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1.0 INTRODUCTION

La problématique et la justification de ce projet, de méme que l'analyse des
solutions font 1l'objet du document "Etude d'opportunité d'une 1liaison
autoroutiére entre les municipalités de Sainte-Luce et de Mont-Joli".

L'étude d'opportunité conclut & 1l'opportunité de réaliser le trongon de

1'autoroute 20 entre les municipalités de Sainte-Luce et de Mont-Joli.

L'étude d'impact sur 1l'environnement du projet autoroutier fait 1'objet du
présent document. Elle présente les inventaires des milieux biophysique,
humain, agricole, visuel et sondre dans l'aire d'étude, ainsi que 1'analyse
des impacts du prolongement de 1l'autoroute 20 et les mesures de mitigation
retenues pour 1'atténuation des impacts. L'étude effectue d'abord un
cadrage régional et fait un survol des éléments de problématique environ-

nementale dans l'aire d'étude. .

1.1 Cadrage régionall

Dans 1'optique de bien situer le territoire d'étude concerné par la liaison
aﬁtoroutiére- Sainte-Lucé - Mont-Jbli et puisque 1les incidences de 1la
construction de ce trongon autoroutier débordent largement 1l'aire d'étudez,
il y a lieu d'effectuer un cadrage régional qui permette de saisir, par

réduction successive de territoire, le contexte régional et local.

Le texte du cadrage régional est extrait de 1'étude
d'opportunité.

Source: Urbatique Inc. Etude d'opportunité. Autoroute
20; Trongon Sainte-Luce - Mont-Joli. 1989,

La description précise de la zone d'étude est présentée
a4 la section 2.1.
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D'abord la zone d'étude fait partie du grand ensemble régional du Bas-Saint-
Laurent - Gaspésie. Région-ressource, le Bas-Saint-Laurent - Gaspésie
englobe un vaste territoire en forme de péninsule qui a une superficie de 40
OOOIkilométres carrés ét dont la population se chiffre a 323 289 habitants.
Le territoire se compose de deux grandes régions soit le Bas-Saint-Laurent
et la Gaspésie (y incluant les Iles-de-la-Madeleine); l'aire d4d'étude se
situe 4 la limite est du Bas-Saint-Laurent, constituant ainsi la porte

d'entrée de la Gaspésie.

Avec la présence, entre autres, du fleuve Saint-Laurent, d'une bande coétiére

ou les terres présentent un bon potentiel pour 1l'agriculture et d'un couvert

forestier important dans 1l'arriére-pays, la région du Bas-Saint-Laurent-
Gaspésie demeure une région ou 1l'économie est fortement axée sur 1'ex-

ploitation de ses ressources primaires. La structure économique est peu

diversifiée et relativement fragile. L'activité manufacturiére repose en

grande partie sur la transformation des ressources primaires locales, soit
le bois et les aliments. Le secteur tertiaire en est un essentiellement de
support et comprend surtout les services commerciaux, administratifs, socio-

culturels et touristiques.

La région du Bas-Saint-Laurent - Gaspésie posséde une structure urbaine
caractérisée par une multitude de centres urbains, généralemeht de petite
taille et & rayonnement limité (exception faite de Rimouski), qui sont
disséminés principalement le long du littoral sur quelque 960 kilométres.
Ce développement linéaire et cette dispersion de la population sont l'effet
de la configuration géographique de la péninsule, de la nature et de la
mise en valeur des potentiels biophysiques. I1 en résulte un réseau de

transport trés étendu par rapport a4 la population i desservir.

Le réseau routier est principalement constitué de la route transcanadienne
(autoroute 20) qui s'étend de la limite ouest de 1la région du Bas-Saint-
Laurent jusqu'a la municipalité de Riviére-du-Loup. Par la suite, a partir

de la municipalité de Cacouna, la route 132 est sans contredit 1'axe routier
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majeur. Ceinturant toute la péninsule gaspésienne, elle représente le seul

lien direct avec le reste du Québec.

En réduisant successivement le territoire, l'aire d'étude fait partie de ce
Que l'on nomme le secteur Bic - Mont-Joli. Ce secteur, qui se situe au
centre de la région du Bas-Saiht-Laurent et qui recouvre en partie les
territoires des M.R.C. de Rimouski-Neigette et de La Mitis, est fortement
urbanisé par rapport au reste de la région. Il renferme deux centres
d'importance qui sont Rimouski, la capitale administrative régionale et pdle
d'attraction majeur de la région du Bas-Saint-Laurent - Gaspésie, et Mont-
Joli; le centre de services fégional de La Mitis. Ces deux agglomérations
fortement tertiarisés constituent les centres d'émplois et d'activités pour

les résidents des M.R.C. de Rimouski-Neigette et de La Mitis.

L'aggiomération de Rimouski3 jouit d'une concentration de biens et services
inégalée dans 1la région. Son importance est intimement 1liée & sa
multifonctionnalité et au fait que Rimouski est le centre administratif
régional du gouvernement du Québec. Rimouéki abrite aussi plusieurs siéges
sociaux d'entreprises du tertiaire privé. De plus, elle constitue un pdle
commercial prépondérant dont 1é rayonnement s'exerce sur toute la région et
méme au-dela”. La structure manufacturiére de Rimouski est relativement
diversifiée. On y retrouve notamment des industries reliées aux produits
métaliiques, a l'imprimerie, aux aliments et boissons, aux appareils

électriques et au bois.

L'agglomération de Rimouski est constituée de la ville de Rimouski
et des municipalités de Rimouski-Est, Sainte-Anne-de-la-Pointe-au-
Pére, Saint-Anaclet-de-Lessard et Sainte-0Odile-sur-Rimouski. Elle
comptait 39 230 habitants en 1986.

I1 n'est pas rare de voir des gens venir de la province voisine du
Nouveau-Brunswick pour faire leur achats dans 1'un ou 1'autre des
centres commerciaux de Rimouski.

Source: Ministére des Transports du Québec (1989) Etude de
justification de 1'amélioration de la route 132 dans les limites
de Sainte-Anne-de-la-Pointe-au-Pére.
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Mont-Joli est un centre de services relativement important. Le tertiaire
public tient entre autres & la présence d'un aéroport régional (le plus
important de 1'Est du Québec), d'un institut de recherche maritime (Institut
Maurice-Lamontagne) et d'ﬁn centre hospitalier. Pour sa part, le tertiaire
privé est axé sur le transport, le commerce de gros et le commerce de
détail. La structure manufacturiére de Mont-Joli est relativement diver-

sifiée. L'industrie du bois et du meuble y tiennent une bonne part.

Les centres de Rimouski et de Mont-Joli, avec leur zone d'influence
respective, constituent un complexe qui évolue vers une intégration
relativement forte, vers une conurbation, au sein de laquelle chacun des

deux centres, bien qu'autonome, bénéficie des fonctions propres de sa

voisine et ainsi, entretient de plus en plus des liens d'interdépendance. .

Dans la conurbation Rimouski - Mont-Joli, la ville de Mont-Joli joue le réle
d'un centre urbain autosuffisant offrant un ensemble de services et commer-
ces & caractére régional, parfois exclusifs (1'aéroport), qui établit des

rapports avec sa voisine rimouskoise.

La "conurbation Rimouski - Mont-Joli" se présente physiquement comme
1'ensemble des municipalités contigué&s, jointes par un ruban d'urbanisation
longeant la route 132, polarisé en deux centres dont 1l'un prédomine. La
conurbation Rimouski - Mont-Joli totalisant quelque 50 495 habitants en

1986, se compose de dix municipalités®.

Au sein de cette conurbation se trouve la 2zone d'étude délimitée pour
1'évaluation environnementale du projet de trongon autoroutier. Ce troncon,
long de 11,9 km reliant Sainte-Luce (intersection route 298) a Mont-Joli

(intefsection route 132 Sud-Est), a comme zone d'étude un territoire dont la

5 Les dix municipalités sont: d'une part Rimouski,
Rimouski-Est, Sainte-Anne-de-la-Pointe-au-Pére, Saint-
Anaclet-de-Lessard et Saint-Odile-sur-Rimouski qui
forment 1'agglomération de Rimouski; d'autre part,
Mont-Joli, Sainte~Luce, Sainte-Flavie, Luceville et
Saint-Jean-Baptiste qui constituent en soi la zone
d'étude.
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population est de 11 260 habitants, et la superficie de 85 kilométres carrés
partagée entre les municipalités de Mont-Joli, de Luceville, de Sainte-
Luce-sur-mer, de Sainte-Flavie et de Saint-Jean-Baptiste. Ce territoire,

situé en bordure du fleuve Saint-Laurent, s'inscrit dans la MRC de La Mitis.

Mis & part la ville de Mont-Joli qui se veut un centre de services régional,
les municipalités de 1l'aire d'étude affichent des vocations & la fois rurale
agricole, et touristique et de villégiature, sauf dans le cas du village de

Luceville ou une vocation industrielle relativement importante est

implantée.
1.2 Eléments de problématique environnementale

Les impacts anticipés du projet autoroutier sur 1l'environnement naturel et
1l'environnement humain de la zone d'étude sont multiples. D'abord, le
projet devrait permettre d'améliorer la sécurité routiére des usagers,
1l'ambiance sonore pour ceux qui résident le long des routes actuellement

utilisées dans le secteur (particuliérement sur la route 132), 1'aménagement

de l'espace régional, les échanges régionaux et inter-régionaux favorisant

ainsi le renforcement de la conurbation Rimouski - Mont-Joli, de méme que

1'économie régionale. En revanche, des commerces routiers pourraient perdre
une partie de leur clientéle.

Par le passage de 1l'autoroute, des terres agricoles seront assurément scin-
dées en deux parties générant des résidus de terres souvent inaccessibles.

En fait, le milieu agricole sera celui qui subira le plus d'impact.

Le milieu biophysique constitué entre autres par le relief, 1es cours d'eau,
le climat, la végétation et 1la faune, subira des impacts mineurs. En
bordure et dans 1'emprise de 1'autoroute,‘ les boisés et les ruisseaux

o

servant d'habitat & certaines espéces animales risquent d'étre affectés. La
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traversée du réseau de drainage actuel par 1l'autoroute risque de le modifier -

et de générer de nouvelles zones de ravinement.

La modification de la distribution de la circulation locale et régionale
autour des échangeurs risque d'entrainer de conflits de mouvements et peﬁt-
étre une sur-utilisation de certains troncons de routes actuelles. Enfin,
une fois construits 1'autoroute et 1'échangeur Mont-Joli risquent d'affecter
la qualité de certains. champs visuels. Voila en substance les impacts du

projet'qu'il faut évaluer en détail dans le présent rapport.
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2.0 INVENTAIRE

2.1 DESCRIPTION DE LA ZONE D'ETUDE

2.1.1 Objectif

La zone d'étude doit comprendre un territoire de dimension suffisante qui
permette de rendre compte de la situation environnementale du milieu récep-

teur et des différents scénarios étudiés (figure 1).

2.1.2 Suppqrt cartographique

Les cartes utilisées pour fin d'inventaire et d'analyse sont des cartes
topo-cadastre fournies par les M.R,C. Rimouski-Neigette et la Mitis 3
1'échelle 1:20,000. ‘Elles regroupent les informations suivantes: limites
cadastrales, les courbes de niveau a tous les 10 métres, les limites muni-

cipales, les infrastructures de transport, les cours d4'eau, etc.

Globalement ou individuellement, ces éléments ont aidé & circonscrire la

zone a l'étude.

2.1.3 Justification de la zone d'étude

Deux scénarios ont été identifiés pour la liaison routiére Ste-Luce -
Mont-Joli. Le premier emprunte la route 132 en 1'élargissant & certains’
endroits et le second utilise le tracé exproprié de 1'autoroute 20 jusqu'a

Mont-Joli. Compte tenu que le tracé de 1'autoroute pourrait subir certaines
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variantes liées 4 des contraintes environnementales ou autres, la zone

d'étude a été suffisamment étendue vers le sud pour permettre 1'étude de

variantes possibles. Les limites de la zone d'étude sont °

La limite nord:

Elle correspond au littoral du fleuve Saint-Laurent et englobe toutes les
particularités du milieu susceptible d'étre affectées par des travaux

majeurs sur la. route 132.

La limite sud:

Elle correspond & la ligne de transport d'énergie de l{Hydro-Québec, au
sud-est du  troisiéme rang. La ligne constitue un repére facilement

identifiable sur la carte et elle correspond 4 un endroit ou la démarcation

- de la topographie est évidente.

Les limites est et ouest:

Elles cbrrespondent respectivement aux secteurs de la municipalité de
Sainte-Luce et de la ville de Mont-Joli qui risquent d'étre affectés par le

projet.

2.1.4 Le périmétre de la zone d'étude

Le point de départ du projet est situé dans la municipalité de Ste-Luce.
L'extrémité Nord-Ouest de l'aire d'étude correspond & la Pointe aux Coques.
A partir de la "Grande Maison" de la communauté des clercs Saint-Viateur,

une ligne droite délimite le c6té ouest du périmétre, en direction sud-est.

Le prolongement de cette limite en direction sud-est, jusqu'a la rencontre
de la ligne de transport d'énergie électrique de 1'Hydro-Québec. De ce
point, en direction est, une ligne en direction nord-est passe au sud du

troisiéme rang et de la ville de Mont-Joli. Peu aprés Mont-Joli, au sud-est



10

de cette agglomération, la limite change de direction (nord-ouest), & partir
du lot 482 du troisiéme rang du cadastre de la municipalité de Saint-Jean-
Baptiste jusqu'au lot 38 du premier rang du cadastre de la paroisse de

Sainte-Flavie.

D'est en ouest, la limite nord englobe la zone intertidale du littoral du

fleuve Saint-Laurent.

2.2 LE MILIEU PHYSIQUE

2.2.1 La physiographie régionale (carte 1)

La zone & 1l'étude est localisée dans 1la région physiographique
Appalachienne. La géologie des Appalaches est formée de roches
sédimentaires et volcaniques ayant subi un métamorphisme au Paléozoique
(220 millions d'années). Cette formation, fortement plissée et déversée
vers l'ouest, est généralement orientée nord-est/sud-ouest et presque
todteS~ les structures (axes de plis, failles, schistosités) ont une
orientation nord-est, paralléle & l'alldngement de la chaine qui s'étend de

Gaspé juséue vers les Cantons de l'est au Québec.

En ce qui concerne la géomorphologie, on peut diviser la région physiogra-
phique en trois sections: 1la c6te, les hautes terres et les montagnes; La

zone d'étude est principalement située 4 1l'intérieur de la cobte.
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2.2.1.1 La coéte

La cote représente la section qui varie du niveau de la mer & environ 150
métres d'altitude, ce qui correspond au niveau maximal atteint lors de 1la

transgression marine de la mer de Goldthwait®.

La topographie de cette section est relativement plane et formée de térras-
ses marines et fluviales, constituées de divers dépdts meubles (sable,
gravier, argile, limon) d'origine variée (marine, glaciaire, fluvio-

glaciaire, fluviatile).

Toutefois, & plusieurs endroits des affleurements rocheux émergent des

terrasses, prenant l'allure de longues crétes allongées (figure 2).

2.2.1.2 Les hautes terres

Située entre 150 et 300 métres d'altitude cette, section occupe la majeure
partie du territoire de la région physiographique, mais n'occupe qu'une trés
faible partie au sud dans la zone d'étude (secteur des lignes électriques).
Le relief contrdlé par la structure rocheuse est formé d'une série de crétes

et de creux.
2.2.1.3 Les montagnes

Les monts Notre-Dame constituent le relief montagneux de la région. Ils

n'atteignent pas la zone d'étude.

6 Mer post~glaciaire, environ 10 000 ans.
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2.2.2 Description géomorphologique

Deux caractéristiques principales conférent & cette zone un intérét
géomorphologique. Premiéremént, le relief local est caractérisé par de
longues crétes rocheuses paralléles de direction nord-est sud-ouest qui

s'alignent dans 1l'axe du fleuve Saint-Laurent. Ces crétes font partie des
nappes de charriage de 1l'orogénése appalachienne et elles sont plissées en
une série d'anticlinaux (ou crétes) et de synclinaux (figure 2). Les
affleurements sont principalement composés de conglomérats et de grés
offrant une bonne résistance aux agents d'érosion, de méme qu'aux actions

anthrophiques telles que excavation et perforation.

Deuxiémement, les dépOts meubles comblent des dépressions entre les crétes
(synclinaux). Ils s'étendent horizontalement sur la majeure partie de la
zone d'étude avec des pentes de 0% & 10%. La zone d'étude est relativement

plane et ravinée par les écoulements de surface.

Les dép6ts meubles de la zone d'étude se présentent sous forme de terrasses
marines ou fluviales. On compte trois niveaux principaux de terrasses
marines qui correspondent & des périodes relativement stables de régression
marine de la mer de Goldthwait. D'ailleurs des talus plus ou moins abrupts
témoignent de ces périodes de stabilité du niveau marin (carte 1 et figure
3). Le talus (ou falaise morte) le plus continu et le plus vertical’
(supérieur a 45°) est celui qui longe le fleuve a proximité de la route
132. D'autres petits talus & 1l'intérieur des terres ont tout de méme des
pentes assez fortes. .0On note aussi la présence d'anciennes crétes de plage

sur les terrasses. Les terrasses fluviales sont localisées a la partie est

de la zone d'étude et correspondent & des deltas fluvio-glaciaires.

Ces terrasses ont un relief ondulé et fortement raviné. Leur origine est

simple: il s'agit de matériaux évacués des Appalaches par les cours d'eau
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fluvio-glaciaires se jetant dans la mer de Goldthwait, lors du retrait

glaciaire. -

2.2.3 Localisation des dépdts et sensibilité des zones

Les dépdéts meubles sont cartographiés avec diverses caractéristiques
morphologiques du relief local (carte 1). Les zones sensibles sont

identifiées et décrites briévement.

2.2.4 Zones sensibles

2.2.4.1 - Zones argileuses avec pentes supérieures a 10% Arg'7
I1 n'y a pas de zone de glissement dans la zone d'étude.

2.2.4.2 Zones de pentes supérieures a 10% dans le roc, le sable et le

gravier R* ou SG*

Ce sont des zones difficiles a aménager et elles requiérent des études
détaillées avant l'implantation d'infrastructure. Dans le roc, un escarpe-
ment de forte pente risque de produire de petits éboulis. Dans le cas de
talus constitués de sable et de gravier, les risques de glissemepts‘sont

faibles, cependant la reptation des parois sableuses est & considérer.

7 Voir carte 1
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2.2.4.3 Zones marécageuses (Tourbiéres) T

- -

Ces zones sont & éviter pour l'aménagement & moins d'adopter des mesures
particuliéres. Ainsi un tassement trés important est & prévoir et il faut

considérer que le drainage y est trés mauvais.

2.2.5 L'hydrographie

Y

I1 n'y a pas de riviéres importante a4 l'intérieur de l'aire d'étude. Les
seuls cours d'eaux présents sont de petits ruisseaux qui drainent des terres
agricoles. Les bassins versants de ces cours d'eaux sont relativement petit.
I1 s'agit des ruisseaux Isaac-Saint-Laurent, Lechasseur, des Prairies, le
Gros, Langlois et Lebrun. Les superficies des bassins versants de ces cours

d'eaux varient d'environ 400 & 2 500 hectares (tableau I).

2.2.6 La climatologie

Selon les données du Service de la météorologie du ministére de 1'Environ-
nement du Québec, la température moyenne annuelle dans la région varie entre
3.26° et 3.81°C. Le mois de janvier est le plus froid avec une température
moyenne de -11.2°C. Le mois de juillet est celui qui a les températures
moyennes les plus élevées, environ 17.3°C. Les vents dominants soufflent
généralement dans 1l'axe du fleuve (ils sont de 1l'ouest et du sud-ouest). Il
est & noter que les stations météorologiques enregistrent de plus fortes
précipitations de neige dans le secteur Mont-Joli que dans ceux de Bic et
Rimouski. Les vents en provenance du nord et nord—ést sont souvent a
l'origine des fortes tempétes d'hiver. La saison de croissance pour la
végétation a une durée variable allant de 123 a4 137 jours. Le hombre de

degrés-jours annuels est de 1 382. Ces données climatiques démontrent qu'il




TABLEAU I: ~ SUPERFICIE DES BASSINS VERSANTS DES COURS D'EAUX TRAVERSES
PAR LE PROJET DE L'AUTOROUTE 20. |

Bassin versant - Superficie Emprise de 1'autoroute

du ruisseau (hectares) (hectare) / (%)

Isaac-Saint-Laurent 1216 18,0 / 1,5

Lechasseur 936 13,5 / 1,4

des Prairies v 1162 20,3 / 1,7

le Gros ; | 1646 13,5 /0,8

Langlois 804 | 18,0 / 2,2

Lebrun 2511 _ 18,0 / 0,7

entre Isaac-Saint-Laurent b2 15,8 / 3,3

et Lechasseur . .

entre Lechasseur et des 399 9,0/ 2,3

Prairies

TOTAL o 9646 126.1 / 1,3
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s'agit d'une région favorable au développement de 1'agriculture, & la

culture céréaliére et fourragére surtout.

2.3 LE MILIEU BIOLOGIQUE

2.3.1 La végétation

2.3.1.1 Sols et végétation®

Le climat froid et humide de la région du Bas Saint-Laurent a favorisé le
développement des podzols, en particulier dans les dépdts meubles filtrants
teiles les terrasses sableuses et 1les tills remaniés. Les conditions
climatiques de méme que les conditions édaphiques influencent la composition
floristique de la région. Ainsi entre Bic et Mont-Joli, on retrouve des
peuplemehts a tendance résineuse. ‘

Dans 1'ensemble, les terrasses sableuses et les tills remaniés portent des

foréts de sapin baumier (Abies balsamea), d'érable rouge (Acer rubrum) et

d'épinette blanche (Picea glauca), tandis que les meilleurs sites sur till

remaniés minces sont occupés par des érables & sucre (Acer saccharum), du

bouleau jaune (Betula alleghaniensis) et du hétre (Fagus grandifolia).

En ce qui concerne les parties inférieures des basses terres, celles-ci

sont surtout colonisées par le sapin baumier (Abies balsamea) et le thuya

Référence: Gauthier, Robert et Miroslaw M. Grandner, 1975. "Etude

phytosociologique des tourbiéres du Bas-Saint-Laurent", Le
Naturaliste Canadien, Presses de 1'Université Laval, Québec, 102
pages.
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occidental (Thuja occidentalis), appelé "cédre", ou encore par des cédriéres
tourbeuses. Notons que ces basses terres sont couvertes par les argiles
marines et fluviatiles. On y trouve des sables et des loams argileux en

pente faible ou nulle avec un mauvais drainage.

Selon Grandtner (1966), la zone d'étude se situe a la limite de deux
prinéipaux domaines climaciques, soit l'érabliépe a4 bouleau jaune et 1la
sapiniére & bouleau jaune. Les peuplements de la zone d'étude ont tendance

a évoluer vers la sapiniére a bouleau jaune.

La forét qui recouvre .ia zone d'étude est constituée de peuplements
implantés suite.é une premiére‘exploitation de laiforét. Cette forét a
également été fortement perturbée par l'exploitation intensive ou tout
simplement rasée au profit de l'agriculture ou de 1'urbanisation. La carte

du milieu biophysique illustre les principaux peuplements forestiers (carte
2).

On ne retrouve que quelques peuplements mirs; tous les autres groupements
forestiers sont relativement jeunes. La densité moyenne est comprise entre

60% et 80% tandis que la taille moyenne se situe aux alentours de 15 métres.

A l'intérieur de la zone d'étude, aucun peuplement forestier n'offre une
forte valeur écologique. Les ministéres de l'Energie et des Ressources et
de 1l'Environnement ne signale aucun peuplement forestier & conserver, ni
aucun peuplement rare. Signalons toutefois la présence d'une érabliére, 3
proximité de l'hépital de Mont-Joli sur le rang III, dont la superficie est

relativement réduite (moins de 10 hectares) et d'un mélézin.

4

2.3.1.2 Description des peuplements

La description des peuplements de la zone d'étude a été faite a partir de

1'analyse des cartes forestiéres 1:20 000 du ministére de 1'Energie et des
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Ressources (1986). Les peuplements mélangés constituent la majeure partie
des boisés. Voici la description des principaux peuplements du secteur
d'étude. '

Les peuplements résineux

On retrouve principalement le sapin‘baumier {Abies balsamea) et 1l'épinette

blanche (Picea glauca). La plupart des sapiniéres sont jeunes avec une
densité moyenne qui varie entre 41 et 60%. Leur taille moyenne se situe aux
alentours de 18 métres. Notons que quelques sapiniéres sont associées'au

thuya occidental (Thuya occidentalis).

La  plupart des peuplements résineux sont en régénération et originent de
coupe totale. Les pessiéres sont surtout constituées d'épinette noire

(Picea mariana); leur stade de développement est jeune; la densité moyenne

est de 80% et leur taille moyenne varie entre 15 et 18 métres. Notons enfin
la présence d'un mélézin (carte 2). Ce peuplement est jeune; les arbres

atteignent en moyenne 15 métres environ.

Une cédriére occupe l'extrémité est du boisé situé a l'est de la route 298.
La taille moyenne des arbres est d'environ 18 métres. Cette cédriére offre

un trés bon couvert, propice au cerf de Virginie.
Les peuplements mélangés

Les peuplements mélangés sont constitués par .les feuillus intolérants avec
résineux, les mélangés, les tremblaies avec résineux et la bétulaie blanche
avec résineux.» Les deux derniers peuplements sont peu importants (i.e. peu
fréquents dans le secteur d'étude). Ainsi, nous allons nous attarder aux

deux principaux, soit les feuillus intolérants et les mélangés.

Les feuillus intolérants avec résineux constituent la majeure partie des
boisés. Ce sont .des peuplements jeunes avec une densité moyenne de 60%.

Ces peuplements sont composés de feuillus intolérants a 1'ombre, tels que le



bouleau jéune (Betula alleghaniensis), le bouleau blanc (Betula papyrifera)

et les peupliers (Populus sp.). Ces essences ‘feuillues peuvent étre

associées a différentes essences résineuses: sapin, cédre, épinette, pin.

Les mélangés sont pour la plupart des peuplements en régénération provenant

de coupes totales ou de friches.

Les peuplements feuillus

. On rencontre trois types principaux de peuplements feuillus: 1les feuillus

intolérants, les feuillus et les érabliéres. Les feuillus intolérants sont

des peuplements jeunes avec une densité moyenne qui varie entre 61 et 80%.

La taille moyenne est d'environ 18 métres. Les feuillus sont en

régénération et proviennent de coupes totales et parfois de friches.

Les érabliéres sont rares dans notre secteur d'étude; on en rencontre une
seulement. L'érabliére a sucre prés de Mont-Joli constitue un peuplement
homogéne exploité. I1 s'agit d'une jeune érabliére ayant une densité

moyenne qui varie entre 81% et 100%, d'une taille d'environ 21 métres.

2.3.1.3 L'exploitation des boisés

Il est intéressant de signaler que le Ministére de l’Energie et des
Ressources privilégie 1'aménagement des foréts a résineux. Cette politique
tient au fait Qque 1la valeur commerciale des essences résineuses est

supérieure & celle des essences feuillues; de plus, il semble que dans cette

régibn, il soit difficile de vendre le bois provenant des essences
feuillues.

La récolte sur les boisés privés est orientée principalement vers la pite et
le sciage. Le Syndicat des producteurs de bois du Bas Saint-Laurent détient

1'exclusivité quant & l'achat du bois destiné a la pate.
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Le Syndicat occupe partiellement le marché du bois de sciage: 1la plupart.

des producteurs vendent leur bois directement aux industriels du sciage et
rend par le fait difficile l'identification des volumes utilisés pour cette

industrie en provenance des boisés privés.

En ce qui concerne l'acériculture, il y a une érabliére a sucre de 300

entailles environ prés de Mont-Joli (carte 2).

2.3.1.4 Description de la végétation des rives du fleuve

De facon générale, entre Bic et Sainte-Flavie les rives du fleuve se
présentent sous deux faciés distincts, & savoir la roche en place et les
alluvions récentes. Le type rocheux est dominant et est formé de deux
zones. La premiére, une zone d'érosion dénudée, est soumise & 1l'alternance
des marées moyennes, et la seconde, une zone sablo-graveleuse, est rarement

submergée par les marées. La végétation se présente sous la forme de bandes

minces colonisées par 1'élyme des sables (Elymus mollis) auxquelles s'asso-

cient les espéces suivantes: le caquillier édentulé (Cabile edentula), le

liseron des haies (Convolvulus sepium), la smilacine étoilée (Smilacina

stellata) et le persil de mer (Ligustilum scothium).

Le second faciés, formé de matériel fin (alluvidns), est propice au déve-
loppement de la végétation que l'on subdivise en quatre (4) zones: une
premiére de vase dénudée parsemée de blocs glaciels est suivie d'un pré

salé a spartine alterniflore (Spartina alterniflora), puis d'une prairie a

spartine étalée (Spartina patens) et d'une herbacaie salée?.

Les marécages intertidaux présentent une distribhtion de la végétation

orientée perpendiculairement au rivage. La premiére zone, exposée & marée

9 Dryade: Habitats propices aux oiseaux migrateurs, 1980.
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basse seulement, est caractérisée par la présence de vase dénudée et de

blocs de roc colonisés par les algues brunes (Fucus sp., Ascophyllum sp.).

Vers le rivage, il y a une zone de transition caractérisée surtout par la

présence de la zostére marine (Zostera marina) accompagnée de quelques

especes d'algues brunes et de la spartine alterniflore (Spartina

alterniflora). Vient ensuite une herbacaie basse a dominance de spartine

alterniflore et de spartine étalée (Spartina patens). Cette herbacgaie

constitue en fait la zone de marelles: un milieu vaseux colonisé par une
végétation halophile ot l'action des glaces, la perte de certains rhizomes
et l'érosion ont créé des cuvettes dites intertidales. Au-dela de cette
derniére zone se situe une herbagaie moyenne ol seuls certains Carex sp. et
graminées sp., de méme que certains Juncus sp., arrivent & s'adapter aux
baignades des grandes marées annuelles, et enfin, une herbacaie arbustive
caractériséé entre autre par le myrique baumier (Myrica gale) et quelques
espéces d'arbres pouvant tolérer l'humectage engendré par le ressac des

vagues et l'embrun salé de la mer.

2.3.2 La faune

2.3.2.1 Le gros gibier

Les trois espéces principales de gros gibier que l'on retrouve dans la zone
d'étude sont l'original (Alces americana), le cerf de Virginie (Odocoileus

virginianus) et 1l'ours noir (Ursus americanus).

Le ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche posséde peu de données

sur notre zone d'étude parce qu'il s'agit surtout de terres privées ou les

superficies_forestiéres sont plutdt morcelées.

Les populations d'orignaux, de cerfs de Virginie et d'ours noir sont trés

faibles dans la zone étudiée. Les conditions climatiques de 1l'hiver telles
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que température, vents et neige au sol sont des facteurs limitants dont il

faut tenir compte pour l'orignal et le cerf de Virginie. L'habitat hivernal
s'avére trés -important pour ces deux espéces sportives. On retrouve
quelques habitats propices au cerf de Virginie {par exemple, la cédriére qui
' emﬁéche les grandes accumulations de neige au sol). Les sapiniéres matures
procurent aussi de bons abris. Les peuplements en voie de régénération

offrent la nourriture recherchée par l'orignal et le chevreuil.

2.3.2.2 Le petit gibier et les animaux a4 fourrure

Les deux principales espéces de petit gibier sont la gélinotte huppée

(Bonasa 6mbellus) et le liévre d'Amérique (Lepus americanus). Les peuple-

ments mélangés ayant subi des perturbations constituent 1l'habitat idéal pour
1a gélinotte huppée. Cette espéce est abondante dans la région. La plupart
des petits boisés sont de bons habitats pour ces deux espéces de petit

gibier.

On retrouve également quelques espéces d'animaux 4 fourrure. Les espéces
les plus nombreuses sont le renard roux (Vulpes) et le rat musqué (Ondatra
zibethicus).

