79 3 150 10,1 3 785
g 197 1 869 1 860 799 4 149 4, 4,6 3 983 4 200
-I_‘ 1978 2 028 2 046 826 4 330 4,4 4 182 4 662
1979 2 100 32,1 2 200 2 070 5,9 2. 251 870 21,7 875 4 608 6,4 4 392 4 850 54,0 5 176
1980 2 387 2 476 928 4 645 0,8 5 745

Estimé & 8,5% augmentation Estimé 3 10,4% augmentation Estimé & 6,3% augmentation Estimé 3 5% augmentation Estimé 3 11,3% augmentation

92

annuelle pour 7 ans annuelle pour 7 ans annuelle pour 7 ans annuelle pour 8 ans annuelle pour 7 ans



le taux moyen d'auamentation annuelle a été estimé 3 5%
pour Thetford-Mines, lequel est équivalent 3 celui observé
sur la plupart des routes provinciales de mémes caractéris-
tiques; 3 Plessisville on a estimé ce taux 3 8% qui est
nettement supérieur 3 ce qu'on trouve pour des routes de

méme nature.

La circulation pénétrant & Thetford-Mines provenait 3 47,4%
de 1l'est, 32,1% de 1'ouest et 20,5% du nord en 1972 alors
qu'en 1980, 44,6% vient de 1'est, 31,7% de 1'ouest et 23,7%
du nord, soit une léaére augmentation pour la provenance

nord.

La variation mensuelle du flux de circulation pour le poste
de comptage permanent de la route 265 prés de Plessisville
apparait sur la figure 1 et les profils des variations men-
suelles pour les années 1975 et 1979 y sont également il-
lustrés. On observe un changement de vocation de la route
a8 cet endroit. La circulation 3 caractére rural et touris-
tique qu'elle était, semble se transformer de plus en plus
en une circulation locale et urbaine. Cette transformation
provient particuliérement de 1'urbanisation et de 1'expan-
sion du développement de Plessisville le long de la route
265 et des relations socio-économiques qui s'accentuent de
plus en plus entre les différentes municipalités de cette
région. On peut estimer que cette tendance n'est pas par-
ticuliére 3 ce trongon et qu'on peut la retrouver sur toute

sa longueur. Pour vérifier cet énoncé, on n'a qu'd consta-
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ter l'expansion du développement des dernidres années et la
croissance des échanges qui existent entre les différentes
municipalités le long de la route 265, de méme que l'at-
trait socio-économique qu'exerce les deux pbles d'extrémi-
tés sur cette région pour se rendre compte que cette ten-

dance peut étre généralisée sur toute la longueur de 1la
route 265.

2:.242.3 Prévision du taux moyen d'accroissement pour la
région de Thetford-Mines

Les prévisions de circulation reposent généralement sur une
extrapolation des tendances passées et également sur les
motifs de déplacements entre des origines et des destina-

tions qui sont fonctions de plusieurs facteurs dont:

1'évolution des relations socio-économiques;
- les variations démographiques;

- la concurrence dans les modes de transports;
- la progression du revenu disponible;

- l'offre d'énergie;

- les habitudes de déplacement;

- etc.
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En examinant les tendances observées depuis 1972 dans 1'é-
volution de la circulation de la région 3 1'étude, on re-
trouve un taux de croissance annuel moyen de 5% pour 1'en-
semble des routes qui péndtrent 3 Thetford-Mines. Ce taux
que 1l'on retrouve est équivalent 3 celui utilisé lors des

€tudes préliminaires du Minist2re des Transports du Québec.

Le tableau 1.3 présentait la perspective de croissance dé-
mographique pour les cing districts de recensement suscep-

tibles d'influer sur la croissance de la circulation de 1la

zone & 1'étude. O0On observe que les perspectives de crois-

sance globale pour cette région augmentent alors qu'une di-
minution est observée pour les districts de Mégantic, Fron-
tenac et Wolfe. Cependant, selon un représentant du Servi-
ce de la prévision démographique du BSQ, la population ac-
tive, soit le secteur de la population le plus susceptible
d'acheter des voitures, continuera de croitre Jusqu'en 1990
et se stabilisera par 1la suite(l).

En se basant sur les tendances passées de la circulation,
sur les prévisions démographiques de 1'ensemble des dis-
tricts, sur le maintien actuel des relations socio-économi-
ques et sur les projets d'expansion de la SNA, nous postu-

lons comme hypotheses de croissance de circulation sur les

(1) Source: "Ftude de 1'"impact économique d'une voie ra-
pide entre Thetford-Mines et 1'autoroute 20", minis-

tére des Transports du Québec.

-7 =



routes pénétrant 3 Thetford-Mines, soit les routes 265, 267
et 112, un taux de croissance identique 3 celui qu'ils ont
connu, soit 5% pour la période de 1981 2 1991 et un taux de
1,5% pour la période de 1991 & 2001. Ces taux nous servi-

ront pour extrapoler les flux de circulation jusqu'ad 1'an-

née de planification retenue.

En ce qui concerne "lessisville on observe un taux moyen
d'accroissement de 8% pour les dernidres années. En consi-
dérant la situation économique actuelle et le coOt sans
cesse croissant de l'essence, nous entrevoyons que certains
types de déplacement vont perdre de leur importance dans
les années & venir, allant méme jusqu'a connaitre une dimi-
nution qui affecterait les volumes de circulation. Devant
cette tendance qui semble se dessiner pour les prochaines
années et le fait que le seul poste de comptage permanent
de la région se trouve 3 proximité de Plessisville et qu'on
estime & ce poste un taux d'accroissement de 5% pour les
vingt dernidres années, nous postulons donc une hypothese

semblable & celle formulée précédemment pour les routes
pénétrant 3 Thetford-Mines.

2.2.2.4 Enqudte origine-destination
L'étude d'origine et destination des véhicules est 1'outil

par excellence d'une étude de circulation et peut étre réa-

lisée de différentes fagons variant selon la complexité du
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réseau routier 3 1'étude. Celle qui a été employée pour
l'enquéte 0-D 1980 du Minist®re des Transports consistait 2
arréter 3 différents points stratégiques les véhicules qui
se destinaient vers Thetford-Mines et 2 questionner les
conducteurs suivant une formule standard préparée 3a cette

fin. Au cours de ces enquétes, des renseignements, tels le
type de véhicules, le nombre de passagers, l'origine du dé-

placement, la destin~tion du déplacement, le but du dépla-
cement, ont été enregistrés,

Ces données servent au choix de 1'emplacement d'une nouvel-
le route et & sa configuration géométrique en permettant de

séparer la circulation de lonque distance avec celle de ca-

ractere local et de courte distance.

La circulation pour la région de Thetford-Mines et les en-

virons a été interceptée et les conducteurs questionnés aux
quatre postes suivants:

1- sur la route 112 2 1,2 km 2 1'ouest de la route 269 ;

2- sur la route 112 au sud-ouest de Black-lLake et 3 1l'est
de la voie ferrée;

3- sur la route 265 & 2,6 km au nord de la route 112

4- sur la route 267 3 3,1 km au nord de la route 112.
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Au poste 1, la circulation se distribue comme suit: 80,5%
en circulation de pénétration et 19,5% de
transit.

circulation en
On observe que la Beauce présente 33% du volume
dont 26,2% en circulation de pénétration et 7,3% en circu-
lation de transit. La circulation de transit se divise
4,2% en direction nord et 3,1% en direction ouest. La ma-
Jorité des déplacements de la Beauce originent de la zone
14, soit 22,9%, alore que la zone 16, zone oUu 1l'on retrouve
la plus importante municipalité de cette région (Saint-

Georges) fournit 3,6% des déplacements observés 3 la sta-
tion.

La région de Québec et 1'Est du Québec fournit 13,2% dua
flux, dont 8,4% en circulation de pénétration et 4,8% en
circulation de transit. La circulation de transit se divi-
se, 1,8% en direction nord et 3,0% en direction ouest. La
ville de Québec géndre 8,8% des déplacements de cette ré-

gion, dont 7,3% en circulation de pénétration et 1,5% en
circulation de transit.

Si on examine les destinations, on remarque que 9,7% de la
circulation en transit se dirige vers le nord et 9,8% vers
l'ouest. On a observé en 1980 3 ce poste d'enquéte, pour

une journée moyenne de semaine, un JME de 8 724 véhicules
et un IJMA de 7 961 véhicules.
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Au poste 2, la circulation se distribue comme suit: 76,4%
de circulation en pénétration et 23,6% de circulation en
transit. On remarque que les zones 28-29-30 représentent
59,5% du volume dont 44,2% en circulation de pénétration et

15,3% en circulation de transit.

La région de Montréal et 1'ouest du Québec fournit 5,6% du
flux, soit 2,8% en circulation de pénétration et 2,8% en
circulation de transit. Si on examine les destinations, on
remarque que 17,1% de la circulation de transit se dirige 3
1'est alors que 6,5% de cette méme circulation se destine
vers le nord. On a observé en 1980, 3 ce poste d'enquéte,

un JME de 6 240 véhicules et un JMA de 5 678 véhicules.

Au poste 3, la circulation se distribue comme suit: 72,2%
de circulation en pénétration et 27,8% de circulation en
transit. On remarque que les zones originant du nord et de
1'ouest du Québec représentent 95,1% du déplacement dont
69,4% en circulation de pénétration et 25,7% en circulation
de transit. La circulation de transit se partage de la fa-
¢on suivante: 11,6% en direction ouest, 14,1% en direction
est. De plus, la circulation de ce poste est la plus sus-
ceptible d'emprunter une éventuelle voie repide. On cons-
tate que 10,2% des véhicules se destinent vers la Beauce et
que 1,5% des véhicules proviennent du Québec par ce poste,
ce qui est trés logique considérant que le temps de par-
cours est élevé par cet itinéraire en comparaison des au-
tres itinéraires pour acceéder & la zone d'étude. On a ob-
servé en 1980, 3 ce poste d'enquéte, un IJME de 3368 véhicu-
les et un JMA de 2990 véhicules.
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Au poste 4, on observe une distribution de 88,5% de circu-
lation en pénétration et 11,5% de circulation en transit.
On constate que cet acces dessert la circulation limitrophe
a8 Thetford-Mines et sa contribution au flux de la voie ra-
pide projetée est faible. O0On a observé en 1980, 3 ce poste

d'enquéte, un JME de 1 442 véhicules et un JIMA de 1 240 vé-

hacules .

En considérant tous les postes, on constate qu'il pénetre
pour un jour moyen d'été 1980, 19 774 véhicules originant
de la fagon suivante: 47,8% de Mégantic (exclu Thetford-
Mines et Black-lLake), 14,8% de la Beauce, 6,6% de la région
de Québec et 1'Est du Québec, 8,6% de 1'Ouest du Québec,
32,3% du sud-otest de Black-Lake, et 21,4% de 1'est de
Thetford-Mines. On constate qu'on retrouve 78,4% de circu-
lation en pénétration et 21,6% de circulation en transit;
65,2% de le c1rculation en pénétration se destine vers

Thetford-Mines alors que 13,2% se destine vers Black-Lake.

Tandis que pour la région de Plessisville, 1'enquéte 0-D 1la
plus récente dont nous disposons remonte & 1975. Elle nous
permettra d'évaluer le flux de véhicules susceptibles d'em-
prunter l'autoroute entre Plessisville/Bernierville, Ples-

sisville/1'autoroute 20.

Les tablesux 2.7 & 2.10 inclusivement nous résument cer-

tains résultats de ces enquétes.
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TARLEAU 2.7: NOMBRE DE VEHICULES PAR RUT DE VOYAGE POUR LE JIUR
MOYEN NES MOIS D'ETE 1980

Motifs Traveoil Taux d'oc- Magasi- Taux d'oc- Plaisirs Taux d'oc- Autres Taux cd'oc- Total
Poste cupation naae cupation cupation cupation
- ! r
1 1 8§52 47¢ 1 758 311 4 377
,-J’v ](\,";f /.P’ln 7,]' 101
z9 qQ Il (1]
1,32 1,92 2,44 1,5
2 1 271 332 1 365 156 > Y24
A0, 7% S 43, 7" 5,00 1
/11 92 25 I = a Nz
1,43 2,24 2452 2503
3 734 87 40 128 ] 9
ﬁq')’sr c’lr ’J?”J_", 7,/‘1 170
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Total 1 095 1,40 965 2,05 4 225 2,41 €24 2,02 9 909
41,3% 95l 42,7% 6,3% 100

n constate aue les déplacements & motif plaisir représentent 42,7% de le circulation totale aui pénetre
vers Thetford-t'ines. ('est donc dire cue ce motif représente un pourcentage important de tous les déple-
cements sur les routes 265, 267 et 112, du moins durant la saison estivale.

* Source: Ministere des Transports du Nuébec "Enouéte 0-D 1930".



TABLEAU 2.8: REPARTITION DES VEHICULES PAR TYPE POUR LE JOUR MOYEN DES MOIS D'ETE
1980

Poste Automobiles (%) Camions (%)

d'enquéte  (inclus remorque et autobus) 1 unité 2 unités 3 unités Total

1 87,1 9,2 1,6 0,3 11,1
2 86,0 9,7 1,1 0,03 10,83
3 82,0 10,5 3,3 1,2 15,0
4 87,5 8,8 1,0 0,1 9,9
Total 85,7 9,6 1,8 0,41 11,81

On constate que 1'axe important pour le camionnage est la route 265, vu les activités

du transport du minerai d'amiante vers Victoriaville et Montréal. Ceci confirme en

plus 1'importance de Montréal comme origine des importations des biens de services et
de marchandises,

On note une nette prédominance des camions A une unité par rapport aux camions
d'autres catégories.

* Source: Minist®re des Transports "Enquéte 0-D 1980"
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TABLEAU 2.9: NOMBRE DE VEHICULES PAR BUT DE VOYAGE POUR LE JOUR MOYEN DES MOIS D'ETE 1975

Motifs Travail Taux d'oc- Magasi- Taux d'oc- Plaisirs Taux d'oc- Autres Taux d'oc- Total

Poste cupation nage cupation cupation cupation
1 610 58 407 13 1 088
56,1% 5,3% 37,4% 1,2% 100%
1,7 2,3 257 2,5
2 500 90 407 25 1 020
49,5% 8,9% 39,9% 2,2% 100%
1,8 2’8 2’3 198
5 147 24 265 7 443
33,2% 5,4% 59, 8% 1,6% 100%
1,5 3,0 2y 2,4
1
= 4 802 87 1 236 23 2 148
' 37,3% 4,1% 57,5% 1.0% 100%
A 2.5 25 2,8
5 1 310 102 1 353 32 2 797
46 ,8% 3,6% 48,4% 1,2% 100%
1,5 20 2,5 2,4
Total 3 369 1,6 361 245 3 668 2,6 98 2,4 7 496
44,9 4,8% 48,9% 1,3% 100%

On constate que le motif travail est important avec 44,9% des déplacements; on voit également que
1'aspect touristique pour les mois d'été est élevé pour certaines de ces routes atteignant presque 60%

sur la route 267.

¥ Source: Ministere des Transports du Québec "Enquéte 0-D 1975".



TABLEAU 2.10: REPARTITION DES VEHICULES PAR TYPE POUR LE JOUR MOYEN DES MOIS D'ETE

1975

Poste Automobile (%) Camions (%
d'enquéte (inclus remorque et autobus) 1 unité 2 unités 3 unités Total
1 80,3 16,8 1,4 0,6 18,8
2 84,5 14,5 0,7 0,2 15,4
3 84,1 14 1,6 0 15,6
4 84,6 11,8 1,5 0,5 13,8
5 80,2 15,5 2,6 0,3 18,4
Total 82,7 14,5 1,6 0,3 16,4

On remarque deux acces importants pour le camionnage, soit la route 265 au nord de

Plessisville et la route 116 & 1'ouest, ol 1'on retrouve respectivement des taux de
18,8% et 18,4%.

On constate également la nette prédominance des camions 3 une unité par rapport aux

camions d'autres catégories.

* Source: Ministere des Transports du Québec "Enquéte 0-D 1975".
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2.2.2.5 Projections de circulation

Il nous faut considérer pour cette étude deux alternatives.
La premitre consiste & simuler la circulation sur le réseau
actuel sans l'existence d'autoroute, tandis que la deuxigme

suppose l'existence de cette dernidre.

On a estimé précédemaient que 1'augmentation moyenne cumula-
tive durant la période de 1972 3 1980 fut de 5% pour les
routes de Thetford-Mines et de 8% pour celles de Plessis-
ville. De plus, nous émettons 1'hypothese que le taux de
croissance de 1% maintenu pour un horizon postérieur 3 1991
dans 1'étude du minist®re des Transports, est légerement
sous-estimé, puisqu'il ne tient pas compte des projets 2a
moyen et long termes de la Société Nationale de 1'Amiante.
Vu les volumes de production envisagés, nous pouvons affir-
mer que ceux-ci auront un impact direct sur les volumes de

circulation prévus, par une augmentation significative du
transport 1lourd.

Statistiquement parlant, 1le tonnage total (amiante seule-
ment) transporté par camion et empruntant la route 265 s'é-
tablissait & 263 500 tonnes en 1979. Or en assumant qu'un
camion transporte 30 tonnes par voyage et ce, sur une pé-
riode de 250 jours ouvrables, le trafic lourd pour l'amian-
te représente donc 35 camions par jour, soit 7,5% du trafic

lourd total. En considérant les projections de la S.N.A.
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pour 1l'horizon 1986, le tonnage total passera & 513 500
tonnes par année, équivalent ainsi & 68,5 camions par jour
(8,9% du trafic lourd total). Dans les perspectives les
plus optimistes, un tonnage de 300 000 tonnes supplémentai-
res pourrait &tre possible. Supposant qu'une partie (50%)
de ce dernier soit transporté par camion, il s'agit d'une
augmentation de 20 camions par jour pour un total de 88,5

camions par jour (9,7% du trafic lourd total).

Ainsi 1'augmentation prévisible du trafic lourd pour le
secteur de 1'amiante atteint donc & elle seule 2,4%, selon
les projections établies. I1 va s'en dire que ce taux ne
peut étre appliqué directement aux projections de circula-
tion, puisqu'il s'agit d'un accroissement par rapport a un
groupe bien défini. I1 permet toutefois de considérer un
taux d'accroissement supérieur 3 celui initialement prévu

(1%) pour l'ensemble du volume de circulation.

Considérant ces tendances passées, la situation économique
actuelle et les tendances futures, nous utiliserons pour
les projections minimales de circulation deux hypothses:
une premidre qui soutient pour la période de 1980 & 1991 le
taux moyen de 5% par an, tel qu'observé actuellement; et
une seconde hypothese s'établissant & un taux de 1,5% par
an, pour la période de 1991 & 2001. Ces deux hypotheses

ont été appliquées aux deux alternatives envisagées.
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A. ALTERNATIVE I:

En examinant cette premidre alternative (voir tableau
2.11), nous avons postulé 1'hypothdse qu'aucune modifica-
tion n'est susceptible d'entrainer des changements majeurs
dans la répartition et 1'affectation actuelle des déplace-

ments sur le réseau routier pour la période considérée.

Ces projections confirment que des améliorations seront
nécessaires & plusieurs trongons de ces routes afin de sa-
tisfaire la demande de transport.

B. ALTERNATIVE 2

» Assignation du_trafic sur 1'autoroute

Par assignation de trafic, nous entendons la formulation
d'une hypoth®se sur le nombre de véhicules empruntant un
itinéraire particulier lui permettant d'atteindre sa des-
tination au plus bas coOt possible. Nous formulerons 1'hy-
pothtse que le conducteur est un &tre rationnel et que par
conséquent cherche 3 minimiser son temps de parcours, ce
qui nous améne 3 utiliser le "temps de parcours" comme cri-

tétre de choix d'un itinéraire.