Les principales espéces d'animaux & fourrure dont on peut supposer la
présence de fagon occasionnelle sont: la martre d'Amérique (Martes

americana), le pékan (Martes pennanti), 1l'hermine (Mustela erminea), le

vison d'Amérique (Mustela vison), la loutre (Lontra canadensis), le lynx

roux (Lynx rufus) et le loup-cervier (Lynx). Il est difficile de localiser

les sites exacts de présence-de ces espéces étant donné qu'il n'y a pas
d'inventaire réalisé dans la zone d'étude. Cependant, on peut supposer que
la plupart de ces espéces se retrouvent plus au sud, a 1l'extérieur de 1la

zone d'étude ou les boisés sont plus importants.

—



25

2.3.2.3 Les oiseaux migrateurs

‘La variété d'habitats de la zone d'étude favorise une avifaune trés

diversifiée. Le littoral compris entre Rimouski et Sainte-Flavie est occupé
par 1'Eider & duvet qui s'y rassemble en trés grande abondance au moment de
1'élevage des jeunes et de la migration automnale. En fait, cette zone peut

étre considérée comme 1l'une des plus importantes pour 1'élevage d'eider de-

tout le systéme du Saint-Laurent. A 1'automne, elle se classe au 4¢ rang en

termes de densité d'Eider & duvet parmi les 350 zones identifiées le long du
Saint-Laurent et ses principaux tributaires. Les facteurs déterminant le
choix sont surtout dus & 1l'abondance de nourriture: petits gastéropodes
dans le cas des canetons et des femelles qui les accompagnent, et la moule

bleue dans le cas des adultes (femelles sans jeunes ou males).

Etant donné la grande valeur du littoral entre Rimouski et Sainte~Flavie
pour 1l'Eider & duvet, le Service canadien de la faune recommande la
protection intégrale des rives de ces secteurs. L'Eider a duvet lors de ses
périodes d'alimentation est susceptible de monter trés haut sur le littoral.
Un projet routier qui toucherait & la batture non seulement détruirait des
sites d'alimentation de toute premiére qualité, mais causerait une
interférence certaine qui entrainerait une diminution de 1'utilisation du

secteur.

2.3.2.4 La faune aquatique

Les cours d'eau de la zone d'étude n'ont pas fait 1l'objet d'inventaire

. ichtyologique. Cependant, une visite sur le terrain des cours d'eau a

permis de déterminer le potentiel de chacun pour l'omble de fontaine. La
plupart des cours d'eau sont fortement affectés par le drainage des terres
agricoles. Par contre, certains cours d'eau offrent des habitats potentiels

pour l'omble de fontaine. Par ordre décroissant, ce sont les ruisseaux des
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Prairies, Levasseur et le Gros Ruisseau qui offrent les meilleurs habitats
pour l'omble de fontaine. Le ruisseau Levasseur est affectée par le drai-
nage.des terres alors que le Gros Ruisseau est la décharge d'un lac pollué
(on y retrouve de plus en plus d'anguilles). Le potentiel de ces ruisseaux
demeure donc relatibement faible. Le ruisseau ’des Prairies offre les

meilleurs habitats pour 1'omble de fontaine dans la zone d'étude.

De plus, il y a un étang artificiel pour la péche & la truite (omble de

fontaine) qui est situé sur le rang 2 & Sainte-Luce-sur-Mer (carte 2).

Concernant les ressources en eau salée, Péches et Océans Canada mentionne
que les principales espéces présentes dans 1'écosystéme intertidal entre

Sainte-Luce et Sainte-Flavie sont le capelan (Mallotus villosus), le hareng

"(Clupea harengus), 1l'anguille (Anguilla rostrata), 1'éperlan (Osmerus

mordax), le buccin (Buccinus) et la mye commune (Mya arenaria).

Le capelan fraie sur les plages de sable du littoral. Dans la région de
Sainte-Luce, la période de frai se situe entre le début de mai et le début

de juin.

Les données sur le hareng, l'anguille et 1l'éperlan sont trés limitées. Le

hareng fraie au printemps vis-a-vis Sainte-Flavie.

OQutre les poissons, certains mollusques offrent un intérét particulier. Un
banc d'intérét commercial (exploitation artisanale) de mye commune a été
‘localisé a 1'Anse-aux-Coques. Le buccin subit également une faible

exploitation par les gens de la place (cueillette) vis-a-vis Sainte-Flavie.
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2.4 MILIEU HUMAIN!®

L'étude du milieu humain comporte quatre volets. Un premier volet d'analyse
discute du contexte socio-économique. Des données quant & 1l'armature
urbaine régionale, 4 la démographie, & 1'emploi, aux indices de
spécialisation, et aux principaux secteurs d'activités économiques sont
présentées. Un second volet'physico-spatial est constitué par l'analyse de
1l'occupation actuelle du sol, mise en relation avec le pattern de
circulation. Un volet prospectif traite des orientations d'aménagement et
des potehtieis de développement qui permettent de situer le projet
autoroutier par rapport dux intentions futures et priorités de la MRC et des
municipalités de 1l'aire d'étude. Un dernier volet, plus accessoire,
présente la structure. cadastrale, l'alimentation en eau potable et les

gestion des eaux usées des municipalités de la zone d'étude.

2.4 Contexte socio-économique!!

2.4.1.1 Armature urbaine régionale

Dans le cadre de 1la Loi sur 1'aménagement et 1l'urbanisme, les cing
municipalités constituantes de la zone d'étude dont Mont-Joli, ont été
amenées a4 s'unir a seizevautres municipalités pour former la MRC de La

Mitis. La MRC comprend également des territoires non-érigés en municipalité

1o Certaines données d'inventaire proviennent .du schéma

d'aménagement de la M.R.C. de La Mitis, 1987.

11 Les données socio-économiques proviennent de 1'étude

d'opportunité du prolongement de 1'autoroute 20 entre Sainte-Luce
et Mont-Joli (sections 2.4, 2.5 et 2.6.). Urbatique Inc. Etude
d'opportunité. Autoroute 20. troncon Sainte-Luce - Mont-Joli. 1989,
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(T.N.O.) qui occupent 50% de sa superficie; on y retrouve les terres
publiques propriété du gouvernement du Québec, et la seigneurie du Lac
Mitis, un territoire privé qui appartient au groupe industriel Abitibi-
Price. Le territoire de la MRC a une superficie totale de 2 305 km? et sa

population est de 21 762 habitants en 1986.

La MRC de La Mitis présente une organisation urbaine structurée par une
agglomération importante soit Mont-Joli, et par de petits villages qui sont

situés le long des axes routiers desservant le territoire.

La ville de Mont-Joli s'inscrit donc en centre urbain principal sur le
territoire mitissien. La zone d'influence prépondérantel? de celle-ci se
déploie a 1l'intérieur des limites de la MRC particuliérement dans sa partie
nord-est, entre les municipalités de Sainte-Flavie et Les Boules, ces
entités n'offrant que des services de base & leurs populatidns. Toutefois,
d'autre centres situés de part et d'autre de Mont-Joli, soit Price et
Luceville, se distinguent par les industries et les services qui s'y loca-

lisent.

Méme si les populations de toutes les municipalités de La Mitis utilisent a
divers degrés les services a caractére régional de Mont-Joli, il n'en
demeure pas moins que des centres urbains extérieurs d'importance, tels
Rimouski et Matane, exercent une influence plus ou moins grande sur des

municipalités mitissiennes.

Ainsi, Rimouski polarise fortement les municipalités du secteur ouest de la
MRC (ex.'SainteQLuce et Luceville). En fait, Rimouski qui constitue le péle
d'attraction majeur de la région du Bas-Saint-Laurent - Gaspésie a une zone
d'influence qui s'étend a tout le comté de Rimouski qui va de Trois-Pistoles

4 Mont-Joli. Dans une moindre mesure, son influence se manifeste jusque sur

12 La zone d'influence prépondérante d'une ville se définit comme

l'aire environnante ou immédiate ou la domination, en termes de
desserte en commerces et services représente une proportion de
plus de 50%.

Source: M.I.C. Les pdles d'attraction et leurs zones
d'influence. 1967.
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la Cote-Nord ainsi que dans le nord-ouest du Nouveau-Brunswick!3. Pour sa
part, la ville de Mont-Joli a une zone d'influence prépondérante ayant un
périmétre plus restreint. Mont-Joli est cépendant un centre urbain autosuf-
fisant qui offre un ensemble de commerces et services spécialisés, parfois
exclusifs (ex. aéroport). Par rapport & sa voisine rimouskoise avec laquelle

elle forme une conurbation, la ville de Mont-Joli s'impose comme centre
complémentaire.

2.4..1.2 Population et emploi

Dans une perspective démographique, les taux de croissance observés pour les
municipalités de la zone d'étude sont relativement faibles (tableau 1II).
Certaines connaissent une trés légére augmentation de leurs effectifs, alors
que d'autres ont connu des diminutions. Pour 1la période 1976-1986, 1les
municipalités de Luceville et de Saint-Baptiste subissent des pertes de
population. Elles affichent des taux de croissance annuell? dé -0,15% et de
-2,05% respectivement. Le cas de Saint-Jean-Baptiste est intimement liés aux
diverses annexions de certaines parties de son territoire par la ville de
Mont-Joli. Cette derniére a vu sa population s'accroitre que trés faiblement
(0,25%) durant cette période, malgré les annexions. Une constatation a peu
prés similaire est faite pour sa voisine rimouskoise dont la population est
passée de 27 897 habitants en 1976 a 29 670 habitants en 1986, ce qui
représente une augmentation annuelle de 0,63%. Les taux de croissance
annuel les plus élevés pour 1la =zone d'étude ont été observés dans les

municipalités de Sainte-Luce (1,94%) et de Sainte-Flavie (2,24%) .

13 Ministére de 1'Industrie et du Commerce. Direction de

1'infrastructure industrielle. (1978) Dossier économique de
Rimouski. 56 p. :

14 Les taux de croissance annuel présentés sont des taux de

croissance composés.



- TABLEAU II: POPULATION TOTALE ET TAUX DE CROISSANCE ANNUEL DANS LA ZONE |

D'ETUDE*
Municipalité 1976 1981 1986 %476-81 %81-86 % 76-86
Luceville 1513 1524 1490 0,14  -0,45  -0,15
Sainte-Luce 1122 1265 1360 2,43 1,46 1,94
St-Jean-B. 9l7 1161 770 4,16 -7.88 -2,05
Ste-Flavie 777 921 970 3,46 1,04 2,21

Mont-Joli ° 6508 6359 . 6670 -0,46 0,96 0,25

Compilation par Urbatique Inc. & partir des données de Statistique

Canada.
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La majorité de la population activel5 qui réside dans la zone d'étude (soit
75% de l'emploi total dans la zone d'étude en 1986) travaille dans les
secteurs des services publics ou privés qui sont fortement éoncentrés a
Mont-Joli et & Rimouski. Le secteur manufacturier, qui représente 6,7% de
1'emploi totél dans la zone d'étude, est lié principalement a 1'industrie du
bois de sciage dont les activités sont concentrées & Luceville. Le secteur
d'activité agricole, relativement stable dans le temps, représente 4,0% de
l'emploi total dans la zone d'étude et se concentre surtout & Sainte-Luce et
Sainte-Flavie. C'est aussi dans ces deux municipalités que le secteur

touristique prend toute son importance.
2.4.1.3 Projections de population et de population active au travail

Des projections de population et de population active au travail ont été
effectuées avec le logiciel P+M+E développé par la firme Urbatique pour la
période allant de 1986 a 2001.

Le taux d'augmentation annuel moyen de la population de la zone d'étude de
Mont-Joli est de 0,2% pendant cette période. Ce sont surtout les jeunes
adultes de 25 a 34 ans qui verront leur nombre diminuer. Ce phénoméne est
expliqué par la dénatalité et les migrations. La population des 35 ans et

plus augmentera progressivement sur toute la période, particuliérement pour
les personnes de 65 ans et plus.

Les projections de population active au travail proviennent du produit des

projections de populations par les taux d'activité et de chémage estimés de

11980 a 2001. Pendant cette période, la population active au travail

augmenterait de 4 176 a'u 739 dans la zone d'étude.

15 La population active représente les personnes de 15 ans et plus, &

1'exclusion des pensionnaires d'institutions, qui étaient soit
occupées, soit en chdémage pendant la période de recensement.
Source: Dictionnaire de Statistique Canada, 1981.
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2.4.1.4 Projections des ménages

Selon les projections, de 1986 a 2001, le nombre de ménages augmente au
rythme de 1,7% par année, soit plus rapidement que la population, qui croit
de 0,2% par an. Dans ce contexte, il est évident que la demande pour les
déplacements entre l'agglomération de Mont-Joli et 1'agglomération de

Rimouski ne pourra que s'accentuer dans les prochaines années.

2.4.1.,5 Indices de spécialisation

L'indice de spécialisation de l'emploi compare le niveau d'emploi d'un
secteur de l'économie régionale au niveau d'emploi de ce méme secteur dans

1'ensemble de la province.

Les secteurs d'activité de la zone d'étude qui affichent en 1986 une nette
spécialisatioh sont dans 1l'ordre décroissant: 1'industrie forestiére,
1'industrie du bois, les services sociaux, 1'agriculture, 1'industrie du
transport, 1'hébergement et la restauration et le commerce de gros et de

détail.

L'analyse des indices de spécialisation permet‘de constater le progres des
activités reliées au secteur primaire et au maintien relatif du secteur
tertiaire. Elle fait ressortir la spécialisation dans le secteur tertiaire
des services sociaux, des transports et du commerce. FElle fait ressortir
également la faiblesse du secteur secondaire dont 1'importance relative a

diminué de facon importante au cours de la période 1971-1986.

I1 est également intéressant de comparer les indices de spécialisation de
1'agglomération de Mont-Joli avec ceux de 1l'agglomération de Rimouski. Ces

comparaisons permettent de faire ressortir les complémentarités des deux
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pbles. Les secteurs d'activités de 1l'agglomération de Rimouski qui
affichent une nette spécialisation en 1986 sont par ordre croissant: les
services publics, 1l'industrie forestiére, 1'hébergement et 1la restauration,

les loisirs, les services sociaux, l'administration publique et le commerce
de détail.

Les indices de spécialisation font bien ressortir le réle complémentaire de
Mont-Joli par rapport & Rimouski. Alors que Mont-Joli affiche une
importante spécialisation pour les secteurs d'activités assimilés au bois et
meubles, au transport et au commerce de gros; Rimouski, quant a elle, révéle

une forte spécialisation pour les services gouvernementaux, la finance, les
assurances et les loisirs.

2.4.1.6 | Principaux secteurs d'activités écohomiques

Secteur agro-alimentaire

L'activité agricole est fortement présente dans la zone d'étude. Elle se
concentre davantage dans les productions laitiére et bovine. Prés des deux-
tiers (60%) des fermes sont spécialisées dans la production laitiére. _
L'élevage des bovins de boucherie constitue la seconde production en

importance (20%). L'emploi dans le secteur agricole demeure relativement
stable. Le regroupement du nombre de: fermes, 1'apport de nouvelles
technologies et la spécialisation expliqueraient ce phénoméne. Les fermes

sont restées relativement dynamiques malgré le projet de l'autoroute et le
décret d'expropriation de 1975.

Parallélement, s'est développé un marché d'approvisionnement des produits et
instruments utiles a la ferme, ainsi que l'industrie des aliments et
boissons. Les produits agricoles de base indispensables & 1'exploitation
des fermes et disponibles dans le secteur sont entre autres: les

fertilisants, la moulée, les outils, les équipements et la machinerie
agricoles, etc.



34

La meunerie J.M. Dionne, par exemple, fournit en moulée, en quincaillerie
et en matériaux de construction les agriculteurs de la région. L'entreprise
John Deere située dans la 1l'aire d'étude précisément a Sainte~Flavie,

fournit les équipements et la machinerie agricoles.

L'industrie des aliments et boissons est un secteur manufacturier de faible
importance pour la région de Mont-Joli regroupant 1.1% de 1l'emploi. Ce
secteur est principalement concentré dans la transformation des viandes et
de la fabrication d'aliments destinés aux animaux. Ainsi, un abattoir de
petite taille a été répertorié dans ’la zone d'étude. I1 s'agit de
1'Abattoir Luceville. Toujours & Luceville, une boucherie de gros y opére

(Boucherie Benoit Tanguay).

Secteur forestier

Le secteur forestier dans la zone d'étude est surtout axé sur 1'industrie du
sciage. L'industrie du bois a été pendant des années le moteur de
développement économiqué du secteur a l'étude. Des entreprises comme la
Lulumco et  la scierie Félix Huard & Luceville, et l'entreprise Centrap &

Mont-Joli ont maintenu 1'importance de ce secteur au cours des années.

Secteur de fabrication métallique et de transformation des métaux

Le secteur de la fabrication métallique et de la transformation des métaux
est relativement développé dans la région de Mont-Joli. Quatre entreprises
oeuvrent dans ce secteur. D'abord, la Norcast inc. fabrique des boulettes
de fer a partir des métaux de récupération. Cette entreprise est 1l'un des
plus importants employeurs de Mont-Joli. L'entreprise Megafibre inc.
fabrique des produits en fibre de verre tels des boites de camions, des
piscines, etc. L'entreprise Mont-Joli Machinerie inc. fabrique des piéces et

fait l'entretien des équipements et machineries des industries et des
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agriculteurs de la région. Enfin, les industries Rodech inc., implantées 3

Luceville, fabriquent des équipements de transport forestier.

Secteur public institutionnel

Le secteur public institutionnel est fort important et concentré a Mont-
Joli. Les services sociaux, éducationnels et de santé représentent prés du
tiers de l'emploi total dans la zone d'étude. La présence de 1'hépital de
quelque 800 lits et de 1'école polyvalente de Mbnt—Joli expliquent 1'ampleur

de ces services dans le territoire a 1'étude.

L'aéroport régional de Mont-Joli est une infrastructure majeure de transport

public. Elle recoit prés de 5 000 vols et quelque 100 000 passagers
annuellement.

LYInstitut Maurice-Lamontagne qui ne fait pas partie de la zone d'étude,
mais dont le réle est indéniable pour le développement régional, est le plus
récent institut de recherche maritime du ministére des Péches et Océans
Canada. Ouvert & 1'automne de 1986, -1'Institut emploie actuellement 225
personnes. Le nombre d'employés devrait atteindre 275 en 1993 alors que le

centre atteindra sa pleine capacité.

Secteur touristiqué et récréatif

La région du Bas-Saint-Laurent - Gaspésie présente un important circuit
touristique et récréatif naturel le long du fleuve et autour de.la péninsule
gaspésienne. _L'itinéraire qu'empruntent les touristes passe par la route
132. La venue de l'autoroute modifiera certainement le circuit touristique
traditionnel. Dans la zone d'étude, les municipalités de Sainte-Luce et de
Sainte-Flavie ont une vocation touristique importante et sont considérées,
par 1l'Association Touristique Régionale, comme 1la porte d'entrée de 1la
Gaspésie.
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Le secteur touristique touche entre autres, les secteurs de 1'hébergement et

de la restauration ainsi que les commerces routiers dans la zone d'étude.

Le nombre de voyages-personnes pour les touristes dans la région du Bas-
Saint-Laurent-Gaspésie a diminué de 9,5%, de 1980 a 1986. La baisse a été
plus importante de 1980 & 1984, soit de 13,6%. Cependant, de 1984 a 1986,

le taux de croissance s'améliore et diminue seulement de 0,6%.

D'aprés les intervenants touristiques de la région de la Gaspésie, le nombre
de touristes est de nou&eau en hausse depuis 1984. L'amélioration des
infrastructures touristiques, un plus grand nombre de kiosques
d'informations (dont la venue de la Maison du Tourisme de la Gaspésié a
Sainte-Flavie), de méme qu'une température plus clémente seraient les causes

de cette augmentation.

Dans la zone d'étude, on observe une forte représentation des établissements
reliés & la restauration et & l'hébergement, dont plusieurs n'opérent que
durant 1é saison touristique. La population locale de Mont-Joli et de
Luceville demeure la clientéle principale des services de restauration dans
la zone d'étude. Les gens ont développé l'habitude de prendre des repas a
1l'extérieur du foyer ce qui est positif pour les commerces. Le secteur de la
restauration dessert également une clientéle extérieure touristique ou
d'affaires. Les équipements d'hébergement, de qualité variable, sont axés
sur le fleuve. On compte environ une dizaine d'établisssements totalisant

234 chambres dans l'aire d'étude.

Une vingtaine de commerces routiers dispersés le long du littoral, dont la
survie dépend principalement du flux de circulation, ont été dénombrés dans
la zone d'étude (tableau III). On y retrouve des biens et services pouvant
attirer une clientéle itinérante, de passage dans la zone, et qui se déplace
d'un point a un autre. Ces commerces comprennent des casse-croGtes, des

stations-services, des motels, des boutiques de souvenirs, des ateliers de
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TABLEAU III: LES COMMERCES ROUTIERS LE LONG DU LITTORAL DANS LA ZONE

D'ETUDE

Hébergemént et restauration

Auberge Sainte-Luce inc., rue du Fleuve, Sainte-Luce

- Restaurant-Motel Au Bec Fin, route du Fleuve, Sainte-Luce

Chalets et Camping La Luciole enr., route 132, Sainte-Luce
Chalets et dépanneur de 1l'Anse Sainte-Luce, route du Fleuve,
Sainte-Luce '

Motel Au Toit Blanc, route 132, Sainte-Luce

Hotel-Motel Nathalie, route 132, Sainte- Flavie

Camping et Restaurant Capltalne Homard enr., route 132, Sainte-
Flavie

Motel Rita inc., route 132, Sainte-Flavie

Hotel-Motel et Restaurant Gaspésiana enr. route 132, Sainte-
Flavie ,

Hotel Lafayette enr., route 132, Sainte-Flavie

Mon Joli Motel 1975 enr., route 132, Sainte-Flavie

Café La Maréchante, route du Fleuve, Sainte-Luce

Cantine de la Mer, casse-crolte, route 132, Sainte-Flavie

Nora Casse-croite, route 132, Sainte-Flavie

Espresso café-restaurant, route 132, Sainte-Flavie

- Boutiques d'objet d'art et de souvenirs

Artisanat La république enr., route du Fleuve, Sainte-Luce
Boutique Aux portes de la Gaspésie inc., route 132, Sainte-Flavie
Atelier d'art 641, route 132, Sainte-Flavie

M'sieur L'Agate, Sainte-Flavie

Centre d'art Marcel Gagnon, route 132, Sainte-Flavie

Station-service

Station service Lavoie inc., route 132, Sainte-Flavie

Alimentation (épicerie-dépanneur)

Marché Labonté enr., route 132, Sainte Flavie
La Miche canadienne enr., route 132, Sainte Flavie
Dépanneur De Champlain, route 132, Sainte-Luce
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vente d'objets d'art, etc. Ils se situent le long de la route 132 de
Sainte-Luce a Sainte-Flavie et sur la rue du Fleuve & Sainte-Luce. Il est de
toute évidence que la venue de 1l'autoroute affectera ce type de commerces
étant donné la réaffectation des débips de circulation régionale et inter-
régionale de la route 132 sur le trongon autoroutier projeté. Quelques
commerces ou ateliers de travail sont présents le long du deuxiéme rang,
lequel parcourt les municipalités de Sainte-Luce, Sainte-Flavie et Saint-
Jean-Baptiste. Les équipements récréatifs présents dans la zone d'étude se
situent dans l'axe du littoral. Le village de Sainte-Luce sur-Mer traversé
par la route du Fleuve (ancienne route 10), offre un excellent potentiel
récréo-touristique. La plage municipale & 1l'Anse au Coques autour de
laquelle sont implantées de nombreux points de restauration et d'hébergement
attire beaucoup de visiteurs annuellement qui viennent s'y baigner. De
méme, son patrimoine attire la clientélevtouristique (ex. église de Sainte-

Luce classée monument historique par le Ministére des Affaire culturelles).

Dans le village de Sainte-Flavie, on remarque la présence d'une halte

routiére aménagée en bordure du fleuve, d'un quai & partir duquel on peut
s'adonner & la péche a 1l'éperlan, a la plie ou au poulamon. Ce quai qui
doit étre réaménagé pour faciliter 1'accostage des bateaux de péche,
deviendra une attraction trés recherchée par les touristes qui viennent en
Gaspésie pour prendre contact avec la mer. Enfin, 1le Centre
d'interprétation du saumon Atlantique situé éVSainte-Flavie, a l'extérieur
de la zone d'étude, est fréquenté par plusieurs centaines de visiteurs
annuellement. La fréquentation de ces pdles d'activités récréatives sera

affectée par la venue de 1'autoroute.

Secteur commercial de détail et de gros

Au niveau du commerce de détail, 121 entreprises ont été répertoriées dans
la zone d'étude. Ce secteur procurait en 1986 de l'emploi a 690 personnes &
l'intérieur des limites de 1la zone d'étude soit 13,6% de l'emploi total.
C'est donc dire que le commerce de détail est bien implanté et prend toute

son importance a Mont-Joli. L'évolution de ce secteur d'activité dépend

principalement de la croissance de 1'économie régionale et de la position
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stratégique de la ville de Mont-Joli en tant que pdle de services par

rapport a4 Rimouski.

Le centre d'achats "Les Galeries Mont-Joli" situé dans la ville de Mont-
Joli, totalise 28 commerces et occupe 115 personnes. I1 abrite un
supermarché, de méme que deux magasins & rayons importants. La clientéle
provient du territoire environnant, de la vallée de La; Matapédia et de
1'agglomération de Rimouski. Les clients provenant de Rimouski sont évalués

entre 5% et 8% du total de la clientéle.

Sur le plan commercial de détail, Mont-Joli rivalise avec sa voisine
Rimouski qui compte six centres d'achats d'envergure regroupant prés de 170
marchands. L'agglomération de Rimouski constitue un pdle commercial
prépondérant dont le rayonnement s'exerce sur toute 1la région et méme au-
delal®, La venue de 1l'autoroute pourrait accentuer 1la supériorité de
Rimouski au plan commercial et désavantager Mont-Joli. Cependant, selon les

marchands de Mont-Joli, 1l'autoroute ne serait pas une menace & leur

structufe'commerciale. Ils ne craignent pas de déplacement important de

clientéle. Le commerce de détail présent a Mont-Joli est bien adapté au
marché régional et refléte des ~qualités de spécialisation et de
personnalisation que ne peuvent offrir les grands centres commerciaux de

Rimouski.

Enfin, comme 1'analyse des indices de spécialisation  le démontre, la zone
d'étude affiche des activités importantes de commerce de gros. I1 regroupe

18 entreprises de taille variée dont 14 sont localisées & Mont-Joli.

/

16 I1 n'est pas rare de voir des gens venir de la province voisine du

Nouveau-Brunswick pour faire leur achats dans 1'un ou 1l'autre des
centres commerciaux de Rimouski.

Source: Ministére des Transports du Québec (1989) Etude de
Justification de 1'amélioration de la route 132 dans les limites
de Sainte-Anne-de-la-Pointe-au-Pére.
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2.4.2 Organisation et structure d'occupation actuelle du territoire

Pour bien saisir“l'organisation et la structure d'occupation actuelle du
territoire et les incidences que le projet de trongoh autoroutier peut
générer sur celui-ci, deux volets d'analyse s'imposent. . D'ébbrd, il y a
lieu de faife un tour d'horizon sur les relations qui existent entre d'une
part l'drganisation spatiale globale et d'autre part le réseau routier
actuel, afin de dégager le pattern. de circulation. Une analyse de

1'occupation du sol actuelle dans la zone d'étude fait suite.

2.4,2.1 Organisation spatiale, réseau routier et dynamique des mouvements

de circulation dans la zone dfétude

Les cing muniéipalités constituantes de la zone d'étude s'articulent entre
elles par une infrastructure routiére composée essentiellement par la route
132 Est (axe éainte-Luce - Sainte-Flavie) et Sud-Est (axe Sainte-Flavie-
Mont-Joli), ainsi que par la route 298 (axe Sainte-Luce - Luceville) et la
route collectrice du deuxiéme rang (axe Sainte~Luce - MontQJoli). Paralléle
‘é la route 132 Est, le tracé autoroutier projeté traverse la zone d'étude en

plein centre. Tracé linéaire d'ouest en est, 1l'autoroute emprunte les ter-

ritoires des municipalités de Sainte-Luce et de Sainte-Flavie au sein

desquelles s'exerce une importante activité agricole.

L'organisation spatiale du territoire dans la zone d'étude est largement
tributaire de la route principale 132 qui constitue le seul lien direct qui
relie l'est du Québec (la Gaspésie et une partie de la Baie des Chaleurs)
aux centres urbains importants de 1l'ouest du Québec. En effet, dans le
secteur de la zone d'étude, la route agit comme axe principal pour la
circulation de transit et de longue distance. Les véhicules 1lourds
représentent une proportion impbrtante. La route 132 agit aussi comme axe de

circulation locale. La venue d'une autoroute dans le secteur Sainte-Luce-
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Mont-Joli modifiera sensiblement le réle joué par la route 132 dans ce

secteur. Elle conservera une vocation principalement locale.

Le pattern général de circulation est constitué essentiellement des

déplacements de sens est-ouest, tant & l'intérieur de la zone d'étude que

vers l'extérieur de celle-ci. Les commerces et services de Mont-Joli, 1la
proximité et la facilité d'accés & la capitale régionale Rimouski, de méme
la venue de 1l'Institut de recherche Maurice-Lamontagne situé & la limite est

de Sainte-Flavie contribuent aux déplacements d'orientation est-ouest.

Dans la zone d'étude, les commerces et servicés ainsi que les centres
d'emplois sont situés principalement & Mont-Joli. Les résidents de la zone
d'étude fréquentent donc réguliérement le territoire de Mont-Joli situé au
sud-est. Dans une moindre proportion, certains commerces et services sont
disponibles & Luceville, de méme qu'un centre d'emploi manufacturier
important.

Par ailleurg, des commerces et services spécialisés ou méme essentiels
(instituts d'enseignement supérieur, services gouvernementaux, etc.), ainsi
des centres d'emplois suscitent des déplacements réguliers de la part des
résidents de la zone d'étude vers 1'agglomération de Rimouski. Une
proportion considérable de 1la population de la zone d'étude travaille a

Rimouski. Quelques autres résidents de la zone travaillent a 1'Institut

Lamontagne. Les déplacements extra-muros sont partagés vers 1l'ouest

(Rimouski) et vers 1l'est (Sainte-Flavie). Et inversement, une clientéle
extra-locale dont celle en provenance de Rimouski, se rend dans le
territoire de la zone d'étude, principalement a Mont-Joli, pour y fréquenter
certains commerces ou services spécialisés qui y sont implantés. L'aéroport
régional de Mont-Joli illustre bien ce genre de déplacemenf. Cette situation
engendre un mouvement pendulaire entre 1'agglomération ‘de Mont-Joli et

1'agglomération de Rimouski.

Le pattern de circulation mis en relation avec 1l'organisation du territoire

-

a 1l'étude, posséde aussi certaines caractéristiques ponctuelles qui le
particularisent.
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D'abord, la route 132 Est qui parcourt les municipalités de Sainte-Luce et
de Sainte-Flavie est bordée par une occupation résidentielle et de
villégiature. De plus, des commerces routiers (casse-crolte, motel, station-
service, etc.) y sont dispersés linéairement, sans concentration, le long de
la route. Ces commerces tirent profit des usagers de transit qui circulent
en nombre important sur la route 132 (touristes et camionneurs) et qui se
dirigent vers la péninsule gaspésienne. Ainsi, l'accés aux commerces et aux
propriétés riveraines génére des entrées et sorties sur la route 132. Ce
trongon est emprunté quotidiennement par les autobus scolaires qui y font

des arréts fréquents pour laisser monter ou descendre des écoliers.

A la jonction de la route 132 Est et de la route 132 Sud-Est se trouve le
noyau de village de Sainte-Flavie. A cause d'un important volume de
circulation de transit, de la vitesse permise qui est souvent excédée gt du
fait qu'il est situé & l'intersection de deux routes importantes, le centre

du village de Sainte-Flavie voit son rdle diminué et sa structure

déficiente. Malgré la présence de trottoirs d'un cété de la route 132.