Dans notre assignation, nous considérons les déplacements
de courte distance (Bernierville/Thetford-Mines/Plessisvil-

le) comme étant un potentiel plausible d'utilisateur de

1'autoroute.
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TABLEAU 2.11: PROJECTION DU TRAFIC SUR LES ROUTES EXISTANTES SANS AUTOROUTE

Route concernée Taux Taux JMA 1980 JMA 1991 JMA 2001
d'accroissement d'accroissement
1980-1991 1991-2001

Route 265

Black-L ake % 1,5% 2 990 5 115 5 936
Route 265

Sud Plessisville % 1,5% 4 645 7 945 9 220
Route 265

Nord Plessisville 5% 1,5% 2 100 2 711 4 376
Route 112

Robertsonville % 1,5% 7 961 13 616 15 802
Route 112

S-0 Black-Lake % 1,5% 5 678 9 711 11 270
Route 116

Est Plessisville % 1,5% 2 070 3 903 4 530
Route 116

Ouest Plessisville % 1,5% 4 850 8 710 10 108
Route 267

Est Plessisville % 1,5% 870 1 562 1 813

-89-



Nous estimons que la totalité des usagers sur les parcours
"Thetford-Mines/Plessisville, Princeville, Victoriaville"

et "Thetford-Mines/Ouest du Québec" emprunteraient tous
l'autoroute. Quant au parcours "Thetford-Mines/Québec, Est
du Québec, etc...", nous supposons que seulement 10% des
usagers emprunteraient l'autoroute, compte-tenu des itiné-

raires plus intéressants qui s'offrent 3 eux.

Lorsque nous utilisons l'expression circulation susceptible
d'emprunter 1'autoroute, nous désignons toute circulation
détournée suite & wune réduction des coQts unitaires de
transport, incluant le volume de la circulation des passa-
gers et des marchandises en provenance d'autres routes ou

modes de transport devenus relativement plus colteux.

Ce volume de circulation détournée est donc fonction, d'une
part de la différence des coQts entre les divers modes et
d'autre part, du nombre d'origines et de destinations qui

peuvent étre desservies par le projet routier.

A partir des statistiques sur la circulation des routes
existantes et des estimations des coQts d'opération sur

celles-ci, il devient possible d'estimer le volume de cir-
culation déviée.

Nous avons conservé les quatre mémes régions définies dans

(1)

1'étude du ministdre des Transports , tout en ajoutant

certaines régions.

(1) "Etude de 1'impact économique d'une voie rapide entre
p q

Thetford-Mines et 1'autoroute 20", ministdre des
Transports.
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Définition des régions

EQ. Québec 0Q. Montréal RTM. Région de Thet-
Portneuf Drummond ford-Mines/
Lotbinitkre Joliette Black-Lake
Lévis Trois-Rivie-

Montmagny res/Bécancour ORTM. Région au Sud-
Bas St-Laurent/ Ontario Ouest de Black-
Gaspésie Lake

Lac St-Jean/ St-Hyacinthe

Saguenay

Charlevoix
Cdte-Nord

Beauce

La figure 4 illustre les pourcentages de la circulation
susceptible d'utiliser l'autoroute de Thetford-Mines & cha-

que poste d'enquéte.
Ces pourcentages regroupent toute la circulation de courte

distance dont les destinations seraient Bernierville,

Sainte-Sophie, Plessisville, Victoriaville, etc., ainsi que

-9]-



FIGURE 4:

POURCENTAGE DES FLUX SUSCEPTIBLES D'UTILISER IA VOIE RAPIDE

269

267

Poste 4

%
b °

Poste 2
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les usagers de long trajet qui se destineraient, soit vers
Montréal, 1'Ouest du Québec, 1'Ontario, la région de Québec
et 1'Est du Québec. En 1980, on a observé les flux sui-

vants:

- Poste 1, Est du Québec/Région de Thetford-Mines:

de la circulation observée au poste 1, se distribuant

comme suit:

Plessisville,
Laurierville,

Bernierville,

Victoriaville, Princeville
ete.

Sainte-Sophie

Montréal et 1'Ouest du Québec
Québec, 1'Est du Québec

- Poste 2, Région Sud-Ouest de Black-Lake:

circulation observée au poste 2, se distribuant ainsi:

Plessisville,
Laurierville,

Bernierville,

Victoriaville, Princeville,
etc.

Sainte-Sophie

Montréal et 1'Ouest du Québec
Québec et 1'Est du Québec

- Poste 3, Région Thetford-Mines et 1'Ouest

20,3%

3,4%
1,0%
3,7%

12,

14,8%

3%

de 1la

1,6%

3,
6,
72,

du

o/
/0

3%

0’
70

Québec:

60,5% de la circulation observée au poste 3, se distri-

buant comme suit:
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Plessisville, Victoriaville, Princeville

Laurierville, etc. 20,4%
Bernierville, Sainte-Sophie 14,4%
(Bernierville affecté % 40% de son poten-

tiel)

Montréal et 1'Ouest du Québec 24,2%
Québec et 1'Est du Québec 1,5%

- Poste 4, Région Thetford-Mines: 10,4% de la circulation

observée & ce poste, se distribuant comme suit:

Plessisville, Victoriaville, Princeville,

Laurierville, etc. 7,2%
Bernierville, Sainte-Sophie 0,6%
Montréal et 1'Ouest du Québec 1,5%
Québec et 1'Est du Québec 1,1%

Tandis qu'autour de Plessisville la circulation susceptible

d'emprunter 1'autoroute se partage comme suit:

(1) Plessisville/ (2) Plessisville/
Autoroute 20 Bernierville
Poste 1 26,1% ' 2,9%
Poste 2 9,4% -
Poste 3 11,4% -
Poste 4 6,0% 23,1%
Poste 5 17,8% 6,7%
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Ces résultats proviennent de "l1'Enquéte 0-D 1975"s mnous
formulerons 1'hypoth®se que de 1975 & 1991 aucun changement
majeur ne viendra perturber les habitudes des usagers et

que par conséquent nous projetterons ces résultats pour la
période considérée.

On constate aux tableaux 2.12 et 2.13 que le taux de crois-
sance estimé pour 1'autoroute est supérieur 3 notre hypo-
these qui assume des taux d'accroissement de 5% et de 1,5%

pour les raisons que nous avons énumérées précédemment;

nous maintiendrons donc nos hypoth®ses telles que prévues.,

S'appuyant sur nos hypothdses d'accroissement annuel, les
prévisions concernant les volumes susceptibles d'utiliser

l'autoroute en 1980 et 2001 sont résumés sur la planche 7.

Le tableau 2.14 résume les prévisions du flux des routes
pénétrantes vers Thetford-Mines et Plessisville et dont les

volumes sont susceptibles d'@tre modifiés par la présence

de l'autoroute.
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TABLEAU 2.12: EVALUATION DE LA CIRCULATION SUSCEPTIBLE D'UTILISER L'AUTOROUTE PRES DE THETFORD-MINES

Poste JIMA Affectation du trafic Circulation susceptible d'u- Croissance de la circulation
d'enquéte observé susceptible d'utiliser tiliser 1'autoroute %/annuel circulation suscep-
1980 1980 l1'autoroute JMA % relatif observé au poste tible d'utiliser 1'autoroute
)| 7 961 (,08 * 1,00)* 637 2 225 ,056 = ,0126
(,123 * 0,10)** 98
]
O
74 2 5 678 (11 * 1,00) 625 » 198 ,052 = s L U3
(,094 * 0,10) 22
3 2 990 (,59 * 1,00) 1 764 , 541 ,069 = ,0373
(,015 * ,}0) 4
4 1 240 (,093 * 1,00) 115 ,036 s 20 = ,0072
(;011 * ,30) 1
3 266 1,00 ,0674
Note: * Indique que tout le volume considéré est susceptible d'emprunter 1'autoroute.

i Indique que seulement 10% du volume considéré est susceptible d'emprunter 1'autoroute.



TABLEAU 2.13: EVALUATION DE LA CIRCULATION SUSCEPTIBLE D'UTILISER L'AUTOROUTE TRACE OUEST ENTRE PLESSISVILLE ET
L'AUTOROUTE 20

Poste JMA Affectation du trafic Circulation susceptible Croissance de la circulation
d'enquéte observé susceptible d'utiliser d'utiliser 1l'autoroute %/annuel Circulation susceptible
1975 1975 1'autoroute JMA % relatif observé au poste d'utiliser 1'autoroute
1 1 723 (,261 * 1,00)* 450 ,26 ,0C5 ,0221
(,029 * 1,00)** 54 ,425 ,085 ,0361
2 1 714 (,094 * 1,00)* 161 ;09 ,103 ,0093
1
O
o 3 746 (,142 * 1,00)* 106 ,06 ,063 ,0038
l
4 3 606 (,06 * 1,00)* 217 ,694 + 031 ,0061
(,231 * 1,00)** 833 ,694 ,051 B35
5 4 726 (,178 * 1,00)* 839 ,47 a1 5 ,0531
(,067 * 1,00)** 3117 , 264 o 8 ,0298
Total 1 773% 1,00 ,094*
1 Z201** ,0694%*

*: Circulation susceptible d'utiliser 1'autoroute de Plessisville 3 1'autoroute 20.

¥*: Circulation susceptible d'utiliser 1'autoroute de Bernierville & Plessisville.



TABLEAU 2.14: SOULAGEMENT DU RESEAU ACTUEL

Route 265 Route 265
Pres de Thetford-Mines Prés de Plessisville
Année Volume avec autoroute
1980 1 222 1 804
1981 1 283 1 894
1982 1 347 1 989
1983 1 415 2 088
1984 1 485 2 193
1985 1 560 2 302
1986 1 638 2 418
1987 1 719 2 538
1988 1 805 2625
1989 1 896 2799
1990 1 991 2 939
1991 2 090 3 085
2001 2 425 3 580
Route 116
A _1'Ouest de Plessisville
Année Volume avec autoroute
1980 2 291
1981 2 406
1982 2 526
1983 2 652
1984 2 785
1985 2 924
1986 3 070
1987 3 224
1988 3 385
1989 3 554
1990 IN512
1991 3 918
2001 4 547
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Les tableaux 2.15 et 2.16 nous résument les prévisions concernant

la composition de la circulation sur le nouveau tracé de 1'auto-

route.

TABLEAU 2.15: COMPOSITION DU FLUX SUR ENVIRON 70% DU PARCOURS

Poste Tous véhicules Automobiles Camions (%)
% % 1l unité 2 unités 3 unités

1 23 19,4 2,0 0,4 0,1

2 20 18,0 2,0 0,2 --

3 54 43,7 D il 15l 0,6

4 4 3,5 0,4 - --
Total 100 84,6 10,1 2y 0,7
Automobile : inclus auto-remorque, autobus

Tous véhicules : inclus moto, équipement de ferme, etc.

70% du parcours: trongon route 265/Plessisville
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TABLEAU 2.16: COMPOSITION DU FLUX SUSCEPTIBLES D'EMPRUNTER L'AU-

TOROUTE ENTRE PLESSISVILLE ET L'AUTOROUTE 20

Poste Tous véhicules Automobile Camions (%)
% % l unité 2 unités 3 unités

1 5215 17;3 35161 0,53 051
2 ,078 6,59 0 [F 0,1 --
3 5 9,87 1,64 0719 --
4 , 049 4,15 0,58 0,07 -
5 , 146 11571 2,26 0,38 --
6 9393 23,2 2496 0,90 0,3

Total 1,00 82,82 15,18 1,94 ETZ

Automobile ¢ 1inclus auto-remorque, autobus

Tous véhicules: inclus moto, équipement de ferme, etc.
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TABLEAU 2.17

Zone

14

19

20
21

22

23

24

25

26

2

28

29

30

0}l o1

[

13

18

ZONES D'ENQUETE 0-D 1980

THETFORD-MINES - BLACK-LAKE

Description
Thetford-Mines
Black-Lake
Mégantic
Beauce
Lévis, Lotbinigére
L'Islet, Montmagny, Bellechasse, Dorchester
Iles-de-1la-Madeleine, Gaspé-Est et Ouest, Bonaven-
ture, Matapédia, Kamouraska, Provinces Maritimes,

Matane, Rimouski, Riviere-du-Loup, Témiscouata

Lac Saint-Jean-0Ouest et Est, Saguenay, Chicoutimi,
Territoire du Nouveau-Québec

Charlevoix, Montmorency, Québec

Portneuf, Champlain, Saint-Maurice, Maskinongé,
Berthier, Joliette

Montcalm, 1'Assomption, Terrebonne, Ile-Jésus, lle
de Montréal, Soulanges, Vaudreuil, Deux Montagnes,
Argenteuil, Papineau, Labelle, Gatineau, Hull, Pon-
tiac, Témiscamingue, Abitibi, Province de 1'Ouest.

Etats-Unis, Bagot, Richelieu, Saint-Hyacinthe,
Rouville, Iberville, Mississiquoi, Saint-Jean,
Chambly, Vercheres, Napierville, Huntingdon,
Chateauguay, Beauharnois.

Nicolet, Arthabaska, Drummondville, Yamaska

Campton, Richmond, Sherbrooke, Stanstead, Brome,
Shefford

Frontenac

Wolfe
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En résumé, nous pouvons dire que les projections de circu-
lation que nous avons établies pour un horizon 2001, notam-
ment pour l'axe de la route 265 ne justifient pas en soi la
présence d'une voie rapide, mais par contre celles-ci con-

firment la nécessité d'amélioration sur plusieurs trongons

de ces routes.
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technico-économiques



3.1 GENERALITES

35.1.1 Définition de 1'étude

Cette partie de 1'étude consiste & établir un parallele
technique et économique entre le réseau routier actuel de
la région de 1'Amiante et une nouvelle infrastructure rou-

tiere reliant le s:cteur immédiat de Thetford-Mines et

1'autoroute 20.

En premier lieu, nous avons fait une évaluation technique
du réseau dans son état actuel basée sur différents cri-
téres de nécessité technique définis dans ce chapitre. Ce-
ci a permis de définir les faiblesses de ce dernier et les
codts des améliorations & apporter pour rétablir une des-

serte adéquate et sécuritaire & cette région.

Paralleélement, nous avons choisi selon une é&tude tres
superficielle un corridor autoroutier et déterminé des
codts de construction de cette artere dans 1'alternative de
b&tir une autoroute compl®te ou partielle, c'est-i-dire une

chaussée seulement avec viaducs et échangeurs.

3.1.2 Précision de 1'étude

Avant de débuter 1'étude proprement dite, quelques points
particuliers doivent é&tre soulignés afin de préciser 1'es-

prit du rapport et la valeur de certaines hypothéses de ba-

se.
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Notre référence premitre est 1le rapport sur 1'étude de
1'impact économique d'une voie rapide entre Thetford-Mines
et l'autoroute 20, effectué en 1980 par le ministdre des
Transports du Québec. La présente étude est un complément
d@ ce rapport dans le sens qu'une mise 3 jour et une préci-
sion des données de base et des colts de construction ont
été effectuées pour 1'année 1981. De plus, le corridor au-
toroutier montré ici a été défini dans le seul but d'ajou-
ter un degré de précision au niveau des colQts de construc-
tiomn. Sous la foi des données du M.T.Q. concluant en 1la
nécessité d'une amélioration des liens avec Montréal, nous
avons retenu le corridor le plus intéressant considérant
les caractéristiques géographiques, physiques et géologi-

ques de la région.

En deuxieme lieu, le réseau routier 3 1'étude se divise en
deux parties dont celui reliant Thetford-Mines & la région
de Montréal et celui reliant Thetford-Mines & la région de

Québec via Beauce-Nord.

3.1.3 Normes de base

Les normes de conception de la nouvelle infrastructure rou-
titre et des réfections du réseau actuel discutées dans le
présent rapport sont conformes 3 celles du ministdre des

Transports du Québec.
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5.2 CONSTRUCTION D'UNE VOIE RAPIDE (AUTOROUTE)

3.2.1 Alternatives de corridor

Le corridor que nous avons étudié est celui qui a été favo-
risé par le ministeére des Transports; celui-ci rejoint les

buts suivants:

premieérement, la desserte prioritaire de la région de
1'Amiante & la Métropole, qui est la destination de la

majorité des transporteurs lourds;

et deuxiemement, le tracé dans 1l'axe de la route 265,
desservant ainsi les régions de Plessisville, Prince-
ville et Victoriaville, 1lesquelles générent un fort

pourcentage de la circulation empruntant 1la route 265.

Toutefois, au cours des préliminaires, un autre corridor
d'autoroute a été considéré comme alternative. Ce dernier
débutait dans la municipalité de Thetford-Mines, suivant
l'axe de la route 267 et se prolongeait & 1'autoroute 20, a
la hauteur de 1'échangeur 263 & Val-Alain. Ce tracé était
d'une longueur approximative de 53 kilomdtres, soit 4,5 ki-
lométres inférieurs au tracé choisi et présentait deux
avantages particuliers. Premiérement, la topographie des
lieux était moins accidentée, profitant du versant du ruis-

seau Bullard, avec des pentes longitudinales variant de 4%
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a 6%. Conséquemment, les colts de construction étaient
sensiblement inférieur 3 ceux du tracé ouest, lesquels ont
été déterminés de la fagon suivante. En se basant sur les
projets de référence montrés au tableau 3.5, le colOt total
d'une autoroute en milieu rural est de 1 175 000% au kilo-
métre. Or, si nous regardons les colts détaillés gque nous
avons déterminés sur le tracé ouest, nous arrivons au codt
total de 1 300 000% au kilom2tre; nous constatons une aug-
mentation des colts d'environ 11% par rapport aux projets
de référence. Tel que mentionné précédemment, le relief
étant moins accentué que celui du tracé ouest, nous avons
émis l'hypothetse que le colOt de base serait de 1 225 000%
au kilométre pour une autoroute empruntant un tracé est.
Le coOt total pour une longueur de 53 kilomdtres était donc

de 60 000 000%, soit 15 000 000% inférieur au tracé ouest.

Deuxitmement, la circulation en direction de 1'est du Qué-
bec trouvait en ce tracé des avantages marqués en compa-
raison avec la desserte actuelle. Tel que montré au ta-
bleau 3.1, le trajet vers Québec diminuerait de trente et
un kilomeétres et le temps de parcours se voyait inférieur
de dix-huit (18) minutes. Sur un temps de parcours de 1
heure 14 minutes, le pourcentage d'économie de temps par
rapport au tracé ouest de 1l'autoroute projetée était
d'environ 20%. Dans 1'optique d'une 1liaison Thetford-

Mines/Québec, ce tracé serait indiscutablement le plus

avantageux.
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Ce tracé a par contre été rejeté pour plusieurs raisons ma-
jeures dont les principales sont décrites au début de cet
article. Ayant la rconviction que ces points particuliers
représentent le principal obstacle au choix de ce corridor,
il est important d'en faire ressortir les aspects techni-

ques, €économiques et sociaux.

En premier lieu, ce corridor se situe & 1'extérieur de
l'axe des principaux centres urbains s'échelonnant de Thet-
ford-Mines & 1'autoroute 20. Donc, la circulation voya-
geant du sud-ouest vers les régions de Plessisville et Mon-
tréal, en plus de la circulation locale entre Black-Lake et
Plessisville utiliserait la route 265, ce qui représente

environ 40% de son volume actuel.

A ce point de vue, il y aurait lieu de reconsidérer le codt
des améliorations routidres sur le réseau actuel 3 1'étude
qui serait sans doute supérieur a celui estimé dans cette
présente étude, réduisant ainsi 1'écart entre le coOt com-

paratif de ces deux alternatives.

En un deuxiéme temps, si 1'on considére que 1'ouest du Qué-
bec est la principale région oU se dirige la majeure partie
du transport lourd, la position géographique de ce corridor
est plus défavorable, notamment vers Montréal ol la distan-
ce et le temps de parcours sont supérieurs de douze (12)

kilometres et de six (6) minutes respectivement. De plus,
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TABLEAU 3.1

A- VIA RESEAU ACTUEL AMELIORE

=

Itinéraire via Princeville

Route 112, Thetford-Mines/
Black-Lake

Route 265, Black-Lake/
Plessisville

Route 116, Plessisville/
Princeville

Route 263, Princeville/Autoroute
20 (Sortie 228)

Autoroute 20, jusqu'ad Montréal
(sortie 90)

Total

B- VIA AUTOROUTE PROJETEE

p [F=

Itinéraire "Est"

Route 112, Route 267, Thetford-
Mines/Autoroute Projetée
Autoroute projetée, Thetford-
Mines/Autoroute 20 (sortie 261)
Autoroute 20/Montréal (sortie 90)

Total
Itinéraire "Quest"
Route 112, Route 167m, Thetford-
Mines/Autoroute projetée
Autoroute projetée, Thetford-
Mines/Autoroute 20
Autoroute 20/Montréal (sortie 90)

Total
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ITINERAIRES COMPARATIFS
THETFORD-MINES/MONTREAL

Temps de parcours

Distance (km) (H=Min)
7,8 0-9
39,2 0-30
10,2 0-08
17,8 0-15
138,0 1523
213,0 2-25

Temps de parcours

Distance (km) (H=-Min)
1,5 0-4
53,0 0-32
171,0 1-42
225,5 2-18,0
6,5 0-7
57,5 0-35
149 ,5 1-30
213,5 2-12



TABLEAU 3.2: ITINERAIRES COMPARATIFS

A=

THETFORD-MINES/QUEBEC

RESEAU ACTUEL AMELIORE

Itinéraire via Vallée-Jonction

Route 112, Thetford-Mines/
Route 173, Vallée-Jonction

Route 173, Vallée-Jonction/
Autoroute 73

Autoroute 73 jusqu'3d 1l'autoroute
40 (sortie 142 Est)

Total

VIA AUTOROUTE PROJETEE

l1- Itinéraire "Est"

Route 112, Route 267, Thetford-
Mines/Autoroute projetée est

Autoroute projetée, Thetford-Mines
Autoroute 20

Autoroute 20, Autoroute projetée/
Autoroute 73 sud, Autoroute 20

Autoroute 73 Sud/Autoroute 40
(sortie 142 Est)

Total
2- Itinéraire "Quest"

Route 112, Route 267, Thetford-
Mines/Autoroute projetée Ouest

Autoroute projetée, Thetford-
Mines/Autoroute 20

Autoroute 20 projetée/Autoroute 73
Sud, Autoroute 20

Autoroute 73 Sud/Autoroute 40
(sortie 142 FEst)

Total
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Temps de parcours

Distance (km) (H=Min)

47,0 0-40
2,5 0-04
61,5 0-37
111,0 1-21
1,5 0-04
53,0 0-32
21,0 0-31
11,5 0-07
117,0 1-14
6,5 0-07
57,5 0-34
72,5 0-44
11,5 0-07
148,0 V=52



TABLEAU 3.3: ITINERAIRES COMPARATIFS

=

BEAUCE-NORD/MONTREAL

Via Québec Distance (km)

Temps de parcours

Autoroute 73 Sud (Vallée-Jonction)/
Autoroute 20 (Autoroute 73 Sud)
Autoroute 20 {Autoroute 73 Sud)/
Autoroute 20 (Autoroute future
(ouest))

Autoroute Future (ouest)/Montréal
Sortie 90

Total

Via Route 265

Autoroute 73 (Vallée-Jonction/
Route 112, Route 265

Route 265 (Black-Lake)/Autoroute
20 (sortie 228)

Autoroute 20, Sortie 228/Montréal,
sortie 90
Total

Via Thetford-Mines, Autoroute projetée

Tracé Ouest

Autoroute 73 (Vallée-Jonction)/Route
173 (Vallée-Jonction)

Route 173 (Vallée-Jonction)/Route 112,
(route 267)

Route 112 (route 267)/Autoroute future
(ouest), route 112

Autoroute future (ouest), route 112/
Autoroute 20

Autoroute 20/Montréal, sortie 90

Total

Via Autoroute Projetée Tracé Est

Route 112, Autoroute 73 Sud, Vallée-
Jonction/Route 112, Route 267,
Thetford-Mines

Route 112, Route 267 Thetford-Mines/
Autoroute future est, Route 112

Autoroute future est, route 112/
Autoroute 20

Autoroute 20/Montréal sortie 90

Total
=1.])2=~

(H-Min)

50,0 0-30
73,0 0-45
149,5 1-30
272,5 2-45
54,0 0-50
75,0 0-52
138,0 1-23
267,0 $-05
2,3 0-04
47,0 0-40
6,5 0-07
57,5 0-35
149,5 1-30
263,0 2-56
49,5 0-44
1,5 0-04
53,0 0-32
171,0 1-43
275,0 3-03



TABLEAU 3.4: ITINERAIRES COMPARATIFS
THETFORD-MINES - BLACK-LAKE / PLESSISVILLE

Temps de parcours
Trajet Distance (km) (min)
Thetford-Mines/Plessisville via tracé est 53 0 35
Thetford-Mines/via Route 265 47,0 39
Black-Lake/Plessisville v_.a tracé est 61,0 45
Black-Lake/Plessisville via Route 265 2940 30
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la municipalité de Black-Lake qui génére une portion signi-
ficative de la circulation lourde de la région de 1'Amiante
ne serait pas desservie par cette nouvelle voie rapide,

surtout en direction de Montréal.

Finalement, nous remarquons que ce tracé se situe dans un
corridor desservant uniquement les régions appelées 1'est
et 1l'ouest du Québec représentant 15,2% de la circulation
totale entrant dans la région de Thetford-Mines, soit un
jour moyen d'été 1980 de 3000 véhicules. C'est donc dire
que les volumes de circulation présents, tant sur la route
265, dans la région du sud-ouest et la région de Black-La-
ke, et représentant plus de 50% de la circulation totale ne

seront pas & toutes fins pratiques drainés par ce tracé
est.

3.2.2 Corridor choisi

Tel que montré 2 la planche 8, le corridor de 1'autoroute
origine & 1l'autoroute 20, d'un point situé & environ 4,5
kilomdtres au nord-est de 1'échangeur 235 3 la jonction de

la route 263. Ce point est localisé prds d'une route nom-
mée "Chemin Belgique".

Le tracé suit généralement la direction sud-est, croise la
route 116 & 3,0 kilomdtres 3 1'ouest de Plessisville et

passe & l'ouest du lac William et de Bernierville 2 2,0 ki-
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lométres de la route 265. De ce point, l'autoroute se di-
rige vers l'est pour traverser la route 265 entre le lac
William et le lac 3 la Truite, puis longe la route 265 jus-
qu'ad la route 112 3 un point situé & environ 1,0 kilometre
au nord-est de la route 265 dans la municipalité de Black-

Lake. La longueur totale de ce tracé est de 57,5 kilo-

meétres et comprend cinq échangeurs.

3.2.3 Caractéristiques de 1'autoroute

- Sections en travers typiques

Comme il a déja été mentionné, 1'alternative de bAtir une
chaussée & deux ou quatres voies de circulation a été étu-
diée. Dans le premier cas, la chaussée est de type B (type
de Route Provinciale) décrit dans les normes du ministire
des Transports, ol sont ajoutées des voies auxiliaires pour

camions dans les fortes pentes.

Dans le cas oU la chaussée posstde quatre (4) voies, c'est

une section rurale de type A utilisée pour toutes les auto-

routes de la Province.
- Profil longitudinal

Vu la région montagneuse dans laquelle le corridor est si-

tué, une pente maximale de 7% a été utilisée pour éviter
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des colts prohibitifs inacceptables. Toutefois, nous avons
limité son utilisation dans le trongon le plus accidenté,
localisé entre Bernierville et Sainte-Sophie et ce, sSur une

douzaine de kilométres de longueur.

La partie restante du tracé de 1'autoroute poss®de un pro-

fil longitudinal variant de 0 3 5%.

- Carrefour et acces

L'autoroute est dite d'accd®s limité et dans les deux alter-
natives de sections en travers (2 ou 4 voies), tous les
carrefours sont étagés, c'est-3-dire qu'il n'y a aucune
intersection 3 niveau. La géométrie des carrefours a été
déterminée de fagon préliminaire selon 1'importance de la
municipalité desservie et la topographie des lieux. La
voie rapide desservirait les municipalités de Bernierville,

Sainte-Sophie et Plessisville (Route 116).

3.2.4 Colts de construction

Le degré de précision des coQts de construction se situe 2
un niveau préliminaire qui peut varier de 10% & 15% selon
le type d'ouvrage 3 construire. Le colOt des travaux, tant
pour la construction de la voie rapide que ceux des amélio-
rations du réseau actuel ont tous été évalués en dollars

1981, avec les mémes projets de référence et suivant les
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prix unitaires en vigqueur au ministdre des Transports. Ces

colts sont représentés au tableau 3.5.

Le but de cette étude étant d'établir une comparaison entre
deux options générales relatives 3 la desserte d'une ré-

gion, ce degré de précision est tout 2 fait acceptable en
pratique courante.

Pour appuyer ces allégations, nous avons disséqué les colts
de construction des principales catégories de travaux, tel-
les la construction de la chaussée de 1'autoroute, des
structures, des bretelles d'échangeurs et des routes trans-
versales. Ces coQts ont été relevés d'une estimation tres
détaillée que nous avons effectuée pour un trongon de 1'au-
toroute 73 sud dans la région de Beauce-Nord. Pour ajouter
& cette précision, nous avons procédé 3 une étude plus ap-
profondie du secteur Bernierville - Sainte-Sophie qui est
caractérisé par un relief montagneux et une présence abon-
dante de matidtres rocheuses, tel que mentionné dans un rap-
port de dépdts meubles de la région de Thetford-Mines -
Victoriaville, publié par le minist®re de 1'Energie et des
Ressources. Dans ce secteur de 12,7 kilométres, nous avons
établi un profil longitudinal et calculé les terrassements
supplémentaires de terre meuble et de roc que nous avons
ajoutés 3 ceux de notre projet de base. Le résultat de
cette étude se résume ¥ une augmentation globale de
7 000 000% sur une longueur de 57,5 kilom2tres d'autoroute.

Donc, une augmentation unitaire de 132 000$/km en relation

avec notre projet de référence.
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En ce qui concerne les colts unitaires de base des autres

travaux, une liste compldte est présenté au tableau 3.5.

Deux autres points sont 3 souligner, soit l'expropriation
et 1'ingénierie. Ces deux items représentent environ 15%
du colt de construction dans le cas d'une autoroute et de
20% dans le cas de routes secondaires et des améliorations
routidres. Pour 1'évaluation des colts d'expropriation
d'une autoroute, nous nous sommes adressés au service de
1'expropriation du minist®re des Transports qui possdde une

compétence indiscutable dans ce domaine.

En ce qui concerne 1'ingénierie, nous nous sommes basés sur
les taux en vigueur stipulés dans les lois provinciales et
évalué les colts de conception et de surveillance de pro-
Jets routiers similaires effectués par la division trans-

port de la firme Roche Associés Ltée.

3.2.5 Estimation des colts

La compilation des colOts de construction de 1'autoroute est

schématisée dans le tableau 3.6 ci-apres. Le résumé des

colQts sont les suivants:

- Chaussée 3 4 voies: 75 000 000$% ou 1 306 000%/km
- Chaussée 3 2 voies: 54 000 000% ou 939 000%/km
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TABLEAU 3.5:

]=

PRIX UNITAIRES DE BASE

Projets de référence

Description

Autoroute 73 sud, Beauce-Nord
Autoroute 40, Portneuf
Route 138, Charlevoix

Colts de construction

- Chaussées 4 voies (avec chemins de

2 voies (avec chemins de
- Bretelles d'autoroute (prix moyen)
- Routes transversales (selon classe

- Structures > L 20 meétres
£ L 20 metres

- Route Provinciale

DE CONSTRUCTION ROUTIERE

COUTS/KM (1 000%)

Route Structure
907 78

890 100

450 -
service)
service)

de route)

- Route régionale - Terrain plat
Terrain montagneux

- Chemin de desserte

Colts d'expropriation

et d'ingénierie

Autoroute ¢ 190

000%/km

Route régionale : 90 000%/km
Voie auxiliaire : 30 000$/km
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Ingénierie
et expro-
priation

190
190
90

760
410
200
250
415

385
310
410

90

Total

1 g
1 180
510

000%/km
000%/km
000%/km
000 7

000%/km
375%/m
430%/m
000%/km
000%/km
000%/km
000%/km



*0d L~

TABLEAU 3.6: COUT DE CONSTRUCTION

- AUTOROUTE PROJETEE

ColGts (en $1 000)

Désignation des Longueur Construction Expropriation Ingénierie Total
ouvrages km (1 000%) (1 o000%) (1 o00%) (1 000%)
Chaussée (2 voies) 5755 23 575% 5 175 5 750 34 500*
Chaussée (4 voies) D755 44 764 5 175 5 750 55 689
Echangeurs 1959 1 559
Routes transversales
incluant les viaducs
a) au-dessus de l'autoroute 7 896 7 896
b) au-dessous de 1'autoroute 1 712 1 712
Ponts 2 258 2 258
AUTOROUTE 31455 43 000* 5 175% 5 750% 53 925
64 189 5 17% 5 750 15 114
Colt au kilomeétre 938*
1 306

¥ La chaussée a 2 voies est une route de type B, incluant des voies auxiliaires

pour camions

Note:

transversales sont inclus dans la chaussée principale.

Les colts d'expropriation et d'ingénierie des échangeurs et des routes



3.3 AMELIORATIONS DU RESEAU ACTUEL
3.3.1 Définition du réseau routier a 1'étude

Le réseau 3 1'dtude se divise en deux trongons distincts,
soit celui de Thetford-Mines 3% 1'autoroute 20 et celui de

Thetford-Mines & 1'autoroute 73 (Vallée-Jonction).

Le premier trongon représenté sur la planche 8 origine sur
la route 112 3 Thetford-Mines, & 1'intersection de la route
267 et se termine & la sortie 228 de l'autoroute 20 dans la
municipalité de Saint-Louis-de-Blandford (paroisse). Son
tracé passe par les points A, B, C, D, E, F et G, localisés
sur les routes 112, 265, 116, 263 et le trongon routier no

7 959. Sa longueur est de 75,0 kilometres.

Le deuxikme trongon montré 3 1a planche 9 est localisé en-
tre les points A et I et son parcours se situe compleétement
sur la route 112. C'est la liaison avec la région de la

Beauce. Sa longueur est de 49,0 km.

3.3.2 Critéres d'évaluation

Tel que mentionné précédemment, 1'essence de cette partie
de 1'étude consiste 3 établir un paralldle sur les inves-
tissements causés par la construction d'une voie rapide

d'une part et par 1'amélioration du réseau actuel de la
région d'autre part.
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* AUTOROUTE PROJETEE
FET REFECTION
-DU RESEAU ROUTIER
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Pour déterminer les sections de route 2 améliorer pour ob-
tenir une desserte adéquate 3 la région, un des facteurs de
base utilisé fut le concept des niveaux de service d'une

route, décrit dans le lexique présenté a la fin de cette
étude.

Selon ce concept, le niveau de service "C" correspond & un
niveau acceptable pour une desserte inter-régionale et le
niveau de service "D" est inacceptable, c'est-a-dire que

les réalisations d'aménagement doivent &tre complétées 2
1'année de ce palier de service.

En prenant comme hypoth®se que la construction de 1'auto-
route serait complétée d'ici 10 ans, soit 1991, les travaux
de réfection évalués furent ceux dont 1'année au palier de
service "D" était située entre 1981 et 1991. En d'autres
termes, en effectuant ces travaux la route est rétablie 2
un niveau acceptable, voire méme 2 un palier supérieur au
niveau "C". A l'exception des points de congestion, tel
que les intersections, les zones urbaines et les pentes
critiques, les statistiques du minist2re des Transports
montrent que la plupart des trongons de route 3 1'étude se
situent au niveau de service "B" en 1981. Dans ce cas,
1'objectif rejoint le niveau de desserte rurale visé dans

les principes de base du ministdre des Transports.
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L'autre critére principal a été 1'état actuel de la route.
Possédant la capacité de véhiculer de manidre effective les
flux de circulation, la route doit posséder une qualité de
chaussée suffisante pour atténuer les coQts de transport et
offrir un confort minimal aux usagers de la route. A ce
niveau, les données du ministdre des Transports sur 1'état
de la chaussée ont été utilisées. De plus, nous avons ef-
fectué une reconnaissance sur le terrain et déterminé un
"indice de comportement visuel". Ces deux facteurs ont &té
pondérés et selon un moddle de réhabilitation de la chaus-
sée, des solutions A court et & long terme ont été catalo-
guées. Pour le but de 1'étude, les solutions & court terme
correspondent aux améliorations "avec autoroute" et les so-

lutions & 1long terme sont reliées & celles "sans
autoroute".

De plus, nous avons omis les coOts de "rapiécage" de 1la
route lorsque ceux-ci arrivaient 3 court terme, émettant
comme hypothese que ces travaux étaient nécessaires méme
dans le cas ol l'option de construction d'une nouvelle in-
frastructure routi®dre était retenue. Troisiemement, les
coOts de la "couche d'usure" de la chaussée nécessaire 2
court terme ont été soustraits au coOt global des améliora-
tions du réseau routier puisque ces travaux constituent un
entretien normal pour conserver la route dans une condition
sécuritaire. Les coQts de l'entretien saisonnier comme le
déneigement, la tonte du gazon, 1'entretien du drainage,

etc., sont identiques dans les deux options, donc omis dans
1'étude.
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3.3.3 Prix unitaires de base

Les colts unitaires de construction ont été évalués séparé-
ment suivant les prix unitaires de base en vigueur pour
l'année 1981. Pour chaque catégorie de réfection, une es-
timation des quantités de chacun des ouvrages, tels les
terrassements, la structure et le revétement des chaussées,
drainage, etc. a été effectuée et un prix de base a été
évalué selon les taux en vigueur. Ces prix listés au ta-
bleau 3.7 incluent les colts d'expropriation et d'ingénie-
rie dans le cas des voies auxiliaires ou de réfection com-

pléte de la route.

3.3.4 Description et estimation des améliorations

Les améliorations du réseau actuel furent classifiées selon
les quatres facteurs suivants: 1la qualité de 1la chaussée,
les pentes critiques, les courbes sous-standards et les pa-

liers ou niveaux de service.

A noter que les structures inventoriées par le ministere
des Transports sont toutes en bonne condition et aucune

reconstruction & ce niveau n'est & prévoir.
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TABLEAU 3.7: PRIX UNITAIRES DE BASE DES COUTS D'AMELIO-

RATIONS ROUTIERES

- Couche d'usure

- Renforcement

- Réparation de drainage
- Réparations locales

- Voies auxiliaires

- Réfection de la route due

a4 une pente excessive

- Réfection compldte de 1la

route

- Elargissement de structure
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- La qualité de la chaussée

Tous les travaux spécifiés sous cette rubrique sont en re-
lation avec l'entretien général de la route causé par le
vieillissement et affecté par la fréquence et la composi-
tion de la circulation. Pour fins de comparaison, le colt
des améliorations & long terme ne serait pas nécessaire
dans l'option ol une autoroute serait construite puisque la
vie utile de la totalité de la route serait prolongée apres

1991. Ces colts sont schématisés aux tableaux 3.8 et 3.12.

- Les pentes critiques

Basée sur les relevés du ministdre des Transports, la cons-
truction de voies auxiliaires de camions a été considérée
dans notre évaluation lorsque 1'année des pentes critiques
au palier de service "D", se situait entre 1981 et 1991.
Les coQts de cette catégorie de travaux sont montrés aux
tableaux 3.9 et 3.13 et incluent le coOt des élargissements

des structures localisées sur les planches 8 et 9.

Les critéres de conception stipulent qu'une route provin-
ciale ou régionale doit avoir des pentes longitudinales
maximum de 7%. D'apreés les mémes données, toutes les sec-
tions de route possédant une pente supérieure ont été ta-
bulées et un colGt de réfection a raison de 315 000%/km a

été estimé pour ces travaux.
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Le montant global des coGts est de 2 250 000% pour le tron-
gon 1 et de 1 425 000% pour le trongon 2.

- Courbes sous-standards

Dans tout le réseau, il y a trois courbes sous-standards.
Celles localisées sur la 112, section 5-270 et sur la route
265, section 1-40 ont été incluses aux coOts de construc-
tion de ces deux trongons de route. La longueur de la
courbe située sur la route 112, section 5-230 est de 453
métres et elle est située dans le trongon Thetford-Mines/

Vallée-Jonction. Son colOt est évalué a 225 000%.

- Niveau de service

Ce facteur démontre surtout les points de congestion isolés
sur un trongon de route, c'est-a-dire aux endroits olu le
temps de parcours et le confort est & son minimum. De fa-
Gon générale, l'amélioration de ces points stratégiques re-
dresse fortement la capacité d'une route. Conséquemment,

les investissements & ces endroits sont les plus impor-
tants.

L'examen des statistiques compilées ici fait voir que les
zones urbanisées et les intersections sont les principaux
problémes en cause, notamment dans les municipalités de

Bernierville et Princeville ou des routes de contournement
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de 6,0 kilomeétres et 4,0 kilom2tres respectivement ont été
prévues au coQt global de 5 000 000$. Ces travaux permet-
tront de réduire le trajet Thetford-Mines/Autoroute 20 de
sept (7) minutes. Ceci représente environ 12% du temps de

parcours entre ces deux points.