(entre les lots 53 et 106), la sécurité piétonniére est souvent compromise.

Dans les limites de Mont-Joli, la route 132 Sud-Est (boulevard Gaboury) a
subi un réaménagement complet en 1987. Ce qui la rend davantage sécuritaire.
D'abord une voie de’contournement, le boulevard Gaboury est devenu peu a peu
une voie urbaine intégrée a la grille de rues des quartiers adjacents. Cette
situation n'est pas sans créer de probléme de circulation et dorénavant, la
ville entend limiter 1'ouverture de nouvelles rues sur le boulevard Gaboury.
On a dG installer des feux de circulation aux principales intersections,
entre autres a l'intersection Ross et“Gaboury ol les piétons (surtout des
écoliers) sont nombreux. L'école polyvalente et le centre de loisirs se
situent de part et d'autre de ce carrefour. Enfin, 1l'intersection du
boulevard Gaboury et du deuxiéme rang demeure un point critique au plan de

la sécurité routiére.

A l'ouest dans la =zone d'étude, les municipalités de Sainte-Luce et

Luceville sont parcourues par la route régionale 298 ayant une orientation
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nord-ouest sud-est. Mise & part la section qui traverse le ville de
Luceville, cette route longe des rangs inhabités et permet d'accéder aux
ressources forestiéres et  récréatives de 1'arriére-pays. Une certaine
proportion de circulation de transit (transport du bois), de méme que
l'accés aux pfopriétés riveraines sont desservis par cette route régionale.
Dans le noyau villageois de Luceville, les autorités municipales
reconnaissent certains problémes de circulation locale. On a signalé une
limite de vitesse constamment dépassée par les usagers de la route 298

(boulevard Saint-Alphonse). Les intersections avec le deuxiéme rang (rue

Saint-Pierre) et la rue Des Erables sont problématiques sur le boulevard

Saint-Alphonse. L'étroitesse des voies de circulation et la faible marge de
recul des batiments en bordure rendent les manoeuvres difficiles & ces en-
droits. Particﬁliérement, l'intersection Saint-Alphonse/Des Erables est
souvent empruntée par des camions lourds affectés .au transport de bois, dont

les entrepbts sont situés sur la rue Des Erables.

Au centre de la zone d'étude, paralléle a la route 132 Est, le deuxiéme rang
est bordé par une occupation rurale‘oﬁ alternent des batiments résidentiels
et des batiments agricoles. Cette route locale a été congue pour desservir

un secteur agricole, ou 1la machinerie de ferme y circulent fréquemment.

Comme ce rang relie le territoire d'étude a Rimouski vers 1'ouest et a

Grand-Métis vers 1l'est, il est emprunté également comme voie de con-
tournement' par des usagers de btransit qui font le trajet Mont-
Joli/Rimouski. ou encore Mont-Joli/Matane et qui veulent éviter un passage
sur la route 132. A titre d'exemple, mentionnons que des résidents de
1'agglomération de Rimouski empruntent le deuxiéme rang pour se rendre a
1'Institut Maurice-Lamontagne, a 1'aéroport de Mont-Joli, etc.‘ Des

véhicules lourds circulent aussi sur le deuxiéme rang entre Mont-Joli et

‘Rimouski. Entre Grand-Métis et Mont-Joli, des gens en provenance de Matane

et de la paftie nord de la Gaspésie empruntent ce rang pour se rendre a
Mont-Joli.
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2.4.2.2 Occupation du sol actuelle'’

Les grandes caractérisques actuelles d'occupation du territoire des
localités desservies par le réseau routier témoignent d'un milieu & la fois
rural et suburbain (exception faite a Mont-Joli): grands espaces en culture,
exploitations agricoles & intervalle régulier principalement le long du
deuxiéme rang, développement résidentiel linéaire sans concentration le long
du littoral sur la route 132, noyaux de village dominés par des éléments
structurants telle que la place de 1l'église, faible développement des
commerces de services exception faite a Mont-Joli, présence de commerces
routiers répartis le long de la route 132. Compte tenu des poteﬁtiels du
milieu naturel et de l'omniprésence du fleuve Saint-Laurent, des activités
touristiques et de wvillégiature s'y déroulent et qui continuent de se
développer. La présence de Mont-Joli & titre de centre de services régional
de la MRC de La Mitis vient renforcer le caractére urbain de la zone

d'étude.

Les municipalités de la zone d'étude présentent une utilisation du sol qui
particularisent chacune. Cing catégories regroupent les diverse formes
d'utilisation du sol dans la zone d'étude. Ce sont: le résidentiel, le
commercial, 1l'industriel, le public et 1l'institutionnel, et enfin 1'agri-
cole. L'occupation actuelle du sol est présentée par municipalité, afin
d'étre en mesure de cerner le rdle et d'avoir le portrait pour dé chacune
d'elles.

La ville de Mont-Joli qui joue le rdle de centre de commerces et services
sur le territoire de la MRC, abrite des établissements d'envergure régionale
et sous-régionale qui attirent la population immédiate de Mont-Joli, de méme

qu'une' population habitant d'autres centres régionaux (ex: Rimouski).

17 La carte 3 que l'on retrouve a la fin du présent document,

présente 1l'utilisation du sol actuelle dans la zone d'étude.
L'inventaire de 1l'utilisation du sol a été effectué lors d'une
visite sur le terrain. De plus, des entrevues auprés des
fonctionnaires des municipalités concernées et de la MRC de La
Mitis ont été réalisées les 18, 19 et 20 octobre 1988.
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L'évolution du tissu urbain et la répartition des diverses fonctions,
urbaines dans la ville est intimement liée aux axes structurants que
constituent le boulevard Gaboury (route 132 Sud-Est) et le boulevard
Jacques-Cartier dans une orientation nord-sud, et la voie ferrée du Canadien
National qui divise la ville en deux secteurs (paroisses Notre-Dame-de-

Lourdes au sud et Sainte-Bernadette au nord) dans une orientation est-ouest.

La fonction commerciale, qui trés souvent est intégrée & la fonction

résidentielle (usage mixte) se concentrent principalement le long des

boulevards Gaboury et Jacques-Cartier. La majorité des petites zones

commerciales sont implantées le long de ces deux axes. Les Galeries Mont-
Joli.‘l'unique centre d'achats de la zone d'étude qui attire une clientéle
extra-régionale, se situe sur le boulevard Gaboury & la limite sud-ouest de

la ville. Notons qu'une aire commerciale (au sein de laquelle se trouve le
‘ H

‘motel "Au Sommeil d'Or") est délimitée dans la partie sud-est du futur site

de 1'échangeur.

La  fonction publique et institutionnelle de Mont-Joli est disséminée a

travers le territoire. Aucune concentration d'importance caractérise cette

~fonction. Mis a part des noyaux institutionnels anciens dans lesquels on

‘retrouve les deux églises, 1'hotel de ville, les deux écoles primaires, etc,

chaque établissement forme une zone publique/institutionnelle en soi.
L'aéroport régional se situe 4 la limite nord de la ville, dans 1'axe du
trongon autoroutier projeté et & proximité du futur échangeur. Le centre
hospitalier, pour sa part, est localisé au sud-ouest de la ville de Mont-
Joli, soit en plein centre de la municipalité de Saint-Jean-Baptiste. Cette
situation est COnséquénte 4 une annexion par la ville de Mont-Joli, dés
terrains sur lesquels sont situés les batiments de 1'hépital et 1'emprise de
rue pour rejoindre l'hépital. La polyvalente et le centre de loisirs
implantés de part et d'autre du boulevard Gaboury, sont situés juste au sud

du parc industriel et de la voie ferrée.

La fonction industrielle est représentée principalement par deux zones dont

l'une est constituée par le parc industriel de Mont-Joli d'une superficie de
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23 hectares. Le parc industriel, traversé par la rue Industrielle, est
implanté au nord-ouest de la ville, & 1l'ouest du boulevard Gaboury. Il est
adjacent au futur échangeur autoroutier. Bien que celui-ci rassemble des
industries légéres, il n'en demeure pas moins qu'il génére un trafic
important de véhicules lourds. La seconde zone industrielle en importance
est constituée des terrains de la fonderie Norcast et les installations du

Canadien National, au sud-est de Mont-Joli.

Le reste du territoire est occupé par la fonction résidentielle qui occupe
la plus grande superficie comparativement aux autres fonctions urbaines.
L'habitation de faible densité (bungalow) prédomine. Dans le secteur nord
de la ville, l'habitation se concentre davantage a4 l'est du boulevard
Jacques-Cartier. Dans le secteur au sud de la voie ferrée, la fonction
résidentielle est répartie de fagon plus uniforme eu égard aux principales
voies de circulation qui le traversent. Une zone résidentielle de type
multifamilial est située en bordure du boulevard Gaboury du cété est,‘dans
le secteur nord de la ville. Au nord-est de Mont-Joli, face au site de
1'échangeur projeté, des maisons mobiles sont implantées sur la rue

Lussier.

La village de Luceville, enclavée par la municipalité de Sainte-Luce, est
située a 1'intérieur des terres et occupe la partie ouést de l'aire d'étude.
Le développement du village s'est fait a partir des principaux axes de
communication, soit la route 298 (rue Saint-Alphonse) et le deuxiéme rang
(rue Saint-Pierre). La voie ferrée d'orientation est-ouest, qui scinde le
village en deux entités, a joué dans le sens d'une 1limitation du
développement des fonctions urbaines autres qu'industrielle au nord de
celle-ci. Ville & vocation industrielle, les activités urbaines
s'articulent autour d'un espace industriel située dans le sud de Luceville.
Zone industrielle relativement vaste par rapport a la superficie totale de
la municipalité (50%), des industries de transformation d& bois (ex: les
entreprises Lulumco et Félix Huard) y sont implantées. Ces industries

générent des flux de transport importants vers les sites d'extraction et
vers les marchés extérieurs.
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La municipalité présente une fonction résidentielle de faible densité. Les
zones résidentieiles se distribuent de part et d'autre de la rue Saint-
Pierre qui traverse le village d'ouest en est. A l'oﬁest du territoire, on
notevla présence de maisons mobiles sur la rue Bellevue. De petits aires
commerciales se sont'formées le long de la rue Saint-Alphonse qui traverse
le village dans 1'axe nord-sud, et sur la rue des Erables qui se situe juste
un peu au nord-est de la zone industrielle (1a rue des Erables est le site
d'accueil de deux compagnies de transport soit Tremblay Transport et
Transport Dumais). Des commerces de biens durables, semi-durablés et de
consommation courante y sont implantés.‘ Ils attirent certains résidents

habitant les municipalités situées dans 1l'arriére-pays au sud de Luceville.

La fonction institutionnelle principalement représentée par 1'hétel de
ville, 1l'école pfimaire et 1l'église, se situe dans le quadrant nord-est

forméApar la rue Saint-Alphonse et la rue Saint-Pierre.

La municipalité de Sainte-Luce-sur-Mer oécupe la partie nord-ouest de la
zone d'étude. Située le long du littoral, elle a su profiter des berges du
fleuve et s'est donnée une vocation touristique et de villégiature, bien que
sa vocation premiére soit 1l'agriculture. Sainte-Luce offre un potentiel
récréo-touristique et patrimonial fort le long de la route du Fleuve
(ancienne route 10). Ce potentiel est accentué par le cachet que posséde
1'Anse-au-Coques autour de laquelle se sont implantés des résidences, des
chalets et de nombreux commerces d'hébergement et de restauration. Le
potentiel est aussi le fait d'une concentration d'éléments historiques et

patrimoniaux.

Pour sa part, la fonction résidentielle a connu un développement linéaire de
faible densité en bordure du fleuve le long de la route du Fleuve et de la
route 132 Est. Il en est de méme pour la villégiature (chalets). Sur le
plan commercial, la municipalité de Sainte-Luce n'offre a ses résidents que
des biens de consommation courante qui s'intercalent dans la fonction

résidentielle (ex. dépanneur, poisonnerie). Quelques commerces routiers

pour les voyageurs de transit sont implantés le long de la route 132 Est.
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Une petite concentration de batiments d'usage public et institutionnel est
située au coeur du village (église, école primaire, bureau de poste, etc).
Enfin, la plus grande partie de son territoire est affectée & la vocation
agricole. Les 52 exploitations agricoles situées‘principalement le long du
deuxiéme rang et un peu le long de la route 132 Est, sont majoritairement
des fermes laitiéres et Bovines. Les boisés occupent une bonne part du ter-
ritoire municipal dans sa partie nord, soit juste au sud de la route 132
Est.

La municipalité de Sainte-Flavie, située au nord-est de la zone a 1l'étude,
constitue une municipalité & caractére rural agricole. Traversée par la
route nationale 132, elle se distingue par le fait que sur son territoire,
le flux de transit se partage entre d'une part la cdte nord gaspésienne (via
la route 132 Est) et d'autre part la vallée de la Matapédia (via la foute
132 Sud-Est). Le noyau villageois se -situe a la jonction des deux routes
132. Le fait de bénéficier de la circulation de transit a amené une

implantation d'activités relatives aux commerces et services '1iés a ce type

de clientéle (station-service, hébergement, casse-croGte, boutique .

d'artisanat, etc). De dimension modeste, on retrouve ces commerces
intercalés dans le tissu urbain résidentiel. A cause de sa situation
v stratégique de porte d'entrée de la Gaspésie, la municipalité de Sainte-
Flavie a une vocation récréo-touristique. Entre aut?g;} la maison régionale
du tourisme de la Gaspésie, le quai, la halte routiére et le centre
d'interprétation du saumon Atlantique, ce dernier étant toutefois situé a
l'extérieur de la zone d'étude & l'extrémité est de Sainte-Flavie, sont des
équipements qui assurent indéniablement un réle de centre récréo-touristi-
que. Bien que la fonction commerciale soit essentiellement articulée sur la
clientéle de transit, quelques commerces de biens courants (ex: dépanneur,

poisonnerie, boﬁlangerie) y sont établis et forment une petite zone au coeur
du village. '

La fonction résidentielle a connu le méme développement de type linéaire a
faible densité le long de la route 132 que pour la municipalité de Sainte-
Luce. Toutefois, 1l'habitation tend & se concentrer dans le noyau du

village. Un développement domiciliaire sur des rues adjacentes au noyau



49

contribuent a4 une densification de la fonction résidentielle dans celui-ci
(rues Bellevue et Chouinard). Des concentrations de chalets sont présentes
le lbng de la route 132 Est, particuliérement du cété nord. Ces zones de
villégiature créent cependant un obstacle visuel pour 1'observation du
paysage littoral. Le noyau institutionnel (place de 1'église, centre
muniéipal et communautaire) se situe au coeur du village, a4 l'intersection

des routes 132 Est et Sud-Est.

Localisé & l'extérieur de la zone d'étude & limite est de la municipalité,
il faut mentionner la présence de 1'Institut de recherche Maurice-Lamontagne
qui constitue un centre d'emploi important dans la région et génére un
volume de circulation. La municipalité de Sainte-Flavie, tout comme sa
voisine Sainte-Luce, a une fonction agricole importante. - Un nombre de 66
fermes a été recensé le long du deuxiéme rang et de la route 132 Est. Comme
a4 Sainte-Luce les exploitations sont majoritairement des fermes laitiéres et

bovines. Une érabliére exploitée est située a proximité de la limite ouest
de Mont-Joli.

Enfin, la municipalité de Saint-Jean-Baptiste est localisée au sud de la
zone & étudier. Cette municipalité est constituée.d'un noyau de viilage qui
s'est développé linéairement soit le long du chemin du Sanatorium. Ce noyau
se veut une extension, un prolongement linéaire de Mont-Joli, buisqu'au sein -
de celui-ci des terrains (ceux du centre hospitalier) sont dorénavant
annexés & Mont-Joli. Exception faite du noyau urbain, Saint-Jean-Baptiste a

une vocation majoritairement agricole.
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2.4.3 Perspectives et orientations d'aménagement et de développement

2.4.3.1 Le’schéma d'aménagement de la MRC de La Mitis et les spécificités
pour la zone d'étude

Dans ie processus de planification et d'aménagement, 1e Conseil des maires
de la MRC de La Mitis a identifié dans son schéma, des grandes orientations
d'aménagement qui permettent de.situer les priorités et tendances quant a
1'avenir du territoire de la MRC. Ces orientations sont contenues dans

trois principes et neuf objectifs d'aménagement.

Les principes sont relatifs au renforcement de 1l'autonomie municipale, & la
poursuite d'un aménagement intégré des ressources du territoire et a la

qualité de vie des Mitissiens.

Parmi les objectifs d'aménagement,von retient entre autres:

- le renforcement de 1'agglomération de Mont-Joli comme centre de
services régional;

- 1l'amélioration du réseau routier afin d'assurer adéquatement le
transport des biens et des personnes; '

- la poursuite du développement touristique afin que la Mitis
devienne une région touristique de destination;

- la valorisation du potentiel patrimonial régional;

- et enfin, la poursuite d'une utilisation optimale des terres a
potentiel agricole.

L'ensemble de ces principes et objectifs d'aménagement se traduisent sur le
territoire par des grandes affectations.

Les différentes affectations attribuées au territoire de la zone d'étude, au
nombre de quatre, sont les suivantes: périmétre . d'urbanisation
(correspondant aux territoires urbanisés des municipalités de la zone),

affectation aéroportuaire et industrielle (terrains de 1'aéroport de Mont-

/‘_

7



~
-
_

51

Joli), affectation récréative (étroite bande 1le long du 1littoral) et
affectation agro-forestiére (reste de la zone d'étude). Le projet de troncon

autoroutier Sainte-Luce - Mont-Joli traverse la vaste aire agro-forestiére

‘qui recouvre la majeure partie de la zone d'étude, et prend fin dans le

périmétfe-d'urbanisation de Mont-Joli (prés de la moitié de 1'échangeur s'y

trouve).

Certaines spécificités qui concernent le territoire de la zone a 1'étude
apparaissent au schéma. Les cing municipalités comprises dans la zone
d'étude doivent respecter les intentions et critéres d'aménagement inhérents
aux grandes affectations du territoire, lors de la confection de leups plans

et réglements d'urbanisme respectifs.

De plus, 1les municipalités doivent tenir compte des sites d'intérét
particulier, des zones de contraintes a 1'aménagement recensés sur leur ter-
ritoire, etc. Ainsi, le village de Sainte-Luce-sur-Mer (situé sur la route
du Fleuve) a été identifié comme territoire d'intérét historique, culturel
ou esthétique. On demande & la municipalité de Sainte-Luce d'y relever les
éléments patrimoniaux forts afin qu'ils soient intégrés au circuit patri-
mbnial»et touristique régional et d'inclure dans sa réglementation d'ur-
banisme, les normes & visée patrimoniale contenues dans le document
complémentaire. La MRC de La Mitis suggére aussi aux municipalités
suivantes de procéder & 1l'identification d'éléments patrimoniaux d'intérét
historique, culturel ou esthétique et d'adopter des dispositions réglemen-
taires pdur assurer leur préservation, ef peut-étre les intégrer au circuit
régional: Mont-Joli (chateau Landry, la gare et la place de 1'église Notre-
Dame-de-Lourdes), Luceville (la tannerie située sur la rue Saint-Pierre) et

Sainte-Flavie (1'église, le presbytére et la maison Albert Desrosiers).

Un site de déchets dangereux situé dans la zone d'étude a été identifié au
schéma d'aménagement. Il s'agit d'un site localisé a Mont-Joli sur les
terrains de la compagnie Noranda (déchets de fonderie: sables et poussiéres
métalliques utilisés a des fins de remplissage). Ce site comporte cependant

peu de risque pour la santé publique. De plus, il se situe & une bonne
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distance du projet autoroutier et ne créera ainsi aucun conflit avec celui-

ci.

L'étroite bande de terrain le long du littoral, que l'on retrouve au nord de
la zone d'étude (dans les limites des municipalités de Sainte-Luce et de
Sainte-Flavie), est considérée comme axe récréo-touristique autour duquel se
greffe un ensemble d'attractions, de services et d'équipements recréo-
touristiques. Avec la réalisation de 1l'autoroute, cet -axe récréo-
touristique pourrait subir les contrecoups dus & un éloignement relatif par

rapport a4 la clientéle qui emprunterait le couloir autoroutier.

La MRC reconnait qu'un corridor industriel est formé par les municipalités
de Luceville, de Mont-Joli et de Price. Ce corridor vient se juxtaposer au
futur tracé du lien autoroutier. La venue de l'autoroute est sirement

souhaitable pour 1l'expansion de ce corridor.

- En ce qui a trait au réseau routier, la MRC soutient que celui-ci prend une

importance ultime pour le développement véconomique et social dans une

région-ressource a forte dispersion géographique de sa population comme La

Mitis. Ainsi, la MRC distingue la route 132 pour sa fonction de route
nationale, la route 298 de méme que le deuxiéme rang pour sa fonction de
route collectrice. Le schéma fait mention du prolongement de 1'autoroute 20
sur le territoire mitissien. On maintient que la région doit étre rattachée
au reste du Québec par 1'intermédiaire de ce lien. La réalisation du trongon
»autoroutier‘ne peut donc que répondre aux objectifs de la MRC. Cependant,
le projet privilégié par la MRC est celui d'un lien autoroutier a partir de
Cacouna jusqu'a Grand-Métis.
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2.4.3.2 Les orientations de développement des municipalités comprises dans

la zone d'étude!®

Les cinq municipalités concernées par la présente étude sont régies par une
réglementation d'urbanisme (zonage, lotissement et construction). Dans le
contexte de la Loi sur 1'aménagement et 1l'urbanisme, ces municipalités
élaborent ou ajustgnt actuellement leurs plans et réglements d'urbanisme
pour les rendre conformes au schéma d'aménagement. Une analyse des

instruments d'urbanisme en vigueur, de méme que des entrevues semi-dirigées

-auprés des intervenants municipaux ont permis de dégager les orientations de

développement pour chaque municipalité.

Le développement urbain doit s'effectuer dans le périmétre d'urbanisation
décrété par le schéma pour chaque municipalité. Le principal intérét de
1l'affectation "périmétre d'urbanisation" est de canaliser le développement
de l'habitat humain dans le territoire affecté a cette fin et ainsi en
freiner 1'éparpillement. En circonscrivant l'urbanisation, il y aura
concentration de 1'habitat et des organismes gouvernementaux et publics qui
pourront ainsi offrir de meilleurs équipements et services collectifs a 1la
population. La MRC a inclu dans certains périmétres d'urbanisation des
parcelles de terres situées en zone agricole permanente pour lesquelles elle
entend négocier, avec la Commission de la protection du territoire agricole
(CPTAQ), un retrait pour les inclure dans le périmétre d'urbanisation. Avec
la venue de'l'autoroute. de nouvelles demandes de retrait pour certaines
terres de la zone agricole protégée situées en périphérie de la "zone
blanche"” (zone blanche qui signifie périmétre d'urbanisation) sont a

prévoir, particuliérement pour les terres qui cdtoient 1'échangeur de Mont-
Joli.

La ville de Mont-Joli entrevoit des développements‘importants quant a sa

fonction industrielle. Ceux-ci sont intimement liés au projet de 1'autoroute

18 Les différents projets de développement sont représentés sur la

carte d'affectation du sol (carte 3).
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et a la présence de l'échangeur sur le territoire municipal. La zone

industrielle actuelle située au nord-ouest de la ville a proximité du futur

échangeur, va continuer d'accueillir des industries 1légéres. La

consolidation du parc industriel va générer un trafic notable et renforce le
projet autoroutier. D'ailleurs, la présence de 1'échangeur wva accentuer
cette tendance et accroitre la demande en espace industriel. En fait,
'l5échangeur constitue un facteur de localisation de premiére importance.
Les .industries ou commerces de gros qui désireront s'implanter dans la
région vont considérer sérieusement leur implantation dans le  parc
industriel de Mont-Joli. En fait, 1l'échangeur constitue un point de
convergence important qui accroit les facilités de la distribution des
marchandises et des personnes. Une localisation & proximité de cette
infrastructure représente une situation optimale. La venue de celui-ci va
exercer des pressions sur les terrains adjacents, pressions qui ont déja
commencées & se faire sentir. Due & la présence du futur échangeur, 1la
ville de Mont-Joli veut exclure de la "zone verte" (ou zone agricole
permanenté) une parcelle de terrain de forme triangulaire située & proximité

de l'échangeur (dans son quadrant sud-ouest){

Un projet de zone industrielle et aéroportuaire est présentement a 1'é&tude.

Cette aire industrialo-aéroportuaire serait localisée a 1l'extrémité est de

la zone d'étude, sur des terres agricole situées a 1'intérieur des limites

de 1'aéroport régional. Ces terrains appartiennent a Transports Canada. Des
pourparlers avec la ville sont présentement en cours pour qu'elle puisse
acquérir ces terrains. - Une demande d'exclusion de la zone agricole

permanente auprés de la CPTAQ est aussi en cours.

Des développements résidentiels de faible densité sont prévus sur le

territoire de Mont-Joli: le premier est situé au sud-ouest de la ville, der-

riére les Galeries Mont-Joli (sur les lots 501 a 505); le second est situé

dans le nord-est de la municipalité, dans le prolongement de 1'avenue
Lavoie. Un troisiéme développement est prévu a plus long terme. Il s'agit
des lots 490-491-494 dans le éud de la ville, qui viennent d'étre annexés a
Mont-Joli et sur lesquels on entreVoit une utilisation mixte (résidences et

commerces). Si l'on traduit la superficie de terrains disponibles & Mont-

- - ! l_ ‘
7 g > -



o

55
Joli en espace résidentiel de faible densité, on estime & 500 le nombre de
lots constructibles. Avec la réalisation de 1'autoroute, la demande en
espace résidentiel & Mont-Joli augmentera. ~ Cette expansion créera un

accroissement du trafic routier local.

Pour sa part, la municipalité de Sainte-Flavie a un projet de mini-parc
industriel qu'elle entend réaliser & moyen terme. Cette aire se situe sur le
lot 88 én bordure de la route 132 Sud-Est, non loin de 1'échangeur projeté.
Le développement résidentiel s'articule principalement a partir des rues
Bellevue (incluant le lot 71 situé au sud de la rue Bellevue, sur lequel un
HLM est implanté) et Chouinard. Certains lots desservis le long de la route
132 Est sont aussi disponibles pour des fins résidentielles. Au total, une
cinquantaine de lots sont disponibles pour la construction résidentielle.
Afin de satisfaire 4 la demande commerciale le long de la route 132 Est, de
nouvelles zones intercalées entre les zones résidentielles existantes sont
prévues au plan de zonage. Enfin, on envisage l'agrandissement du centre

municipal et communautaire.

Sur le territoire de la municipalité de Sainte-Luce couvert par la .zone
d'étude, un développement résidentiel d'environ 25 unités est amorcé du
co6té sud de la route 132 Est, non loin de l'intersection de la route 298. La
municipalité encourage fortement le développement résidentiel sur l'ensemble
de son territoire par l'entremise d'un programme d'accession & la propriété
qui consiste en une remise de taxe sur deux ans. Au total, le territoire de
Sainte-Luce peut accueillir une centaine de nouvelles résidences. La
réalisation de l'autoroute accentuera ce phénoméne de banlieulisation qui

est déja amorcé.

Luceville posséde trés peu de lots vacants. Aucun projet de développement
d'envergure n'est prévu, si ce n'est qu'un agrandissement du terrain de jeu
situé a4 la limite est de la municipalité. Cependant, quelques lots (une
dizaine) sont disponibles pour des fins résidentielles soit dans le
prolongement de la rue Gagnon au nord-est du village, et au sud de la rue

Saint-Pierre du coété ouest du village.
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La municipalité de Saint-Jean-Baptiste ceinture la ville de Mont-Joli dans
sa partie sud. Compte tenu de cette localisation et compte tenu du niveau de
services limité'qu'elle'peut offrir, elle a cédé au cours des ans, des
parties urbanisées de son territoire a Mont-Joli. Conséquemment, les

orientations de développement urbain & Saint-Jean-Baptiste sont modestes. On

vient de terminer le nouveau centre municipal et de loisirs qui est situé

sur le chemin du Sanatorium, & la limite ouest de la ville de Mont-Joli.
Environ 18 lots sont disponibles pour le développement résidentiel et se

concentrent dans les environs du centre hospitalier.

2.4.4 Cadastre

Dans une perspective globale, l'organisation territoriale est constituée par

le cadastre. Deux cadastres sont partiellement couverts par la zone d'étude,
soit ceux de la paroisse de Sainte-Flavie et de la paroisse de Sainte-Luce.
Les lots sont perpendiculaires au fleuve Saint-Laurent et entrecoupés par
des rangs. Le tracé exproprié de 1l'autoroute coupe les lots du rang I &
contre~cadastre dans la municipalité de Sainte-Luce. Dans la municipalité de

Sainte-Flavie, le tracé suit le cadastre.

La tenure est privée dans la presque totalité de la zone d'étude. Mis & part
les terrains situés dans l'emprise de 1l'autoroute et quelques résidus de
lots le long de la route 132 qui appartiennent au ministére des Transports
du Québec, seuls les terrains affectés a 1l'aéroport de Mont-Joli (Transports

Canada) constituent des terres publiques de superficie importante dans la

zone d'étude.

2.4.5 Alimentation en eau potable et gestion des eaux usées

L'alimentation en eau potable et la gestion des eaux usées dans la zone

d'étude se font de fagon différente selon les municipalités impliquées.
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La ville de Mont-Joli est munie d'un réseau d'aqueduc et d'égout qui dessert

son territoire presqu'en totalité. Seule une section du boulevard Gaboury
localisée entre les avenues Levasseur et Perreault (deuxiéme rang), non loin
du futur échangeur, n'est pas desservie!9. La source d'approvisionnement en
eau potable est située dans la riviére Métis dans la municipalité de Saint-
Joseph-de-Lepage. Deux procédés sont utilisés pour 1l'alimentation en eau. La
partie sud de Mont-Joli est alimentée & partir d'une station de pompage
située sur le chemin de Price et la partie nord de 1la ville est
approvisionnée par‘ gravité. Tout le réseau d'égout converge vers le
boulevard Gaboury et 1'avenue Perreault. A partir de ce point, le réseau
longe le boulevard Jacques-Cartier du coté ouest dans la municipalité de

Sainte-Flavie pour descendre jusqu'au fleuve.

Le réseau d'aqueduc et d'égout dans la municipalité de Saint-Jean-Baptiste

ne dessert que la partie urbanisée du territoire. Une portion du chemin du

Sanatorium allant du lot 506 jusqu'a la limite du lot 525 est alimentée‘en
eau par le réseau d'aqueduc de Mont-Joli, et les eaux usées sont agheminées
vers le réseau d'égout de cette méme ville. En fait, cette situation est la
conséquence d'une annexion, par la ville de Mont-Joli, des terrains sur
lesquels sont situés les batiments de 1'hépital régional (lots 517 & 522) et
de l'emprise de rue pour rejoindre I’hépital. Une autre partie de 1la
municipalité est desservie soit par 1l'aqueduc ou soit par 1'égout. Il s'agit
de la section du chemin de Price comprise entre le réservoir d'eau et la
ville de Mont-Joli (lots 477 a 489). Ces services sont .dispensés par la
ville de Mont-Joli. Enfin, on retrouve sur ia rue Marc des infrastructures
d'aqueduc et d'égout qui ont éfé cédées a la municipalité de Saint-Jean-

Baptiste par le prombteur lequel a assumé les coits.