Au niveau des intersections, les conflits dus aux virages
des véhicules sont la cause principale qui affecte la capa-
cité de la route. L'addition de voies de refuge et la syn-
chronisation des feux de signalisation dégageront suffisam-

ment les voies de roulement utilisées par la circulation de
transit,
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TABLEAU 3.8 AMELIORATION DU RESEAU ACTUEL
SELON LA QUALITE DE LA CHAUSSEE
Route #112 THETFORD MINES / AUTOROUTE 20
- .
g 3 ETAT DE LA ROUTE AMELIORATIONS
A 3
i 50 . Indice
c ualité .
9 g 3 e Pis. A fav. | Dea. | sem AVEC AUTOROUTE _ _ SANS AUTOROUTE_
s - T visuel Description Couts Description Colts
5-60-1 1,34 A 3 3 1 B Rapiégage nil C. usure | 75 000%
5-50-3 1514 A 3 7 4 G C. usure 29 000% Rép. locales 57 000%
5-50-2 1,45 B 3 5 2 B Rapiécage nil C. usure 36 000$%
$5=50=1 1,32 A 5 7 5 B Rapiégage nil C. usure 46 000%
& drainage
5=31-2 1,63 A 5 5 1 B Rapiégage nil C. usure 41 000$
5=31~1 0,90 A 3 5 1 B Rapiégage nil C. usure 50 000$%

Sous—-total 29 000% 305 000$
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TABLEAU 3.8 (suite) AMELIORATION DU RESEAU ACTUEL
SELON LA QUALITE DE LA CHAUSSEE
Route #265 THETFORD MINES / AUTOROUTE 20
g 5 ETAT DE LA ROUTE AMELTIORATIONS
= 5 :
9 & |Qualité| . g AVEC AUTOROUTE SANS AUTOROUTE
9 3 M.T.Q F18. Rap. Dra. de com. — = T e
visuel Description Colts Description Coiuts
1-010-1 1,80 A 3 5 2 A Acceptable . nil Rapiécage : nil
1-010-2 2501 A 5 9 3 B Rapiécage nil C. usure 70 000%
& drainage
1-010-3 1,53 A 5 7 3 B Rapiécage nil C. usure 54 000%
& drainage
1-010-4 1,53 B 5 7 3 B Rapiécage nil C. usure 54 000$%
& drainage
1-010-5 2,74 A 3 7 3 B Rapiécage nil C. usure 96 000$
& drainage
1-010-6 2,82 A 3 5 3 B Rapiégage nil C. usure 99 000$%
& drainage
1-010-7 1,85 A 3 5 3 B Rapiégage nil C. usure 65 000%
& drainage
1-020-1 2519 A 3 5 3 B Rapiégage nil C. usure 77 000$
& drainage
1-030-1 0,64 C 5 7 3 c C. usure 16 000% Rép. locales 38 000$
& drainage
1-040-1 0,61 A 5 3 3 C C. usure 15 000$% Rép. locales ( 37 000$)*
& drainage
1-050-1 2,72 A 3 7 3 c C. usure 68 000% Renforcement (190 000$)*
& drainage
1-060-1 1,45 A 3 5 3 A Acceptable nil Rapiécage nil
1-060-2 (. 1,77 A 3 5 3 A Acceptable nil Rapiécage nil
1-060-3 1522 A 3 7 3 A Acceptable nil Rapiégage nil
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TABLEAU 3.8 (suite) AMELIORATION DU RESEAU ACTUEL
SELON LA QUALITE DE LA CHAUSSEE
Route #265 THETFORD MINES / AUTOROUTE 20
" b-
g 8 ETAT DE LA ROUTE AMELIORATIONS
~ = .
p £ [|Qualité| _. Byt ge AVEC AUTOROUTE SANS AUTOROUTE
K < M.T.Q Fis. Rap. Dra. de com. —— = s ~
visuel Description Colits Description Colits
1-060-4 2557 A 1 5 3 B Rapiégage J nil C. usure , 77 000$%
1-071-1 2,01 A 3 5 3 B Rapiégage nil C. usure 76 000$
& drainage
1-071-2 1,24 B 3 B Rapiécage nil C. usure 35 000%
1-081-1 1,74 A 3 B Rapiécgage nil C. usure 49 000$%
1-090-1 1,45 A 5 9 3 B Rapiégage nil C. usure 51 000%
& drainage
1-100-1 1,21 A 3 9 3 B Rapiécage nil C. usure 42 000$%
& drainage
1-100-2 2533 A 3 3 3 B Rapiécage nil C. usure 58 000%
1-100-3 1,54 A 1 1 3 A Acceptable nil Rapiécage nil
1-110-1 0,23 A 5 5 2 B Rapiégage nil C. usure 9 000$%

& drainage

Sous—-total 99 000$ ‘ 950 000$
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TABLEAU 3,8 (suite) AMELIORATION DU RESEAU ACTUEL
SELON LA QUALITE DE LA CHAUSSEE
Route #116 THETFORD MINES / AUTOROUTE 20
" .
g 5 ETAT DE LA ROUTE AMELIORATIONS
- =)
D 80 T = Indice
ualité
9 g S{ - ik | e | Braso] de emu AVEC AUTOROUTE _ __SANS AUTOROUTE
- = il visuel Description Cotlits Description Colts
3-130-2 0,18 c A Acceptable ; nil Rapiégage nil
3-130-1 0,92 c 7 3 5 B Rapiécage nil C. usure 32 000%
& drainage
3-120-3 0,90 C G C. usure 23 000% Renforcement 48 000%
3-120-2 0,37 C (i C. usure 10 000% Renforcement 22 000$
3~120-1 0,59 c 9 3 5 B Rapiégage nil C. usure 21 000%
& drainage
3-110-1 1,83 B 5 5 5 B Rapiégage nil C. usure ( 64 000$)**
: & drainage
3~-110-2 2,66 A 3 5 2 B Rapiécage nil C. usure 77 000$
& drainage
3-110-3 2,37 A 3 5 5 B Rapiégage nil C. usure 83 000$
& drainage
3-100-1 0,29 A 3 1 4 B Rapiégage nil C. usure 10 000%
& drainage
Total 33 000$ 293 000$




TABLEAU 3.8 (suite) AMELIORATION DU RESEAU ACTUEL
SELON LA QUALITE DE LA CHAUSSEE
Route #263 THERFORD MINES / AUTOROUTE 20
" 3
8 8 ETAT DE LA ROUTE AMELIORATIONS
e 3
s} 60 S Indi
9 g [Qualité) . = . i cor AVEC AUTOROUTE SANS AUTOROUTE
2 2 M.T.Q 18 ap. ra. e com. = ~ — —
visuel Description Couts Description Coits
2-80-1 0,37 D 7 5 2 E. Reconstruction | 144 000% Réfection ‘ (144 000%)**
2-80-2 0,76 D D Renforcement 63 000$ Rép. locales ( 55 000$)**
& drainage
2-80-3 0,37 D C C. usure 9 000% Renforcement ( 23 000%$)**
: & drainage
2-90-1 0,97 B 7 5 2 A Acceptable nil Rapiécgage nil
1 2-~90-2 2,09 B 7 3 g A Acceptable nil Rapiégage nil
3: 2-90-3 2,50 A 7 3 3 A Acceptable nil Rapiécgage nil
1
2-90-4 1e3 A 5 3 3 A Acceptable nil Rapiégage nil
2-90-5 2,25 A 3 i 3 A Acceptable nil Rapiécage nil

Total 216 000 nil




TABLEAU 3.8 (suite) AMELIORATION DU RESEAU ACTUEL
SELON LA QUALITE DE LA CHAUSSEE
Route #7959 THETFORD MINES / AUTOROUTE 20
g :% ETAT DE LA ROUTE AMELTORATIONS
~ = .
o & |Qualité| _, Indiee AVEC AUTOROUTE SANS AUTOROUTE
@ ° IM.T Q Fis. Rap. Dra. de com. e - —— =
“ = il visuel Description Coits Description Coiits
1.10 1,50 B Rapiécage - nil C. usure , 38 000%
1.20 5,60 A Acceptable nil Rapiécage nil
Total nil 38 000%
I
:; GRAND TOTAL 377 000$% 1 586 000%
o DIFFERENCE ) 1 209 000%
SOIT 1 300 000%

*Inclus |au contdurnement] de Bernlierville

**Inclus] au contjournemenft de Princeville]




TABLEAU 3.9 AMELIORATIONS DU RESEAU ACTUEL
SELON LES PENTES CRITIQUES AU NIVEAU D
THETFORD MINES / AUTOROUTE 20

g § i DIRECTION 1 DIRECTION 2

g B g " BAEEEDR 1 - Codts d

o c @ ) = . o () ~ . gy . uts es

588 | L, B &s 3| 38 | 358| 47 |ralier 4 E | Palier D voies aux.

T A 30 &0~ . =] b = - H o H O

Q0 3 .0 N & Voie Acc. — B — > N >N

U9 0 £ 0 - o ~ < <

&© v n SR=-W=) = (m) (m) B &)~  |Volume |Année &~ KNolume [Année
Rte 112
5-50-4,5 2 166 317 3,4 1,8 2 9 5 400 0 3 172 1981 0 3 751 | 1981 140 000,00%
5=50=2,3 1 276 205 3,4 1,8 2 9 3 675 0 3 633 1981 100 4 277 1983 106 000,00%
5-50-1 216 134 3,4 1,8 2 9 3 075 0 3 596 1981 66 3 684 1981 225 000,00%

471 000,00$

Rte 265
1-11-2 475 358 752 1,0 -4 11 2 700 10 4 4451 1991 76 000,00%
1-11-5 1 693 190 3;3 2,2 6 B | 2 700 17 3 691 1987 51 000,00$
I=11=7,8 2 387 647 3,3 202 -3 11 2 700 37 4 218 1990 0 3 640| 1986 120 000,00%
1-11-9 3 447 486 33 252 2 9 2 700 0 3 791 1987 65 4 4051 1991 95 000,00$%
=12=2.3 360 520 6,6 1.5 8 9 1 390 100 5 189 2000 100 3 571} 2000 170 000,00%*=*
1-12-15 4 506 216 343 145 ] 9 1 390 52 2 257| 1991 55 000,00$
1-12-20 6 842 308 3.3 1,5 8 9 1 390 0 2 590 1994 0 3 269| 1999 105 000,00%*%*
1=50~1.2 350 453 3,3 0,5 -4 12 1 892 0 2 682 1987 67 2 469 1986 *
1-50-3 I kD1 31 353 055 3 12 1 892 0 2 639 1987 0 2 682 1987 *
1-50-4,5 1 183 61 3,3 | 0,4 -2 12 1 892 0 2 857 1989 0 2 828| 1989 *
1-50-8 2 407 350 3,3 0,4 =7 9 1 550 2 401) 1989 *




TABLEAU 3.9 (suite) AMELIORATIONS DU RESEAU ACTUEL
SELON LES PENTES CRITIQUES AU NIVEAU D
THETFORD MINES / AUTOROUTE 20

DIRECTION 1 DIRECTION 2

g >
g 3 g a LARGEUR Eofita d
- %) outs des

o e ol 3 '_: o ~ O 'A N .I‘\ )

R P I P S| 38 | 848| 47 |ralierd 4 E | Palier D Fidd e

| L w A 30 o0~ 1 e < ) — ol O - O

v o0 3 .0 M (=) Voie Ace. H B — > n >N

PRI £ 0 A o ~ < <

~wv n SR-N=) ] (m) (m) B B Volume |Année 8~ Nolume |Année
Rte 265
1-60 3 817 710 6,6 1.5 8 9 1 550 100 3 721 2000 22 3 269 1997 225 000,00$*%
1-60 6 008 504 6,6 15 -8 9 1 550 100 5 189 2000 48 3 566 1999 200 000,00$%
1-90-1 3,3 1,5 -7 9 1 550 100 1 490 1981 128 000,00%
1-100-5 3 704 391 3,3 1.5 2 15 2:.375 3 2 848 1984 100 3 594 1989 162 000,00%
1-100-6 4 835 144 3,3 § . =2 L5 2 375 0 3 071 1985 47 3 213 1986 88 000,00%

1 475 000,00%
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TABLEAU 3,9 (suite) AMELIORATIONS DU RESEAU ACTUEL
SELON LES PENTES CRITIQUES AU NIVEAU D
THETFORD MINES / AUTOROUTE 20

DIRECTION 1 DIRECTION 2

= 8 —
o A
S g " LARGEUR . e R
§S§ A - - =0 L3 = iy . - . Colits des
uo S ut 2 = S S alier 8- Palier D T
| & - 30 80 ~ . = — = — - O - O ‘
v o 3 © .0 N e Voie Acc. — B — N~ B>un > N
D U 0 £ A 5) ~ < <
~wn n SR = (m) (m) 5 bR Volume |Année B8~ [olume |Année
Rte 116
3-130-1 676 441 3,4 2,9 3 14 2 500 6 3 873 1989 152 000,00%
3-120-4 0 166 3,4 1,0 3 14 3 320 0 3 102 1981 66 3 773 1982 47 000,00$
3-120-3 289 226 34 150 =2 15 3 320 57 3 446 1981 0 3 168 1981 56 000,00%
1 3-120-2 720 318 3,4 1,0 2 15 3 320 58 3 432 1981 14 3 445 1981 48 000,00%
SOUS-TQTAL 303 000,00%
TOTAL 2 249 000,00%
SOIT 2 250 000,00%

*Inclus dans contpurnemept de Bernieryille
Voir tableau 3.3.4.D
**Réfectipn de la|route que 3 upe pente
longitudinale sppérieure 3 la|pente
maximum de 77 pprmise dans lep normes.

Total: | 500 000§
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TABLEAU 3.10 CAPACITE DE LA ROUTE AU NIVEAU DE SERVICE D
THETFORD MINES / AUTOROUTE 20

= o

: | )
2 5 3 LARGEUR = f 8 - 9@~ e ~ - CAPACITE PALIER D
o ¢ o =~ e o ) .~ 0 O~ L =} o
4 O o 80 E oA - - E O A E =SS 0 §oo
& el | o~ [CI - — © o0 & uq N m g8 -~ O a
I IS} wn Q o o Q ~ [ L > N >N L= P
v o 2 = Voie Acc. A = = — > <« ~ = _
O O O Be 5 g Volume Année
g v wn (m) (m) =
RTE 112
5-60 1338 17,0 —— 4 V, R S-U 15 50 41 10 800 15 470 1 988%*
5-50-4,3 921 6.8 | 3.6 P. | R g 80 98 15 10 800 7 592 1 981%**
5-50-2,1 1564 6.8 3,6 P R 9 90 97 40 7 350 7 853 1 981*%*
5-50-31 3978 14.4 1.4 4 Voies, O S-U 12 90 110 100 5 950 12 540 1 996

non.div

RTE 265
1-11-1 1693 10.8 2:0 V.Aux.l O S-U il | 50 100 100 5 400 6 855 1 985
1-11-2,3 2240 6.6 4.4 0 S-U 11 90 90 28 5 400 13 250 1 999
1-12-1, 1635 6.6 3.0 N.Aux. I O R 9 90 90 100 2 780 7 069 2 000
233




TABLEAU 3.10 (suite) CAPACITE DE LA ROUTE AU NIVEAU DE SERVICE D
THETFORD MINES / AUTOROUTE 20

=
= o
o o b 1 @
o - e LARGEUR 2w = 5 B o . ~ — CAPACITE PALIER D
o =] Q o~ e (o] Q .~ 0N U~ o) . B
~ o w 80 E Do o L E O u-A Bl =< ® E =
70 a §~ S5 | 3 o SR oSl EE | 2R 59
¢ 9 3 = Voie ACC, Ay — = = e > < < L — 3
8 9 o (i G} BN B 4 = Volume Année
1=12-(4, 2864 9.9 3.0 N.Aux.1- O R 9 90 90 100 2 780 8 420 2 000
54 6,5.7 5180 2
1-12-9 3488 6.6 3.0 0 R 9 90 90 7 2 780 6 354 1 998
1-12-10, 2425 9.9 3.0 | V.Aux. 0 R 9 90 90 100 2 780 8 435 2 000
11 1-2
1-20 2190 6.7 2.4 0 R 14 90 95 33 2 600 7 545 2 000
1-30 640 6.7 1.8 P R 14 90 95 27 2 600 8 767 2 000
1-40 602 6.5 2.1 P R 12 90 83 41 3 784 6 240 1 991*
1-50=1, 1456 6.5 1.0 P R 12 50 85 0 3 784 5 514 1 988%*
253
1-50-4 2 588 6.5 0.8 P R 12 50 90 0 3 100 5 532 1993
1-60-1,2 3837 6.6 3.0 0 R 9 50 90 6 3 100 6 476 1996
1-60-3 3188 9.9 3.0 | V.Aux.} O R 9 90 90 100 3 100 8 544 2 000




A%

TABLEAU 3.10 (suite) CAPACITE DE LA ROUTE AU NIVEAU DE SERVICE D
THETFORD MINES / AUTOROUTE 20

=
(o o

. o | Q
S 5 5 LARGEUR 3o |8 E g \g — I ~ o CAPACITE PALIER D
o c Q 3~ - o] ) .~ v U~ £ « B8 o
H O o 80 E o = ~ g O VA B = s ] < o
0oo.A | o~ oM i — T 0 g m E - O = o
I is] 9] Q . g (V] ~ o o - U N > M > N =
v U 3 — Voie Accs A & = — > < ~ = _
O O O e 5 ~ Volume Année
A (m) (m) =
1-71-1,2 3226 9.9 3.0 V.Aux.1l| O R 9 90 90 100 3 100 6 824 1 998
1-81 2447 9.9 3.0 V.Aux.2| O R 9 90 90 100 3 100 8 593 2 000
1-90 2228 6.6 3.0 P R 9 90 90 60 3 100 6 397 1 996
1-100-1 1317 6.6 3.0 P R 9 90 86 0 3 100 6 245 1 995
1-100-2 3812 6.6 3.0 P R 15 90 89 58 4 750 6 747 1 987

1-110 240 10.0 12 P S.U. 15 50 50 36.6 (4 750 4 778 1981




TABLEAU 3.10 (suite) CAPACITE DE LA ROUTE AU NIVEAU DE SERVICE D
THETFORD MINES / AUTOROUTE 20

o
= 5]
0 o 191 | Q
& o 2 LARGEUR 3 - g o 2 ‘_?:’ - o) —~ = CAPACITE PALIER D
o (= Q =S o~ - ) [} .~ N U S~ = =
5 o0 o %0 E iR o - E O v-AEl =X 0 = S 1
PO Rt 1 o N~ oM - — o) FW R T v ] m g - O a {
| oo Q . o o Q ! o o SR — S 8 > N Lo T |
g 9 3 = Voie Acc. A ] = g > < ~ i Y <, Vol 5
& 2 o (m) (m) - olume Année
RTE 116
3-130- 191 18.3 0 P S.U. 14 50 110 50 5 000 6 886 1 983
3,4
3-130- 926 10.0 0 P S, 14 70 110 0 5 000 19 069 2 000
I
L9
S
w
1| 3-120-2 1562 6.8 2 P R 15 70 98 18 6 640 6 751 1 981
3-120-1 308 6.8 2 i R 15 90 100 43 6 640 7 104 1 981
3-110 6780 6.7 2.4 0 R 13 90 100 61 6 770 8 637 1 985

3-100 270 6.7 2.4 0 S.U. 13 50 50 22 6 770 17 480 2 000




TABLEAU 3.10 (suite) CAPACITE DE LA ROUTE AU NIVEAU DE SERVICE D
THETFORD MINES / AUTOROUTE 20

=

o )

o o i 1 o

> o 3 LARGEUR 3 w g = & :_ﬁ_‘i = - = = CAPACITE PALIER D

o] (=] [} 3~ - M © (9} -~ n OS~ = =} o

- o 7] o0 E oA =] - E O QA E P SR %)

i - o) N oh o — @ @ D 2 mE Ao 3 -4

| IS 4] Q . < o ) ~ (@) - Y44 e T > on L]

v 9 3 =l Voie Acc. A = = Ne) > < - L : : _
49 8 (m) (m) B B Volume Année
RTE 263

2-80-1, 1500 9.14 0 0 SUs 16 50 50 18 2 919 8 000 2 000
253

2-90 11020 6.7 3.7 P R 16 90 95 60 2 919 10953 2 000
TRONCON

7959

1-10 1425 6.7 2.4 P R 10 80 94 65 1 660 8 282 2 000
1-20 5826 6.7 1.8 P R 10 80 96 73 2 127 8 389 2 000
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TABLEAU 3.11 AMELIORATION DU RESEAU ACTUEL

SELON LE NIVEAU DE SERVICE D
THETFORD MINES / AUTOROUTE 20

~Spl-

e i

g 9 |

=1 ar = Largeur Palier D Réfection de la route i

o g o @ |

“« O o oF = AN

P2 ol @ & JMA

< BT 108 o g | (o] . =E N

=R el = Voie | Acc. Volume | Année Description Colits

Rte 112 ?

5-60 1 338 17,0 | === 10 800 | 15 470 1988 | Voies de virage a gauche et & droite aux 2 400 000,00%

feux de circulation (longueur ¥ 750 m)

5-50-1,2 921 6,8 3,6 Inclus aux voies auxiliaires | = =—————=-

5-50-3,4/ 1 564 6,8 3,6 Inclus aux voies auxiliaires | = —=————-

Rte 265

1-11-1 1 693 10,8 2,0 5 400 6 855 1985 Voies auxiliaires pour circulation locale 255 000,00%

1-40% 602 6,5 23l 3 784 6 240 1991 *Contournement de Bernierville - Longueur 3 000 000,00% '

1-s0x | 1456 | 6,5 | 1,0 | 3784| 5514 |1988 | 6,0 kilometres |

1-100-2 | 3 812 6,6 3,0 4 750 6 747 1987 Inclus aux voies auxiliaires @ | = =—mm——=

1-110 240 10,0 1.2 4 750 4 778 1981 Amélioration de 1'intersection - Voies d'ac- 70 000,00%

célération et de décélération

i
[
i
1
l
l
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AMELTORATION DU RESEAU ACTUEL

SELON LE NIVEAU DE SERVICE D
THETFORD MINES / AUTOROUTE 20

(SUITE)

c
o= )
o R
g T = Largeur Palier D Réfection de la route
Ex al ig
i D G - JMA
3 8 5| S .
® n 0 Voie | Acc. Volume | Année Description Colts
Rte 116
3-130-34 191 18,3 0 5 000 6 886 | 1983 | Voie de virage 3 droite et feux de signalisa- 25 000,00%

tion directionnel
3-120-1 | 1 562 6,8 2 6 640 6 751 1981 Inclus aux voies auxiliaires | —=————-
3-120-2 308 6,8 2 6 640 7 104 1981 Inclus aux voies auxiliaires | ——————-
3-110 6 780 6,7 2,4 6 770 8 637 1985 Reconstruction d'une longueur de 5 km 2 000 000,00%
Rte 116
& 263
3-100 & | 2 050 6,7 2,4 6 770 8 637 1985 | Contournement de Princeville (4,0 kilométres) 2 000 000,00%
110
2-80 1 500 9,14 2 919 8 000 2000 W L i T
7 750 000,00%
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TABLEAU 3,12 AMELIORATION DU RESEAU ACTUEL
SELON LA QUALITE DE LA CHAUSSEE
Route #112 THETFORD MINES / VALLEE-JONCTION
-
g 3 ETAT DE LA ROUTE AMELIORATIONS
e 3
D 80 e s Indice
alité : a = =
9 g ‘SiUT ; Pia, | Bas, | Dra. |de cam. AVEC AUTOROUTE __SANS AUTOROUTE
n o3 . (T visuel Description Coiits Description Colts
5-71-1 1,11 A 3 3 1 A Acceptable , nil Rapiégage nil é
5-71-2 1,22 E 3 5 1 A Acceptable nil Rapiécage nil i
|
5-71-3 0,32 A 3 7 5 C C. usure 18 000$ Renforcement 40 000$ |
& drainage f
5-100-1 2,43 C 3 7 4 C C. usure 61 000$ Rép. locales 146 000$ %
& drainage ?
5-110-1 2,351 D 3 3 3 C C. usure 66 000$ Renforcement 137 000$ !
5-121-1 1,63 D 3 1 1 C C. usure 41 000$ Renforcement 86 000$
5-140-1 2,29 E 3 5 2 C C. usure 57 000% Renforcement 144 000$
& drainage
5-140-2 1,61 D 3 7 3 B Rapiécage nil C. usure 56 000$%
& drainage
5=140-3 2,12 B 3 5 2 B Rapiécage nil C. usure 74 000$
& drainage
5~150-1 1,58 B 3 7 2 B Rapiécgage nil C. usure 54 000$
& drainage
5-150-2 1,56 B 3 5 1 B Rapiécage ] nil C. usure 39 000$%
5-160-1 1,58 B 3 5 2 Rapiégage nil C. usure 55 000$%
& drainage
5=170=1 1,43 B 3 3 2 B Rapiécage nil C. usure 36 0003
5-180-1 1,50 A 3 3 3 C C. usure 38 000% Renforcement 80 000$
5-190-1 1437 B 3 3 3 G C. usure 34 000$ Renforcement 73 000$%
5-190-2 0,89 B 3 3 2 B Rapiécage nil C. usure 22 000$%
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TABLEAU 3,12 (suite) AMELIORATION DU RESEAU ACTUEL
SELON LA QUALITE DE LA CHAUSSEE
Route # 112 THETFORD MINES / VALLEE-JONCTION
g § ETAT DE LA ROUTE AMELIORATIONS
A 5
80 - i
P g [Qualite| . N 5 i AVEC AUTOROUTE SANS AUTOROUTE
o A M.T ‘Q 1S. ap. ra. ? com. - = ps o = 7S
visuel Description Colts Description Colts
5-200-1 1530 B 3 3 3 B Rapiécage - nil C. usure . 46 000%
& drainage
5-200-2 1,05 B 3 5 2 B Rapiécgage nil C. usure 37 000%
& drainage
5-210-1 1,46 B 3 5 5 B Rapiécage nil C. usure 51 000$ i
& drainage
5-210-2 1,58 ¢ 3 5 5 B Rapiégage nil C. usure 55 000$
& drainage
5-210-3 2,14 B 3 7 4 C C. usure 54 000$ Renforcement 135 000$
& drainage
5-220-1 2,88 B 3 5 3 C C. usure 72 000% Renforcement 181 000$ ‘
& drainage %
5-220-2 1,56 c 3 7 3 C C. usure 39 000% Renforcement 98 000% '
& drainage
5-230-1 2,03 B 3 5 5 B Rapiécage nil C. usure 71 000% ;
i & drainage }
5-230-2 2,06 B 5 5 5 B Rapidcage nil C. usure 72 000$ |
& drainage
5-230-3 2,62 c 5 5 5 C C. usure 66 000% Renforcement 165 000%
& drainage
5-240-1 2,54 c 5 3 3 C C. usure 64 000% Rép. locale 127 000%
5-250-1 0,50 A 3 3 1 c C. usure 13 000% Renforcement * Voir tableau
5-260-1 0,32 E 5 3 1 C C. usure 8 000$ Renforcement % 3:3.4.H
& drainage




TABLEAU 3.12 (suite) AMELIORATION DU RESEAU ACTUEL
SELON LA QUALITE DE LA CHAUSSEE
Route #1112 THETFORD MINES / VALLEE-JONCTION
1o
g 2 ETAT DE LA ROUTE AMELIORATIONS
~ =
i8] &0 E I 1
9 g [Qualité| fotice AVEC AUTOROUTE _ SANS AUTOROUTE
M.T.Q 1s. Rap. Dra. d(_a com. — = e =
b - visuel Description Cotits Description Couts
5=-280-1 1,00 D 5 5 o) D Renforcement 106 000$% Réfection 360 000% ’
TOTAL 737 000 2 340 000$
SOIT 750 000 2 350 000$

“obl-

DIFFERENCE 1 600 000




TABLEAU 3.13 AMELIORATIONS DU RESEAU ACTUEL
SELON LES PENTES CRITIQUES AU NIVEAU D
THETFORD MINES / VALLEE-JONCTION

v aJd

g 8 - DIRECTION 1 DIRECTION 2
g o & 4 LNREEUR ~ ~ Coits d
oc = 2 . & “ o P : A ' its des
i g & B 0 = b gg § e o B Palier D o E Palier D T S
T NI 80~ . = S I - O - O
v o 3 o .0 N o Voie Acc. = B2 —~| >un > 0
L0 0 £ D - o ~ ~ 3
& wn n TR == = (m) (m) B B Volume |Année 8~ Nolume |Année
Rte 112
5-100 0 51 3,4 1,8 3 22 2 400 0 3 007 1985 15 3 449| 1988 |Inclus au tableau
' #3.12
5-121 1 111 216 4,5 1,5 2 10 5 030 0 4 555 1981 64 5 136/ 1981 |Inclus au tableau
#3.12
5-150 897 584 3,6 2,0 -6 13 1 350 0 1 770| 1986 110 n00,00$
5-210 5 082 103 343 1,8 6 20 1 660 0 2 632 1990 65 000,00%
5-220-1,2 0 175 353 1,8 6 20 1 835 0 2 689 1988 50 000,00%
5-220-3 177 119 31y 1,8 2 20 1 835 0 2 708 1988 0 2 979| 1991 78 000,00$%
5-220-4 1 276 226 3,3 1,8 3 20 1 835 0 2 653 1988 56 000,00%
5=220-5 1 965 319 353 1,8 2 20 1 835 0 2 717 1988 70 000,00%
5~230~2 6 422 317, e 1,8 -4 13 1 237 0 1 941] 1990 70 000,00%
5-240-4 722 307 353 1,8 =7 13 1 237 89 1 137f 1981 96 000,00%
5-240-5 1 031 1 820 3,3 var. | -10 13 1 237 15 728( 1981 573 000,00$*
5-270 & 0 800 655 1,0 7t 18 380 0 3 872 2000 100 5 804| 2000 252 000,00%*
280
TOTAL 1 420 000,00%
SOIT 1 425 000,00$
*Réfectjon de 14 route |[due 3 yne pernte
longitydinale gupérieure & ld pente
maximum de 77 permise |[dans 1lgs normes.
TOTAL: | 825 000
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TABLEAU 3.14 CAPACITE DE LA ROUTE AU NIVEAU DE SERVICE D
THETFORD MINES / VALLEE-JONCTION

LJd

=
o o
. 1 )

) 5 3 LARGEUR Zw | 8 B gw ~ o CAPACITE PALIER D _
0O ¢ oo~ - o [} () N [T - . B o |
2 0 ® 80 E R e -~ E O ved Bl =S ) g o
) o | o~ - - — @ o0 IS BV Mm B - O a
I o o 5) ) o o k) - SN AW 52 > N =, 9
Q0 o I | Voie Acc. Ay — — = - > < < - -
o O 0 B~ B ~ Volume Année
M »n wn (m) (m) B
Rte 112
5-71 2 667 16,8 3,6 |4 voies D S=-U 22 50 110 100 4 800 12 540 2000

n. div.
5-100 2 469 6,8 3,6 D R 22 90 100 46 4 800 7 613 1990
5-110 2 335 14,6 3,6 |4 voies D R 10 90 110 100 10 274 49 558 2000

n. div. ;
5-121-1,2 916 16,0 1,2 |4 voies P R 10 50 110 100 10 060 46 350 2000

ne dIv.
5-121-3 706 9,0 2,6 P R 10 50 110 38 10 060 9 922 1981
5-140 6 095 152 3,6 0 R 10 90 100 59 4 120 8 764 1997
5~150 3 130 752 4,0 0 R 13 90 100 11 2 700 7435 2000
5-160 1 579 7,2 4,0 P R 153 90 100 19 2 700 7 469 2000
5-170 1 448 Ty 4,0 P R 13 90 100 5 2 700 7 723 2000
5-100-1,2f 1 510 752 4,0 P R 13 90 100 63 2 700 8 525 2000
5-190-3 977 18,4 3,6 |4 voies 0 R 15 50 110 100 3 320 36 622 2000

. div.

5=190-1,2} 1 277 6,6 357 R 15 90 90 95 3 320 7 043 1997
5-200 2 378 6,6 3,6 P R 15 90 90 10 3-320 6 243 1994
5-210- 3, 4 187 6,6 3,6 P R 15 90 90 50 3 320 6 773 1996
4,5
5=210~-1,2 998 6,6 9,0 P R 15 50 90 27 3 320 6 630 1995




TABLEAU 3.14 (suite) CAPACITE DE LA ROUTE AU NIVEAU DE SERVICE D
THETFORD MINES / VALLEE-JONCTION

- 2 T

[«
= (o]
S 4| v L @ _
2 i 2 LARGEUR 2w |8 5 el - - . CAPACITE PALIER D
°c £ o S~ | 4 © o 5 n 0= = g
4 0 w o0 E 2o N - E O VA B S o < g
T 8 & 5§~ -~ 2 = S X res £ H 2 R 5o
¢ 9 3z i Voie Acc. o = = e > < < o~ - 3
= '8 2 (m) (m) & 8 = Volume Année
5220-4,5 2 438 | 6,6 | 3,6 P R 20 90 90 23 | 3670 6 115 1991 §
5-220-1,] 2010 8,0 | 1,4 P R 20 90 110 51 | 3670 8 128 1998 i
2,3 !
5-230 6739 | 6,6 | 3,6 P R 13 90 88 24 | 2 474 6 289 2000 ;
5-240-4 | 1687 | 6,6 | 3,6 M R 13 90 90 28 | 2 474 5 295 1997
5-240-2 3 618 | 10,8 | 2,0 |V. aux.| M R 13 90 100 100 | 2 474 9 291 2000
1
5-240-1 237 | 6,6 | 1,0 M R 13 50 74 4 | 2 474 5119 1996
5-250 505 | 7,4 | 0,9 P S-U 10 50 110 0 | 3880 7 130 1993
5-260-2 157 | 7,6 | 2,7 P S-U 10 50 103 0o | 8430 14 375 1991
5-260-1 141 | 10,1 | 6,6 P S-U 10 50 94 0 | 8430 7 410 1981
5-270 513 9,9 3,1 |V. aux.| M S-U 18 50 100 100 760 18 300 2000
1
5-280 2031 | 9,9 | 2,0]|v. aux.| 0 R 18 90 90 53 760 6 048 2000
1




TABLEAU 3.15 AMELIORATIONS DU RESEAU ACTUEL
SELON LE NIVEAU DE SERVICE D
THETFORD MINES / VALLEE-JONCTION

DIRECTION 1 DIRECTION 2

Tedi

s 5 -
o A
g D g 3 LARGEUR - _ b
R . D = 5o M o . 5 = . Colits des
DA g8 0 5 E 3 2 SS&| a A ick @ Palier D VOl alic.
RS - 30 80~ . o = n T - O )
Q0 3 ® 0 N = Voie Acc. i B2 — > n >N
09 0 £ W A o - <= <
R %) SR == 2 (m) (m) B 8¢~ |Volume |Année 8~ [Volume |Année
Rte 112 |
5-100 2 469 6,8 3,6 4 800 7 613 1990 Ajouter 2 voi@s de 750 000,00%
roulement
5-121-3 706 9,0 2,6 10 060 9 922 1981 Ajouter 2 voiés de 250 000,00%
5-250 0 0,5 |(Incluant élapgissement du gont de la riviére Chaudjére) roulenjent 500 000,00%
5-260-1 157 7,6 257 8 430 7 410 1981 Voie de Viragé a 50 000,00$%
droite
5-260-2 141 1L 6,6 8 430 14 375 1991 Modifiler marquage de

la route pour|consti-
tuer un 4 voies non
divisdes.

TOTAL 1 550 000,00%




TABLEAU 3.16: AMELIORATION DU RESEAU ACTUEL
ESTIMATION GLOBALE DES COUTS

Description Thetford-Mines/Autoroute 20 Thetford-Mines/Vallée-Jonction
des Tableau de Tableau de
travaux réfection CoGts des travaux réfection CoGts des travaux
Réfection de la chaussée 568 1 300 000 312 1 600 000
Pentes excessives 39 500 000 3 13 825 000
Voies auxiliaires 549 1 750 000 3.13 600 000
}
by
T 225 000

Courbes sous-standard -

Réfection de la route 511 7 750 000 3.15 1 550 000

Total 11 300 000 4 800 000



3.4 ANALYSE DES COUTS

Pour résumer la situation technico-économique de la desser-
te & la région de 1'Amiante, notons qu'actuellement elle
est inadéquate, notamment pour 1'industrie du transport
lourd, tant du cbété de Québec que de celui de Montréal.
Pour réhabiliter le réseau actuel & un niveau acceptable
pour les deux régions de Montréal et Québec, il en

coGterait 16,1 millions de dollars tel que montré au ta-
bleau 3.17.

Toutefois, le but premier de cette étude visant & établir
un colt comparatif de construction entre les deux options
citées auparavant, seuls les colQts investis pour la liaison
Thetford-Mines/Montréal doivent é&tre pris en considération
avec ceux de 1'autoroute, ce qui signifie un coOt d'amélio-
ration de 11,3 millions $ versus 75,0 millions $ pour
1'implantation de la voie rapide & 4 voies. De plus, le
tableau 3.17 montre les résultats d'une variante au niveau
de la géométrie de 1'autoroute qui consiste 3 bAatir une
chaussée & 2 voies qui dans ce cas coQterait 54,0 mil-

lions §$. Au point de vue technico-économique, il y a un
avantage marqué en faveur de la réfection du réseau actuel.
Le deuxieme choix serait une chaussée & une voie qui néces-
site 21,0 millions $ de moins que l'autoroute complgte et
procure les mémes avantages au niveau des bénéfices des
usagers de la route. Toutefois, cette solution présente un

désavantage au niveau de la sécurité routidre.
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Un autre aspect & souligner est que la distance Thetford-
Mines/Montréasl est 3 toutes fins pratiques la méme sur le
réseau actuel que sur la nouvelle voie rapide. Néanmoins,
le temps de parcours sur le réseau amélioré est plus élevé
de 13 minutes & celui de 1'autoroute, soit 9% du temps de
parcours total. Basé sur le tableau 4.16 de notre référen-
ce no 3.1, le taux horaire de 1'opérateur de camions en
1981 varierait de 15,00% 3 19,47$%$. Donc, 1'sutoroute re-
présente une économie variant de 3,25% & 4,22% par voyage,
soit environ 4% du colOt d'opération d'un camion, incluant

sa dépréciation.

Au chapitre des priorités des investissements sur 1'amélio-
ration du réseau, ils devraient se situer sur la route 265
qui est la section de route qui affecte le plus les colts
de transport et le temps de parcours en direction de Mon-
tréal et spécialement le secteur Bernierville-Plessisville.

Les colts affectés & ce secteur seraient de 5 719 000%.
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TABLEAU 3.17: COUTS COMPARATIFS DES INVESTISSEMENTS (dollars 1981)

CoGts des
travaux
OPTION Longueur (km) (1 o000 000%)
Autoroute & une chaussée 5839 54,0
Autoroute a deux chaussées 5755 79,1

Amélioration du réseau routier actuel
- Thetford-Mines/Autoroute 20 75,0 11,3
- Thetford-Mines/Vallée-Jonction 49,5 4,8
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4

Fvdluation des
répercussions €conomiques



4.1 ANALYSE AVANTAGES - COUTS

4.1.1 Présentation simplifiée de la méthode

Dans le cadre d'une politique de rationalisation des choix
budoétaires, l'analyse avantages-colts est le principal ou-
til permettant au décideur de mesurer la valeur relative de
projets concurrents afin d'orienter son choix vers la meil-
leure affectation des ressources.
1

L'analyse avantages-colts s'inspire du calcul privé de la
rentabilité et compare les flux monétarisés et actualisés
des colts et des avantages sur la durée de vie de l'inves-
tissement. Néanmoins, contrairement 3 l'entreprise privée,
le décideur public doit se placer dans une optique collec-
tive de 1'investissement pour déterminer les objectifs, les

critéres et les contraintes qui interviennent dans le pro-
jet.

L'analyse se déroule par étapes successives, résumées ci-

apres:

1°) Définition claire et précise des objectifs poursuivis
par le projet, des contraintes de réalisation et des
différentes options possibles pour atteindre ces

objectifs.
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2°) Hypothetses de travail sur la valeur des variables in-

tervenant dans le modeéle, soit:

- le taux d'actualisation;

- la durée de vie de 1'investissement. (Si 1'horizon
de planification retenu est inférieur & la durée de
vie, 1l faudra calculer la valeur résiduelle du pro-
jet & la fin de la période retenue et 1'intégrer aux
avantages de la dernikre année de calcul);

- le taux d'inflation.