Les résidents établis aux extrémités ouest et est du territoire de Saint-

Jean-Baptiste, soit le long du troisiéme rang et du chemin de Price, doivent

s'alimenter individuellement. Des puits sont utilisés pour 1l'alimentation en

19 I1 existe toutefois une exception dans ce secteur. Le motel Au

Sommeil d'Or est desservi par une conduite d'aqueduc et d'égout a
partir du boulevard Gaboury.
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eau potable et des puisards servent & 1l'évacuation des eaux usées. Il en est

de méme pour les propriétés situées de part et d'autre du boulevard Jacques-

Cartier dans sa partie sud. Des problémes reliés de contamination’

bactérienne ont été relevés dans une proportion de 50% pour les puits
localisés sur des terrains situés & l'extrémité ouest de la municipalité,
soit & partir du lot 526 jusqu'a la limite municipale. Certains citoyens
qui habitent sur le boulevard Jacques-Cartier (lots 494 et 499) se plaignent

" d'odeur d'huile qui se dégage de l'eau de consommation.

Dans les limites de son périmétre urbain (qui s'étend du lot 149 au lot 49),
la municipalité de Sainte-Flavie dispose d'un réseau d'aqueduc et d'égout.
Ainsi, les résidents qui habitent le long de la route de la Mer (route 132)
entre les lots 149 et 49, le long de la route Jacques-Cartier (route 132),
et le long des rues Langlois, Poirier, Bellevue et Chouinard sont desservis.
L'Institut Maurice-Lamontagne, situé a la Pointe aux Cenelles a 1l'extrémité

est de la municipalité, ne bénéficie que d'une desserte en aqueduc.

L'alimentation en eau se fait suivant deux réseaux. Suite & une entente
intermunicipale avec Mont-Joli, le premier réseau part de cette municipalité
pour desservir tout le noyau de village de Saihte-Flavie et la route 132
vers l'ouest pas tout a fait jusqu'a la limite municipale. Le second réseau
a été constitué suite a4 une entente avec la municipalité de Price dans le
but d'offrir un service d'alimentation en eau potable a 1'Institut Maurice-
Lamontagne. A partir de Price, le réseau emprunte la route 132 jusqu'a

1'Institut Maurice-Lamontagne.

Le réseau d'égout suit sensiblement le méme parcours que 1l'aqueduc. Il n'y a
pas de traitement des eaux usées. Elles sont rejetées directement au fleuve
et l'émissaire est situé dans le prolongement de la route 132 derriére les
lots 75 et 76. La ville de Mont-Joli utilise aussi ce méme émissaire pour le
rejet de ses eaux usées. Cette situation engendre des problémes de pollution

pour les propriétés riveraines situées de part et d'autre de 1'émissaire.

Quelques lots situés sur la route 132 Est & 1l'extrémité est du village (lots

4 a 49), de mémes que toutes les propriétés bordant le deuxiéme rang dans
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les limites de Sainte-Flavie (lots 155 a U456) doivent s'alimenter par

'1'intermédiaire de systémes individuels. L'alimentation en eau potable pour

ces résidents se fait a4 1l'aide de puits et le rejet des eaux usées se fait
par des fosses septiques. A l'occasion, certains problémes printaniers ont
été relevés au niveau des puits d'alimentation individuels. Quelques
plaintes . relatives aux écoulements de fermes ont &té déposées a 1la

municipalité.

Pour sa part, la municipalité de Luceville posséde un réseau d'aqueduc qui
dessert l'ensemble de son territoire, et quelques lots du deuxiéme rang
faisant partie de la municipalité de Sainte-Luce (lots 181-182-210-211). La
source d'eau souterraine est localisée a la limite sud-est de 1la
municipalité. Un réseau d'égout dessert la municipalité sauf pour quelques
terrains situés le long du deuxiéme rang Est (lots 205 a 209), et pour
quelques autres situés le long de la rue Saint-Alphonse (route 298), juste

au sud du site industriel de la Lulumco.

Dans la municipalité de Sainte-Luce, les services d'aqueduc et d'égout sont
offerts & divers degrés. Le réseau d'aqueduc parcourt le territoire
délimité comme périmétre urbain, sauf pour une portion de la route 132. A
partir de 1l'intersection de la route du Fleuve/route 132 Est jusqu'a
proximité de la route 298, la route 132 n'est aucunement desservie (lots 36
a 62). La source d'approvisionnement en eau potable est souterraine et se
situe au sud de la municipalité.

Aucune infrastructure d'aqueduc ni d'égout n'est présente a l'extrémité est

Y

de la municipalité (lots 1 a 20). Alors qu'a la limite ouest (hors zone

d'étude), les résidents bénéficient des services d'aqueduc de Sainte-Luce et

du-raccord au réseau d'égout de Sainte-Anne-de-la-Pointe-au-Pére (lots 140 a
142) .

Sur les deuxiéme et troisiéme rangs, de méme que sur la route 132 &
1l'extrémité est de 1la municipalité, l'alimentation en eau potable se fait
par l'intermédiaire de puits. Le rejet des eaux usées se fait principalement

dans des puisards. Des fosses septiques avec champs d'épuration sont
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maintenant exigées pour les nouvelles constructions. Certains problémes de
qualité de 1l'eau sont une réalité pour les résidents du deuxiéme rang Ouest
(4 partir du lot 182 jusqu'a limite ouest de la municipalité). Des résidents

se plaignent d'odeur de souffre.

2.5 MILIEU AGRICOLE

2.5.1 Profil agricole régional et local

La zone & l1l'étude fait partie de la région du Bas Saint-Laurent/Gaspésie.
Cette région est assujettie & certaines contraintes naturelles, soit: un
faible nombre de degrés-jours et une topographie accidentée qui restreignent
la diversification des productions agricoles. Ainsi, 1l'activité agricole
s'est concentrée davantage dans les productions laitiéres et bovines. Cette
spécialisation se refléte au niveau de 1'utilisation du sol, puisque les
- cultures fourragéres (incluant les paturages) comptent pour prés de 90%2° de
| la superficie cultivée de la région. |

2.5.1.1  Spécialisation agricole

Le tableau IV montre l'importance de ces productions; On observe_que prés de
60 % des fermes réalisant des ventes de 25008 et plus dans la région au Bas
Saint-Laurént/Gaspésie sont spécialisées dans la production laitiére. Dans
les municipalités de la zone d'étude, le pourcentage de fermes laitiéres

est'légérement supérieur (65 %).

20 Rapport d'enquéte sur la dégradation des sols et les pratiques

agricoles au Québec, 1988, Carrignan M. et All, Ministére de
1'Agriculture de 1'Alimentation et des Pécheries du Québec.
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Par ailleurs, 1'anélyse du cheptel laitier démontre que le troupeau moyen
des fermes pour les municipalités de la zone d'étude est inférieur a 1la
moyenne régionale (tableau V).v En effet, le troupeau moyen est
respectivement de 28,6 et 26,2 vaches laitiéres pour les municipalités de
Ste-Luce et Ste-Flavie contre 30,2 pour la région. La moyenne provinciale
est de 32,8 vaches.

L'élevage des bovins de boucherie est la seconde production en importance
pour la région avec de 21,2 % des fermes. C'est également le cas pour les
municipalités de Sainte-Flavie et Sainte-Luce, ol l'on compte 17,5 % des

fermes spécialisées dans ce type de production.

Par ordre d'importance les menus grains, les spécialités diverses, les

autres grandes cultures, les légumes et les fruits, les fermes diversifiées
composent les autres productions existantes dans les municipalités de 1la

zone d'étude.

Il est a remarquer que les données du recensement du Canada sont soumises
aux restrictions imposées par Statistique Canada, ceci pour protéger leur
caractére confidentiel. Par conséquent, pour empécher 1la divulgation de
renseignements secrets, les données agricoles des municipalités comptant
moins de 10 exploitations ne sont pas publiées mais incorporées a celles

d'une municipalité voisine.

C'est ainsi que, sur les quatre municipalités comprises dans 1la zone
d'étude il n'y a que deux (2) municipalités agricoles, soit Saint-Luce
(incluant la municipalité de Luceville) et Sainte-Flavie (incluant les
municipalités de Mont-Joli et Saint-Jéan-Batisﬁe). De plus, Sainte-Flavie
englobe les données agricoles de la municipalité de Saint-Joseph de Lepage

située & 1l'extérieur de la zone d'étude.
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TABLEAU IV: LES PRODUCTIONS (VENTE DE 2 500$ ET PLUS) EN POUR CENT

BAS-ST-LAURENT/ STE -LUCE (1) STE-FLAVIE (1) | MUNICIPALITE DE LA
Gaspésie | ZONE D'ETUDE
(%) , (%) (%) (%)
Laitiéres 58,8 67.5 ' 63,1 65,0
Bovins 21,2 | 12,3 21,5 17,5
Porcs . 0,6 | 2,0 ——— | 0,9
Volailles 0,9 ———- EEETE ---
Blé 0,1 ' -—-- -—== ---
Menus grains 4,6 6,1 4,6 5,3
Autres grandes cultures 2,3 2,0 3.1 2,6
Fruits et légumes 1,3 2,0 - 1,5 : 1,7
Spécialités diverses 7,6 6,1 4,6 5,3
Fermes diversifiées 3,2 | 2,0 1,6 1,7
Total fermes classées 100,0° 100,0 100,0 100,0

(1) Sainte-Luce inclut Luceville (vl).

¢2)  Ste-Flavie inclut Mont-Joli, Ste-Jean-Baptiste et St-Joseph de Lepage.

Source:  Statistique Canada, 1986.

Gy G Gy Wy e e N Sy EE BN M G BN M BN AR WD A



P . .

s f
an m

g ’ “ e

TABLEAU V: CHEPTEL LAITIER DES FERMES

63

NOMBRE DE FERMES NOMBRE DE FERMES MOYENNE
LAITIERES DECLARANTES DES VACHE LAITIERE
VENTE 2500$ ET + VACHES LAITIERES DES FERMES
Ste-Luce (1) 33 35 28,6
Ste-Flavie (2) 41 42 26,2
Bas du Fleuve/
Gaspésie 1795 1901 30,2

(1)

(2)  Ste-Flavie (p) inclut Mont-Joli (v) et St-Joseph de Lepage

Ste-Luce (p) inclut Luceville (p).

Source: Statistique Canada, 1986

(p) et St-Jean-Baptiste.
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2.5.1.2 Utilisation du sol

0

Au cours de la derniére décennie, on a observé dans la région du Bas-
Saint-Laurent/Gaspésie, comme d'ailleurs dans 1l'ensemble du Québec, une
baisse du nombre de fermes et de la superficie agricole totale alors que la

superficie moyenne par entreprise agricole s'est accrue.

Le nombre de fermes a diminué de 16,9 % (tableau VI) dans le Bas-Saint-
Laurent/Gaspésie. Une diminution plus importante a été relevée dans les

municipalités de la zone d'étude, soit 22,9 %. La superficie. agricole

totale a suivi la méme tendance avec une diminution de 6,8 % en région et de

6,0 % dans les municipalités concernées (tableau VII). Par ailleurs, on
remarque pour ces municipalités une augmentation de la superficie non
améliorée, de l'ordre de 18 %. Cette tendance s'explique d'une part, par
1'urbanisation et d'autre part, par 1l'abandon de plusieurs terres qui sont

retournées en friche.

Pendant cette période la superficie moyenne des fermes a augmenté dans les
municipalités touchées. Cette augmentation dépasse la moyenne régionale,
soit_21.8 % par rapport a 12.1 % pour le Bas Saint-Laurent/Gaspésie.

Cependant, la superficie moyenne des fermes est inférieure'é la moyenne
régionale, soit de 93,9 ha dans les municipalités de la zone d'étude contre

125 ha dans la région du Bas Saint-Laurent/Gaspésie (tableau VIII).

L'écart observé est dG en bonne partie aux terres non-améliorées et
particuliérement aux boisés qui occupent moins de surface sur les fermes de
la zone d'étude: probablement en raison de la qualité des terres qu'on y
retrouve. Le tableau IX montre que le pourcentage des sols agricoles ayant
un bon potentiel (catégorie A) occupent prés des trois-quart des terres
agricoles dans les municipalités de la zone d'étude contre 58 % dans la

région du Bas-Saint-Laurent/Gaspésie.
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TABLEAU VI: EVOLUTION DU NOMBRE DE FERMES DE 1976 A 1986

1976 1986 VARIATION EN %
DE 1976 A 1986

Bas-St-Laurent
Gaspésie 4184 3478 -16,9%
Sainte-Luce (1) 64 52 -23,7%
Sainte-Flavie (2) 89 66 -25,8%
Municipalités de la zone
d'étude 153 118 -22,9%

(1) Ste-Luce (p) inclut Luceville (p).

(2)

Source:  Statistique Canada, 1976 et .1986.

Ste-Flavie (p) inclut Mont-Joli, St-Jean-Baptiste et St-Joseph de Lepage.
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TABLEAU VII: UTILISATION DE LA TERRE: VARIATION EN POURCENTAGE DE 1976 A 1986

DES SUPERFICIES

DE LA SUPERFICIE

DE LA SUPERFICIE

DE LA SUPERFICIE

AGRICOLES AMELIOREE NON AMELIORRE MOYENNE DES FERMES
Bas St-Laurent/
Gaspésie - 6,8 - 8,6 - 4,6 +12,1
Sainte-Luce (1) - 4.8 - 7,5 +11,8 +17,0
Sainte-Flavie (2) -17,0 -15,0 +23,2 +25,3
Municipalités de
la zone d'étude - 6.0 -12,4 +18 +21,8

(1)

(2)

Source:

Sainte-Luce (p) inclut Luceville (p).

Statistique Canada, 1976 et 1986.

Sainte-Flavie (p) inclut Mont-Joli (v), St-Jean-Baptiste.
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TABLEAU VIII: UTILISATION DU‘SOL (MOYENNE PAR FERME) EN ;986

SUPERFICIE TOTALE SUPERFICIE AMELIORE | SUPERFICIE NON AMELIOREE SUPERFICIE CULTURE
Ferme Moyenne Ferme Moyenne Ferme Moyenne Ferme Moyenne
déclarante|par ferme déclarante|par ferme| déclarante par ferme déclarante |par ferme
(ha) (ha) (ha)
Bas-St~-Laurent : , v
Gaspésie 3478 125,7 3322 70,0 3145 65,1 3214 57,9
Ste-Luce (1) 52 98,3 52 74,2 39 32,2 48 63,2
Ste-Flavie (2) 66 90,5 66 65,3 55 30,2 65 53,7
Municipalités
de la zone
d'étude 118 93,9 118 69,2 9l 31,0 113 57,7

(1) Ste-Luce (p) inclut Luceville (p).
(1) Ste-Flavie inclut Mont-Joli (v), St-Jean-Baptiste (p) et St-Joseph de Lepage (p).

Source:  Statistique Canada, 1986

L9
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| TABLEAU IX: SOLS AGRICOLES DE CATEGORIE
Aa Ab Ac TOTAL
ha | % ha % ha % ha %
Bas-St-Laurent
Gaspésie 170977 | 58 78548 27 | 43984 15 293516 100
Ste-Luce (1) 3966 | 76 1255 24 ——— -— 5220 100
Ste-Flavie (2) 3682 | 72 769 15 688 13 5139 100

(1)  Ste-Luce (p) inclut Luceville.

(2) gte-Flavie (p) inclut Mont-Joli (v) et St-Jean Baptiste (p).

Source:

Cloutier, G.,J. Labrecque et M. Thibault 1978,

Localisation des sols de catégories Aa, Ab, Ac, par région agricole.

Agriculture Québec.
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La qualité des terres des municipalités de la zone d'étude se refléte
d'ailleurs sur la productivité des sols. Le rendement en foin®! est de
1l'ordre 4850 kg/ha a Ste-Luce et de 4 800 kg/ha & Ste-Flavie contre 4330
kg/ha pour le comté de Rimouski. La productivité des sols compenserait ainsi

pour la faiblesse relative de la taille des exploitations agricoles.
2.5.1.3 Capitél agricole et rentabilité des fermes

Dans les municipalités de 1la zone d'étude, une ferme vaut en moyenne
197 983% (tableau X) dépassant la valeur moyenne d'une exploitation agricole
pour la région du Bas du Fleuve/Gaspésie qui est de 178 930%. Cette
différence s'exprime particuliérement au niveau de la valeur moyenne des
terres et des batiments qui est de 108 268$% pour les munlclpalltes contre

94 013$% pour la région.

La qualité des terreé ainsi que la présence de batiments de ferme plﬁs
sophistiqués et plus récents pourraient expliquer en partie la valeur plus
élevée des exploitations 'agricoles dans les municipalités de 1la zone
d'étude. On peut également présumer que la pression due & 1'urbanisation &

3

&
pu provoquer une certaine surestimation de la valeur réelle des terres et
des batiments de ferme.

L'analyse des ventes et des dépenses moyennes des fermes, pour les
municipalités de la zone d'étude, démontre que celles-ci générent des
profits supérieurs de 3 550% environ a la moyenne de la région (tableau
XI). ALa rentabilité des profits par rapport a la valeur moyenne du capital
des fermes est supérieure dans les municipalités de la zone d'étude. On
peut supposer que l'agricuiture se pratique de maniére un peu plus intensive

dans ces municipalités et qu'elle est plus rentable.

21 Bureau local du ministére de 1' Agriculture des pécheries et

de l’allmentatlon de Mont-Joli.
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TABLEAU X: VALEUR MOYENNE DU CAPITALE AGRICOLE DES FERMES EN 1986
TOTAL BATIMENTS ET|MACHINERIE ET BETAIL ET
TERRES MATERIEL VOLAILLE
($) ($) ($) ($)

Bas-St-Laurent ‘ . :
Gaspésie 178 930 94 013 52 050 38 829
Sainte-Luce (1) 194 123 105 527 58 092 37 373
Sainte-Flavie (2) 201 024 110 428 58 171 36 897
Municipalités de la zone
d'étude 197 983 108 268 58 136~ 37 107

(1) Sainte-Luce (p) inclut Luceville (p).

(2) Ste-Flavie (p) inclut Mont-Jolie, St-Jean-Baptiste (p) et St-Joseph de Lepage.

Source: Statistique Canada, 1986
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TABLEAU XI: VALEUR MOYENNE DES VENTES ET DES PROFITS PAR FERME EN 1986 (EN DOLLARS)

VALEUR MOYENNE |VALEUR MOYENNE |VALEUR MOYENNE |INDICE DE RENTA-

DES VENTES ($)|DES DEPENSES ($)|DES PROFITS ($) |BILITE ($)!

Bas~St-Laurent hée 375 38 002 8 373 - 4,68

Gaspésie .

Ste-Luce (2) 55 442 43 526 11 916 6,14

Ste-Flavie (3) 45 400 33 471 11 929 5,93

Municipalité

de la zone _

d'étude - 49 825 37 902 11 922 6,02

! Indice de rentabili;é: (profits/capitale totale) x 100.

Ste-Luce inclut Luceville (p).

(3 Ste-Flavie (p) inclut Mont-Joli (v), St-Jean-Baptiste (p) et St-Joseph de lepage (p

Source: Statistique Canada, 1986
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Par ailleurs, l'agriculture constitue la seule source de revenu pour la
trés grande majorité des producteurs puisque seulement 18,6 % des
exploitants exercent un emploi rémunérateur hors de leur entreprise contre

30,3 % pour la région du Bas-Saint-Laurent/Gaspésie (tableau X1I).

2.5.2 . Profil agricole de la zone d'étude

2.5.2.1 Climat

La zone d'étude se situe dans une zone agro-climatique qui posséde une

saison de croissance (température moyenne au-dessus de 5°C) d'environ 170

jours et une somme des degrés-jours annuels de 1 382 degrés-jours
(température moyenne au dessus de 5°C). Elle regoit 41 cm de précipitation
en moyenne entre les mois de mai et septembre.

Cette situation confére une vocation principalement herbagére a ce secteur,

favorisant ainsi le développement des exploitations laitiéres et bovines.

2.5.2.2 Zonage agricole

Les zones agricoles adoptées en vertu de la loi sur la protection du
territoire agricole (Loi 90) couvrent la presque totalité de la zone
d'étude. Seule le cd6té nord de la route 132 et les zones urbaines des

municipalités concernées ne sont pas assujetties i cette Loi.

Le tracé de 1l'autoroute est situé entiérement en zone agricole mais le
ministére des Transports a des droits acquis sur l'emprise en vertu de

l'article 104 de la Loi sur la protection du territoire agricole; les

i . 2 . . , | II Y _
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TABLEAU XII:

TRAVAIL HORS EXPLOITATION (EN %) EN 1986

73

NOMBRE DE NOMBRE DE FERMES
FERMES DECLARANT POUR CENT
: D'AUTRES REVENUS

Bas-St-~Laurent
Gaspésie 3 478 1 053 30,3
Sainte-Luce (1) 52 9 17,3
Sainte-Flavie (2) 66 13 19,7
Muni¢ipalité de la zone _
d'étude : 118 22 18,6

(1)

(2)

Ste-Luce (p) inclut Luceville (p).

Ste-Flavie (p) inclut Mont-Jolie,

Lepage.

Source:  Statistique Canada, 1986

St-Jean-Baptiste

(p) et St-Joseph de
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terres nécessaires a la réalisation du projet ont été acquises avant

l'entrée en vigueur de la loi en 1981. Ainsi, aucune autorisation n'est

requise pour ces superficies.

2.5;2.3 Potentiel des terres agricoles

Le secteur de Saint-Luce a Mont-Joli occupe une partie de la plaine du
Saint-Laurent, qui s'étend sous la forme d'une étroite bande de La
Pocatiére a Matane. Elle est composée principalement de dépdts limoneux-
argileux provenant de la mer Champlain. Dans la zone d'étude, la plaine

s'arréte aux environs du troisiéme rang.

Le potentiel des sols agricoles est décrit ci-aprés selon le regroupement en
trois (3) catégories (A, B, C) définies dans le document intitulé
"lLocalisation des sols de catérogie Aa, Ab, Ac" d'Agriculture Québec?2. Le
potentiel A regroupe les terres classées 1, 2, 3 de 1l'Inventaire des Terres
du Canada, alors que les potentiels B et C représentent respectivement les
classes 4 et 5. Le regroupement'des zones complexes & deux (2) classes a

été établi selon le tableau XIII provenant du document précité. .

Les sols présentent dans l'ensemble de la zone d'étude un trés bon
potentiel agricole. Les sols les plus propices a l'agriculture, soit les
sols de éatégorie A, représentent plus de 70% des superficies utilisées pour
1l'agriculture. Leur utilisation est limitée par la présence d'un exceés
d'humidité et d'un niveau moyen de fertilité. La grande majorité des sols

de cette catégorie est actuellement utilisée pour la culture.

De part et d'autre du chemin du deuxiéme rang, on retrouve une étroite
bande de sol de catégorie B qui s'élargit dans le secteur de Sainte-

Flavie. Ces sols présentent des restrictions plus sévéres a la culture en

22 Mailloux, A., A. Dubé et L. Tardif, 1978. Classement des sols
selon leurs possiblités d'utilisation agricole. Agriculture Québec.
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TABLEAU XIII: EQUIVALENCE DES ZONES COMPLEXES DES SOLS AGRICOLES 75
PROPORTIONS

CLASSES 90.10{80.20}70.30{60.40|50.50|40.60|30.70{20,80{10.90
1,2 A A A A A A A A A
1,3 A A A A A A A | a A
1,4 A A A A A A B B B
1,5 A A A B B C C C
1,7 A A A B C c |x 1y x X
2,2 A A A A A A A A | A
2.3 A A A A A A A A A
2,4 A A A A A A B B B |
2,5 A A A A | B B C C C
2,7 Al A | A B C C X X | X
3,3 A A A A A A A A A
3,4 A A A A A B B B B
3.5 A A A A B C c c C
3,7 A A A B C C X X X
4.4 B B B B | B B B B B
hs B{B | B|B|B|cCc|c]|c]|c
4,7 B B B C C X X X X
5.5 c | c c c c c c c c
5.7 C C C C X X X X X

(}) X NON AGRICOLE
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raison d'une humidité excessive et d'une pierrosité élevée par endroit.
Leur productivité peut é&tre bonne, - si les cultures sont adaptées aux
conditions du milieu et que les terres sont drainées et épierrées.v Ils
représentent environ 25% des superficies utilisées pour 1'agriculture et

sont actuellement en grande partie cultivés.

Dans 1la municipalité de Sainte-Luce, on retrouve une bande de terre a
prédominance rorganique englobant quelques enclaves de _terres sableuses.
Cette bande s'étend sur une largeur de un (1) & deux (2) km au sud de la
route 132. Ces sols, en ‘bonne partie boisés, pourraient é&tre

~avantageusement exploités pour certaines cultures horticoles.

Au sud de la zone d'étude, le relief plus accidenté marque la fin de la
plaine. On y retrouve deux ilots de sols de catégorie C présentant une
productivité faible en raison d'une pierrosité élevée et d'un relief

défavorable. Ces sols sont peu cultivés.

I1 est possible, en raison de 1'échelle (1:50 000) a laquelle ces divers
zones de potentiel sont délimitées, que certains ildéts & travers de grandes

zones possédent un potentiel plus faible ou plus élevé.
2.5.2.4 Drainage des terres

Une évaluation approximative du drainage souterrain démontre environ 300 ha

de terres drainées de cette maniére.

L'évacuation des eaux de drainage superficiel et du drainage souterrain
s'effectue par le biais de six (6) bassins de drainage, soit les ruisseaux

Isaac, Le Chasseur, Des Prairies, Le Gros Ruisseau, Langlois et Lebrun.

Le ruisseau Isaac draine l'ensemble des terres avoisinant la municipalité de
Luceville. Plus & l'est les ruisseaux Le Chasseur et La Prairie drainent en

bonne partie les terres de Saint-Luce. Prés de Mont-Joli, le Gros Ruisseau
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77
et les ruisseaux Langlois et Lebrun drainent les terres de 1la paroisse de

Sainte-Flavie.

2.5.2.5 Utilisation du sol

L'utilisation des terres agricoles de la zone d'étude est relativement
diversifiée, puisque la qualité des sols de ce secteur offre un bon
éventail de possibilités culturales. Pour représenter cette diversité, une
interprétation des photographies aériennes a 1'échelle 1:15 000 (1983 et
1985) du ministére de 1'Energie et des Ressources a donc été réalisée.
Ainsi, cinq grands types d'utilisation ont été définis: les grandes

cultures, les champs de foins et péturages négligés, 1les cultures

. spécialisées, les friches et les boisés.

L'analyse de 1l'utilisation agricole des terres telle qu'illustrée a 1la
carte 4 montre une forte proportion des terres vouées & l'agriculture. Le
couvert forestier est dans 1'ensemble peu important, environ 20 % de la zone
d'étude.

Selon 1la classification établie précédemment, les grandes cultures
constituent 1l'utilisation prédominante. Celles-ci regroupent les cultures
céréaliéres, fourragéres et par extension les paturages améliorés. Les
cultures fourragéres (surtout le foin) sont trés répandues dans la zone
d'étude. Le mil, le brome, la luzerne et le tréfle sont les plantes
fourragéres les plus utilisées. Les céréales telles que l'avoine et 1l'orge

sont cultivées presqu'essentiellement pour 1'autosuffisance des troupeaux.

Les péturages améliorés (champs cultivés pendant un cycle de rotation normal

de 4 a 5 ans) sont également fréquent dans la zone d'étude.

Les champs de foins et les paturages négligés regroupent les champs
négligés, laissés a4 eux-mémes pendant un certain temps ou en voie d'abandon,
et les paturages semi-naturels. On les retrouve de fagon dispersée sur 1le

territoire, soit au fronteau des terres ou sur des sols de faible potentiel.
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Les cultures spécialisées regroupent les cultures maraichéres, la pomme de
terre et la culture du gazon. Ces cultures sont assez fréquentes et se
concentrent surtout sur le premier rang. La pomme de terre est la culture
spécialisée la plus importante en terme de superficie. Plusieurs
producteurs pratiquent cette production a temps plein ou & temps partiel.
Oﬁ retrouve également deux producteurs maraichers (dont l'un & temps plein
et une compagnie spécialisée), dans la prodﬁction du gazon. Les cultures

spécialisées sont en expansion depuis quelques années dans la zone d'étude.

Les friches sont des champs qui n'ont pas été cultivés depuis plusieurs
années et que l'on considére abandonnées ou des champs incultes a
1l'agriculture. Les friches sont surtout concentrées au sud de la zone

d'étude, dans la municipalité de Saint-Jean-Baptiste.

Les boisés occupent moins de 20 % la superficie de la zone d'étude et sont
principalement concentrés dans la partie nord de ia zone d'étude, sur des
sols organiques. On compte une érabliére exploitée (300 entailles environ)
et trois plantations localisées & proximité de Mont-Joli. Quelques boisés

sont également exploitées pour la production du bois de chauffage.

2.6 PATRIMOINE BATI

2.6.1 Introduction

L'inventaire du paﬁrimoine bati s'appuie sur les renseignements fourhis
dans le document : "Renseignements sur le patrimoine culturel destinés aux
M.R.C., pour la M.R.C. La Mitis". Ce document se base lui-méme sur le macro-
inventaire des biens culturels du Québec ayant pour titre "Analyse du
paysage architectural, comté de Rimouski.
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Deux types d'éléments constituent 1l'essentiel des renseignements
disponibles, soit les événements patrimoniaux et les éléments ponctuels. Les
événéments patrimoniaux sont constitués par une concentration de batiments a

intérét architectural alors que les éléments ponctuels peuvent étre des

-

~maisons de ferme, des batiments & caractére ethnologique comme une scierie,

des lieux de culte, des lieux didactiques, etc.

2.6.2 Description des éléments et événements A valeur patrimoniale

Les événements patrimoniaux et les éléments ponctuels se retrouvent
principalement le long de la route 132, premiére voie de circulation durant

1'époque de la colonisation (carte 5).

Sainte-Luce-sur-Mer

A 1l'approche de Sainte-Luce-sur-Mer, une vue d'ensemble caractérise -le

- village. Une perspective de la rue principale a comme point de fuite un

monument histbrique, 1'église de Sainte-Luce-sur-Mer. C'est une
architecture remarquable due & Thomas Baillargé. La place de 1l'église,
entourée d'un ensemble de maisons traditionnelles avec une unité
architecturale qui mérite de retenir l'attention. On Yy retrouve un cimetiére

avec des élément d'intéréts : croix de bois, croix de fer, stéles.

A 1’e§t de l'Anse-aux-coques, deux maisons se distinguent par leur
architecture. L'une de ces maisdns est particuliérement marquée par son
toit & deux versants, & larmier, sans lucarne. Ces maisons bordent de trés
prés une courbe de la route 132.

Entre Sainte-Luce-sur-Mer et Sainte-Flavie, a intervalles réguliers,
émergent des exploitations agricoles comportant des batiments intéressants,

de facture traditionnelle. La différence dans le rythme de parcellisation
est a noter.
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Une maison & larmier cintré (élément isolé d'un type de maison rencontré
dans le comté de Kamouraska), s'éléve aux abords de la route 132 du coté

sud.

Des alignements de chalets bordent la route du c6té du fleuve. Ces chalets
et leurs lots semblent d'une échelle minuscule & c6té de 1'immensité de
l'espace fluvial d'une part, et des terres agricoles de l'autre c6té de la

route.

Sainte~Flavie

L'agglomération de Sainte-Flavie forme un élément sensible quant au passage
du corridor. Par ailleurs, son centre a déja été modifié par la présence de

1'embranchement routier vers la vallée de la Matapédia.

A l'intérieur des terres, des éléments patrimoniaux se retrouvent le long
‘des rangs, dans les municipalités.

Luéeville

Les éléments patrimoniaux de type commercial (boutiques d'artisan)

prédominent :

- tannerie Goulet (on y utilise les méthodes & l'ancienne);
- cordonnerie-scellerie Gaudreault;

- poste d'incendie (haute tour destinée au séchage des boyaux).

Une scierie spécialisée dans le bois franc se situe au sud de Lﬁceville,

dans le troisiéme rang.

|



» Y i v
!

- |
3 4

- e

81
Mont-Joli
A Mont-Joli, l'église comprend un lieu de sanctuaire, un oratoire et un
lieu de pélerinage. Notons une particularité de cette église, soit 1la

présence d'une grotte en facade.

Une boutique de charrons Normand conserve encore son équipement de travail.

2.6.3° Analyse thématique

Architecture domestique

Les styles et époques sont variés. Plusieurs caractéristiques retiennent
l'attention : porte vitrée flanquée de deux fenétres verticales, galeries,
cuisine d'été, ornementation. Des batiments agricoles de type varié, tels -

des granges, ponctuent le paysage.

Architecture commerciale institutionnelle

Ce type d'architecture se retrouve dans les agglomérations, teiles les

églises et les commerces. Des croix de chemins se rencontrent a plusieurs

~endroits le long de la route 132.

Architecture religieuse

Des oratoires, sanctuaires, et grottes se retrouvent dans les lieux de
pélerinage & Sainte-Luce-sur-Mer et & Mont-Joli. Un église remarquable par
son architecture, sa volumétrie et son ancienneté se retrouve a Sainte-Luce-

sur-Mer.
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Des ateliers artisanaux

On dénote des ateliers ayant encore leur équipement ancien. Parfois cet
équipement ancien est toujours utilisé (comme c'est le cas & Luceville).
Parfois, ils existent mais ne sont plus utilisés, comme & Mont-Joli. Ces
ateliers sont soit des cordonneries-scelleries, des ateliers de charrons

Normand ou des tanneries.

Ponts couverts

Aucun pont couvert ne se trouve dans la zone d'étude, bien qu'on en

dénombre cing, plus & l'ouest dans la région de Rimouski.

2.7 MILIEU VISUEL

OBJECTIFS GENERAUX

La prise en compte des caractéristiques visuelles du milieu, dans le cas

d'un projet routier, fait intervenir deux catégories de spectateurs:

- pour le spectateur mobile, une route permet en effet au voyageur la

découverte de paysages environnementaux;

- vpour le spectateur résidant, une route est susceptible d'affecter la
qualité visuelle du milieu. Le design d'une route sera intéressant
dans la mesure ol il n'altérera pas les attraits majeurs de la
composition visuelle des paysages traversés, en s'insérant
harmonieusement dans le cadre visuel et en respectant les unités de
paysage. ’

=
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L'analyse du paysage décrit les différentes perceptions de la zone d'étude.

Afin de permettre une lecture simple et claire du paysage, la zone d'étude a

/
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La zone d'étude est située le long de la frange cotiére urbanisée du Bas-
Saint-Laurent qui est particuliérement reconnue pour son potentiel
touristique. Elle est comprise entre les vastes étendues du fleuve et les

arriéres-scénes régionales qui correspondent approximativement & la limite
de l'invasion marine.

Le fleuve constitue le fond de scéne majeur; en bordure de celui-ci le
développement est majoritairement urbain et les espaces plus au sud sont
surtout agricoles. Toute la découverte et 1la comprehen51on des paysages
sont définies en fonction du fleuve. La topographie et la structure
routiére renforce cette perspective axiale que l'on pergoit surtout le long

de la route 132 et des chemins du deuxiéme et du troisieéme rang.
Pour fin d'analyse, la zone d'étude a ete divisée en trois secteurs:

- la bande coétiére le long du fleuve;

- i'espace du plateau;

- 1l'arriére-pays.

SECTEUR 1 - BANDE COTIERE

Ce premier secteur est caractérisé par une occupation quasi continue de
faible gabarit (résidences, résidences secondaires et quelques commerces) .

D'un c6té, le fleuve offre un horizon éloigné tandis que de 1'autre coté,
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les premiéres dénivellations topographiques et de nombreux boisés ferment

rapidement 1l'espace.

SECTEUR 2 - L'ESPACE DU PLATEAU

Ce secteur, en grande partie boisé, forme écran entre la bande cétiére et

l'arriére-pays. L'autoroute 20 traverse une partie de ce secteur.

SECTEUR 3 - L'ARRIERE-PAYS

Ce secteur est caractérisé par une occupation agricole. Le long du
‘deuxiéme et du troisiéme rang, les maisons de fermes constituent Iles
éléments marquants. Les champs en culture et les clétures composent des
axes perpendiculaires au fleuve. La deuxiéme partie ‘de 1'autoroute 20

traverse cette zone.

2.7.2 Les unités de paysagé

Aux trois secteurs que nous avons déja décrits se superposent les unités de
paysage (23 unltés) Les un1tes//f~paysage sont étudiées en vue d'intégrer
le corridor routier, &;Jp;;gerver et de ehausséf*Té\-p.aysage°

2

1 importe de classer de fagon systématique les unités selon leur potentiel

isuel relatif. L'évaluation du potentiel visuel souléve des enjeux

s e

E"‘B<H

éthodologlques particuliers dus & la complexité du phénoméne de perception.
t

approche retenue dans le présent projet fait appel & une évaluation du

potentiel visuel qui s'appuie sur deux dimensions de mesure. Ces dimensions

sont d'une part la qualité de paysage des unités de paysage, laquelle repose

T e

/sur les grandes composantes visuelles et, d'autre part, une dimension
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[:;uchant les caractéristiques des champs visuels soit, la lisibilité, 1la

rareté et 1'ouverture des champs visuels.

Le potentiel visuel de chacune des unités de paysage du territoire d'étude’
résulte de 1l'appréciation faite par le professionnel responsable des

caractéristiques des composantes et des champs visuel propres & chacune,/

[[des unités de paysage inventoriées. Ce potentiel viguel qui tient lieu de

Eéiiiiggsg__gigggggéL_fgga qualifié de fort, moyen et faible selon la

classification de résistance retenue pour 1l'ensemble des autres composantes

——

environnementales.

Une unité de paysage est définie comme suit: un espace dont les
caractéristiques perceptuelles sont communes; elles sont intégrées entre
elles ou reliées a4 un élément collectif. Pour délimiter une unité de
paysage, nous tenons compte des grandes composantes du paysage, de la
dominance d'éléments. particuliers et de 1'homogénéité d'un espace donné.

Les grandes composantes de base qui constituent les éléments d'analyse sont

les suivantes:

- 1l'eau;

- l'eaﬁ et le relief;

- le relief;

- 1l'usage aséocié a4 la vie agricole;
- 1l'usage associé & la vie urbaine;

- la végétation.

La figure 4 illustre le contenu type des grandes composantes du paysage.
Pour chaque composante visuelle, nous énumérons ci-aprés les éléments clés

qui servent &4 qualifier les unités de paysage identifiées dans 1l'aire
d'étude.

LES ELEMENTS DE PLAN D'EAU

Nous les qualifions en tenant compte:

- de l'importance du plan d'eau: fleuve, riviére ou ruisseau;
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- des autres composantes présentes: relief, végétation:
- de 1l'ouverture du champ visuel: soit su le plan d'eau, soit sur

d'autres unités.

LES ELEMENTS DE RELIEF

La pondération de ce type d'élément est fonction de leur tridimensionnalité

et de leur degré d4'ouverture: au premier plan, au plan second ou a
1'arriére plan.

LES ELEMENTS DE VEGETATION

La nature et. la diversité des peuplements sont déterminantes. Les
peuplements mixtes présentent le plus grand intérét. Un relief bien marqué
augmente 1l'intérét visuel de la végétation.

LES ELEMENTS DE TYPE ASSOCIES A LA VIE AGRICOLE

Les éléments qui valorisent ces unités sont les suivants: terre cultivée,
la diversité du paysage, les éléments de rareté, l'ouverture des paysages et
la présence de points de repére.

LES ELEMENTS DE TYPE ASSOCIES A LA VIE URBAINE

Les éléments qui valorisent ces unités sont les suivants: le relief, 1la
qualité de la planification, les fonctions de circulation, l'interrelation

entre les zones d'habitations et de commerces, les places ainsi que les
points de repére.
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2.7.4 Evaluation du potentiel visuel des unités de paysage

/

La valeur des unités de paysage est déterminée en premiér lieu par 1la

nature des composantes et par les éléments additionnels d'analyse suivants:

la lisibilité, la rareté et 1l'ouverture du champ visuel. En effet, un

potentiel visuel spécifique dépend a la fois de la nature des composantes de

base qui forment la structure des unités de paysage, et des éléments
additionnels touchant la lisibilité, la rareté et l'ouverture des champs

visuels.

2.7.4.1 Les caractéristiques des champs visuels

LA LISIBILITE

Le terme lisibilité référe a l'empreinte mnémotechnique que laisse un
assemblage visuel, c'est-4-dire que les éléments présents facilitent ou. non
par leur disposition, leur masse et leur couleur, l'acquisition et la

restitution des souvenirs.

Les résultats de l'analyse selon cette grille sont présentés au tableau
XIV.

Les degrés de lisibilité ont une valeur qui s'échelonne entre 1 et 4:
- excellente (4);
- forte (3);
- moyenne (2)
- faible (1).



Tableau XIV POTENTIEL DES CHAMPS VISUELS.

-

[ e

UNITE EVALUATION DU POTENTIEL VISUEL | POTENTIEL VISUEL
DE -
PAYSAGE LISIBILITE | RARETE | OUVERTURE | EXCELLENT | FORT | MOYEN | FAIBLE
. ' 10 ET 11 pts | 8,9 pts| 5,6,7 pts| 3,4 pts
SAINTE-LUCE
1 SURMER 4 3 4 X
SAINTE- LUCE
2 SUR MER A 3 2 3 X
L'AVANCEE
3 LAVANCEE 7 3 3 X
L'AVANCEE A
4 STE-FLAVIE 2 1 2 X
5 STE-FLAVIE 2 " 1 X
6 ABORD LUCEVILLE 1 -2 1 X |
7 | oISt 1 2 1 X
ENTREE -
8 MONT-JOLI 2 1 2 X
ABORD
9 MONT-JOLI 2 3 1 X
10 PAYSAGE AGRICOLE 2 1 2 X
11 LUCEVILE 3 1 3 X
12 PAYSAGE AGRICOLE 2 1 3 X
13 PAYSAGE AGRICOLE 2 1 3 X
’ SECTEUR FUTUR.
14 ECHANGEUR 2 1 2 X

68



Tableau XIV (suite) POTENTIEL DES CHAMPS VISUELS.

UNITE EVALUATION DU POTENTIEL VISUEL | POTENTIEL VISUEL <
DE : , '
PAYSAGE LISIBILITE | RARETE | OUVERTURE | EXCELLENT | FORT | MOYEN | FAIBLE
' 10 ET 11 pts | 8,9 pts| 5,6,7 pts| 3,4 pts
AEROPORT '
15 . MONT-JOLI 3 3 ’ 1 X
16 PAYSAGE AGRICOLE 2 N 1 2 : ' - X
17 PAYSAGE AGRICOLE 2 1 3 X
18 PAYSAGE AGRICOLE
VUE VERS LE MASSIF '
ST-JEAN-BAPTISTE 3 2 3 X
19 MONT-JOLI 3 2 2 X
20 PAYSAGE AGRICOLE 2 3 1 X
21 PAYSAGE AGRICOLE 2 1 2
MASSIF ST-JEAN-
2 BAPTISTE 3 3 3
23 MONT-JOLI 3 2 2 X

i
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RARETE

La rareté référe a la fréquence de la présence d'unfélggggz_visuel donné.
Ces éléments sont divisés en trois niveaux selon le cés: - -

- fréquent (1);

- peu fréquent (2);

- trés peu fréquent (3).

OUVERTURE DU CHAMP VISUEL

Le chémp visuel est qualifié selon la vue que nous avons a partir d'un
point donné:

- vaste panorama (4);

- perspective sur quelques unités (3);

- vue sectorielle (2):

- vue locale (1).

Evaluation globale du potentiel visuel sur—la -base-_des _
.caractéristiques-des—ehamps visuels—

L'évaluation de chacun des éléments énumérés précédemment permet d'établir
le potentiel visuel de chaque unité selon une des ‘quatre catégories
suivantes: excellent, fort, moyen, faible. La mesure du potentiel wvisuel
sufk—&er—base__des—jgggggféfffffgfffjndes——cﬁﬁﬁ§§"_VI§ﬁ§is-s'obtient en
additionnant les points obtenus par critére pour chaque unité de paysage.

Le tableau  XIV présente 1l'évaluation du potentiel wvisuel selbn les

caractéristiques des champs visuels de toutes les unités de paysage de 1la

zone d'étude par secteur.

_—
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2.7.4.3 Evaluation globale du potentiel visuel 025 /U ‘

[~

L'évaluation globale du potentiel visuel intégre les résultats de

1'évaluation selon les caractéristiques des champs visuels et 1'évaluation

faite sur{la base des caractéristiques des composantes visuelles spécifiques

4 chacune des|/ unités de paysage telles que relevées et appréciées sur le

terrain. > ,Qa\ W ng{ 31"““ N ol Qﬁ/)c,o,v\‘powwf-@a

o

(e

e facon générale, le potentiel visuel estimé sur la base des
caractéristiques des champs visuels, est respecté dans 1l'évaluation globale
selon la régle suivante: la catégorie excellente devient la catégorie
forte, les catégories fortes et moyennes forment la catégorie-moyenne et la

catégorie faible est conservée telle quelle.

Quelques unités de paysage font exception & cette régle: la qualifé des
composantes visuelles font que 1l'unité 9 est versée dans la catégorie
faible malgré un potentiel visuel moyen du champ visuel. L'inverse se

produit dans le cas de 1'unité de paysage 5.

L'unité de paysage 10 préserve un potentiel visuel global moyen le long du
deuxiéme rang mais il est réduit a faible en dehors de 1l'enveloppe du ruban
rural. La méme situation prévaut dans le cas du troisiéme rang dans l'unité

de paysage numéro 16.

La qualité des composantes de paysage fait que le potentiel visuel global de
l'unité de paysage 17 est faible malgré une valeur moyenne des champs

visuels. La méme situation se produit pour 1l'unité 20.
Depuis la route jusqu'érl'entrée a4 Mont-Joli, le potentiel visuel global de

l'enveloppe yisuelle le long du troisiéme rang est<£§)ma1gré la régle qui

établit qu'un potentiel de champs visuel (FO devient moyen.

(

kq
x o
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2.8 MILIEU SONORE

2.8.1 Objectif de 1'étude

Cette étude a pour objectif d'évaluer 1'impact sonore de la route 132 entre
Sainte-Luce et Mont-Joli associé a 1l'implantation d'une travée de

1'autoroute 20 entre Sainte-Luce et Mont-Joli.
L'étude du milieu sonore se fait en trois étapes:

a) Analyse du climat sonore actuel a 1l'aide du relevés sonores et par
' simulation. Trois relevés sonores sur une période de 24 heures et un

relevé sur une période de 9 heures ont été effectués.

b) Evaluation par simulation du climat sonore futur de la route 132 en

fonction de 1'absence ou la présence de 1'autoroute 20.

c) Evaluation de 1l'importance des impacts sonores en fonction de 1la

méthodologie du ministére des Transport du Québec.

Cette analyse sert ensuite de base pour l'interprétation des différents

scénarios étudiés. Des mesures de mitigation sont proposées lorsqu'elles
sont requises.

La premiére étape est traitée dans cette section (2.8), alors que les deux

autres étapes sont traitées a4 la section 3.5 (Mileu sonore).

5
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2.8.2 Méthodologie

L'impact sonore engendré par ce projet sera évalué suivant les critéres
décrits dans le document: "Méthodologie pour 1'évaluation de 1'impact
soﬂore des transports”, rédigé par le Service de l'environnement du
ministére des Transports. Le climat sonore actuel est d'abord comparé aux
normes ou critéres d'acceptabilité afin d'établir 1l'intensité ou le degré de

perturbation qui prévaut actuellement.

Ensuite, la méthodologie d'analyse du climat sonore projeté est basée sur
l'augmentation du niveau sonore anticipé par rapport au climat sonore

actuel. L'écart entre les deux ou l'accroissement imputable au projet est

pondéré de maniére & tenir compte du niveau de perturbation atteint avant la

réalisation du projet.
2.8.2.1 Evaluation du climat sonore actuel

La premiére phase consiste & définir 1'utilisation actuelle et projetée du
sol. Les secteurs dits "sensibles au bruit urbain" regroupent les endroits
ol la tranquilité revét une importance particuliére; Cela inclut les zones
résidentielles, les parcs, ainsi que certains édifices publics et

institutionnels (écoles, hépitaux, hétels).

La seconde phase consiste & évaluer 1'environnement sonore actuel. On
procéde alors & 1'identification de la provenance des bruits existants. On
évalue ensuite leur' contribution respective (mesures sur le site et
simulations) par rappbrt au niveau sonore global puis, on classifie la zone

d'étude en différentes zones de perturbation selon 1'intensité de la
pollution sonore.
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Le climat sonore actuel est estimé a4 partir de relevés sonores et de 1la
simultation des sources sonores identifiées. Dans le cas de cette étude, le
bruit routier est la source de bruit dominante. L'établissement des niveaux
sonores actuels (bruit routier) a été fait a 1'aide du programme de
simulation STAMINA 2.0/0PTIMA, développé par la "Federal Highway
Administration" des Etats-Unis, dont l'utilisation est également répandue au

Canada. -

Ce modéle tient compte des variables suivantes:

- distance séparant la source (lignes de centre des voies de
circulation) du récepteur;

- débits de circulation pour chaque type de véhicules (automobiles,
camions légers, camions lourds, etc.);

- vitesse moyenne de croisiére (constante);

- topographie des lieux; ,

- coefficient d'absorption atmosphérique et des surfaces avoisinantes;

- réflections possibles sur le récepteur.

En champ 1libre, 1l'erreur moyenne du modéle, en terme de déviation
normalisée des différences entre les niveaux sonores prédits et les niveaux

mesureés, est de +2 dBA.

Lorsque des écrans sonores artificiels ou naturels (ex.: rangées de
résidences) sont présents, ce modéle peut également en tenir compte.

Cependant, la marge d'erreur est accrue, ce qui demande plus d'attention de
la part de 1l'utilisateur.

Afin de protéger 1l'environnement sonore dans les zones "sensibles au
bruit", le niveau sonore Leq 24 heures doit é&tre inférieur a 55 dBA.' A un
tel niveau, l'intensité du climat sonore actuel est acceptable et les
perturbations causées par le bruit routier sont négligeables (voire
nulles). Les activités les plus sensibles au bruit peuvent étre effectuées
sans probléme. Lorsque ce niveau de bruit est dépassé, 1'évaluation du

climat sonore s'établit selon une grille d'évaluation (tableau XV).
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TABLEAU XV: GRILLE D'EVALUATION DU CLIMAT SONORE ACTUEL
NIVEAU SONORE INTENSITE(l) DU CLIMAT

Leq 24 heures en dBA ' SONORE ACTUEL
Leq 24 h < 55 , Acceptable

55 < Leq 24 h < 60 Faible

60 < Leq 24 h < 65 Moyenne
Leq 2bh 2 65 Forte

(1) L'intensité du climat sonore actuel correspond au degré de
perturbation qui affecte les résidants d'un secteur donné.

Le paramétre Leq 24 h est utilisé car il présente 1'avantage de pouvoir
décrire un milieu donné & partir d'une seule valeur. Cette valeur

correspond bien & la géne ressentie par les résidents adjacents i un réseau
routier.

2.8.3 Milieu récepteur
2.8.3.1 Description du milieu

Ce projet se situe le long de la route 132 entre les municipalités de
Sainte-Luce et de Mont-Joli. La zone d'étude est constituée de deux
segments de la route 132. Le premier segment débute a4 l'intersection de la
route 132 Est et la route 298 dans la municipalité de Sainte-Luce et se

termine 13 kilométres plus loin, soit a la jonction des routes 132 Est et
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Sud-Est dans la municipalité de Sainte-Flavie. Le second segment débute a
ce méme point et se dessine sur 2,3 kilométres jusqu'a l'intersection de la

route 132 (Sud-Est) et le rang 2 dans la municipalité de Mont-Joli.

Dans le premier segment les résidences sont principalement situées du coté
nord de la route 132 en bordure du fleuve; On y dénombre environ 250
résidences qui sont situées de 12 métres 4 50 métres du centre de la route'
132.

A l'extrémité ouest de la route 132 Est (c'est-a-dire, prés de la jonction
de la route 298), 1le zonége est agricole, et l'on projéte de zoner
commercialement une bande étroite de terrains situés & environ 600 métres &

l'est de l'intersection de la route 132 (Est) et la.route 298.

Une deuxiéme bande de terrains localisés & environ 1300 métres de cette
méme intersection sera réservée ultérieurement & un usage public et/ou
institutionnel. A l'extrémité est de la route 132 Est (c'est-é—§ire prés de
l'intersecton de la route 132 Est et de la route 132 Sud-Est), on retrouve

également des terrains ol le zonage est commerciale.

Le coté sud de la route 132 Est est zonée agricole de Sainte-Luce jusqu'a
énviron 850 métres de l'intersection des routes 132 Est et Sud-Est dans la
municipalité de Sainte-Flavie. Par la suite, le zonage est résidentiel sur
350 métres et commercial sur 500 métres en bordure de la route 132 Est,
avant d'atteindre l'intersection.‘ I1 faut noter que l'on projétte 1'ajout
d'une zone résidentielle qui'sera adjacente a cette zone commerciale.: On
dénombre environ 90 résidences du coté sud de la route 132 Est, la plupart

situées entre 8 métres et 25 métres du centre de la route.

Dans le second segment; c'est-a-dire le long de la route 132 Sud-Est, il y
a une zone commerciale, puis une zone agricole le long le coté ouest. Du

coté est de la route 132 Sud-Est, on rencontre une zone institutionnelle

(église), suivi d'une zone résidentielle (sur environ 480 métres de long) et
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une zone agricole dans la municipalité de Sainte-Flavie. Dans 1la

municipalité de Mont-Joli, lesecteur de l'aéroport est zoné public.

Le nombre total d'habitations est de 17 de long de la route 132 Sud-Est,
soit six résidences situées entre 18 métres et 28 métres sur le coté ouest
et dix résidences et une habitation & logements multiples situées & une

distance minimale de 20 métres du centre de la route sur le coté est.

Les secteurs sensibles au bruit routier regroupent les zones résidentielles
et institutionnelles. Elles sont situées principalement:

- en bordure de la route 132 Est;

- en bordure de la route 132 Sud-Est prés de 1l'intersection de celle-ci

avec de la route 132 Est;

Pour assurer une présentation cohérente des éléments -traités dans ce
rapport, la zone d'étude a été divisée en 2 segments subdivisés selon 4

autres trongons, tel qu'illustré a la cart 8.

2.8.3.2 Climat sonore actuel

La principale source de bruit, dans la zone d'étude, provient actuellement

~de la circulation routiére sur la route 132 Est et la route 132 Sud-Est.

L'intensité du bruit dans ce secteur est'directement fonction du nombre de
véhicules, de 1leur vitesse, du pourcentage de véhicules lourds; de 1la
texture du revétement de 1la chaussée et, de facon inversement

proportionnelle, de la distance qui sépare les voies de circulation des
récepteurs (résidences).

- Afin d'évaluer le plus précisément possible le climat sonore actuel, une
série de relevés sonores a été effectuée. De plus, des simulations du bruit

routier, basées sur les données de circulation fournies par le ministére des
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Transports, ont été faites & l'aide du modéle STAMINA 2.0/OPTIMA. Ces
simulations ont permis de localiser les lignes isosoniques Leq 24 heures le

long de la route 132.

Relevés sonores

a) - Instrumentation

Les relevés sonores ont été effectués a l'aide de 1'instrumentation

suivante:

- analyseur statistique du bruit Bruel et Kjaer, type 4426;

- microphone 4 condensateur 1/2" dia., Bruel et Kjaer, type 4165;
- écran anti-&ent Bruel et Kjaer;

- calibrateur Bruel et Kjaer type 4230;

- anémométre DWYER.

L'analyseur  statistique qui a servi a effectuer nos relevés sonores
enregistre la variation du niveau de pression sonore ne prenant, &
intervalle fixe pour une période de temps donnée, des échantillons du
niveau de bruit. Si l'on admet que ces niveaux sonores instantanés sont
indépendants entre eux, on peut les traiter comme tout échantillon
statistique et obtenir un niveau Ln qui correspond au niveau de bruit

atteint ou dépassé pendant n pour cent du temps de mesure.

b) Méthodologie d'échantillonnage

Les données ont été recueillies & une hauteur de 1,5 métre & partir du

niveau du sol. Les instruments de mesure ont été calibrés avant et aprés
chaque mesure.

L'analyseur statistique a été programmé pour nous fournir les informations

suivantes: durée de 1'échantillonnage, nombre d'échantillons mesurées (&’
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un intervalle de 1 seconde) et les'hiveaux sonores L1, L10, L50, L90, L99 et

Leq 1 heure.

c) - Période d'échantillonnége et localisation des relevés

Les méthodes utilisées pour prendre les mesures de bruit et analyser les
résultats sont d'une grande importance, car elles doivent refléter le plus
fidélement possible les sources sonores qui sont caractéristiques d'un

récepteur donné.

‘Ainsi, 1les sources sonores identifiées comme temporaires ou non-
représentatives ne sont pas considérées dans 1'établissement du climat

sonore actuel bien qu'elles aient eu de l'importance lors des mesures.

La localisation des relevés sonores et la méthodologie des mesures

s'inspire des critéres stipulés dans la référence: "Sound Procedures for

Measuring Highway Noise, Final report, FHWA-DP-45-1R" de la Federal Highway

Administration; U.S. Department of Transportation.

Généralement, la localisation des relevés sonores est établie de maniére a
mesurer le climat sonore actuel pour des endroits typiques. Dans ces cas,
la durée du relevé est de 24 heures afin de pouvoir comparer plus facilement
- les résultats mesurés & ceux obtenus par simulation et de connaitre

1'évolution des débits de circulation au cours d'une journée.

La localisation des relevés peut également é&tre faite afin de confirmer un
ordre de grandeur des niveaux sonores actuels ou pour comparer les niveaux
obtenus & un endroit par rapport & un autre. De cette fagon, il est
possible de réduire la durée des relevés a seulement 3 ou 9 heures suivant

leur importance relative et les effets escomptés.

Afin d'identifier le climat sonore qui existe actuellement dans la zone
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d'étude, trois relevés sonores d'une durée de 24 heures et un relevé sonore

de 9 heures ont été effectués entre le 19 juin et le 22 juin 1989.

Les relevés sonores de 24 heures sont situés aux point suivants:

Points Endroits
1 Route 132 Sud-Est: 72,5 métres au sud de l'intersection des
routes 132 Est et 132 Sud-Est.

2 Route 132 Sud-Est: 80,0 métres au nord de l'intersection du
" rang 2 et de la route 132 Sud-Est.

3 Route 132 Est: 40,0 métres a l'ouest de 1'intersection des
routes 298 et 132 Est.

Le relevé de 9 heures est situé a 114,0 métres de 1'intersection du rang 2
et de la route 298.

De plué; des comptages des débits de circulation (veh/hre) par catégorie de
véhicules (autopobiles, véhicules légers, véhicules lourds) ont été
déterminés & chacun des points relevés., Ceci permet de vérifier de fad&?
ponctuelle (dans le temps) les débits journaliers moyenss (DJMA) et les

pourcentages de camions.

Le tableau XVI fournit les informations pertinentes qui se rattachent a

chacun des relevés sonores de la zone d'étude.
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TABLEAU XVI : RESULTATS DES RELEVES SONORES
CLIMAT SONORE ACTUEL

DEBITS DE CIRCULATION (VEH/JR)

RELEVE NI%EAUX SONORES | VITESSE
NO. DESCRIPTION S : QUIVALENTS AFFICHEE
DE | Auto VEHICULES MESURES ~dBA - (kn/h)

"LEGERS | LOURDS

1 Localisation: route 132 (Sud-Est)

Distance : 24,5 m (¢ route) 5068 161 373 61,9 50
Durée’ ¢ 24 heures ‘ (90,5%) | (2,9%) (6,6%)
Date . ¢ 19 juin 1989 .

2 Localisation: route 132 (Sud-Est) )
Distance : 20,8 m (¢ route)- 5951 160 466 ‘ 64,4 70
Durée ¢ 24 heures (90,5%) | (2,4%) (7,1%) |
Date ¢ 20 juin 1989 .

3 Localisation: route 132 (Est) 4599 202 666 ’ 67,4 90
Distance : 20,0 m (¢ route) (84,1%) | (3,7%) (12,2%) ‘
Durée ¢ 24 heures ' o
Date . ¢ 21 juin 1989

4 |Localisation: route 298 3 11 22 64,6 50
Distance : 10,5 m (¢ route) (95,0%) (1,7%) (3,3%)
Durée ¢+ 1x3 heures; 1x6 heures 793 35 .57 63,6
Date ¢ 22 juin 1989 . (89,6%) (4.0%) (6,4%) '
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Etude de simulation

a) Données de simulation

Dés plans de base & 1'échelle 1:10000 pour l'ensemble de la zone d'étude ont
été utilisés afin de digitaliser l'ensemble des éléments qui sont requis
pour la simulation du bruit routier et pour tracer les courbes isosoniques

du climat sonore actuel.

"En raison de la distance (13 km), la route 132 Est a été simulée en quatre

trongons représentatifs de la topographie, des vitesses affichées et des
débits de circulation. La route 132 Sud-Est a été simulée sur les 2,3

kilométres de distance selon quatre trongons.

Un facteur d'atténuation de 0,5 a été retenu pour 1'ensemble des
simulationé, compte tenu de la présence de surfaces gazonnées tout le long
de l'emprise routiére ol les résidences sont construites. Ces surfaces
agissent comme absorbant et favorisent une diminution plus rapide du niveau

sonore & proximité du sol.

Les données de circulation utilisées pour simuler le climat sonore actuel

sont basées sur les sources d'information suivantes: .
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1- Comptages de véhicules Juin 1989
Route Véh/jour Automobiles Camions Camions
' légers lourds

132-Est

extrémité ouest 5467 84,1 % 3,7 % 12,2 %
132-Est .
extrémité est 6859 88,5 3,4 8,1
'132-Sud-Est

extrémité nord 5602 90,5 2,5 7,0
132-Sud-Est

extrémité sud 6577 90,5 2,5 7.0
2- Débit de circulation Ministére des Transports 1988

Route Véh/jour Automobiles Camions Camions Véhicules

légers Iourds lourds (MTQ)

132-Est '
extrémité ouest 5380 85,3 % 3,4 % 11,3 % 14,7 4%
132-Est

extrémité est 6880 85,3 % 4.4 9 10,3 7% 14,7 4%
132-Sud-Est

extrémité nord 5360 89 % 2,9 % 8,1 % 11 %
132~-Sud-Est : ,

extrémité sud 6940 89 % 2,9 % 8,1 4% 11 %
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Le données de pourcentages de véhicules lourds du ministére des Transports
ont été utilisés en conjonction avec les pourcentages de camions légers et
lourds déterminés pendant les relevés sonores. Ceci a permis de spécifier
les>pourcentages de camions légers et lourds & utiliser avec les débits de

circulation établis par le ministére des Transports.

Les vitesses affichées le long de la route 132 ont été utilisées pour les
simulations. Elles sont de 90 km/h et de 50 km/h pour la route 132 Est, et
de 50 km/h, 70 km/h et de 90 km/h pour la route 132 Sud-Est.

Enfin, il faut noter que la route 132 Est présente une pente de 2 % a
l'extrémité ouest tandis que la route Sud-Est présentent deux pentes
successives de 7 % et de 2,5 %. De telles pentes entrainent une

augmentation des niveaux sonores et cela été considéré dans les simulations.

b) Résultats de simulation.

Le tableau XVII montre les résultats obtenus par simulation & partir des
comptages de circulation (juin 1989), des données du ministére des

Transports (DMJA, 1988) et les niveaux sonores mesurés sur le site (juin

1989) .