3°) Définition des coOts et des avantages impliqués dans le
projet, monétarisation et actualisation des valeurs es-
timées. La valeur actuelle des colts C ou des avanta-

aes B est obtenue par la formule:

ng St e I3:g By
t=0 (1+r)t t=0 (1+r)t

ou t = année en cours
r = taux d'actualisation
n = durée de vie de 1'investissement

4°) Comparer les colts et les avantages pour chaque projet:

s Bt
O (1ar)t
R-= B lfllLlL_ = Rapport avmﬂages/coum
C N Ct
t=0 (1+n)t
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S1 R > 1, les avantages sont supérieurs aux coQts et le

projet est alors réalisable.

On peut aussi calculer la valeur actuelle nette du pro-

jet:

> Cy
t=0 (1+n)t t=0 (l+n)t

Si1 V est > o, alors le projet est réalisable puisque

les bénéfices seront supérieurs aux colts.

5°) Comparer les résultats pour chaque projet alternatif.
Choisir le projet qui permet d'atteindre les objectifs
1nitiaux visés tout en présentant le rapport avantages

colts le plus élevé.

Voi1ld donc de fagon tres schématique la démarche théorique
& suivre dans une analyse avantages-coOts. C'est un moddle
trés attrayant par sa simplicité théorique, mais chaque

€tape pose de nombreux problimes, aisés 3 soulever mais
difficiles 3 résoudre.

On pourrait écrire des volumes complets sur les fondements,
les limites, 1'impact etc., de l'analyse avantages-coldts et
la littérature économique est, en ce domaine, bien fournie.

Tel n'est pas notre objectif ici. Nous nous attardons
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plutdt dans un premier temps, & examiner l'analyse effec-
tuée par le M.T.Q. (section 4.1.2) pour, dans un deuxitme
temps, procéder 3 la réévaluation de certains parametres

(section 4.1.3), considérant les nouvelles données ressor-
tant de la présente étude.

4.1.2 Analyse du modele du M.T.Q.

En référence 3 la démarche théorique présentée dans la sec-

tion précédente, deux points méritent d'étre soulignés:

- la définition des objectifs,

- la comparaison des différentes options.

4.1.2.1 Définition des objectifs

Il s'agit d'une étape fondamentale dans l'analyse puisque
des objectifs visés dépendent le type des colts et avanta-

ges & retenir, et les critéres de décision.

En effet, une fois les objectifs visés déterminés, il con-
vient de mettre en évidence les colts et avantages perti-
nents qui influencent réellement les objectifs poursuivis
et qui sont liés 3 1'investissement. Selon que les objec-
tifs sont de type sociaux (bien-étre, confort, environne-
ment, etc.) ou économiques, les colts et avantages varie-

ront. Par exemple, dans le cas de la création d'un parc de
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Jeux pour enfants en milieu urbain, les objectifs visés
sont d'ordre "sociaux" uniquement et il faut donc comparer
les colts et les avantages "sociaux" impliqués dans le pro-
Jet. La prise en compte de la rentabilité financitre n'est
ic1 que marginale. Les crittres de décision sont eux-mémes
fonction des objectifs poursuivis. Si le projet doit at-
teindre des objectifs non économiques et incommensurables,
le décideur pourra, dés lors, rejeter toute analyse monéta-
risée, non significative dans la recherche de tels objec-
tifs. Par contre, pour tout objectif strictement économi-
que la décision se prend en fonction de criteres purement

financiers, et 1'analyse avantages-coOts est alors un ins-
trument de mesure parfait.

Bien entendu, les objectifs sont multiples et chaque projet
combine différents types d'objectifs. 11 s'agit alors pour
le décideur de les pondérer ou les classer en fonction de
leur importance, afin de mieux orienter le choix de ses mé-

thodes d'analyse et définir ses critdres de décision.

Dans le cas d'un projet autoroutier, si on en croit la bro-
chure du M.T.Q., "cadre de planification routiéren(l) lss

objectifs visés par le développement du réseau sont:

(1) Cadre de planification routiére, Ministere des Trans-

ports, Direction générale de la planification et du

développement.

-163-



Minimiser les colts de transport

Ajuster 1'offre en infrastructures de transport en fonc-
tion de la demande

Contribuer 3 la réalisation de certains objectifs gou-

vernementaux de développement social et/ou économique.

Or, nulle part dans 1'étude du M.T.Q., ces objectifs n'ont
€té présentés et mis en relation les uns par rapport aux
autres. A l'analyse il ressort nettement, tel que cela est
d'ailleurs reconnu implicitement par le minist&re, que seu-
le la rentabilité financidre du projet a été évaluée. Si
de prime abord on peut considérer cette pratique comme dis-
cutable par rapport 3 la démarche théorique & suivre, il
faut bien voir qu'il s'agit d'une attitude pragmatique qui
tient compte du niveau et du contexte de planification du
projet considéré. En effet, si la rentabilité financiere
n'est pas en soi1 l'objectif principal d'un investissement
public, elle le demeure si aucun autre objectif, par exem-
ple de développement régional, n'a conduit 3 1la promotion
du projet considéré, ce qui n'est pas le cas en ce qui con-

cerne la voie rapide entre Thetford-Mines et 1'autoroute
20.

Dans ce contexte, la prise en compte des objectifs complé-
mentaires poursuivis par le M.T.Q. ne saurait favoriser le
projet que dans la mesure oUu le ratio fondé sur la seule

rentabilité financieére s'approchait de 1. Comme on le ver-
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ra plus loin, le ratio calculé pour 1'implantation d'une
voie rapide est trop éloigné de 1 pour pouvoir varier de
fagon significative en tenant compte des objectifs de déve-

loppement socio-économique régional.
4.1.2.2 Comparaison des différentes options

D'aprés une analyse technique du M.T.Q., il apparait que la
liaison routitre de Thetford-Mines vers 1'autoroute 20

(routes 265, 116 et 263) présente de nombreuses carences.

Le M.T.Q. reconnait la nécessité de procéder 3 une amélio-
ration des infrastructures routitdres sur les routes préci-
tées. Le probleme réside dans le choix entre une amélio-

ration ponctuelle des voies existantes et la construction

d'une voie rapide.

Il y a donc 2 projets concurrents qui pourraient satisfaire

1'objectif sous-jacent d'amélioration de la circulation.

L'analyse avantages-coOts se doit de mesurer les rapports
avantages/colts de ces 2 projets afin de les comparer. Or,
dans le rapport du M.T.Q., seul le projet de la voie rapide

est analysé. On peut dés lors se poser les questions sui-

vantes:
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- Quel aurait été le résultat d'une telle analyse appliquée

& l'amélioration ponctuelle des routes existantes?

Certes, les colts sont moindres, mais on peut penser que
le bénéfices le seraient sussi. En effet, il est logique
de penser que les avantages sont plus conséquents sur une

autoroute que sur une route régionale, méme améliorée.

- Sachant que les bénéfices escomptés sont évalués & 3,6
millions $ dans le meilleur des cas (optique régionale et
aucune contrainte budgétaire), et sachant que les colts
d'amélioration sont supérieurs 3 ce montant (nos estima-
tions font état d'un colQt total d'amélioration du réseau
de 11,3 millions $, le ratio avantages/colts demeure in-
férieur 3 1. Dans la mesure ol un tel investissement
méme non rentable au sens de 1'analyse avantages-codts
est approuvé, on peut se demander quels sont les autres

critéres de décision retenus?

L'absence d'analyse d'alternatives au projet autoroutier,
est une lacune de 1'étude du M.T.Q., puisqu'on rejette un
projet sans démontrer qu'un sautre serait plus avantageux
pour la collectivité. Dans ce cas, on pourrait penser que
seuls les colts de projets sont comparés, et qu'on choisit

le projet pour lequel les colits sont les moindres.
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4.1.3 Réévaluation des paramétres

4.1.3.1 Réévaluation des colts

L'étude du M.T.Q. fait intervenir 2 types de colts dans

l'analyse avantages-co(ts du projet d'autoroute, soit le

co(lt de construction et le co(t d'entretien.

D'aprés une estimation approximastive de la longueur possi-
ble de 1'axe autoroutier (61 km), les coOts de construction
en 1980 s'élevaient & 36 millions de dollars pour une auto-
route 3 2 voies et 3 55 millions pour une autoroute 3 4
voies. Avec un taux d'inflation de 7%, les co(ts de cons-
truction en dollers 1981 serasient de 38,5 millions $ et
58,8 millions $ en 1981.

Les colts de construction réévalués dans le cadre de cette
étude, a partir du tracé retenu pour 1'autoroute, sont net-
tement supérieurs 3 l'estimation du M.T.Q. pour une distan-

ce léogérement inférieure, comme le montre le tableau sui-

vant:
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REEVALUATION DES COUTS DE CONSTRUCTION ET COMPARAISON AVEC LES ESTI-
MATIONS DU M.T.Q.

7/
Longueur en km# ColOts des travaux 106—$ 1981
Option MTQ Urbanex MTQ Urbanex Accroissement
| (1) -
Autoroute 3 2 voies 61 2l 4D 28,5 54,0 + 40,2
Autoroute & 4 voies 61 . 58,8 13551 + 27,5

(1) On applique aux colts estimés en 1980 par le M.T.Q., un taux
d'inflation de 7%

Les colts de construction ont donc été fortement sous esti-
més dans l'étude du M.T.Q. et selon l'option choisie, il
faudra consacrer 15,5 3 16,3 millions de plus que prévu par

le M.T.Q. pour la construction d'une autoroute.

4.1.3.2 Réévaluation des bénéfices

Les bénéfices retirés par la collectivité sont de 2 ordres:

1°) Les bénéfices quantifiables, soit:
- Les variations du co(t de transport

- L'impact temporaire d0 ¥ le construction de 1'auto-
route

- L'impact économique statique et & long terme
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2°) Les bénéfices qualitatifs et incommensurables
- La sécurité et le confort
- L'effet de rapprochement ou de désenclavement
- L'impact sur 1'économie touristique et industrielle

- Le développement des liaisons interrurbaines

L'approche du M.T.Q. s'intéresse seulement & la premidre
catégorie de bénéfices, compte tenu de la difficulté d'éva-
luer les bénéfices du second groupe. Néanmoins, parmi les
bénéfices retenus pour 1l'asnalyse, seules les variations de
co0t du transport ont été réellement prises en compte.
Nous verrons dans quelle mesure les paramétres utilisés
dans 1'évaluation de ces variations ont été sous ou sur-
évalués. Quant aux autres bénéfices quantifiables, ils ont
été éliminés de l'analyse. Nous verrons si leur prise en

compte aurait été significative au niveau des résultats.
a) Les variations du coOt de transport

Les paramétres intervenant dans 1'évaluation des variations

du co(t de déplacement sont:

- le volume prévisible de trafic
- la composition du trafic (automobiles/camions)
- les colits d'opération des véhicules

- la variation de temps due & la construction de 1'autorou-
te
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On verra pour chacun des paramétres quelles sont les va-
leurs de 1'étude du M.T.Q. et les valeurs réévaluées afin
de mettre en évidence la sous/sur-estimation de ces para-

métres et donc des résultats.

Le volume de trafic prévisible

Selon le M.T.Q., le volume de trafic prévisible sur 1'au-
toroute sera de 5 997 véhicules en 2001. Pour ce faire, le
M.T.Q. en fonction des prévisions démographiques et autres
proposait un taux de croissance de 5%/an du nombre de véhi-

cules jusqu'en 1990 et un taux de croissance de 1% pour les

années suivantes.

Compte tenu des projets de la S.N.A., on peut estimer que
la croissance du trafic, notamment du trafic lourd, sera un
peu plus importante. Pour 2001, on peut estimer & 7 299 le
nombre de véhicules qui emprunteraient la voie rapide ana-

lysée(l)

» 801t un écart de 1 302 véhicules avec les prévi-
sions du M.T.Q., ce qui va se traduire par une augmentation

des bénéfices potentiels de 1'autoroute.

(1) cf., section 2225, projections de circulation.
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La composition du trafic

Comme le montre le tableau suivant, 1la composition du tra-

fic a trés peu évolué depuis le relevé du M.T.Q. en 1979

qui a servi & l'analyse avantages-co(ts.

TABLEAU 4.1: COMPOSITION DU TRAFIC SUR LA ROUTE 265

Années Autos (%) Camions (%) Types de % relatif

camions

1979 Relevé

spécial du M.T.Q. 84,9 151 1 unité 66
Poste: rte 265, 2 unités 24
Sud Bernierville 3 unités 10

1980: enquéte

Origine-Desti-

nation du M.T.Q. 82,0 15,0 1 unité 70
Poste: 265, 2 unités 21
2,6 km ouest 112 3 unités 9

La somme des pourcentages relatifs en 1980 est inférieure 3

100% compte tenu de la circulation de motos (3%).
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Aucun changement dans la composition du trafic n'est & si-
gnaler. Néanmoins, parmi les véhicules lourds circulant
sur la 265, la part des camions 3 1 unité s'est accrue de

66 3 70%, alors que le trafic de camions & 2 ou 3 unités 3
légérement diminué.

Compte tenu des colOts d'opération moins élevés pour les ca-
mions & 1 unité que pour les camions & 2 ou 3 unités, on
peut escompter une légtre diminution des économies réali-
sées par les transporteurs. Néanmoins, dans les résultats

de l'analyse, cette différence est tres marginale.

Le codt d'opération des véhicules

Comme 1'indique le tableau 4.2, les estimations du M. T.Q.
et les données observées sont treés comparables. Nous
introduisons simplement un nouvel élément, dont le M.T.Q.
n'avait pas tenu compte lors de son étude, faute de données
sur les colts d'opération de ces véhicules; il s'agit des
camions & 3 unités. Leurs coQts d'opération sont certes
plus élevés que ceux des camions &3 1 ou 2 unités, mais
compte tenu de leur faible importance dans le volume de
trafic, leur prise en compte n'apporte pas un changement
majeur dans 1'estimation des bénéfices. Les 3 wunités

comptent pour 1,5% environ du volume total de trafic sur la
route 265.
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TABLEAU 4.2: COUTS D'OPERATION DES VEHICULES

Estimation du M.T.Q. CoGt d'opération
1981 (3)
(en $ au km)

(1980) (1) 1981 (2)

Automobiles

Compacte 0,057 0,066 0,065
Intermédiaire 0,066 0,070 0,071

Colt moyen 0,062 0,068
Camions

1l unité 0,223 0,238 0,291 (4)

2 unités 0,273 0,292 0,353

3 unités -—- -—- 0,427

Par codt d'opération, on entend l'essence, les pneus et

l'entretien.

(1)

(2)

(3)
(4)

Données du M.T.Q., Etude de 1'impact économique d'une
voie rapide entre Thetford-Mines et 1'autoroute 20.

CoGt moyen = (0,50 x 0,0057) + (0,50 x 0,0066) selon

1'hypothése d'une composition de 50% de compactes et
de 50% d'intermédiaires.

On applique aux données 1980, wune augmentation

annuelle de 7% des colts, tel que pratiqué dans le
rapport du M.T.Q.

Club Automobiles de Québec, enquéte juin 1981.

Codts d'opération fournis par les transporteurs de
Thetford-Mines.
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La variation de la distance temps

Il s'agit du dernier paramdtre intervenant dans la varia-

tion du colt de transport.

Les variations de la distance temps s'obtiennent par compa-
raison de la distance & parcourir et de la vitesse maximale
autorisée ou possible. Comme le montrent les tableaux 4.3
et 4.4, les estimations de gain ou perte de temps sont dif-
férentes selon le M.T.Q. ou selon nos calculs. Ceci s'ex-
plique par le fait que le nombre de kilométres par le tracé

ouest varie d'une estimation 3 1'autre.

Les résultats sont néanmoins du méme ordre. En effet, la
liaison Thetford-Mines-Québec s'effectuerait dans un temps
amélioré, alors que les déplacements vers Québec par 1'au-
toroute projetée seraient allongés en kilomdtres et en
temps. Néanmoins, compte tenu du tracé que nous avons re-
tenu, les valeurs des pertes et des gains varient. Ainsi,
la perte de temps sur le trajet Thetford-Mines-Québec est
moins grande (16 mn de plus selon le tracé ouest d'apres
1'étude du M.T.Q. et 11 mn de plus sur le tracé ouest de
notre étude). Par contre, le gain de temps sur la liaison
Thetford-Mines-Montréal est beaucoup moins significatif
(gain de 19 & 24 mn selon le M.T.Q. et gain de 13 mn selon

nos estimations).
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TABLEAU 4.3: LIAISON THETFORD-MINES/QUEBEC

Distances kms Temps de parcours h/mn

Itinétaire M.T.Q. Urbanex M.T.Q. Urbanex
Autos Camions Moyenne

- Réseau actuel 108,1 111,0 1,14 1,24 121

Route 112 Thetford-Mines/Vallée

Jonction 47,0

Route 173 Vallée Jonction/Autoroute

73 255

Autoroute 73/Autoroute 40

(sortie 142 Est) 61,5

Autoroute projetée

- Tracé Est (1) 133,17 117:0 1,20 L, 529 1,14

Variation temps de parcours par

rapport au réseau actuel +6 mn +5 mn -7 mn
| - Tracé Ouest 15145 148,0 1,30 1,41 1,32
3 Variation temps parcours par rap-
i port au réseau actuel +16 mn +17 mn +11 mn

(1) Le tracé Est du M.T.Q. passe par Villeroy, alors que le tracé Est, dans nos
estimations, passe par Val-Alain



TABLEAU 4.4: LIAISON THETFORD-MINES/MONTREAL

Distances kms Temps de parcours h/mn
Itinétaire M.T .0, Urbanex M.T.Q. Urbanex
Autos Camions Moyenne

Réseau actuel 220,6 213,0 2,23 2,41 2,25
Route 112 Thetford-Mines/Black-Lake

Route 265 Black-Lake/Plessisville

Route 116 Plessisville/Princeville

Route 263 Princeville/Autoroute 20

Autoroute 20/Montréal Sortie 40

(MTQ = Pont L.H. Lafontaine)

Autoroute projetée

- Tracé Est (1) 224 ,2 225,5 2,15 2,30 2,18
2 Variation temps parcours par
- rapport au réseau actuel -8 mn =11 mn -7 mn
I

- Tracé OQOuest
Variation temps de parcours par 206 ,5 213,5 2,04 2 417 2412
rapport au réseau actuel -19 mn -24 mn -13mn

(1) Le tracé Est du M.T.Q. passe par Villeroy, alors que le tracé Est dans nos
estimations, passe par Val-Alain



On ne peut donc pas tirer de conclusions quant & l'estima-
tion de ce paramétre, puisque nous comparons 2 tracés sen-
siblement différents, mais étant donné le mode d'estimation
technique et mathématique, on peut considérer que les cal-
culs avancés par le M.T.Q. sont parfaitement Justifiés. La
question qui pourrait se poser est cellé du corridor choi-
si, puisque c'est en fonction de la distance 3 1'autoroute

que se calculent les gains et pertes de temps.

Une nouvelle analyse avantages-coQts avec ces seuls para-
métres donnerait donc approximativement les mémes résul-
tats, soit environ 3,7 millions de dollars de bénéfices

dans le meilleur des cas.

b) L'impact économique

Il y a 3 types d'impact économique liés & la construction
d'une autoroute. Tout d'abord la construction d'infra-
structures a un effet d'entrainement temporaire sur les
secteurs connexes & la construction que 1'on peut mesurer

par un multiplicateur.

Une autoroute a aussi un impact économique sur les activi-
tés en place, qui se traduit par une augmentation des expé-
ditions et/ou une diminution des colts. Il s'agit d'un im-

pact statique.
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Mais une autoroute peut aussi amener d'sutres industries en
ouvrant la région aux investisseurs potentiels et en accor-
dant un avantage comparatif 3 la région desservie, pouvant

favoriser de ce fait un développement industriel régional.

L'étude du M.T.Q. n'a retenu que 1'impact statique de la

construction d'une autoroute.