Description du climat sonore actuel

Le tableau XVI permet de dégager les constatations suivantes:

-~ Les niveaux équivalents Leq (24 heures) obtenus par simulation &
partir des comptages de juin 1989 vérifient relativement bien les
niveaux sonores équivalents mesurés sur le site; un écart maximal de
0.7 dBA est noté.
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TABLEAU XVII : CLIMAT SONORE ACTUEL

NIVEAUX SONORES EQUIVALENTS (24 HEURES) -dBA

SIMULATIONS ET MESURES

DISTANCE (m)
RECEPTEUR - C ROUTE
ROUTE 132 :
25 21 20
Simulation: Données du Ministére 1988
- Route 132 (Est) : - Point 3 67,0
Route 132 (Sud-Est) : Point 1l - 61,9
Route 132 (Sud-Est) : Point 2 64,3
Simulation: Comptages juin 1989
" Route 132 (Est) : Point 3 : 67,3
Route 132 (Sud-Est) : Point 1 61,5
Route 132 (Sud-Est) : Point 2 63,7
Relevés sonores juin 1989
Route 132 (Est) : Point 3 67,4
. Route 132 (Sud-Est) : Point 1 61,9 :
Route 132 (Sud-Est) : Point 2 64,4

s
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- Les niveaux équivalents obtenus par simulation selon les deux sources
d'information concordeht également bien; un écart maximal de 0,6 dBA

est noté pour les trois points de mesure.

I1 faut cependant mentionner que les pourcentages de véhicules lourds du
Ministére des Transports (14,7 % pour la route 132 Est et 11 % pour la route
132 Sud-Est) sont généralement supérieurs aux pourcentages établis lors des
comptages (15,9 % extrémité ouest & 11,5 % extrémité est de la route 132 Est
et 9,5 % pour la route 132 Sud-Est). D'une autre part, les valeurs DJMA du
Ministére ont été établis en 1988, tandis que les comptages datent de juin
1989. Cette situation explique la similarité des résultats obtenus par

simulation selon les deux sources de données.

Le tableau XVIII indique la distance des lignes isononiques (Leq 24 heures)
4 partir du centre de la route en fonction des données de circulation du

ministére des Transports 1988 et des comptages effectuées en juin 1989.

Le tableau XIX présente i'intensité_du climat sonore actuel affectant les
habitations situées le long des routes 132 Est et 132 Sud-Est. Le nombre
d'habitations affectées selon les quatre types d'intensité n'a pas été
déterminé en raison de 1l'échelle du plan disponible (1:10 000) qui ne permet
pas de discerner les résidences des commerces. Ainsi, 1l'intensité du
climat sonore actuel a été établi en fonction de la distance entre 1le
centre de la route et la fagade des batiments pour chaque trongon des routes
routes 132 Est et Sud-Est. La carte 8 permet de visualiser les différents

segments et trongons de la route.
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TABLEAU XVIII

: CLIMAT SONORE ACTUEL

LIGNES ISOSONIQUES

LIGNES ISOSONIQUES
ROUTE 132 DISTANCE EN METRES DU CENTRE DE LA ROUTE
65 dBA 60 dBA 55 dBA
Données du MTQ 1988
Route 132 Est
A 24,6 54,6 115,0
B (cdté sud) 23,6 50,1 105,8
B (cété nord) 21,1 50,0 104,7
Cc1 24,0 51,3 107,5
c2 26,4 56,5 117,3
c3 27,9 59,1 124,3
D 16,5 40,0 85,3
Route 132 Sud-Est
A 13,4 31,6 77,0
B 20,6 44 .4 94,2
c 22,2 47,2 100,0
D 18,3 38,3 75,0
Compt iuin 1989
Route 132 Est -
A 25,7 . 56,4 118,3
B (coté sud) 25,5 54,0 113,5
B (c6té nord) 23,0 53,0 112,9
C1 25,5 54,0 113,9
c2 27,4 58,2 122,4
c3 24,3 52,4 109,1
D 16,0 34,8 75,0
Route 132 Sud-Est
A 10,9 29,5 69,9
B 20,0 42,5 91,5
C 21,2 45,1 9,6
D 16,4 34,9 70,1
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TABLEAU XIX : INTENSITE DU CLIMAT SONORE ACTUEL

DISTANCE EN METRES DU CENTRE DE LA ROUTE

TRONGONS FORTE MOYENNE | FAIBLE ACCEPTABLE
Route 132 Est

A d<< 24,6 24,6 d << 54,6 54,6<< d <<115,0 d>>115,0

B (coté sud) 4<< 23,6 23,6 d << 50,1 50,1 d <<105,8. 4=>>105,8

B (coté nord) d< 21,1 21,1<< d << 50,0 50,0 4= 104,7 d > 104,7

c1 4<< 24,0 24,0 d << 51,3 51,3 4<<107,5 d>>107,5

c2 d<< 26,4 26,4<< d <<56,4 56,4 d << 117,3 d>117,3

c3 | a<< 27,9 27,9<< d=<<59,1 59,1<< d<<124,3 d2-124,3

D d< 16,3 16,3< d << 40,0 40,0 d< 85,3 d> 85,3
Route 132 Sud-Est

A 4<13,4 13,4 < d <31,6 31,6< d < 77,0 d> 77,0

B 4<20,6 20,6 < d < 44,4 b b d < 94,2 d> 94,2

C 4<<22,2 22,2< d<< 47,2 47,2 4< 100,0 d>= 100,0

D d=<18,3 18,3< d=< 38,3 38,3 d< 75,0 4> 75,0

601
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2.9 POTENTIEL ARCHEOLOGIQUE

2.9.1 Introduction

Cette étude de potentiel archéologique servira & planifier un éventuel
inventaire archéologique sur le terrain, avant le 'début des travaux de
construction routiére. Cette étude porte principalement sur 1'étude de
potentiel archéologique pour les périodes préhistorique et historique et sur

les recommandations quant aux travaux de construction de 1'autoroute.

L'essehtiel de la description concernant le corridor de 1'étude
archéologique (la description de l'occupation du territoire de la Cote-Sud
par les Amérindiens des périodes historique et préhistorique et 1'étude de
1l'occupation euro-québécoise de 1la région) apparait‘ dans 1'étude
environnementale pour la liaison routiére Bic/Mont-Joli déposé au mois

d'aotat 1987, par le ministére des Transports.

2.9.2 Détermination du potentiel archéologique

Période préhistorique

La détermination des zones & potentiel archéologique pour la période

préhistorique a été faite essentiellement sur la base d'analyses

géomorphologiques du corridor d'étude par 1l'interprétation des

photographies aériennes. L'examen de la documentation ethnohistorique,
ethnographique et archéologique au point de vue des modes d'utilisation du
territoire par les populations amérindiennes s'est aussi révélé utile en

fournissant une sorte de base empirique sur laquelle des hypothéses de
travail ont été élaborées.
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L'exemple des sites archéologiques préhistoriques connus dans la zone du
parc du Bic, & l'ouest du secteur d'étude, constitue un point de référence
important pour notre =zone d'étude. Les déplacements de ces sites
archéologiques étaient tous associés a4 des formes de terrain marines
anciennes. Ils paraissent aujourd'hui éloignés de leur contexte
géographique originel, c'est-a-dire, celui qui prévalait lorsqu'ils ont été
effectivement occupés par des groupes humains. Cette situation est due aux
modifications marquées qu'a subi 1'environnement depuis 12 000 ans. Les
sites préhistoriques localisés dans le parc du Bic sont particuliérement

homogénes au niveau de leur topographie.

L'utilité des données ethnohistoriques est relative. Bien que différents
groupes autochtones qui pratiquaient un‘nomadisme a caractére cyclique aient
pu occuper la cote sud de 1l'estuaire du Saint-Laurent, la densité des
populations amérindiennes était faible. La capacité de support limitée de
1l'environnement ne pouvait permettre le maintien a des groupes de chasseurs-
pécheurs-cueilleurs de se maintenir au méme endroit pendant de longues

périodes de temps.

Si ces considérations sont utiles pour 1l'établissement des grands principes
qui guideront les choix des critéres de potentiel archéologique 3& utiiiser,
il faut tenir compte que les données ethnohistorique décrivent des groupes
culturels du XVIIe siécle qui évoluaient dans des environnements forestiers
modernes. Elles ne livrent pas d'indices précis sur les modes de vie des
populations préhistoriques qui ont vécu péﬁdant les époques ol le milieu
naturel était trés différent de 1'actuel, particuliérement au début de

L'Holocéne.

Cette discussion est d'autant plus pertinente dans le cas qui nous
intéresse que le tracé de 1l'autoroute 20 est relativement éloigné des rives
actuelles du Saint-Laurent. Il traverse plutot des éecteurs d'anciens
rivages de la mer de Goldthwait dont la mise en place est probablement
antérieure & 7 000 ans avant aujourd'hui. Les modéles culturels échafaudés a

partir de données ethnohistoriques doivent étre utilisés avec prudence en ne
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retenant que les traits généraux concernant l'utilisation des - ressources

animales du milieu par des chasseurs-pécheurs nomades.

Les critéres de sélection des zones utilisées pour la présente étude sont
présenté au tableau XX. Le choix de ces critéres repose sur le postulét que
les établissements humains de la période préhistorique n'étaient pas
localisés au hasard dans le paysage. Le choix des lieux de campement ou de
halte était vraisemblablement dicté par une série de normes culturelles
concernant la qualité des terrains, l'accessibilité & des =zones
d'exploitation de la faune et d'autres types de ressources (végétales,

minérales), la sécurité et la présence de voies de déplacement.

Malgfé le fait que le tracé de 1l'autoroute 20 soit situé & 1l'intérieur des
terres, les données géologiques du Quaternaire indique qu'il traversait sur
toute sa longueur une ancienne zone d'invasion marine qui s'est
progressivement asséchée au rythme du relévement isostatique de la céte. La
photo-interprétation du corridor a donc été effectuée en fonction de ces
événements géologiques récents. Elle visait 1la localisation et 1la
délimitation de formes de terrain littorales qui auraient été de nature a
‘accueillir des établissements préhistoriques et & partir desquels les
occupants auraient pu exploiter 1les ressources animales du milieu
environnant. Sur la base des informations disponibles sur les siteé
archéologiques anciens de la zone du Bic?3, 1la 1limite altitudinale
supérieure considérée pour la présence de témoins d'occupations humaines a

été fixée aux environs de 120 métres.

23 DUMAIS, P. et G. ROUSSEAU, 1985. Trois sites paléo-indiens sur le
co6té sud de l'estuaire du Saint-Laurent, Recherches amérindiennes
au Québec, Vol.XV, nos 1-2, pp. 135-149.
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TABLEAU XX: CRITERES
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SPECIFIQUES UTILISES POUR LA DETERMINATION DES

ZONES A POTENTIEL ARCHEOLOGIQUE POUR LA PERIODE
PREHISTORIQUE

UNITES D'ATTENTION

CRITERES DE SELECTION DE POTENTIEL ARCHEOLOGIQUE

HYDROLOGIE

TYPES DE RIVES

FORMES DE TERRAIN

DEPQT

DRAINAGE

ACCESSIBILITE

. Paléo-rivages de la mer de Goldthwait
. Zones d'anciennes confluences

. Voies fluviales secondaires

. Iles
. Baies
. Pointes

. Rives rectilignes

. Paléo-plages marines

. Terrasses marines (partie frontale)

. Terrasses fluviales (partie frontale)
. Fléches

. Tombolos

. Sable/gravier
. Till sableux

. Efficace

. Accés aux ressources fauniques marines et

terrestres
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Résultats
1) Zones & potentiel et secteurs d'intérét

Quatre zones & potentiel archéologique ont été_délimitées dans le corridor
d'étude (carte 10). Les zones a potentiel archéologique ont été délimitées
de fagon précise et sont intégrées dans des aires plus vastes désignées par
le terme "secteur d'intérét archéologique". Ces "secteurs d'intérét"
constituent des aires périphériques- aux informations géomorphologiques
délimitées de fagon précise. Elles ont pu avoir été occupées ou faire
l'objet d'une exploitation par les Amérindiens préhistoriques. Il est moins
pfobable d'y localiser les témoins d'occupations humaines anciennes que dans
la zone & potentiel archéologique, mais ces aires devront tout de méme faire
l'objet d'un examen sommaire de surface et parfois de sondages ponctuels

lors de l'inventaire sur le terrain.

Les secteurs d'intérét archéologique réunissent le plus souvent plusieurs
critéres positifs permettant de leur assigner un certain potentiel
archéologique, mais elles ne correspondent pas & des formes de terrain
littorales pouvant étre pergues et précisées au méme niveau que les zones a
potehtiel archéologique & 1'étape de la photo-interprétation. La qualité
des facteurs qui déterminent le potentiel archéologique peut également étre
plus variable, moins homogéne qu'a 1l'intérieur des zones a potentiel
archéologique. Cela justifie 1le fait de procéder de fagon moins
systématique pour les sondages et de reporter a 1l'étape de 1'inventaire, la

sélection pfécise des aires qui devront faire l'objet de sondages

archéologiques.
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Deséription_ des zones a potentiel archéologique pour la période

préhistorique

Zone 1

Altitude : 70-85 m

Superficie : 477 200 hectares _

Région géomorphologique : Ondulations

Identification géomorphologique : Anse

Clinométrie : grande surface légérement ondulée limitée pér talus a pente

. moyenne

Matériaux de surface : sable/gravier

Drainage : bon en tout temps

Géomorphologie : grand espace horizontal d'accueil, abri des vents
. dominants, baie a l'abri. '

Hydrologie : littoral, ancien ruisseau

Chronologie de 1'émersion : 10 900 AA - 11 600 AA .

Etat actuel : terres cultivées

Zone 2

Altitude : 55 m

Superficie : 24 800 hectares

Région géomorphologique :_Replat de terrasse
Identification géomorphologique : Tombolo
Clinométrie : petite surface horizontale limitée par talus & pente faible
Matériauk de surface : sable/gravier
Drainage : bon en tout temps

Géomorphologie : petite surface d'accueil
Hydrologie : littoral ancien

Chronologie de 1l'émersion : 10 100 AA

Etat actuel : terres cultivées
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Zone 3
Altitude : 55 m

Superficie : 64 000 hectares

Région gédmorphologique : Replat de terrasse

Identification géomorphologique : Tombolo _

Clinométrie : petite surface horizontale limitée par talus & pente faible
Matériaux de surface : sable/gravier

Drainage : bon en tout temps

Géomorphologie : petite surface d'accueil

Hydrologie : littoral ancien

‘Chronologie de 1'émersion : 10 100 AA

Etat actuel : terres cultivées

Zone 4

Altitude : 55 m

Superficie : 58 000 hectares

Région géomorphologique : Replat de terrasse
Identification géomorphologique : Tombolo
Clinométrie : petite surface horizontale limitée par talus & pente faible
Matériaux de surface : sable/gravier
Drainage : bon en tout temps

Géomorphologie : petite surface'd'accueil
Hydrologie : littoral ancien

vChronologie de 1l'émersion : 10 100 AA

Etat actuel : rebord d'un boisé

Recommandations : sondage intensité 2

2) Echelle d'intensité des sondages - archéologiques

La densité relative des sondages a effectuer sur chacune des zones a

potentiel archéologique'touchée par le tracé de 1l'autoroute comporte deux

niveaux :
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- intensité 1 : forte densité de sondages

- intensité 2 : densité modérée de sondages

L'attribution d3une classe d'intensité de sondages & l'une ou l'autre des
zones de potentiel a été établie sur la base de deux critéres
géomorphologiques spécifiques considérés dans 1'étude.

1) L'appartenance d'une zone donnée & la région géomorphologique RG3 :
"Ondulations", confére un potentiel plus élevé que 1'appartenance a la
région géomorphologique RG2 : "Replat de terrasse".

2) Les cotes d'altitude situées entre 70 et 90 métres sont légérement
privilégiées par rapport aux autres, en raison des possibles facteurs
d'érosion qui sont survenus dans le secteur moins élevés et de 1la
grande ancienneté des formes situées & plus haute altitude. A cet
égard, 1l'échantillon de sites présumés paléo-indiens dans le parc du

Bic livre des indices intéressants, mais non déterminants.

Période historique

L'analyse du potentiel archéologique s'appliquant a 1'occupation euro-
québécoise du territoire procéde selon une méthodologie particuliére,

différente de celle utilisée pour 1l'occupation amérindienne préhistorique.

Le mode d'occupation euro-québécoise du sol a pu s'apparenter a celui de
populations amérindiennes au cours du XVIIe siécle dans la zone coOtiére,
alors que la péche et la chasse constituaient le principal attrait au
peuplement. C'est le systéme de concession des terres selon le régime
seigneurial qui par la suite a déterminé le type de division des terres et
la locallsatlon des axes d'établissement. C'est donc surtout en fonction de
cet anc1en decoupage territorial que 1l'étude du potentiel archeologlque a

été abordée.

N
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Résultats

Deux zones & potentiel archéologique pour la période historique ont été
déterminées (carte 11). I1 s'agit d'aires situées de part et d'autres
d'axes de circulation en milieu rural qui comportent des habitations et des
batiments agricoles. Le tracé de 1l'autoroute 20 traverse le deuxiéme rang
dans différentes municipalités situées & proximité du corridor d'étude. Le
peuplement de cette voie de circulation a commencé véritablement vers le
milieu du XIXe siécle. Le deuxiéme rang constitue le secteur le plus

susceptible de receler des témoins d'occupations domestiques de type
agricole.

Zones & potentiel archéologique pour la période historique

H 8 : Sainte-Luce, Sainte-Flavie, rang 2, 1,6 km de longueur
H 9 : Mont-Joli, rang 2, 1,0 km de longueur
2.9.3 Recommandations

La construction de 1'autoroute entre les municipalité de Sainte-Luce et de
Mont-Joli pourrait menacer directement 1'intégrité des sites archéologiques
potentiellement présents sur son tracé. La circulation de la machinerie
lourde, 1le décapage et l'excavation du sol ainsi que les remblayages
constituent autant d'activités susceptibles de perturber et de détruire
d'éventuels témoihs d'occupations humaines anciennes, enfouis dans le sol.
Les recommandations qui suivent sont énoncées dans le but d'assurer 1la

sauvegarde des biens archéologiques qui pourraient se trouver menacés par la
construction de 1l'autoroute 20.

Le ministére des Transports du Québec procédera & un inventaire

archéologique sur le terrain avant le début des travaux de construction, & -
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A

1'intérieur des secteurs d'intérét archéologique et des zones & potentiel

archéologique que traversera le tracé routier.

Les zones & potentiel archéologique pour la période préhistorique devront
faire l'objet de sondages, alors que les secteurs d'intérét archéologique
devront faire l'objet d'un examen sommaire de surface et parfois de sondages

ponctuels.

Sur la base de l'analyse des caractéristiques ‘géographiques des_zones a
potentiel archéologique pour la période préhistorique, des recommandations
spécifiques ont été émises concernant 1l'intensité des sondages
archéologiques a effectuer sur chacune des zones de potentiel traversées par
1l'autoroute 20, ou adjacentes & ce tracé.

Les zohes 4 potentiel archéologique pour la période historique devront
généralement faire l'objet d'une inspection visuelle afin de préciser les
secteurs d'intérét. Selon le cas, des sondages ponctuels ou systématiques

seront ensuite effectués.

Ces interventions sur le terrain auront pour but de localiser les sites
archéologiques potentiellement présents sur le tracé autoroutier, d'en
évaluer leur état de conservation, leur superficie, leur contexte
stratigraphique, leur &4ge et leur appartenance culturelle. Le cas échéant,
le consultant sera en mesure de proposer au ministére des Transports du
Québec des mesures de mitigation qui auront pour effet d'annuler ou de

minimiser les impacts de la construction sur les ressources archéologiques.

Dans le cas ol il serait ‘nécessaire d'utiliser des bancs d'emprunt, il
serait souhaitable que le ministére procéde a une évaluation archéologique

des secteurs qu'il compte suggérer ou proposer pour ce projet.
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entre les municipalités de Sainte-Luce et de Mont-Joli. La description

-

L'étude d'opportunité a conclu & la nécessité de réaliser 1'autoroute 20
technique du projet autoroutier est présentée & l'intérieur de 1'étude

d'opportunité. Les caractéristiques techniques, les phases du projet et les
colts y son£ détaillés.

Le présent chapitre décrit les impacts appréhendés et les mesures de

mitigation reliés a4 la réalisation du projet autoroutier dans 1'emprise

expropriée (décrets d'expropriation de 1975) du ministére des Transports du

Québec.

-

La méthodologie utilisée pour 1'étude des impacts du projet autoroutier

-

prend en compte les différentes phases du projet et les effets sur les

différentes  composantes de 1'environnement. Des impacts généraux et

-

ponctuels ont été identifiés pour chaque composante (les milieux

' biophysique, humain, agricole, visuel et sonore). Les impacts généraux

]

concernent les répercussions difficilement mesurables ou dont les effets
sont ressentis de fagon diffuse, par une collectivité régionalevgh sous-
régionale et qui originent de l'ensemble du projet & l'étude. Les impacts
ponctuels sont ceux qui sont facilement localisables, spécifiques & une

phase donnée du projet et dont les effets sont supportés par une composante

~

unitaire du milieu (résidence, ferme, etc.).

Les impacts généraux sont présentés sous forme de textes descr;g;;ﬁgt_glggg
que les impacts ponctuels apparaissent-dans les fiches d'impacts et sur la

_carte présentant les impacts du projet autoroutier (carte 12). Des mesures

. de mitigation sont énoncées afin d'optimiser ce projet sur le plan
4 .

oy

environnemental .
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Les fiches d'impac%&{;résentent une description du milieu concerné,ﬂ//
1'intensité de 1'impact, la localisation (chainage), la durée, les mesures
de mitigation recommandées et 1'impact résiduel. Dans le cas des impacts sur

les milieux visuel et humain{ des croquis accompagnent la description de

certains impacts.

L'intensité de 1l'impact résulte de la perturbation sur 1l'élément et de sa
valeur. Le niveau de perturbation s'apprécie a partir de considérations
techniques sur les caractéristiques de 1l'action s'exercant sur 1l'objet
(durée, intensité et étendue)zn. La valeur de l'élémeht dépend de sa

contribution aux besoins directs ou indirects de 1'homme. I1 s'agit de

déterminer la sensibilité de 1'élément face a la présence de l;autoroute et
f F‘)

la valeur de 1'élément. . ~e 7
_/\__“ll&utwﬂ&#d,

L'intensité de 1'impact est donc fonction du degré de perturbation de

1'élément touché et de 1l'importance relative de 1'élément pour les
utilisateurs actuels ou potentiels. La notion d'intensité de l'impact fait
référence & une hiérarchisation en trois classes, soit : majeur, moyen et
mineur. . L'impact est majeur lorsque les effets du projet sur
l'environnement sont presque inévitables, qu'ils ont de trés fortes chances
de s'étendre & de larges superficies impliquant une ressource de grande
valeur et qu'ils risquent de réduire considérablement 1la valeur de 1la
ressource concernée. Un impact est mineur lorsqu'il a peu de chance de se
produire et de s'étendre, malgré qu'ils aient des effets négatifs ou, alors,
les effets sont peu importants et se font sentir sur une ressource de faible

valeur. Enfin, 1'impact moyen se situe entre les deux extrémes (majeur et

mineur).

La durée de l'impact est dépendante des différentes phases ou étapes de la
réalisation du projet autoroutier (impacts dus a 1la construction, a 1la

présence et & l'entretien de la route). La durée est soit permanente ou

24 Voir annexe 1 pour les détails sur 1la méthodologie d'évaluation

des impacts (Grille d'évaluation des impacts ponctuels).
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temporaire. Un impacﬁ est permanent lorsque l'objet touché est détruit de
fagcon définitive ou qué les effets se prolongent durant ia période
dtutilisation du lien routier. L'impact est temporaire lorsque les effets
- sur l'élément ne durent que pendant un certain temps (la période de
construction). La majeur partie des impacts ponctuels du projet autoroutier

sont permanents.

L'implantation d'une autoroute produit inévitablement des effets négatifs
sur les milieux biophysique, humain, agricole, visuel et sonore. Des
mesures de mitigation sont recommandées pour la plupart des impacts
identifiés le long du tracé de l1l'autoroute. Ces mesures de mitigation ont
pour but de proposer des correctifs, afin de prévenir ou d'amoindrir les

impacts négatifs sur 1l'environnement.

Dans un premier temps, une image compléte des impacts généraux du projet est
présentée pour chacun des milieux affectés. Le lecteur pourra ainsi se
former une opinion de toutes les implications du projet autoroutier sur
chacune des grandes dimensions environnementales susceptibles d'étre
affectées. Quoique diffus et difficilement mesurable, 1l'impact général

obéit aux régles d'évaluation définies pour les impacts ponctuels.

3.1 MILIEU BIOPHYSIQUE

Les impacts généraux sur le milieu biophysique sont mineurs, car la région
traversée ne présente pas d'élément particulier sensible & 1'implantation
d'une autoroute. Les impacts et les mesures de mitigation ponctuels sont
décrits dans les fiches B-1 a B-13 (annexe VI).

N




)
Y

N

123

3.1.1 Topographie et géomorphologie

La topographie et le type de dépdts présents dans le territoire traversé par
l'emprise de 1'autoroute ne présente pas de probléme majeur a l'implantation

d'une autoroute.

3.1.2 Hydrologie

Les bassins versants traversés par l'emprise de 1'autoroute sont de
dimensions restreintes. Il s'agit de petits ruisseaux fortement affectés

pour la plupart par le drainage des terres agricoles.

3.1.3 Végétation

Les boisés affectés par 1'emprise du projet sont passablement perturbés et
ne présentent gueére de caractére d'unicité ou d'homogénéité, & 1'exception
d'une cédriére occupantiié partie est d'un boisé de résineu%, situé a l'est
de la route 298. Il s'agit pour la plupart de petits boisés de ferme de
faible wvaleur écologique. Le tableau XXI présente la superficie affectée
pour les différents types de boisés. La présence de 1'autoroute modifiera
les conditions écologiques de ces milieux. Les arbres situés en bordure
seront plus sensibles aux chéblis et aux bris de branches. Il est probable
que les sols adjacents & l'emprise soient envahis par des espéces mieux
adaptées a ées nouvelles conditions comme les héliophytes des milieux
pionniers. L'impact général de ce troncon de 1l'autoroute 20 sur la forét
est considéré comme mineur, car il implique la coupe d'environ 4% de 1la

ressource forestiére présente dans ce secteur.
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TABLEAU XXI : SUPERFICIE ET IMPORTANCE RELATIVE DES DIFFERENTS, BOISES

AFFECTES
Types de boisés Superficies (ha) Importance relative (%)
déboisés/total superficie déboisés/total
Sapiniére 3,33/29 - 11/8
Feuillus intolérants 32,17/855 b/77.5
avec résineux
Cédriére (habitat 6,03/100 6/14,5
potentiel pour le cerf
de Virginie)
Total ‘ 41,53/(984) 4/100

La superficig totale occupé par la forét dans le secteur compris entre les
routes 298, 132 et le deuxiéme rang est d'environ 984 hectares. L'emprise

affecte 4% de cet ensemble forestier.

L'impact ponctuel est mineur dans la totalité des cas. A court terme, il
sera important de limiter le déboisement & 1'emprise nécessaire a la
construction d'une chaussée (i.e., environ 3 métres aprés le retour du

fossé).

Pour ce faire les limites de déboisement doivent étre indiquées clairement
sur les plans de construction et il faudra cléturer de part et d'autre de
l'emprise ou prendre des mesures pour limiter la coupe & blanc de ces boisés
(coupe d'entretien). De plus, il faut conserver le maximum de boisés prés

des cours d'eau afin de limiter 1'érosion du sol et eviter une sédimentation
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éccrue. Pour enrayer les problémes d'érosion, il faudra stabiliser les
berges déboisées en y semant de la végétation herbacée et arbustive. Un
habitat potentiel pour le cerf de Virginie (cédriére) sera affecté, mais ce
boisé est exploité par le propriétaire, ce qui diminue la qualité du couvert
pour le gros gibier. L'impact du passage de 1l'autoroute dans ces zones est

considéré comme mineur.

3.1.4 La faune

A) Faune terrestre et avienne

‘La quantité de gibier affecté par la projet de l'autoroute est relativement

faible, car le boisé affecté manque de continuité avec la forét du massif
Appalachien situé au sud de la zone d'étude. Aucun ravage n'a été
inventorié dans notre secteur d'étude et seulement un orignal a é&té tué et
enregistré prés de Mont-Joli. Dans le cas du cerf de Virginie, aucune béte
ne fut rapportée. Ces données au niveau de la chasse ont é&té relevées sur

une période de cinqg ans (1979 a 1983)25.

Les orignaux et les cerfs de Virginie risquent d'étre attirés par les sels
de déglagage qui s'accumulent prés des fossés durant 1l'hiver, ce qui
pourrait augmenter les risques d'accidents. Mais 1'autoroute agira comme
barriére pour les cervidés et les confinera dans les territoires situés au
sud de l'autoroute 20, ce qui conduira & 1l'abandon total des boisés situés
au nord de 1'autoroute 20. Malgré tout, l'impact global de 1'autoroute est
considéré comme mineur, en raison de la faible utilisation de ces milieux
par les ongulés, du faible potentiel de ces. habitats et de 1l'omniprésence de

1'homme dans ce secteur.

25 M.L.C.P., S.A.E.F., Rimouski.
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D'autre part, l'autoroute aura un effet négatifs sur le petit gibier, en

particulier le liévre d'Amérique (Lepus americanus) et la gélinotte huppée

(Bonasa umbellus). En effet, la plupart des boisés traversés par

1'autoroute (feuillus intolérants avec résineux) offrent un bon potentiel
pour le'petit gibier, de sorte que les individus présents dans ce secteur
"devront se trouver de nouveaux territoires. Les premiers mois d'utilisation
de l'autoroute seront marqués par un taux élevé de mortalité de petits
mammiféres. = Cet impact est tout de méme considéré comme mineur et
temporaire, car les populations de petit gibier possédent un taux de

reproduction trés élevé et peuvent se relocaliser facilement.

Dans le cas des animaux & fourrure, aucun inventaire et aucune récolte de
données sur le trappage n'ont été fait par le ministére du Loisir, de la
Chasse et de la Péche; Cependant, l'impact de l'autoroute dans ce cas est
éussi mineur, car on les retrouve dans toute la zone d'étude et ils ont la

possibilité de se relocaliser facilement.

Aucun impact significatif sur la faune avienne et particuliérement sur 1la
- sauvagine ne peut étre attribué & 1'autoroute 20, car le projet ne traverse
aucun habitat particulier et se situe loin du littoral du fleuve Saint-
Laurent.

B) Faune aquatique

La seule espéce pouvant étre affectée par le projet de 1l'autoroute est
l'omble de fontaine. Les espéces d'eaux salées présentes sur le littoral se
seront pas affectées par l'autoroute. Deux des six ruisseaux traversés par
1'autoroute (le ruisseau Des Prairies et le Gros Ruisseau) offrent un
certain potentiel comme habitat pour 1'omble de fontaine, car ils sont moins
affectés par le drainage des terres agricoles. Les mesures de mitigation
mentionnées a 1'annexe VI (fiches B-8 et B-9) atténueront les impacts sur

ces deux ruisseaux.
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3.2 MILIEU HUMAIN

Dans la majeure partie de son parcours, le trongon autoroutier traverse des
zones boisées ou agricoles. Sauf pour la ville de Mont-Joli ol 1l'échangeur
est implanté & proximité, aucun territoire urbanisé n'est directement
affecté dans la zone d'étude. Des impacts généraux et ponctuels sur le

milieu humain résulteront quand méme du projet. -

La perception des représentants locaux quant aux impacts du projet
autoroutier est plutdt positive. Ils considérent que la 1liaison
autoroutiére est essentielle au développement économique et social de la
région de La Mitis, et qu'elle doit étre réalisée selon la méme
planification. Seules des craintes associées a la fréquentation touristique

sur la route 132 ont été soulevées par les intervenants.

3.2.1 Impacts généraux et mesures de mitigation

3.2.1.1 Contexte socio-économique?®

A) Armature urbaine régionale

Le premier impact général positif du lien autoroutier est celui d'un
renforcement du réle de Mont-Joli comme centre de services régional et comme
" centre complémentaire par rapport a Rimouski, favorisant ainsi 1la

conurbation Rimouski - Mont-Joli.

26 Les données socio-économiques qui ont servi a établir les impacts

sont présentées en détail dans 1'étude d'opportunité d'un troncon
autoroutier entre Sainte-Luce et Mont-Joli (sections 2.5 et 2.6.)
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L'autoroute permettra de desservir un plus grand bassin de population en
rapprochant en distance-temps les services situés & Mont-Joli de 1la
clientéle (la population mitissienne), et d'une part, jouera nécessairement
dans le sens d'une limitation de l'attraction des centres extra-régionaux.
La vocation de Mont-Joli & titre de centre principal de la M.R.C. se verra

raffernmie.

D'autre part, la venue de l'autoroute exercera aussi une influence en sens
inverse et favorisera l'accés, pour les résidents de La Mitis, aux centres
extra-régionaux tels que Rimouski. En fait, 1'autoroute va changer
1'imagibilité?? du territoire entre Mont-Joli et Rimouski. L'autoroute sera
considérée et utilisée comme boulevard urbain. Elle favorisera les déplace-
ments et les échanges entre les deux agglomérations et aura certainement de

fortes incidences positives sur la conurbation Rimouski - Mont-Joli.

B) Impacts par secteur d'activité

Secteur agro-alimentaire

L'amélioration du lien routier entre_Sainte-Luce et Mont-Joli, comme on le

verra a4 la section suivante (section 3.3), affectera directement et de facon

importante le secteur agricole. Le lien autoroutier aura cependant un effet

bénéfique sur la circulation agricole.

27 - L'imagibilité se définit comme la capacité de 1'infrastructure
d'autoroute & provoquer une forte image pour l'utilisateur, qu'il
intégrera dans ses habitudes de déplacement. L'imagibilité
exprime une impression regue de l'autoroute telle qu'elle est
combinée au milieu environnant (en 1lfoccurrence les milieux

urbanisés de Mont-Joli et de Rimouski), pour former un groupement
distinct.
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La production agricole sera touchée de maniére indirecte par 1'approvision-
nement chez les vendeurs de machinerie agricole, chez les mafchands et les
meuneries de la région qui eux profiteront. directement d'une modification
des coflits de transport des biens a la baisse. Les agriculteurs devraient en

bénéficier.

Secteurs forestier, fabrication métallique et transformation des métaux

Autant pour 1'industrie du bois de sciage, que pour la fabrication
métallique et la transformation des métaux, le projet du trongon autoroutier
entre Sainte-Luce et Mont-Joli constitue Ln facteur de développement impor-
tant. Si les transporteurs répercutent la diminution des cofits de transport
4 leurs clients, les entreprises industrielles en bénéficieront en termes
d'économie de transport. En effet, 1'autoroute permettraient aux compagnies
de transport de sauver du temps, d'économiser au plan des primes
d'assurances et de diminuer sensiblement leurs cofits d'entretien, ce qui
réduiraient leurs coGts d'opération. L'autoroute permettrait tout au moins,
d'améliorer la position concurrentielle des fabriquants de la zone d'étude

face & 1'agglomération de Rimouski.

Secteur public institutionnel

Les services d'urgence de santé de la zone d'étude seront grandement
améliorés par la présence de l'autoroute étant donné que ces services sont
situés 4 Rimouski en dehors des heures normales de travail. Les
déplacements de la population étudiante qui réside dans la zone d'étude et
qui fréquente la polyvalente de Mont-Joli ou encore les institutions
d'enseignement situées Rimouski (le C.E.G.E.P. et 1'U.Q.A.R.) seront
facilités. L'autoroute aura aussi des incidences plus que positives dans le

cas de 1l'aéroport régional. Elle ‘aura comme conséquence de relier plus

‘efficacement 1'aéroport aux grands centres de la région.
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L'institut Maurice-Lamontagne a une vocatiqn que l'on pourrait qualifiée
d'internationale puisqu'il est un des principaux centres francophones du
. monde dans le domaine des sciences de la mer. La présence du trongon
d'autoroute de Sainte-Luce & Mont-Joli est trés important pour le

développement d'un tel institut.

Secteur touristique et récréatif

Le secteur touristique comprend les secteurs de 1l'hébergement et de 1la
restauration, les commerces routiers de méme que les attractions

touristiques et récréatives.

L'impact général le plus controversé au plan régional28 est celui de
1'éloignement relatif des équipements et sites récréo-touristiques situés
sur la route 132. D'une part, on dit que la localisation de l'autoroute sur
le plateau par rapport & la route 132 qui parcourt le littoral, engendrerait
un éloignement relatif en regard d'une clientéle touristique qui
emprunterait l'autorbute. D'autre part, on dit que la route 132 reprendrait
sa vocation de route panoramique et patrimoniale, puisque la circulation de
transit (camionnage) est déstinée 4 emprunter majoritairement 1'autoroute.
De la sorte, la clientéle touristique serait favorisée. Le président de la
chambre de commerce du Bas-Saint-Laurent mentionnait que les conditions
actuelles de la circulation sur la route 132 ont un effet dissuasif sur les
clientéles touristiques. La présence d'une route panoramique peu fréquentée

par les camions des transporteurs serait un élément de vente important pour
la région. |

- 28 I1 y a controverse puisque quelques municipalités de la région de

La Mitis (ex. Sainte-Flavie) éprouvent certaines craintes quant a
l'impact de 1'autoroute sur le tourisme et le commerce routier,
alors que d'autres (ex. Mont-Joli) sont plus que favorables au projet.

. \
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Quelques éléments récréo-touristiques particuliers localisés dans 1'aire
d'étude se dégagent de cet impact géhéral. D'ouest en est, les principaux
éléments sont le village de Sainte-Luce-sur-Mer soit 1'ensemble de ses
facilités récréo-touristiques, la Maison du tourisme de 1la Gaspésie et
1l'ensemble des commerces routiers dont une proportion importante de 1la
clientéle est touristique. Bien que situé & l'extérieur de la zone d'étude,
le Centre d'interprétation du saumon Atlantique constitué aussi une

composante du circuit touristique de ce secteur??.

L'autoroute aura des impacts sur ces éléments si aucune mesure palliative
n'est prise. Lesvdépenses en hébergement et en restauration effectuées
présentement a Sainte-Luce et & Sainte-Flavie pourraient étre affectées
négativément. De méme, la fréquentation touristique de ce secteur le long

du littoral pourraient subir une baisse.

En empruntant 1l'autoroute pour circuler dans le secteur, les touristes
évitent la Maison du tourisme considérée comme le principal centre de
renseignement touristique de la Gaspésie. Ainsi, ils seraient privés
d'informations privilégiées leur pefmettant d'agrémenter et de prolonger
leur séjour dans la région. A cause d'un manque d'informations, les
touristes pourraient ignorer certains points d'attrait touristique et par
le fait méme, en raccourcir d'autant leur séjour. Sur le plan économique,

ceci peut signifier des pertes sensibles.

Les commerces routiers dépendent principalement de la relation qu'ils ont
avec le réseau routier. Dans la mesure ol un commerce routier voit diminuer
le flux véhiculaire auquel il est rattaché, il'risque de subir des pertes de
clientéle non négligeables. Cependant, ‘cet impact n'est ni absolu, ni
automatique. Tout dépend-de»la part de la clientéle‘représenfée par le flux

de passage versus la clientéle résidente. De plus, certains effets ne se

29 Ces éléments particuliers, sauf pour les commerces routiers, sont

indiqués sur la carte des impacts et mesures de mitigation ponctuels.
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feront sentir qu'a court terme et pourront s'annuler a4 long terme. Seule une

analyse détaillée cas par cas permettrait d'établir rigoureusement 1'impact

subi par chaque commerce. Dans la zone d'étude, les commerces routiers
susceptibles d'étre touchés sont au nombre vihgt-six (25) dont plusieurs
sént saisonniers. La répartition par type de commerce est la suivante: une
(1) station-service, neuf (9) motels, hétels et terrains de camping, cing
(5) boutiques d'artisanat et d'obje;svd'art, trois (3) épiceries-dépanneurs,
deux (2) casse-croQites et cing (5) restaufants.

Des mesures quant & la Signalisation touristique et & 1l'affichage
promotionnel le long de 1'autoroute minimiseront l'ensemble de ces inconvé-
nients. La signalisation touristique est une composante essentielle de
l'accueil; elle refléte 1l'hospitalité, facilite l'accés au produit
touristique et en fait la promotion auprés des usagers du réseau fqutier.
Tous les intervenants du secteur touristique y trouveront leur compte. Il
est de toute évidence que le trongon d'autoroute 20 entre Sainte-Luce et
Mont-Joli contribuera & la décongestion de la route 132. Cette décongestion
couplée a une politique de signalisation touristique aura comme incidence de
drainer la clientéle touristique vers la route 132. D'abord 1'éloignement
de la circulation de transit (camionnage) sur la route 132 améne assurément
une visite plus agréable et plus sécuritaire pour la clientéle touristique;
Les visites pourront se faire'selon un rythme plus lent avec des arréts plus

nombreux.

Nous recommandons que des mesures de mitigation relatives a une
signalisation adéquate soient appliquées le long du trongon autoroutier. Les
approches des échangeurs de Sainte-Luce et de Mont-Joli constituent les
" points stratégiques pour 1l'application de telles mesures. Cette
signalisation doit mettre l'emphase éur la présence d'infrastructures et de
sites touristiques d'importance dans le secteur Sainte-Luce/Sainte-Flavie et
sur la vocation de route panoramique de la route 132. Aussi, la signalisa-
tion pourrait mettre en évidence le fait que ce secteur représente la porte

d'entrée de la Gaspésie.

- oy
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Une politique de signalisation touristique impiiquant conjointement le
ministére des Transports et le ministére du Tourisme est en vigueur au
Québec depuis 19883°. La politique de signalisation touristique repose sur

les principes suivants:

= 1'autofinancement du systéme: 1le propriétaire d'un équipement
touristique éligible & 1la signalisation défraie le coit de la

signalisation;

- l'accessibilité de 1la signalisation & tout é&quipement touristique
répondant aux critéres d'éligibilité ‘établis par le ministére du

Tourisme;
- 1'acheminement complet de cette signalisation jusqu'au site;

- l'uniformité de la signalisation, quant a4 la dimension des panneaux,

leur localisation, leur couleur et leur contenu.

Les panneaux touristiques, reconnaissables a leur couleur bleue, peuvent
étre placés dans les haltes routiéres, a l'extérieur de l'emprise des routes
du ministére des Transports et enfin, & l'intérieur de l'emprise des routes

du Ministére.

A l'intérieur de l'emprise des routes du ministére des Transports (cas du
tron¢gon Sainte-Luce -~ Moht-Joli), en plus de la signalisation touristique
sur panneaux bleus, il faut distinguer la signalisation dur panneaux bruns

qui était déja en vigueur. Cette signalisation, qui est gratuite, a subi
des modifications avec l'entrée en vigueur de la pblitique de signalisation
touristique. Dorénavant, la signalisation sur panneaux bruns s'adresse aux

sites et équipements touristiques suivants: ceux qui appartiennent a 1'Etat

30 Source: Ministéres des Transports et du Tourisme. Etre vu, connu,

reconnu: un avantage. Signalisation touristique. (brochure) 1988.
Lo p.
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et qui sont exploités par lui (parcs provinciaux, musées, haltes routiéres,
etc); les services d'information touristique (comme la Maison du tourisme de
la Gaspésie qui sera signalée de cette fagon); et enfin, les services

offerts aux sorties d'autoroute (hébergement, restauration, essence).

Les normes de signalisation relévent du ministére des Transports. Elle

déterminent la couleur, la dimension, le contenu et la localisation des
panneaux sur le terrain en regard des autres types de signalisation
(signalisations de prescription, d'indication, etc). Globalement, les normes

générales suivantes s'appliquent. Un panneau de signalisation est composé de

quatre éléments soit un pictogramme, un message (nom de l'équipement), une

direction. et une distance. Un équipement touristique peut étre signalé
jusqu'd une distance de 20 km de son site. Il est permis de signaler un

" maximum de trois (3) équipements touristiques & chaque sortie d'autoroute ou

échangeur.

Le service est offert & différentes entreprises touristiques qui doivent
d'abord répondre aux critéres établis par le ministére du Tourisme. Six
critéres doivent é&tre satisfaits: 1) étre membre de 1'association
touristique régionale (ATR); 2) étre conforme a la législation'qui régit
1l'entreprise; 3) étre accessible par une route carrossable; U4) é&tre ouvert
cing (5) jours par semaine, & jours et heures fixes; 5) avoir une structure
d'accueil, soit une personne qui accueille et renseigne ou posséder un
tableau interprétatif’; 6) étre mentionné dans les guides touristiques
(préparé par les ATR) ou étre éligible & une mention. Pour les hétels et
motels, des critéres supplémentaires s'ajoutent: détenir un permis du
ministére du Tourisme, &tre classé au moins deux (2) fleurs de lys et étre

ouvert sept (7) jours par semaine.

Lorsqu'elles sont déclarées admissibles, les entreprises signent un contrat
d'une durée de trois ans avec le MTQ et assument les frais de fabrication et
d'installation de leurs panneaux. Le ministére des Transports se charge de
la fabrication et de l'installation desdits panneaux. Comme tout requérant

est tenu de respecter le cheminement complet de la signalisation jusqu'au

P
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site de son équipement il doit, dans le cas ol l'acheminement emprunte le
réseau routier municipal, demander 1'autorisation a la municipalité qui
prend en charge la fabrication et 1l'installation de panneaux sur son

territoire.

Toutefois, lorsqu'a un carrefour ou & un échangeur le nombre d'entreprises
touristiques admissibles est supérieur & celui permis par les normes - soit
trois au maximum, un mode de sélection des entreprises est appliqué. Ce qui
risque d'étre le cas dans le secteur Sainte-Luce/Sainte-Flavie ol plusieurs
attraits récréo-touristiques sont présents. La sélection s'effectue de deux
fagons. D'abord, elle peut étre faite a partir d'une liste de priorités
préparée par l'association touristique régionale. La sélection peut aussi
étre réalisée suivant une méthode basée sur la fréquentation annuelle des
équipements. Comme la sélection des équipements touristiques qui doivent
bénéficier de la politique de signalisation, ne peut étre effectuée sans une
concertation régionale, nous ne pouvons présenter ici de liste défiﬁitive.
Cependant, nous avons produit, a titre d'illustration seulement, une
esquisse de ce que pourrait étre une signalisation touristique aux

-échangeurs de Sainte-Luce et Mont-Joli (figures 5 et 6).

Activités commerciales de détail et de gros

Le secteur du commerce de détail dans 1'aire d'étude bénéficiera d'un
meilleur 1lien ‘routier entre Sainte-Luce et Mont-Joli. L'autoroute

rapprochera leurs clientéles en provenance de 1'agglomération de Rimouski et

permettra d'accroitre ce marché.



Figure 5
i EXEMPLE D'UNE SIGNALISATION '}

TOURISTIQUE AUX CARREFOURS }

DE L'ECHANGEUR SAINTE-LUCE  §
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| EXEMPLE D'UNE SIGNALISATION ¢}
'] TOURISTIQUE AUX CARREFOURS |
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La loi de Reilly sur la gravitation commerciale3! détermine la frontiére des
zones de marché entre deux villes. Elle peut donc déterminer le pouvoir
attractif d'un centre de commerces par rapport 4 un autre. Dans le cas de
la présente étude, la frontiére entre les zones de marché de Mont-Joli et de
Rimouski serait presque inchangée. Cette frontiére délimitée par 1'axe
- Sainte-Luce - Luceville se situe en milieu rural, et fera en sorte que la
~clientéle peu nombreuse dans ce type de milieu, continuera de se répartir de
la méme fagon dans chacune des deux aires de marché. La frontiére
commerciale entre Mont-Joli et Rimouski sera pour ainsi dire semblable &

celle d'avant la réalisation de 1'autoroute (figure 7).

L'impact de l'autoroute sur les commerces de gros se fera entre autres, en
termes d'économie de colGt de transport. Pour les distributeurs de produits
périssables, 1'économie de temps permettra de livrer des produits de qualité

supérieure. Certaines entreprises pourront accroitre leur marché vers
1'ouest.

Bref, la construction de 1'autoroute permettrait de renforcer le rdle

complémentaire entre Mont-Joli et Rimouski. Les services entre les deux

villes seront bien sQr améliorés, et certaines entreprises de la zone
d'étude s'ouvriront a d'autres marchés (vers l'ouest). Ce projet aura donc

des incidences positives sur le développement régional dans la zone d'étude.

31 La loi de Reilly sur la gravitation commerciale émet 1'hypothése

que deux villes attirent commercialement les clients de tout point
intermédiaire en proportion directe avec la surface commerciale
respective de chaque ville et en proportion inverse de la distance
au carré des points intermédiaires par rapport a chaque ville.
Selon cette loi:

D

AB d/ 1+ (5 /1,)]
ot d,, = Distance de 1l'aire commerciale entre A et B

d

Distance entre A et B

I

Indicateur de 1'importance commerciale de A et de B
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3.2.1.2 Aménagement du territoire

les principes et objectifs fixés dans le cadre du schéma d'aménagement de la
M.R.C. de La Mitis seront é&tre relativement atteints grédce 4 la mise en

service d'une autoroute entre Sainte-Luce et Mont-Joli.

Aingi, le développement et 1'aménagement intégré des ressources propres a
l'activité économique de la MRC, mis & part le milieu agricole qui subira
des impacts négatifs, trouveront sans contredit un support dans le lien

autoroutier qui contribuera fortement a leur mise en valeur.

La réalisation de 1'autoroute entre Sainte-Luce et Mont-Joli renforcera le
role de Mont-Joli comme centre de services régional de méme que la

conurbation Rimouski - Mont-Joli.

Avec. la présence d'une autoroute, le potentiel touristique ét récréatif de
La Mitis sera mis en valeur. Par contre, les aires récréo-touristiques
situées sur la route 132 Subiront les effets d'un €loignement relatif bar
rapport & ﬁne clientéle touristique qui emprunterait 1'autoroute. Des
mesures quant & la signalisation touristique et a 1'affichage promotionnel
ie long de 1'autoroute minimiseront ces inconvénients. De plus, la présence
de 1l'autoroute redonnera & la route 132 sa vocation de route panoramique et
patrimoniale, puisque la circulation de transit (particuliérement le camion-

nage) est destinée a emprunter majoritairement 1'autoroute.

La MRC s'est  spécifiquement donnée comme objectif d'aménagement celui’

d'améliorer le réseau routier afin d'assurer adéquatement le transport des
biens et des personnes: Elle considére que la région doit étre rattachée au
reste du Québec par 1'intermédiaire d'un lien autoroutier; le prolohgement
de l'autoroute 20. Le projet qu'elle privilégie via son schéma est celui
d'une autoroute a partir de Grand-Métis jusqu'a Cacouna.. Dans ce contexte,

le projet du trongon entre Sainte-Luce et Mont-Joli est accueilli
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favorablement. Il concrétise "en partie" 1l'objectif d'aménagement inhérent
au réseau routier. Il vient aussi renforcer le corridor industriel

"Luceville - Mont-Joli - Price" reconnu comme tel au schéma d'aménagement.
3.2.1.3 Occupation du sol et dynamique urbaine

L'implantation de 1'autorouté dans le secteur Sainte-Luce - Mont-Joli va
engendrer toute une dynamique urbaine celle-ci pouvant donner lieu a de

nouvelles utilisations du sol.

D'abord, la présence du trongon autoroutier favorisera 1'étalement urbain le
long de celle-ci, non loin des échangeurs. Les longues distances et 1le
temps de déplacement apparaissent comme une réalité quotidienne pour les
résidents de la région. Les migration pendulaires entre les deux principaux

centres urbains que sont Rimouski et Mont-Joli sont choses courantes. Avec

- la venue de l'autoroute, la réduction du temps de parcours entre les pdles

urbains de Mont-Joli etvde Rimouski et la présence d'échangeur a proximité
favoriseront la croissance et le développement des municipalités localisées
entre ces deux centres (ex: Sainte-Luce et Luceville); les résidents y
trouveront un avantage certain & s'établir & mi-chemin entre les deux
centres. Entre aﬁtres avantages, mentionnons le prix des terrains et les
taxes moins élevés dans ces petites municipalités de banlieue, un cadre de
vie particulier, etc. Les municipalités les plus susceptibles de connaitre
'ée phénoméne de banlieulisation dans la zone d'étude sont principalement
Sainte-Luce (& cause de la quantité de terrains disponibles; de plus la
municipalité encourage le développement résidentiel par l'octroi de
subventions), et dans une moindre mesure Luceville. Le projet d'autoroute
aura donc des effets positifs sur la consolidation des secteurs résidentiels

actuels ou prévus dans la zone d'étude.

La présence d'un échangeur a Mont-Joli engendrera de nouvelles utilisations

du sol & sa proximité, dans le secteur nord de Mont-Joli. En fait, des
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pressions de développement seront créées par des promoteurs industriels et
commerciaux sur les terrains adjacents a 1'échangeur de Mont-Joli, celui-ci
constituant un facteur important de localisation pour eux. La localisation
a proximité d'un échangeur représente une situation optimale pour
1'industrie et le commerce, puisqu'il constitue un point de convergence qui
accroit les facilités de la distribution des marchandises et des personnes.
Actuellement ces . terrains sont, pour la plupart, en friche et se situent en
zone agricole protégée. On peut entrevoir que des pressions vont s'exercer
sur les terres agricoles environnant 1'échangeur ou situés le long de la
route 132 Sud-Est a Sainte-Flavie et par conséquent, que les demandes de

retrait de ces terres de la zone agricole protégée vont se multiplier.
3.2.1.4 Pattern de circulation et desserte des échanges

Le développement d'un nouveau corridor routier renforcera le pattern général
de cifculation dont les déplacements se font dans 1l'axe est-ouest. Elle
permettra une meilleure desserte des échanges socio-économiques entre 1la
région du Bas-Saint-Laurent - Gaspésie et les autres fégions du Québec. Ce
type d'aménagement assurera la continuité d'un niveau de service de qualité
"tout au long de 1l'itinéraire. Dans un contexte régional, le trongon
autoroutier Sainte-Luce - Mont-Joli donnera également une meilleure acces-

sibilité aux pdles d'activités régionaux tel que Rimouski.

La circulation locale dans la zone d'étude subira des impacts d'ordre
général. Par la présence d'une liaison autoroutiére, les déplacements des
résidents locaux seront plus efficaces et sécuritaires. Ils pourront accéder
plus facilement aux équipements et services de base a la population et leurs

migrations quotidiennes de travail en seront facilitées.

Ce nouvel axe routier, en plus d'offrir des conditions de déplacements plus
adéquates & la circulation de transit permet de redonner a la route 132 une

vocation d'axe de déplacements‘ locaux plus conforme & son aménagement

7
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actuel. L'autoroute aura donc un impact positif pour les nombreux résidents
situés le long de la route 132. Entre autres, elle atténuera grandement les

problémes de circulation et de sécurité routiére dans les noyaux de village

de Sainte-Luce et de Sainte-Flavie.

Le trongon autoroutier aura des incidences sur le deuxiéme rang. Entre
Luceville et Mont-Joli, le deuxiéme rang' ne sera plus emprunté_ par la
circulation de transit, celle-ci préférant certainement 1'autoroute. Une
diminution de la circulation sur cette route ne peut étre que bénéfique et
favoriser la circulation agricole. Cependant, le projet d'autoroute dont
les travaux prennent fin 4 Mont-Joli aura un impact négatif sur le deuxiéme
rang Est qui conduit vers Grand-Métis. En raison de sa localisation comme
axe de prolongement de 1l'autoroute et de son interconnexion avec 1'échangeur
Mont-Joli, le deuxiéme rang sera certainement utilisé comme voie de contour-
nement par des usagers de transit qui doivent se rendre a 1'Institu£
Lamontagne par exemple. Or cette route est congue essentiellement pour
desservir un secteur agricole et'supporte mal un accroissement de fréquen-

tation.

Enfin, 1'intégration du trongon d'autoroute au réseau routier local aura des

incidences ponctuelles négatives qui sont discutées a la section qui suit.

3.2.2 ___Impacts ponctuels et mesures de mitigation

Les impacts ponctuels sur le milieu humain sont peu nombreux. Au nombre de
quatre, ils sont contenus dans des fiches d'impact que l'on retrouve en
annexe et sont numérotés de H-1 a H-4 (annexe VI). Les impacts ponctuels ont

été représentés sous forme cartographique (carte 12).

Ces impacts sont relatifs & la faible probabilité de contamination des puits
d'alimentation en eau potable pour quelques résidents du deuxiéme rang, a la

relocalisation ou & l'achat par le Ministére des transports du Québec, de
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batiments qui seraient encore situés dans l'emprise de 1'échangeur Mont-
Joli, & la difficulté d'accés A& certains batiments situés & proximité de
1'échangeur et a la modification du pattern de circulation locale dans la

partie nord de Mont-Joli, soit dans le secteur de 1'échangeur. Lorsque

possible,  des mesures de mitigations sont_proposées (dans trois cas sur

quatre).

A) Puits d'alimentation en eau potable (fiche H-1)

Un faible risque de contamination des puits d'alimentation en eau potable
subsiste pour quelques résidents situés du co6té nord du deuxiéme rang, bien
qu'ils soient en amont du projet autoroutier. Cette contamination possible
proviendrait de 1l'épandage de chlorures de sodium et de calcium pour
l'entretien hivernal de l'autoroute. Cet impact ponctuel permanent est jugé

mineur.

Des mesures de mitigation seront appliquées dans ce cas. Avant le début des
travaux, le ministére des Transports entend localiser tous les puits
. d'alimentation en eau potable des résidences qui se situent a dne distance
moyenne de 200 métres du projet autoroutier. Un programme de suivi
environnemental d'une durée minimale de deux ans s'appliquera aux sources
d'eau potable les plus susceptibles d'étre contaminées (annexe VII). Suite

a4 ces mesures, l'impact résiduel sera mineur.

B) Expropriation de batiments situés dans 1' emprise de 1'échangeur Mont-
Joli (fiche H-Z)

En raison du design ét de la localisation de 1'échangeur a Mont-Joli, des:

achats ou déplacements de batiments situés dans l'emprise du Ministére ont
été effectuées ou sont en voie de 1'étre. Notons toutefois que le motel (Au

Sommeil d'Or) ainsi que la résidence situées actuellement du cdté sud-est de

1'échangeur devraient demeurer. Aussi, une maison du deuxiéme rang située a
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1l'ouest de 1l'échangeur, juste & la limite de l'emprise, avait été achetée
par le Ministére, puis revendue par la suite & un particulier; Le
propriétaire actuel de la maison est coﬁscient des problémes potentiels et
l'a acquise en toute connaissance de cause. Les deux commerces situés au
nord-est de l'échangeur (John Deere et Toyota) ne sont aucunement touchés

par l'expropriation.

Bien qu'il s'agisse ici d'ekpropriation (i.e. d'élimination définitive ou de
relocalisation de batiments), 1l'impact est considéré mineur par rapport au
projet a 1'étude. Dans les faits, 1'impact origine de 1'expropriation
effectuée il y a une douzaine d'années. A ce moment 1'impact é&tait jugé
important. De plus, il n'est pas‘certain que d'autres achats ou déplacements
de batiments situés dans l'emprise de 1'échangeur soient réalisés.

L'impact résiduel sera mineur puisque des compensations monétaires ont été

ou seront versées aux propriétaires concernés. : -

C) Accés difficile pour certains batiments/secteur de 1'échangeur Mont-
Joli (fiche H-3) |

Quelques batiments seront entourés de routes dans le secteur de 1'échangeur
Mont-Joli.  En fait, un commerce, une habitation et des batiments

secondaires seront ceinturés par 1'autoroute 20, les bretelles de 1'échan-

~geur et le futur deuxiéme rang. Les résidents subiront des pertes de

terrain 4 1l'avant, de méme que des modifications & leur pattern de

déplacement local.

En raison du design de 1'échangeur, une perte d'accés direct 4 partir de
Mont-Joli a été recensée pour deux commerces situés au nord-est de 1'échan-
geur sur le boulevard Jécques-Cartier a4 Sainte-Flavie (actuelle route 132).
I1 s'agit des entreprises John Deere et Toyota. Ces impacts ponctuels sont
toutefois considérés comme mineurs. Ainsi, aucune mesure de mitigation ne

s'applique dans ce cas et 1'impact résiduel demeure mineur.



146

D) Pattern de circulation locale/design de 1'échangeur Mont-Joli (fiche
H-4)

La problématique de 1l'échangeur et de ces incidences sur la circulation
locale de Mont-Joli se résume de la fagon suivante. Les problémes que posé
1'échangeur Mont-Joli sont essentiellement 1liés 4 sa proximité par rapport a
la ville. Son raccordement au réseau routier existant de la municipalité
complique en effet 1'implantation de bretelles d'accés et rend difficile le

fonctionnement de 1'échangeur.

La complexité du design de 1'échangeur de Mont-Joli tel que proposé par Le

Ministére affectera sensiblement la circulation locale dans ce  secteur.
‘L'échangeur con¢u initialement, privilégie l'entrée dans la ville par la
route 132 Sud-Est et intégre le deuxiéme rang comme autfe voie de

pénétration (voir figure & 1l'annexe VIII).

On retrouve donc deux intersections rapprochées a4 la sortie sud de 1'échan-
>'geur ou le trafic >devra nécessairement s'arréter pour prendre soit une
direction nord-sud soit une direction est-ouest. C'est 1la que peut survenir
une perturbation de la circulation et ce, au détriment des voyageurs locaux
et régionaux. Il se produira & ce point (sortie sud de 1'échangeur), un
mélange de circulation locale (ie. en provenance ou & destination de Mont-
Joli) se dirigeant dans un sens nord-sud, avec une circulation de transit
(ie. en provenance ou & destination de Rimouski) qﬁi poursuit un trajet esf-
ouest; d'ol la probabilité de situations conflictuelles dans les mouvements
de circulation. De plus, ces deux intersections rapprochées peuvent
entrainer une certaine confusion pour les voyageurs de transit quant au

choix de la nouvelle direction & prendre.

Le raccord du deuxiéme rang & 1'échangeur provoque une discontinuité de ce
dernier, en plus d'inciter les voyageurs qui se dirigent vers 1'est (Grand-
- Métis) a 1'emprunter. Le deuxiéme rang Est risque d'étre plus achalandé; une

clientéle de transit l'utilisera comme voie de contournement. Le design de
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1'échangeur fait aussi en sorte que l'on accéde indirectement au secteur
industriel de Mont-Joli. Le lien se fait via le deuxiéme rang.

Pour toutes ces considérations, un impact moyen sur la qirculation locale
sera généré. Afin de simplifier la circulation locale a l'entrée de Mont-
Joli, nous considérons important d'apporter des correctifs au design des

bretelles de 1l'échangeur. L'impact résiduel sera ainsi mineur.

Une variante de design est maintenant proposée et illustrée (figure 8)32.
Cette proposition devra étre accompagnée de la mise en place d'une
signalisation adéquate. Les divers principes d'aménagement élaborés dans la
proposition permet selon nous de réduire la complexité de 1'échangeur et le
nombre de conflits potentiels dus aux carrefours. Ainsi, 1'entrée dans la
ville de Mont-Joli dans une direction est-ouest se fera directement par le
deuxiéme rang plutét que par la route 132, ce qui simplifiera les mouvements
de circulation entre la route 132 et 1'autoroute. L'accés direct au

boulevard Jacques-Cartier sera préservé.

La proposition d'aménagement permet aussi un raccordement direct avec le
parc industriel. Cette situation est fort souhaitable pour les
transporteurs qui ont a4 se rendre dans le parc industriel et qui éviteront
par cette solution, un détour par la route 132 ou le deuxiéme rang.
Toutefois, la présence d'une zone résidentielle qui se situe dans la partie
sud du parc industriel continuera de créer des inconvénients aux résidents
de cet 1ilét résidentiel par un apport plus grand de circulation. Des
discussions pourront étre entamées avec les autorités municipales, dans le
but de considérer une nouvelle voie de pénétration pourrait se situer dans
l'axe de 1l'avenue Levasseur, et qui contournerait la zone résidentielle.