L'impact temporsire de la construction de 1'autoroute

La construction d'une autoroute a un effet d'entrainement
sur les secteurs du génie civil, du transport par camion,
de 1'industrie du ciment, des carriéres et des sabliéres
gui est non négoligeable. Cet entrainement est mesuré par
un multiplicateur de 2,09, selon les sources citées par le
M.T.Q. Néanmoins, cette augmentation de la production n'a
pas été retenue dans les bénéfices l1iés 3 1'autoroute, car
guel qu'eut été le projet exécuté, il y aursit eu une aug-

mentation de la production au niveau québécois.

Cet argument est certes vérifié, 3 condition, comme le sou-
ligne le M.T.Q. lui-méme, que le multiplicateur de projets
concurrents 3 celui qui nous intéresse soit de méme gran-
deur. Néanmoins, il ne se justifie pas dans une analyse
avantages-colts ol tous les bénéfices et tous les colts
doivent étre pris en compte. En effet, son rejet de 1'ana-

lyse ne se justifierait que si on cherchait & mettre en
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€évidence en quoi l'autoroute présente plus d'avantages que
les autres projets. Or, ce n'est pas le cas, puisqu'on
veut simplement comparer les colts et les bénéfices impli-

qués.

L'impact économique statique

On définit 1'impact économique statique comme 1l'effet d'en-
trainement que produiraient la construction et 1'utilisa-
tion d'une voie rapide sur les entreprises régionales exis-
tantes. Cet impact se mesure en termes d'économies réali-
sées, suite aux diminutions des coQts de transport, mais
aussi en termes d'auamentation possible du niveau de pro-
duction, compte tenu du prix plus concurrentiel du trans-
port, ou d'accroissement de la productivité par 1'industrie
du camionnage (augmentation du chargement, possibilité de
doubler certains voyages vers Montréal, diminution de la
flotte gréce 3 une meilleure utilisation du stock existant,
etc.).

Selon le rapport de 1'I.N.R.S. - Urbanisation(l), la con-

clusion est que:

(1) tout d'abord, la construction d'une autoroute condui-
rait & une éparane de 850 000%, soit 350 000$% pour les
mines et 500 000$ pour 1'industrie du camionnage, selon
les estimations des transporteurs locaux; c'est-3-dire
que cela inclut les économies de transport mais aussi
les augmentations de productivité liées & une voie ra-

pide.

(1) Les flux de biens et de services dans la réogion de
1'Amiante: quelques résultats préliminaires, I1.N.R.S.
- Urbanisation, 1980, p.25
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2) 1'impact d'une diminution des codts de transport sur le

niveau d'activité économique serait néaligeable.

En effet, pour la plupart des entreprises locales, les
colts de transport représentent une part relativement ré-

duite du chiffre d'affaires.

Dans le secteur minier, l'expansion serait limitée de plus,
par la capacité de production déja pleinement atteinte.
Les mines produisant des fibres courtes pourraient ac-

croitre leur production de 1% en valeur (30 000 tonnes).

Dans le secteur manufacturier, les secteurs ol une expan-
sion est possible sont 1'industrie du meuble, des produits
métalliques et des machines. Pour les grossistes, une

croissance est & prévoir compte tenu de leur dynamisme ac-

tuel et de leur position concurrentielle.

A partir des estimations des transporteurs locaux, 1'étude
de 1'I.N.R.S. conclut donc 3 une économie totale maximale
possible de 850 000 $ par an. Cette estimation tient comp-
te des économies réalisées en temps et en colts d'opération
sur une €ventuelle voie rapide, mais aussi des améliora-
tions possibles spécifiques 3 la région, comme la possibi-
Iité d'augmenter le nombre de voyages journaliers vers le

port de Montréal (2 voyages possibles par camion au lieu
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d'un actuellement compte tenu des horsires du port), ou
comme l'accroissement possible de la charge transportée par
chaque camion. Il a été en effet soulevé par les transpor-
teurs locaux que pour certains types de produits lourds,
les camions étaient sous utilisés compte tenu des caracté-
ristiques spécifiques de la route 265, et qu'une voie rapi-
de permettrait wune pleine utilisation de chaque camion.
Compte tenu de toutes ces économies potentielles, une épar-
gne maximale pour 1'économie régionale a €été estiméec &
850 000 $/an.

A partir de cette estimation tres optimiste, on peut déga-
ger les bénéfices totaux maximaux qui pourraient étre reti-
rés de la construction d'une voie rapide soit 6,3 millions
$ d'ici 1'an 2014 (horizon de planification) pour une durée
d'utilisation de 21 ans, en raison du délai apporté 3 la
réalisation du projet et des contraintes budgétaires qui
limitent d'autant la période d'utilisation d'ici 1'an 2014.
Ces estimations constituent des bénéfices treés optimistes
compte tenu de l'estimation initiale des bénéfices annuels
3 850 000 $, et ne peuvent se comparer aux résultats de
l'analyse du M.T.Q., résultats basés sur 1'évaluation pré-
cise des parametres liés au colt de transport seulement.
Elles 1indiquent le niveau maximal des bénéfices pouvant

étre atteints en économie statique.
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L'impact économique 3 lonao terme

Il est treés difficile, pour ne pas dire impossible, de fai-
re des prévisions de localisations industrielles & long
terme, lorsqu'on conneit le nombre de facteurs intervenant

dans la décision et le poids des facteurs personnels ou

environnementaux.

La construction d'une autoroute ajouterasit aux avantages
comparatifs de Thetford-Mines, mais il est impossible d'en
faire un facteur déterminant de localisation. En effet,
l'autoroute permettrait un gain de temps certain, mais la
distance géographique de Thetford-Mines par rapport aux
marchés et & Montréal notsmment, ne disparaitrait pas. Or,
selon les données sur les projets majeurs de localisation
industrielle & Thetford-Mines dans le passé, ce n'est pas
le transport en soi qui a été le facteur de rejet de 1la
ville, mais plutét 1'éloignement par rapport aux marchés,
apres le colt de la main-d'oeuvre. Dans le cas du projet
de métallurgie Haley Industrie Ltée, la localisation de
1'usine était de beaucoup plus colteuse 3 Thetford-Mines
que dans les autres villes en concurrence, tout d'abord 3
cause du colt de la main-d'oeuvre (selon le rapport de
1'étude dans les sites possibles de localisation) et ensui-
te 3 cause du transport. Néanmoins, ce ne sont pas les
colts d'opération mais la distance qui explique ce déboursé

supplémentaire, puisqu'avec les mémes colts au mille, Thet-
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ford-Mines est toujours le plus désavantagé. Un gain de 13
minutes, d& 3 1'autoroute, n'aurait sans doute pas permis
d'attirer la métallurgie. Devant ce fait géographique, le
gain de quelques minutes ne peut &tre considéré comme 1'é-
lément fondamental dans la problématique des localisations
industrielles dans la région, mais combinée aux avantages
comparatifs de Thetford-Mines, la présence d'une autoroute
serait un atout supplémentaire, lorsque le facteur distance
des marchés n'est pas un des principaux critéres de locali-

sation.

Il y a néanmoins un secteur, ol un développement est prévi-
sible et de nouvelles localisations sont planifiées, et ou,
sans tomber dans le conjecture, on peut avancer des prévi-
sions de production future. Il s'agit du secteur de la

transformation de 1'amiante.

D'ici 1986, la production de produits dérivés de 1'amiante

sera de 200 000 tonnes environ.

Ces localisations industrielles sont liées & la présence de
matiére premiere (les résidus d'amiante) et ne sont en au-
cun cas tributaires de la présence d'une voie rapide, d'au-
tant plus que le prix 3 la tonne des nouveaux produits ex-
pédiés est relativement haut, sauf pour les agrégats légers
ou la question de rentabilité peut se poser au niveau méme
de la production, et méme avec des conditions de transport

améliorées. Néanmoins, si l'effet d'entrainement sur ces
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localisations industrielles est nul, 1'épargne réalisée sur
le transport des expéditions constitue un bénéfice dont
1'étude du M.T.Q. n'a pas tenu compte et qui sous estime

d'autant les bénéfices escomptés.

Pour donner une approximation tres optimiste de 1'impact
économique 3 lonag terme d'une voie rapide sur les indus-
tries liées & la transformation de 1'amiante, sans refaire
toutefois 1'analyse avantages-colts pour ces expéditions,
on peut, par souci d'homogénéité avec les estimations de
bénéfices précédentes, utiliser les données proposées dans
le rapport de 1'I.N.R.S., soit une base de 850 000 $ d'éco-

nomie par le volume actuel total des expéditions (560 000

tonnes).

Sous des hypothkses trés avantageuses, soit une production
de 500 000 tonnes en 1991 de produits tirés des résidus de
l'amiante et transportés en totalité par camion, et en
prenant un montant d'économie proportionnel & celui espéré
par les transporteurs pour les expéditions actuelles, soit
environ 760 000 $(l), les bénéfices totaux escomptés se-
raient de 5,6 millions $ avec comme horizon de planifica-
tion l'année 2014 et une durée de vie du projet de 21 ans.
Ceci constitue le maximum des bénéfices potentiels compte

tenu des hypotheses prises en considération.

(1) 850 000 $ x 500 000 t
560 000 t
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4,1.3.3 Réévaluation du ratio avantages-colts

Le ratio calculé par le M.T.Q. varie de 0,10 3 0,18 selon

que l'on consideére une autoroute 3 deux ou une chaussée.

Dans cette étude, les colts ont été évalués 3 54 et 75,1
millions $ selon qu'il s'agisse d'une autoroute & une ou
deux chaussées. Les bénéfices ont été ici réévalués & par-
tir des estimations du rapport de 1'I.N.R.S sur "les flux
de biens et services dans la région de 1'Amiante", elles-
mémes tirées des informations fournies par les principaux
intervenants du milieu. Ces estimations nous apparaissent

constituer un maximum de bénéfices potentiels.

Si on tient compte des bénéfices estimés par les entrepri-
ses existantes (6,3 millions $) et pour les futures locali-
sations de la S.N.A. (5,6 millions $), le total des bénéfi-
ces potentiels serasient de 11,9 millions $, dans 1'hypo-

thése la plus optimiste.

Sachant que les col(ts varient de 54 3 75,1 millions, le ra-
tio varie de 0,22 3 0,15 selon que 1'on construise une au-
toroute 3 une ou deux chaussées. Le rapport de 0,22 est
quelque peu surévalué 1ici puisqu'on fait 1'hypothése que
les bénéfices seraient les mémes sur une autoroute & une

voie, ce qui constitue une conclusion trés optimiste.
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4.1.4 Limites de la méthode avantaces-codts dans un proiet

autoroutier

L'introduction de nouveaux paramétres et la réévaluation de
certains autres ne modifient que trés peu les résultats ob-
tenus. Nous nous sommes alors interrogés sur la possibili-

té de justifier un projet autoroutier par cette méthode.

L'analyse avantages-colts présente de nombreuses limites,
notamment en matitre d'évaluation précise et compleéte des
bénéfices impliqués, compte tenu du nombre et du type des
avantages retirés. Néanmoins, il semblerait que pour des
projets autoroutiers ontariens, 1'analyse avantages-co(ts
ait permis de justifier de tels investissements. Au M.T.Q.
des analyses récentes sur des projets d'extension autorou-
tiere ont démontré que les bénéfices pourraient étre supé-
rieurs au colt, en tenant compte essentiellement des gains
de temps monétarisés. A notre connaissance, il n'existe
pas d'asnalyse avantages-coOts pour une autoroute complete
au Québec. Peut-on extrapoler les résultats positifs sur
des prolongements routiers et autoroutiers 3 un projet au-
toroutier nouveau? Dans ce cas, l'expérience ontarienne
dans ce domaine peut servir de référence. L'élément déter-
minant dans 1l'évaluation des bénéfices est la diminution de
la distance temps. Lorsque le trafic est important, les
gains retirés d'une autoroute pour les consommateurs sont

supérieurs aux coQOts de construction. Lorsque le ratio est
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proche de 1, d'autres éléments peuvent étre introduits afin
d'accroitre les bénéfices induits. Dans le cas de 1'auto-
route de Thetford-Mines, le gain de temps comme le trafic
sont relativement faibles, ce qui explique un ratio aussi
bas et 1l'introduction de nouveaux paramétres ne pourrait
vraisemblablement pas compenser la faiblesse des gains par

rapport & l'importance des colts.

-187-



4.2 ELEMENTS COMPLEMENTAIRES

La construction d'une autoroute a un impact direct et tan-
gible sur les colts de transports. Ce sont donc les para-
meétres privilégiés dans une étude avantages-coQts sur un
projet autoroutier. Il est évident que ce ne sont pas les
seuls, Malheureusement, il est tres difficile de mesurer
1'impact qualitatif. Quel prix attribuer au confort, 3 la
vie humaine, 3 la sécurité etc...? Comment mesurer le dé-
veloppement des liaisons interrurbaines? Quelle valeur ac-
corder au désenclavement psychologique ou ¥ 1'impression de
rapprochement ou d'ouverture que suscite une autoroute?
Dans quelle mesure une autoroute va t-elle attirer de nou-
velles localisations industrielles et promouvoir le déve-
loppement régional. Quelle pondération lui accorder en ma-

titre d'attraction touristique?

Autant d'aspects que le modele n'intégre pas, bien qu'ils
existent réellement. Certains sont réalistes mais incom-
mensurables (confort, sécurité, désenclavement...) d'autres
hypothétiques (localisations industrielles, liaisons inter-
rurbaines, développement touristique...), tous sont absents

de l'analyse avantages-colts du M.T.Q.
Comme de M.T.Q. et 1'I.N.R.S., nous sommes conscients de

leur importance, mais devant 1'impossibilité de les mesurer

et de leur accorder une valeur monétaire (et m&me pour cer-

-188-



tains d'étre sirs de leur réalisation), il faut se conten-
ter de les souligner afin que la décision finale les prenne

en compte au méme titre que la rentabilité financiére.
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Conclusion




CONCLUSION

A la suite de 1l'analyse de 1'ensemble des données colligées

dans ce document, trois points particuliers méritent d'étre
soulignés.

La réévaluation des paramdtres a démontré que les colts
comme les bénéfices, tel que présentés dans le rapport du
M.T.Q., avaient été sous-estimés. En effet, les colts
réévalués de construction passent de 36 millions $ (38,5
millions $ 1981) 3 54 millions $ pour une autoroute 3 2
voies et de 55,0 millions $ (58,8 millions $ 1981) 3 75,1
millions $ pour une autoroute 3 4 voies. Quant aux béné-
fices totaux, dans les hypothéses les plus optimistes ol
I'on retient les estimations faites par les transporteurs
eux-mémes et qui ont été entérinés par 1'I.N.R.S., ainsi
que les avantages économiques associés aux projets de la
S.N.A., 1ils passent de 3,6 millions $ ($ 1980) estimés
par le M.T.Q., & 11,9 millions $ ($ 1980).

S1 on compare les avantsges et les co(ts dans le cas
d'une autoroute 3 4 voies, le ratio avantages-colt est de
0,15. Ce ratio, bien qu'augmenté par rapport 3 celui es-
timé antérieurement par le M.T.Q. (0,10), se situe encore
bien en dega de 1, c'est-3-dire du seuil de rentabilité.
Dans le cas d'un ratio proche de 1, le décideur peut fai-

re intervenir d'autres facteurs que 1'analyse avantages-
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coOts, effectuée ici, n'intkgre pas, afin de justifier
une nouvelle construction. Dans le cas qui nous concerne
ou ce ratio est plus proche de 0 que de 1, la prise en
compte de facteurs qualitatifs pourrait difficilement
permettre de justifier une autoroute, le crit®re majeur
d'attribution d'infrastructures routitres demeurant tou-

Jours l'amélioration du temps et des colts de transport.

Par ailleurs, il est bien évident que la réalisation
d'infrastructures importantes, notamment routid®res, obéit
& des objectifs plus globaux de développement. L'analyse
avantages/coQts ne peut intégrer quantitativement cet as-
pect important, mais dans le processus de décision fina-
le, il doit étre pris en compte, en référence 3 une poli-
tique globale de développement qui dépasse le mandat du
seul minist®re des Transports. Ce n'est donc qu'en re-
gard d'objectifs de développement régional ou inter-ré-
gional que le décideur pourrait agréer 1'implantation

d'une voie rapide entre Thetford-Mines et 1'autoroute 20.

D'autre part, sachant que les colQts d'amélioration du ré-
seau actuel entre Thetford-Mines et 1'autoroute 20 se
montent & 11,3 millions $, il est évident que méme avec
des bénéfices moindres, un tel investissement serait plus
Justifié qu'une véritable autoroute. Considérant le con-
sensus sur la nécessité d'améliorer la desserte de la ré-
gion de Thetford-Mines, le décideur apparait donc justi-

fié d'intervenir immédiatement dans cette voie.
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La réévaluation des coOts de construction d'une voie
rapide entre Thetford-Mines et 1l'autoroute 20, considé-
rant & cet effet le corridor favorisant la desserte de
Princeville/Plessisville et les échanges entre la région
de Thetford-Mines et 1la région de Montréal, a permis de
constater que ces colts étaient également sous-estimés
dans le rapport du M.T.Q. Tel que souligné précédemment,
les colts globaux d'une autoroute 3 4 voies, dans l'opti-
que d'un tracé ouest, s'éleévent 3 75 millions $, et 3 54
millions $ dans le cas d'une autoroute 3 2 voies. Une
autre option de tracé 3 l'est a €galement été évaluée
sommairement. Dans ce cas, les colts de construction
sont de 60 millions $, en raison d'une topographie beau-
coup moins accidentée. Toutefois, il s'agit quand méme
13 d'un investissement tres important dont le ratio est
encore faible, soit 0,19, dans 1'hypothdse assez optimis-
te ol les bénéfices étaient similaires 3 ceux du tracé
ouest. Par ailleurs, pour peu que les objectifs poursui-
vis demeurent toujours valables, 3 savoir une améliora-
tion des liaisons pour les agglomérations de Thetford-Mi-
nes, Black-Lake et Plessisville avec Montréal et un sou-
lagement sur la route 265, ce tracé présente moins d'a-
vantages. Seuls de nouveaux objectifs de développement
économique fondés sur une croissance des liens indus-

triels et commerciaux avec Québec permettraient de justi-

fier un tel tracé.
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Relativement aux flux de circulation, il apparait, en
considérant d'une part les projections de circulation
établies pour l'horizon 2001 et d'autre part la capacité
de la route, que la route 265 peut sur la plupart des
sections accepter les volumes de circulation anticipés.
On remarque de plus que 1'année de désuétude se situe

pour la grande majorité des sections apreés 1995.

Sur les sections oU des dépassements sont prévisibles,
notamment dans le secteur de Plessisville, cette situa-
tion pourra @tre remédiée localement 3 1'année de désué-

tude par des améliorations permettant d'atteindre un ni-
veau de service plus élevé.

En somme, selon les perspectives d'sccroissement éta-
blies, un lien autoroutier entre Thetford-Mines et 1'au-
toroute 20 ne semble pas se justifier. M&me en considé-
rant les projets futurs de la S.N.A., qui généreront un
trafic lourd supplémentaire relativement important, dans
l'hypotheése la plus optimiste, la capacité de la route ne
sera pas affectée assez significativement pour en arriver
d une telle solution. Par contre, cette augmentation au-
rait peut-étre pour effet d'avancer la date de désuétude

de certaines sections de la route de quelques années.

-194-



Annexes




ANNEXE 1

PROVINCE DE QUEBEC

Population % de variation
1966 5 780 845
1971 6 027 764 + 4,27
1976 6 234 455 + 3,40
1979 6 365 646 + 2,10
% Populations urbaines % Populations rurales
1971 80,6 19,4
1976 7951 2059

Groupes d'Aages

1971 1976
0 - 14 29,6 24,9
15 - 24 19, 4 2005
25 - 44 26,1 28,;2
45 - 59 10,3 10,8
60 - 69 10,2 11,0
70 + 4,2 4,7
Taux d'activité
Hommes 1971 1976
Total 71,4 74,2
15 - 19 37,4 43,0
20 - 24 80,8 83,3
25 - 34 87,8 9052
35 - 44 87,3 91,1
45 - 54 84,3 87,8
55 - 64 73,4 74,5
65 + /4| L 17,1
Femmes
Total 39,0 41,1
15 - 19 5240 36,0
20 - 24 61,4 67,6
25 - 34 39,9 50,92
35 - 44 354 .4 46,0
45 - 54 33,8 40,5
55 - 64 26,4 26,9
65 + 9,0 7,8
Ménages
1971 1 605 750
1976 1 894 110



ZONE D'ETUDE

Population % de variation
1966 216 987
1971 216 994 -
1976 219 292 + 1,06%
1979 221 391 + 0,9%
% Populations urbaines % Populations rurales
1971 57,1% 42,9%
1976 57,0% 43,0%

Groupes d'ages

1971 1976 %
0 - 14 32,4% 26,9%
15 - 24 21,4% 21,8%
25 - 44 22,8% 25,4%
45 - 59 13,6% 14,5%
60 - 69 5,7% 6,6%
70 + 4,1% 4,8%

Taux d'activité

Hommes 1971 1976
Total 69,0% 72,1%
15 - 19 39 ,3% 43,6%
20 - 24 83,5% 83,5%
25 - 34 88,2% 91,6%
35 - 44 86,8% 90,6%
45 - 54 82,6% 87,5%
55 - 64 69,9% 72,8%
65 + 19,7% 15,2%
Femmes 1971 1976
Total 33,2% 39,8%
15 - 19 34,2% 35,0%
20 - 24 62,5% 68,2%
25 - 34 38,3% 51,3%
35 - 44 30,7% 43,9%
45 - 54 29,3% 38,7%
55 - 64 21,4% 22,5%
65 + 6,6% 6,0%
Ménages
1971 51 823
1976 59 310

Source: Statistique Canada, recensements 1971 et 1976.



ARTHABASKA
Population % de variation
1966 49 567
1971 51524 + 3,9%
1976 54 176 + 5,1%
1979 54 630 -
% Populations urbaines % Populations rurales
1971 66,4% 33,6%
1976 65,9% 34,1%

Groupes d'ages

1971 1976
0 - 14 32% 27,2%
15 - 24 21% 21,4%
25 - 44 23,8% 26,5%
45 - 59 13,3% 13,7%
60 - 69 5,8% 6,6%
70 + 4,0% 4,6%

Taux d'activité

Hommes 1950 1976
Total 71,4% 74,3%
15 - 19 41,0% 47,3%
20 - 24 85,2% 84,2%
25 - 34 88,6% 93 .,1%
35 - 44 89,3% 92,1%
45 - 54 84,7% 89,2%
55 - 64 71,7% 72,0%
65 + 21,6% 15,3%
Femmes

Total 40,0% 41,6%
15 - 19 34,4% 37,4%
20 - 24 66,0% 70,7%
25 - 34 43,3% 554,300
35 - 44 33,1% 45,5%
45 - 54 34,4% 39,6%
55 - 64 22,2% 23,7%
65 + 8,1% 6,9%

Ménages
1971 12 635
1976 15 245



BEAUCE
Population % de variation
1966 64 275
1971 64 641 + 0,6%
1976 67 083 + 3,7%
1979 69 260 + 3,2%
% Populations urbaines % Populations rurales
1971 55,5% 44,5%
1976 56,5% 43,5%

Groupes d'ages

1971 1976
0 - 14 33% 27,6%
15 - 24 21,7% 22,2%
25 - 44 22,6% 25,5%
45 - 59 13,1% 13,8%
60 - 69 5,5% 6,2%
70 + 4,1% 4,6%
Taux d'activité

Hommes 1971 1976
Total 67,6% 72,5%
15 - 19 41,0% 45,4%
20 - 24 84,0% 84,3%
25 - 34 87,1% 91 ., 2%
35 - 44 84,0% 89,9%
45 - 54 79,3% 85,5%
55 - 64 65,1% 72,4%
65 + 16,5% 17,0%
Femmes

Total 33,2% 40,7%
15 - 19 37,7% 36,4%
20 - 24 63,8% 71,1%
25 - 34 35, 5% 50,3%
35 - 44 28,9% 41,6%
45 - 54 27,0% 40,0%
55 - 64 20,7% 24,1%
65 + 7,1% 6,1%

Ménages
19.71 14 630
1976 17 575



Population

1971
1976
0 - 14

15 - 24
25 - 44
45 - 59
60 - 69
10 +
Hommes
Total
15 = 19
20 - 24
25 - 34
35 - 44
45 - 54
55 - 64
65 +
Femmes
Total
15 - 19
20 - 24
25 - 34
35 - 44
45 - 54
55 - 64
65 +

1966
1971
1976
1979

0/

1971
1976

FRONTENAC

28 848
27 293
26 203
25 880

% Populations urbaines

33,7%
32,9%

Groupes d'Aages

Taux d'activité

Ménages

6 998
7 020

o/

19771

33,1%
21,7%
20,4%
13,8%

6,2%

4,7%

1971

66,3%
42 ,3%
83,6%
85,9%
88,6%
78,8%
64,1%
19,5%

35,8%
40,4%
64,8%
43,2%
31,6%
33,2%
25,6%

4,3%

% de variation

5,4%
- 4,0%

0/
70

% Populations rurales

66,3%
67,1%

1976

27,5%
22,3%
22,9%
14,6%
7,2%
5,5%

1976

70,6%
51,1%
88,7%
90,5%
87,7%
83,6%
69,2%

3,2%

45,4%
41,8%
70,7%
53,5%
48,5%
40,9%
20,5%

5,2%



MEGANTIC
Population % de variation
1966 57 504
1971 55359 - 0,3%
1976 56 566 - 1,4%
1979 56 821 + 0,4%
% Populations urbaines % Populations rurales
1971 69,2% 30,8%
1976 67,6% 32,4%

Groupes d'ages

1971 1976
0 - 14 31,2% 25,5%
15 - 24 21,6% 22,0%
25 - 44 23,8% 26,0%
45 - 59 14,1% 15,6%
60 - 69 5,4% 6,5%
70 + 3,8% 4,4%
Taux d'activité

Hommes 1971 1976
Total 71,0% 71,5%
15 - 19 35,7% 35,0%
20 - 24 83,2% . 80,7%
25 - 34 90,4% 91,3%
35 - 44 87,7% 91,4%
45 - 54 85,0% 90,4%
55 - 64 77,8% 76,4%
65 + 17,2% 14,5%
Femmes

Total 31,0% 36,2%
15 - 19 29,1% 28,0%
20 - 24 59,4% 62,8%
25 - 34 37,1% 50,7%
35 - 44 30,3% 42,0%
45 - 54 26,4% 35,3%
55 - 64 19,3% 20,2%
65 + 6,0% 5,5%

Ménages
1971 13 745
1976 15 395



Population

0/
/0

1971

1976
0 - 14
15 - 24
25 - 44
45 - 59
60 - 69
70
Hommes
Total
15 - 19
20 - 24
25 - 34
35 - 44
45 - 54
55 - 64
65
Femmes
Total
15 - 19
20 - 24
25 - 34
35 - 44
45 - 54
55 - 64
65 +

1966
1971
1976
1979

WOLFE

16
16
15
14

793
197
264
800

Populations urbaines

1971
1976

29,7%
29,9%

N
ox

Groupes d'ages

1971

34,1%
19,5%
20,5%
14,3%
6,6%
5,0%

Taux d'activité

Ménages

3 815
4 135

1971

63,7%
35,4%
77,4%
85,8%
83,9%
85,6%
65,2%
11,7%

26,9%
26,6%
51,4%
28,2%
30,2%
27,2%
21,9%

5,4%

% de variation

- 3,5%
- 5,7%
- 3,0%

Populations rurales

70,3%
70,1%

19.7.6

27,6%
20,3%
23,1%
15,4%

7,4%

6,1%

1976

67,8%
43,4%
77,0%
90,9%
89,8%
85,7%
70,4%
13,7%

37,4%
34,6%
60,5%
46,6%
48,3%
41,0%
23,1%

5,7%
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20
21

22
23

24

25
26

21
28

29
30

31
32

33

34

35

36

37
38

39

ANNEXE 2

CLASSIFICATION

Aliments et produits analogues

Industrie du tabac

Industrie des textiles

Vétements et autres produits apprétés faits d'étoffe et
de tissu similaire

Scierie et produit du bois, & 1l'exclusion des meubles
Meubles et articles d'ameublement

Papier et produits connexes

Imprimerie, édition et industries connexes

Industries chimiques et produits connexes

Raffinage du pétrole et industries connexes

Produits du caoutchouc et produits divers de plastique
Cuir et produits divers en cuir

Produits en pierre, en argile et en verre

Industries métalliques primaires

Industries métalliques (& 1'exclusion du matériel de
ravitaillement militaire, des machines et du matériel
de transport)

Industrie de la machinerie, sauf les machines électri-
ques

Machines électriques, matériel et fournitures

Matériel de transport

Instruments professionnels, scientifiques et instru-
ments de commande: appareils photographiques et opti-
ques, montres et horlogues

Industries manufacturiéres diverses



Criteres de sélection: activité manufacturiére comportant

au moins
ployés est

toutes les

Sources de

20 employés et pour lesquelles ce nombre d'em-

supérieur a la moyenne du nombre d'employés pour

activités manufacturiéres locales.

renseignements: Délégations régionales du mi-

nistére de

1'Industrie, du Commerce et du Tourisme.



ARTHABASKA

Arthabaska: 23, 25, 27
Daveluyville: 23, 25
Princeville: 20, 23, 24, 25, 37
Tingwick: 23, 39

Victoriaville: 20, 23, 24, 25
Warwick: 20, 22, 24, 25

BEAUCE

Beauceville: 23, 24, 27
East-Broughton: 23

Notre-Dame des Pins: 23, 24, 33
Saints-Anges: 24

Sainte-Aurelie: 24
Saint-Benoit-Labre: 25
Saint-Elzéar: 23, 25
Saint-Ephrem: 23, 24
Saint-Frédéric: 22
Saint-Cdme-de-Kennebec: 20, 23
Saint-Georges (Est et Ouest): 22,
Saint-Honoré: 22
Saint-Joseph-de-Beauce: 24, 33, 39
Sainte-Marie-de-Beauce: 20, 24
Saint-Martin: 22, 30

Saint-Pierre-de-Broughton: 20



Saint-Victor: 22
Saint-Zacharie: 22
Tring-Jonction: 39
Vallée-Jonction: 20, 31

FRONTENAC

Lac-Mégantic: 25, 23, 24
Lambton: 23, 24

La Guadeloupe: 23

Nantes: 25
Sainte-Cécile-de-Whitton: 32
Saint-Romain: 23, 24
Saint-Samuel: 23
Saint-Sébastien: 23, 32
Stornoway: 22

Woburn: 23, 24

MEGANTIC

Bernierville: 24, 25

Black Lake: 23, 35

Laurierville: 23, 25

Plessisvilles 23, 25, 33
Saint-Jacques-de-Leeds: 24, 37, 39
Saint-Joseph-de-Coleraine: 23
Thetford-Mines: 20, 23, 32, 33, 39



Bishopton: 25
Disraeli: 23, 25
Garthby: 23
Ham-Nord: 23

Saint-Adolphe-de-Dudswell:

Saint-Adrien: 23
Saint-Gérard: 23, 32
Stratford: 24
Weedon: 20, 23, 24
Wottonville: 23

WOLFE

32



ANNEXE 3

PROJETS DE LA SOCIETE NATIONALE DE L'AMIANTE

OXYDE DE MAGNESIUM

SABLE (OLIVINE)

usine-pilote en construction
(déc. 1982): 5 000 t./an
projections (déc. 19686):
50 000 tonnes/an

demande actuelle aux Etats-
Unis: 1 200 000 tonnes
marchés visés: Montréal, To-
ronto, ~centrales nucléaires

au Canada et aux Etats-Unis

sable réfractaire
usine-pilote (déc. 1981) en
construction: 5 000 tonnes/
ans

projections (déc. 1984):
50 000 tonnes/an

demande actuelle: 2 000 o000

tonnes/an



AGREGATS LEGERS

PHOSPHATE DE MAGNESIUM
FONDU (fertilisant po-

tassio-magnésien)

MAGNESIUM METAL

méme usine que le sable ré-
fractaire

production (déc. 1981): 1 000
tonnes/an

projections (déc. 1984):
100 000 tonnes/an

marché actuel: 500 000 ton-

nes/an

production: 100 000 tonnes/an
entente avec la Société de
Potasse de Saskatchewan pour
100 000 tonnes/an (importa-

tion par train)

usine-pilote avant déc. 1983:
1 000 tonnes/an
projections (déc. 1987):
20 .000 tonnes/an
marché occidental: 250 000

tonnes/an



CONCENTRATION EN
MAGNESIUM

FIBRE PHOSPHATEE

LAINE MINERALE

BRIQUES REFRACTAIRES

usine prévue avant déc. 1985:
100 000 tonnes/an

production actuelle: 300
lbs/ jour (Sherbrooke)

avant déc. 1981: 1 tonne/
jour

projections (déc. 1984):

50 000 tonnes/an

usine a 1'étude: 5 000 ton-
nes/an

projections (déc. 1986):
20 000 tonnes/an

projet laissé de cdté pour le

moment
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LEXIQUE

Ce lexique a pour but de faciliter la compréhension de la

partie III du présent document.

Capacité

La capacité exprimée en jour moyen annuel (IMA), i.e. en
nombre de véhicules pour une journée moyenne de 1'année, se

mesure suivant les différents niveaux de service de "A" 3

"E" que 1'on veut donner aux conducteurs.

Le niveau de service prend en considération les facteurs
suivants: la vitesse et la durée du trajet, les interrup-
tions ou les contraintes & la circulation, la liberté de

manoeuvre, le confort et l'aisance de la conduite ainsi que

1'économie.

Le niveau de service "A" correspond 3 un écoulement libre
de la circulation avec des débits faibles et des vitesses

élevées.

Le niveau de service "B" se place dans la zone d'un écoule-
ment stable avec des vitesses praticables auxquelles les
caractéristiques de la circulation commencent & imposer de

légéres diminutions. Ce niveau de service est adopté en

milieu rural.



Le niveau de service "C" se situe toujours dans une zone
d'écoulement stable, mais la vitesse et 1l'aisance des ma-
noeuvres sont plus étroitement sous la dépendance des dé-
bits élevés. La plupart des automobilistes ne peuvent
circuler & la vitesse qu'ils désirent et la possibilité de
dépasser est réduite. La vitesse praticable et les débits

de service conviennent aux projets en milieu urbain.

Le niveau de service "D" se rapproche de 1'écoulement ins-
table. Bien que momentanément acceptable, la vitesse est
affectée par les modifications qui interviennent dans 1la
vitesse du flot des véhicules. Les conducteurs ont une li-
berté de manoeuvre treés réduite, le confort et l'aisance
sont médiocres. On ne peut supporter ces conditions de

circulation que pendant de brdves périodes.

Le niveau de service "E" représente une circulation qui a
atteint le point d'instabilité. La vitesse est basse et le
flux est saccadé. Le volume de trafic est pratiquement 3a

capacité. Passé ce niveau c'est la congestion.

La capacité & un niveau de service est atteinte lorsque le
nombre de véhicules de jour moyen annuel (V=JIMA) et le dé-

bit maximal (C=capacité) & ce niveau sont égaux (V=C).

I1 est d'usage de considérer le niveau "D" comme étant

inacceptable. Les échéances des améliorations ou recons-



tructions requises doivent commencer cing (5) ans avant
d'atteindre ce niveau puisque cette période représente or-
dinairement le temps maximum requis pour leur réalisation;

ceci correspond environ & 0,75 du niveau "D".

Les principaux éléments affectant les calculs de capacité
sont:

La visibilité & 450 metres.

La largeur des voies de roulement.

La largeur des accotements.

La vitesse de base moyenne de la section.
Le milieu: rural, suburbain ou urbain.

Le genre de terrain: plat, ondulé ou montagneux.

~N O & W
e e e e = e e

Le pourcentage de véhicules lourds.

La vitesse de base moyenne de la section d'inventaire est
la moyenne pondérée des vitesses de base de chacun des é16-
ments de cette section. La pondération s'opére au prorata
des longueurs des différents éléments ayant une vitesse de
base caractéristique moyenne. Ainsi, dans wune section
donnée, la longueur de chaque courbe est multipliée par 1la
vitesse sécuritaire de cette courbe et les parties tangen-
tes sont multipliées par les vitesses permises dépendant de

la largeur des voies de roulement; pour des voies de roule-

ment de:



12' la vitesse de base moyenne considérée est 110 km/h.
11' la vitesse de base moyenne considérée est 100 km/h.
10" la vitesse de base moyenne considérée est 80 km/h.

9' la vitesse de base moyenne considérée est 61 km/h.

Tous les calculs de capacité sont basés sur l1'hypothese

d'une augmentation moyenne annuelle de 5%, laquelle est une

moyenne provinciale,

Courbe sous-standard

On appelle courbe sous-standard, une courbe oU la vitesse

sécuritaire est inférieure & la vitesse affichée.

La vitesse sécuritaire est celle 1 laquelle un automobilis-
te peut circuler dans une courbe horizontale sans percevoir
une poussée brusque vers l'extérieur. Elle se détermine au
moyen d'un instrument nommé "indicateur & bille" qui tient

compte de la courbure et du dévers.

On a déterminé trois (3) catégories de courbes
sous-standard selon la différence entre la vitesse affichée

et la vitesse sécuritaire. Ce sont:

jitre catégorie: Différence de 41 km/h et plus.
21eme catégorie: Différence entre 21 et 40 km/h.
sibme catégorie: Différence entre 10 et 20 km/h.



Pente critique

Une pente est considérée comme critique lorsque la vitesse
des camions dans cette pente est inférieure de 25 milles 2a
l1'heure a celle des automobilistes. I1 faut préciser ce-
pendant qu'une voie additionnelle n'est requise que lorsque
la longueur de la pente, son inclinaison et le nombre de

véhicules la justifient.

Le tableau suivant montre la relation entre le pourcentage

d'inclinaison d'une pente et la longueur critique.

POURCENTAGE D'INCLINAISON LONGUEUR CRITIQUE (m)

245
185
150
125
110

95

o N o v B&WwW

Déflexion

Une autre caractéristique ou variable est la qualité struc-
turale ou capacité de support qui est, on 1l'imagine bien,
une cause de la qualité de roulement. Elle se mesure 3 la

poutre Benkelman.



Note: La sous-section est 1'unité d'identification de base

pour les essais significatifs de rebondissement.

Drainage

La qualité de 1'écoulement de 1'eau en exces. Les cotes

variant de 1 & 5 indiquent 1'état du drainage.

Cote: 1= tres bon
2= bon
3= moyen
4= mauvais

5= tres mauvais

Profilométrie

La variable la plus visible est la qualité de roulement qui
est affectée par des déformations de la chaussée (ornigdres,
souldvements, fissures, etc.) et elle se mesure & 1'aide du
roulemétre qui donne un indice de comportement ou un coef-

ficient de roulement.

Note: La sous-section est 1'unité d'identification de base

pour les essais significatifs de profilométrie.



Qualité de la chaussée

Valeur variant, de A & E, indiquant 1'évaluation de 1la

chaussée relativement aux solutions immédiates.

Cote: A= acceptable
B= entretien mineur
C= couche d'usure
D= renforcement

E= reconstruction

Rapiécage

La quantité de pikces par unité de surface (mz). Les cotes

variant de 1 8 9 indiquent 1'état du rapiégage.

Cote: 1= pas
3= peu
5= moyen
7= beaucoup

9= excessif

Fissuration

La quantité de fissures par unité de surface (mz). Les co-

tes variant de 1 &8 9 indiquent 1'état de la fissuration.



Cote: 1= pas

3= peu

5= moyen

= beaucoup

9= excessif
Indice de componrtement visuel
Cote: A= treés bon

= bon

= moyen

= mauvais

treés mauvais



ABREVIATIONS ET EXPRESSIONS TECHNIQUES

ACC

ANNEE

CAP

CHAIN.

DIR.

DRA

FIS

JMA

Qualité de la chaussée

RAP

accotement

année ol le palier de la capacité

sera atteint

capacité

chainage de la route en metres
direction de la circulation
drainage

fissuration

trafic du jour moyen annuel
résultat de 1la pondération des
cotes de profilométrie, de dé-
flexion, de fissuration, de ra-
piécage et de drainage.

rapiégage

vitesse de base moyenne



Voie (aux.)

VoL

% AUG.JMA

% CAM

R

inclinaison

% VIS

voie de roulement (auxiliaire)
volume de circulation

pourcentage d'augmentation du

trafic du jour moyen annuel

pourcentage de camions sur la

section

pourcentage d'inclinaison de 1la

pente

pourcentage de visibilité i 450
métres (route, courbe ou pente)
sur la section ou sous-section

considérée.
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