On propose aussi le réaménagementvde certaines intersections en "Y" que

présentait le concept initial de design de 1l'échangeur. Celles-ci seront

32 On notera que la figure comporte la description des mouvements de
( circulation aux principales intersections. Ces mouvements ne sont
que des tendances. Une analyse fine des débits a ces

intersections serait nécessaire pour établir des mouvements
précis.
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réaménagées en forme de "T". Toujours dans l'optique d'accroitre 1la

sécurité des usagers, des rues secondaires seront fermées.

Par sa localisation et son intégration au mouvements de circulation générés

par 1'échangeur, la rue Poirier nécessitera une intervention d'aménagement,

soit la création d'une nouvelle intersection entre cette rue et le boulevard

Gaboury ou 1'aménagement d'un cul-de-sac & son extrémité sud. Selon nous,
un aménagement en cul-de-sac est favorable sur la rue Poirier, afin s'as-
surer aux riverains la tranquillité et la quiétude d'un secteur résidentiel.
Cette décision appartient cependant & la municipalité et aux riverains qui
‘devront étre consultés. |

-

Afin d'améliodre la sécurité routiére, nous proposons que des terres-pleins
de méme que des voies de refuge pour virage & gauche soient aménagés sur la
route 132 Sud-Est entre 1l'intersection de 1a route}\l'aéroport. et

1l'intersection du deuxiéme rang. &&)

Par rapport au concept initial, la voie de pénétration qui méne a
l'aéroport sera conservée et nécessitera par contre un déplacement de

1'entrée principale de 1l'aéroport dans cet axe.

Comparativement au concept initial, la proposition d'aménagement favorise
'donc une meilleure intégration entre 1'échangeur et la trame de rue locale
de Mont-Joli. Quelques désavantages sont toutefois présents dans 1la
nouvelle proposition. L'ehtrée et la sortie de l'autoroute en direction est
se feront moins directement. Néanmoins, ces entrée et sortie ne. seront pas
réalisées en vertu du présent projet a 1l'étude. La proposition ne changera
rien a la situation des quelques batiments qui seront isolés. Enfin, cette

solution exigera l'acquisition de terrains supplémentaires de 1'ordre de 6
hectares.
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3.3 MILIEU AGRICOLE

3.3.1 Méthodologie

Afin d'évaluer les répercussions du lien autoroutier sur 1le milieu
agricole, un inventaire de tous les éléments de ce milieu a été réalisé au

printemps 1988.

Pour atteindre cet objectif, nous avons identifié d'une part. les impacts
généraux qui touchent 1'ensemble du projet étudié et d'autre part les

impacts ponctuels qui concernent chaque exploitation agricole touchée.

Les impacts généraux associés & l'implantation du lien autoroutier sont

. décrits en fonction des principales composantes de 1'inventaire agricole et

des utilisateurs actuels des terres.

Les impacts ponctuels sont identifiés le long du tracé. Ces impacts sont
décrits individuellement en fonction de chaque exploitation agricole

touchée, a l'annexe V.

Une grille d'évaluation a été élaborée (tableau XXII) afin de dégager de
maniére exhaustive_les impacts pouvant étre généré, l'intensité de 1'impact
appréhendé, les mesures de mitigation - préconisées et enfin l'impac;

résiduel.

Les critéres d'évaluation qui ont prévalu sont, entre autres, la superficie
des terres touchées, l'utilisation actuel}e des terres, la disponibilité des
terres dans 1l'entourage, la viabilité de 1l'exploitation ainsi que les
résidus de terrain appréhendés. Trois catégories de résidus sont définies
au tableau XXIII en fonction de leur accessibilité et de la viabilité de

leur exploitation.

7,
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TABLEAU XXII:

IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS

ELEMENT AFFECTE INTENSITE DE

L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION
ET REMARQUES

IMPACT RESIDUELLE

Lorsque la survie d'une exploi-

tation agricole n'est pas menacée

mais que la superficie affectée par Moyen
1'emprise et les résidus non accessi-

bles est importante et qu'une restruc-

turation de l'exploitation est

nécessaire.

Lorsque la survie de 1'exploitation

n'est pas menacée mais que la superfi-

cie affectée par l'emprise et les rési- Moyen
dus difficilement accessibles est impor-

tante, au point d'élever de fagon substan-

ciel le seuil de rentabilité de 1l'exploi-
tation.

Lorsque la survie de 1'exploitation

n'est pas menacé mais que la super-

ficie affectée par 1'emprise et les Mineur
résidus est relalativement peu importante

et peut facilement étre compensé par 1'achat

ou la location de terres avoisinantes.

Lorsque la survie de 1l'exploita-

tion n'est pas menacé mais que la

superficie affectée par 1l'emprise Mineur
est faible et que les résidus sont

facilement accessibles.

Lorsque le tracé coupe des terres en

culture qui sont en location et que 1l'uti-
lisateur peut facilement compenser par Mineur
la location de d'autres terres avoisi-

nantes.

Lorsque le tracé crée un résidu boisé Mineur
non accessible.

Lorsque le tracé crée un résidu boisé. Mineur

Spécifique a chaque

exploitation

Spécifique a chaque

exploitation

Spécifique & chaque
exploitation

-

Spécifique a chaque
exploitation

'Y

Spécifique a chaque
exploitation

Spécifique a éhaque
exploitation

Aucune

Moyen

Moyen

Mineur

Mineur

Mineur

. Mineur

Mineur

16T
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 TABLEAU XXIII: CLASSIFICATION DES SUPERFICIES RESIDUELLES EN FONCTION DE
LEUR ACCESSIBILITE ET DE LEUR VALIDITE D'EXPLOITATION

Résidu facilement accessible: Résidu de terre productive dont 1l'accés par
les voies publiques existantes et/ou les lots
adjacents n'occassionnent que peu
d'inconvénient qui ne mettent pas en péril la
vialibité de 1leur exploitation par les
utilisateurs actuels. Egalement tout résidu
boisé accessible. '

Résidu difficilement accessible: Résidu de terre productive accessible
: : physiquement par les voies publiques
existantes et/ou.les lots adjacents mais

- occassionnant des détours importants qui

élévent le seuil de rentabilité de leur

exploitation par 1les utilisateurs
actuels.

Résidu non accessible: Résidu enclavé par la servitude du non accés imputé
au projet autoroutier et des fonds appartenant a
d'autre propriétaire et qui n'a sur la voie
publique aucun issue ou une issue insuffisant pour

" son exploitation, ainsi que tout résidu dont le
détour occasionné est trop important pour que son
exploitation soit économiquement rentable.
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Préalablement, & 1'évaluation des impacts actuels du projet autoroutier sur
le milieu agricole, il est opportun de faire le bilan des superficies .
résiduelles et des fermes affectées depuis le décret d'expropriation des

terres de 1975, Ce bilan est présenté a la section suivante.

3.3.2 Bilan des fermes et des superficies résiduelles depuis le décrets
d'expropriation de 1975

Cette section a pour objectif de réaliser un bilan sommaire des fermes
touchées et des résidus cultivables33 créés par le projet autoroutier depuis
le décret d'expropriation en 1975. Une analyse plus approfondie de la
situation actuelle est réalisée a4 la section suivante. Ce bilan s'avére
nécessaire afin de faciliter la compréhension de 1la problématique actuelle

du projet et l'évaluation des impacts sur le milieu agricole.

Les terres ont été expropriées il y a une décennie en fonétion des
exploitations du temps. Depuis, le milieu agricole a passablement évolué et
le nombre de fermes a diminué au profit d'une consolidation de ces
derniéres. Ainsi, certains impacts observés lors du décret d'expropriation

ont disparu tandis que d'autres se sont créés au cours de la décennie.

Secteur Sainte-Luce

I1 y avait lors du décret d'expropriation environ vingt-cing (25) fermes
affectées par le projet, dont certaines étaient déja a 1'abandon. Depuis,

plusieurs exploitations ont disparu et on retrouve actuellement dix-sept

33 Référent aux terres en culture, en paturage et en friche. Ce bilan
ne tient pas compte des résidus boisés qui seront analysés dans la
section suivante.



154

(17) fermes toujours affectées, dans le secteur de la municipalité de

Sainte-Luce.

Les terres cultivables ndn accessibles totalisaient 287,3 ha (annexe II) et
affectaient environ vingt-deux (22)'exploitatibns. Au-cours de la décennie
le remembrement ainsi que la consolidation des entreprises agricoles ont
permis de désenclaver 147,5 ha en plus de 50,0 ha rendu accessibles par un

accés au ruisseau des Prairies (figure 9).

Outre 1la construction d'un accés au ruisseau ‘des Prairies, le
désenclavement de ces résidus est le résultat soit de la vente, soit de la

location de ceux-ci & un utilisateur plus accessible (tableau XXIV).

En - contrepartie, il s'est créé de nouveaux résidus qui seront non
accessibles aprés la construction de 1'autoroute 20. Deux (2) producteurs
du deuxiéme rang ont loué des terres d'une superficie d'environ 28 ha au
nord du tracé. Le détour impliqué par la présence de 1l'autoroute 20 serait

trop impoftant pour rentabiliser l'exploitation de ces terres.

Il y a donc pour le secteur de Sainte-Luce prés de 118 ha de terres
cultivables non accessibles pour leurs utilisateurs (figure 9). Cette

superficie affecte six (6) producteurs pour une moyenne de 19,7 ha de terre

cultivable par exploitation.

A ces résidus non accessibles s'ajoute des. résidus de terres qui demeurent
quand méme accessible malgré le passage de 1l'autoroute. Lors du décret
d'expropriation on retrouvait un seul résidu de cultivé totalisant environ
5,0 ha. Depuis, en tenant compte des 50 ha désenclavés par l'accés au
ruisseau des Prairies, ainsi que 28.4 autres hectares acquis récemment par
un producteﬁr du deuxiéme rang et accessible par ce méme acces, 1l y a

actuellement 83.36 ha de terres cultivables facilement accessibles (figure
10).

M 8 wp



TABLEAU XXIV : Tableau synthése des résidus cultivables non accessibles depuis le décret d'expropriation, secteur de Saint-Luce

, SUPERFICIE CULTIVABLE
SITUATION NON ACCESSIBLE
LORS - :
DU DECRET +2873ha
SUPERFICIES DESENCLAVEES SUPERFICIES
ENCLAVEES
LOCATION A UN AUTRE | VENTE A UN AUTRE | LOCATION DES RESIDUS | ACCES AU RUISSEAU EN LOCALISATION
PROPRIETAIRE PROPRIETAIRE EXPROPRIES DES PRAIRIES
PERIODE
1975 - 1988 - 56,6 ha -379ha -52,9 ha -50,0 ha +28,0 ha
TOTAUX
-197,5 ha
SITUATION : , SUPERFICIES CULTIVABLES
ACTUELLE , NON ACCESSIBLES
117,8 ha

GGt
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FIGURE 9 : EVOLUTION DES RESIDUS DE TERRES CULTIVABLES NON ACCESSIBLES

DE 1975 A 1988 POUR LE SECTEUR DE SAINTE-LUCE
Situation en 1975
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FIGURE 10 : EVOLUTION DES RESIDUS DE TERRES CULTIVABLES FACILEMENT
ACCESSIBLES DE 1975 A 1988. POUR LE SECTEUR DE SAINTE-LUCE
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Ce bilan pour le secteur de la municipalité de Sainte-Luce montre que les
impacts du projet autoroutier, en regard aux terres résiduelles, se sont
atténués au cours de la derniére décennie. La superficie des résidus non

accessibles est passée de 287 ha a 118 ha environ.

I1 y a eu une restructuratibn et une consolidation des exploitations du
deuxiéme rang en fonction des conditions créées par l'emprise du projet
autoroutier. Dans le cas des exploitations situées sur la route 132,
plusieurs ont été abandonnées ou étaient déja a l'abandon lors du décret;
leurs propriétaires ont abandonné l'agriculture et dans certains cas ont
pris une retraite.anticipée. Les résidus associés a ces exploitations ont
été en bonne partie acquis ou loués par les producteurs du deuxiéme rang.
Les exploitations situées sur la route 132 étaient peu attrayantes pour une
reléve agricole, en raison de leur enclavement entre l'emprise de
1l'autoroute et la route 132. 11 était alors difficile de compenser la perte
dé tefres ou d'accroitre la superficie de la ferme.

Secteur de Sainte-Flavie

Le milieu agricole du secteur de Sainte-Flavie a été moins perturbé par le

projet autoroutier puisque le tracé longe le fronteau des terres.

I1 y avait lors du décret d'expropriation environ vingt-quatre (24)
exploitations agricoles affectées par le projet autoroutier. Depuis neuf (9)
exploitations ont disparu et l'on retrouve actuellement quatorze (14) fermes

dont neuf (9) sont situées sur la route 132 et cing (5) sur le deuxiéme

rang.

On retrouvait prés de 17 ha de terres cultivables non accessibles (figure
11) affectant dix-neuf (19) producteurs. Présentement, les superficies

affectées sont a peu prés les mémes mais le nombre de fermes a diminué et

l'on retrouve quinze (15) producteurs affectés pour une moyenne de 0.9 ha

par exploitation. Celles-ci sont enclavées entre 1l'emprise de 1'autoroute

et le cadastre du deuxiéme rang.
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FIGURE 11 : EVOLUTION DES RESIDUS DE TERRES CULTIVABLES DIFFICILEMENT
ACCESSIBLES DE 1975 A 1988. POUR LE SECTEUR DE SAINTE-FLAVIE

Situation en 1975
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Toutefois, suite au décret d'expropriation, quatre (4) producteurs du
deuxiéme rang ont acquis ou loué des terres au nord du tracé. Ces terres
d'une superficie cultivable de 1l'ordre de 167 ha seront difficilement
accessibles aprés de la construction de 1l'autoroute. Leurs utilisateurs
devront faire un détour par la route 132, de l'ordre de 12 a 13 km dans le
cas de trois (3) d'entre eux, tandis que le quétriéme producteur spécialisé

en production maraichére devra faire un détour de 1l'ordre de 25 km.

Le bilan pour le secteur de Ste-Flavie montre que 1'impact du projet -

autoroutier s'est accru au cours de la derniére décennie en raison
l'acquisition et la location de terres au nord du tracé par les producteurs

du deuxiéme rang.

3.3.3 Impacts généraux et mesures de mitigation -

3.3.3.1 Impacts généraux

Cette section a pour objectif d'analyser les impacts du projet autoroutier

sur le milieu agricole en regard & la situation actuelle. Le projet touche

trente-trois (33) fermes et six (6) propriétés non agricoles. Les

exploitations affectées se répartissent de la fagon suivante: treize (13)

fermes sont situées sur la route 132 et vingt (20) fermes sur le deuxiéme
rang. Ces derniéres sont généralement des exploitations de plus grande
envergure que‘celles de la route 132: 1la superficie moyenne en culture et
le cheptel moyen des fermes sont généralement plus important. Le lait est

la production prédominante, particuliérement pour les exploitations du

deuxiéme rang (tableau XXV). Les bovins de boucherie sont la seconde

production en importance. Cette derniére production est surtout concentrée

sur le premier rang.
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TABLEAU XXV: CLASSIFICATION DES FERMES TOUCHEES PAR LE PROJET AUTOROUTIER
SELON LES "CATEGORIES DE VENTE ET LA LOCALISATION DE
L'EXPLOITATION

Route 132 2éme rang
Laitiéres 5 12
Laitiéres et bovines - . , 1
Laitiéres et maraichéres 1 : 1
Bovines 4 1
Pomme de terres ' 2 1
Horticulture - 2
Grandes cultures 1 : : -
Volailles » - ! 1
Chevaux | _ 1
TOTAL: 13 . 20

Le tracé de 1l'autoroute 20 est localisé presque qu'exclusivement en milieu
agricole et touche 108 1lots. De la route de Luceville (route 298) au
cadastre de Ste-Flavie, le tracé emprunte un fond de terre a dominance
organique. Dans cette partie, il y a sectionnement des terres puisque le
tracé traverse le premier rang & contre cadastre. Du cadastre de Sainte-
Flavie & 1l'aéroport de Mont-Joli, le tracé longe la limite sud du premier

rang minimisant le morcellement des terres.
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La réalisation du projet affecte le milieu agpicole de différentes facons.
L'autoroute immobilise des superficies de terres, crée des résidus, perturbe

le réseau hydrographique et enclave une partie du bassin agricole. Elle

permettra par contre de diminuer la circulation de transit sur la route 132

et le rang 2, ce qui facilitera la circulation de la machinerie agricole sur
ces deux routes.

A) Bilén des superficies affectées

La superficie totale des terres agricoles directement3* ou indirectement35
touchée par 1'autoroute esf de l'ordre de 792.5 ha, dqnt 427.1 ha en culture
(annexes II et III). Les tabléaux  XXVI et XXVII font le bilan de 1la
superficie affectée. Elle se distribue de la facon suivante: grande
culture, 369.9 ha (47 %), foins et paturages négligés, 35.0 ha 4 %,
cultures spécialisées, 22.2 ha (3 %), friches, 81.8 ha (10 %) et les boisés,
283,7 (36%). La majorité des terres ‘cultivables (54 %) offrent un bon
'potentiel agricole (catégorie A) alors que 24 % appartiennent & la catégorie
B et 22 % ‘sont des terres a dominance organique. Le projet. autoroutier
touche environ 11 % de l'ensemble des terres de la zone d'étude qui est de
1'ordre de 4850 ha et prés dev60 % des fermes.

Des 792,5 ha affectées par le projet; 1l'emprise occupe 151,2 ha (19 %) alors
que les SUperficies résiduelles'sont de l'ordre de 216,9 ha (27 %) pour les
résidus non accessibles, de l'ordre de 257.4 ha (32 %) pour les  résidus

difficilement accessibles et de 167.2 ha (22 %) pour les résidus facilement
accessibles.

34 Superficie occupée par 1'emprise.

35 Superficie résiduelle créée par le projet éutoroutier;.
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AUTOROUTIER
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UTILISATION POTENTIEL RESIDUS RESIDUS REGION TOTALES
DU DU EMPRISE NON  DIFFICILEMENT FACILEMENT
SOL = SoL! ’ ACC. ACCESSIBLE ACCESSIBLE
A 26.2 34.9 76.3 78.2 215.6
GRANDES CULTURES B 15.7 13.4 50.7 - 79.8
0 10.2 64.1 -- 0.1 7h.4
TOTAL:  52.2  112.4 127.0 78.3 369.9
A 0.8 -- 11.8 - 12.6
FOIN ET PATURA- B 15.6 4.1 2.6 -- 22.3
GES NEGLIGES 0 -- - -- -- -
TOTAL 16.5 4.1 14.4 - 35.0
A 2.0 -- 11.0 - 13.0
CULTURES SPE- B 1.3 - 7.6 - 8.9
CIALISEES 0 0.3 -- -- - 0.3
TOTAL: 3.6 -- 18.6 -- 22.2
A 18.9 - 15.9 - 34.8
FRICHES B - 3.5 1.8 3.3 -- 8.6
0 12.5 16.0 - 9.9 38.4
TOTAL: 34.9 17.8 19.2 9.9 81.8
BOISES TOTAL 4.0 82.6 78.2 78.9 283.7
GRAND TOTAL 151.2 216.9 257.4 167.2 792.5
A: CLASSE 1, 2, 3
B: Classe 4 et 5
0: sol organique
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TABLEAU XXVII: SUPERFICIES CULTIVEES AFFECTEES PAR EXPLOITATION (1983)

NOMBRE "MINIMUM  MAXIMUM  MOYENNE

Directement du

a4 1'emprise 26 0.06 8.47 2.77
Résidus agricoles
facilement accessibles 4y 1.51 44,36 19.6
Résidus agricoles dif-
ficilement accessibles 4 18.5 81.7 40.0
Résidus agricoles
‘non-accessibles 18 0.07 28.03 6.47
Perte de terres 28 0.06 34.3 6.74
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Superfiéie directement touchée par 1l'emprise

La superficie totale des terres directement touchée par l'emprise du projet
autoroutier3® est de l'ordre de 151,2 ha dont 44,0 ha en boisé et 107,2 ha
en terres cultivables. Prés de la moitié des terres.cultiVables (54,0 ha)
sont utilisées pour les grandes cultures alors que le foin et les paturages
négligés ainsi qQue les friches occupeht respectivement 16,5 ha et 34,9 ha
(tableau XXVI).

En moyenne, par exploitation, 1la superficie en culture affectée pér

l'emprise est de l'ordre de 2,8 ha.

Superficies résiduelles facilement accessibles

- La superficie des résidus facilement accessibles est de 1'ordre de 167.2 ha.

Cette superficie se distribue de la facon suivante: grande culture, 78.3

ha; friches, 9.9 ha et les boisés, 78.9 ha. Ces résidus sont tous situés au
nord du tracé (figure 12).

Sept (7) exploitations sont touchées dont deux (2) situées a 1l'ouest de la

zone d'étude et cing (5) plus & l'est & proximité du cadastre de Sainte-
Flavie. Dans le cas de ces cinq (5) fermes, un accés est prévu au plan de
construction du ministére des Transports (figure 13). L'installation d'un
ponceau au ruisseau des Prairies permettra 1'accés aux champs situés au nord
du tracé. Un chemin de desserte sera également construit a 1'intérieur de
l'émprise existante (du lot U4 jusqu'au lot 10). Ce lien rendra accessible
78,4 ha de terres productives-ainsi qu'un résidu boisé dont le propriétaire

projette de faire de l‘aménagement sylvicole (lot 16 ptie).

36 L'emprise inclut 1l'échangeur et la voie de service.



FIGURE 12 : RESIDUS FACILEMENT ACCESSIBLES
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FIGURE 13 CHEMIN D'ACCES AU RUISSEAU DES PRAIRIES PREVU AU PLAN DE

CONSTRUCTION DU MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC
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En moyenne par exploitation, les résidus -cultivés facilement accessibles
sont de 1'ordre de 19,7 ha.

Superficies résiduelles difficilement accessibles

La superficie des résidus difficilement accessibles en raison d'un détour
important totalise 257,4 ha (tableau XXVIII), ce qui représente 33 % de
1'ensemble des terres touchées par le projet. Elle se distribue de la facon
suivante: grandes cultures, 127,0 ha (49 %), foin et paturage négligé, 14,4
ha (6 %), culture spécialisée, 18,6 ha (7 %), friches, 19,2 ha (8 %); et les
boisées, 78,2 ha (30 %).

Quatre (4) exploitations agricoles sont affectées. Elles se situent sur lé
deuxiéme rang dans le secteur de Sainte-Flavie. Une de ces fermes est
spécialisée dans la production maraichére, deux (2) dans la production
laitiére et la derniére dans la production mixte (laitier et bovin). Les
résidus sont tous situées au nord du tracé (figure 14). Les utilisateurs ont
acquis ou loué ces rééidus aprés le décret d'expropriation, en sachant
rqu'ils devront faire un détour pour y accéder aprés la construction de
1'autoroﬁte. Le détour occasionné qui est de 1l'ordre de vingt-cing (25)
kilométres dans le cas du producteur maraicher et de douze (12) a treize
(13) kilométres pour les trois (3) autres producteurs augmentera les colts
d'exploitation de ces terres. De plus, le parcours qui traverse des zones a
caractére commerciale et résidentielle risque d'étre peu compatible au
déplacement de la machinerie agricole. De plus le débit de circulation élevé

prévu &4 proximité de 1l'échangeur de Mont-Joli va augmenter les risques
d'accidents.

Au niveau de chacune des exploitations, les superficies en culture affectées

sont importantes. Elles sont en moyenne de 40 ha (tableau XXVII) et 1'écart
varie de 18,5 ha a 81,1 ha.



TABLEAU XXVIII:TABLEAU SYNTHESE DES SUPERFICIES AGRICOLES (EN HECTARE) AFFECTEES PAR LE PROJET AUTOROUTIER
(SAINTE LUCE/MONT-JOLI)

Superficie totale touchée
792,5 ha
I [ |
Emprise Résidu non accessible Résidu difficilement Résidu facilement
accessible accessible
151,2 ha 216,9 ha | 257,4 ha 167,2 ha
I - I [ R [

Culture| Friche | Boisé| {Culture | Friche |Boisé |[|Culture |Friche | Boisé Culture|Friche | Boisé
72,3 ha| 34,9 ha| 44 ha| |116.5 ha| 17,8 ha[82,6 ha|| 160 ha |19,2 ha| 78,2 ha| |78,3 ha|9,9 ha | 78,9 ha

Perte totale

368,1 ha

697
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FIGURE 14 : LOCALISATION DES RESIDUS DIFFICILEMENT ACCESSIBLES
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Résidus non accessibles

La superficie des résidus non accessibles - est de l'ordre de 216,9 ha
(tableau XXVI), ce qui représente 27 %rde 1l'ensemble des terres affectées
par le projet autoroutier. Ces résidus sont soit: sans issue sur la voie
publique ou 1l'éloignement de la ferme est trop important pouf que son

exploitation soit économiquement rentable. Cette superficie se distribue de

la fagon suivante: grande culture, 112,4 ha (52 %), foin et péturages
négligés, 4,1 ha (2 %), friches, 17,8 ha (8 %); et les boisés; 82,6 ha (38
%). Le ministére des Transports a déja exproprié 137 ha de ces terres non

accessibles en plus de 45 autres hectares qui sont accessibles pour les

utilisateurs actuels.

Vingt (20) exploitations agricoles et quatre (4) terres appartenant a des
résidents du secteur sont affectées. Huit (8) des vingt (20) exploitations
affectées sonﬁ situées dané le secteur de Ste-Luce. Pour ceux-ci, les
superficies non accessibles totalisent 198,2 ha, dont 101,8 ha en culture
(figure 15): trois exploitations sont peu touchées tandis, que les cing (5)
autres sont passablement affectées puisque la superficie cultivée non
accessible varie de 15,7 ha a 28,0 ha.

Les autres exploitations touchées se retrouvent dans le secteur de Ste-
Flavie. Pour ces derniéres, les superficies non accessibles totalisent 18,6
ha dont 14,6 ha en culture. Ces résidus enclavés entre 1l'emprise de
1'autoroute et le cadastre du deuxiéme rang (figure 15) sont généralement de

faibles étendues: en moyenne de 0,2 ha de terre en culture.

Le ministére des Transports a exproprié plusieurs résidus qui étaient non
accessibles aux anciens propriétaires (figure 16). Ces résidus totalisent
une superficie de 182,1 ha (annexe III). La majeure partie de ces résidus
sont situés dans le secteur de Sainte-Luce, soit 164,0 ha dont 109,8 ha en
culture. Prés de la moitié de cette superficie cultivée est toujours

utilisée par les anciens propriétaires, alors que l'autre moitié est louée
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FIGURE 15 : LOCALISATION DES RESIDUS NON ACCESSIBLES

VAL J: SN
LA\ YRY 3
ek \'\;\-\-\\;\\\\-;\f\ WA




FIGURE 16 : LOCALISATION DES RESIDUS EXPROPRIES
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aux producteurs de la région. Ces résidus sont en partie peu valorisés et
souvent sous-exploités. Leurs utilisateurs hésitent a4 investir pour
améliorer et maintenir la productivité en raison de l'incertitude concernant
1'avenir de ces terres. Cette situation nuit quelque peu a la croissance de

plusieurs entreprises agricoles de la zone d'étude.

Pertes de terres agricoles

Les pertes de terres agricoles sont de 368,1 ha, dont 188,1 ha sont en
culture. Ces pertes comprennent les surfaces immobilisées par l'emprise de

l'autoroute ainsi que les superficies résiduelles non accessibles.

Les surfaces immobilisées par l'emprise constituent une perte irréversible
pour l'agriculture alors que les superficies résiduelles non accessibles
sont une perte pdur les utilisateurs actuels. Toutefois, ces résidus
peuvent devenir accessible, soit 4 d'autres producteurs situés a proximité
ou par l'acquisition.d'un droit de passage sur les terres adjacentes. Le
tableau XXVIII présente la synthése des superficies affectées par le projet
autoroutier. |

La valeur économique reliée & la superficie en culture immobilisée par
l'emprise de 1'autoroute en se basant sur le rendement en vlait, en
fourrage37 totaliseiune valeur de l'ordre de 23 100$. Comme le foin est en
grande partie destiné & la production laitiére, la valeur associée a ce
produit constitue un critére plus représentatif. Ainsi, pour un rendement
de 2 912 kg de lait/ha de fourrages3® et d'un prix de 46,.00 $/hl (lait
industriel), la valeur s'éléve a 94 000$.

37 Comité de référence économique en agriculture.du Québec, Agdex,
rendement en foin de 4 798 kg; 4.00$/une balle de foin de 15 kg.
38 Le rendement laitier/ha de fourrages est basé sur la wvaleur

moyenne des rendements des fermes membres du syndicat de gestion
agricole de Rimouski ‘




L

175

Cette évaluation constitue un portrait trés partiel de 1'impact économique
sur le milieu agricole. Plusieurs conséquences de la construction de
1l'autoroute, telle le morcellement des terres, sont difficilement

comptabilisables.

B) Détournement de cours d'eau

En plus du morcellement des exploitations et de 1la perte de terre, 1la
réalisation du projet va modifier le réseau hydrographique du secteur de
Ste-Flavie. L'autdroute coupera l'alimentation en eau de plusieurs terres,
puisque celles-ci ne serbnt plus alimentées par les ruisselets situés au
fronteau des terres (figure 17). Ainsi, certains troupeaux seront

affectées, n'ayant plus accés a une source d'eau ou de fagon moindre.

Sept producteurs étaient & 1l'origine affectées par ce probléme. Le
ministére des Transports modifiera le drainage prévu de 1l'autoroute afin de
redonner a certaines terres (lots 126 a 133) a peu prés la méme quantité
d'eau (3 produéteurs). Les quatre (4) autres producteurs ont été indemnisés
par le ministére des Transports. Deux (2) de ceux-ci projetaient lors du
décret de développer la production bovine et se sont depuis spécialisés en
production végétale, alors que les deux (2) autres producteurs spécialisés

en production animale sont encore affectés par ce probléme.

C) Enclavement du bassin agricole

Le basEin agricole de la route de Luceville & 1l'aéroport de Mont-Joli
représernite une superficie cultivabie de l'ordre de 4850 ha et compte une
soixantaine d'exploitations agricoles (superficie cultivable moyenne de 80
ha par exploitation). La réalisation du projet enclavera la partie nord du

bassin agricole d'une superficie cultivable de 1'ordre de 1000 ha, ainsi que
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FIGURE 17 : RESEAU HYDROGRAPHIQUE DU SECTEUR DE LA MUNICIPALITE DE
SAINTE-FLAVIE '
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treize (13) exploitations situées sur la route 132. La route Carrier
reliant le premier rang au deuxiéme rang sera fermée et les producteurs
devront faire un détour par Luceville ou Mont-Joli pour accéder aux terres

situées de part et d'autre de 1'autoroute.

Pour le secteur de Sainte-Luce, la partie nord du bassin occupe environ une
superficie cultivable de l'ordre de 270 ha. De cette superficie, 170 ha
sont actuellement utilisés par des producteurs du deuxiéme rang et seront en
partie abandonnés par ceux-ci aprés la construction de 1'autoroute. Leé 100

ha restant sont utilisés par quatre (4) producteurs de la route 132.

Dans l'ensemble, cette partie du bassin agricole offre peu d'attrait a la
reléve agricole dans les fermes existantes ou & l'installation de nouvelles
exploitations, en raison de la faible étendue des terres agricoles et du
potentiel relativement moyen de celles-ci pour la grande culture.

Toutefois, deux producteurs dont l'un se situe au deuxiéme rang et l'autre a

. 1'extérieur de la zone d'étude seraient intéressés a acquérir certains

résidus. Ceux-ci sont spécialisés en production végétale sont moins

affectés par 1'augmentation des distances a parcourir.

Pour le secteur de Sainte-Flavie, la partie nord du bassin agricole
représente une superficie cultivable de 1l'ordre de 930 ha. De cette
superficie 180 ha sont actuellement utilisés par quatre (4) producteurs du

deuxiéme rang et 750 ha par neuf (9) producteurs situés sur la route 132.

L'enclavement de cette partie de la zone d'étude ne met pas en péril la
survie des entreprises agricoles mais on peut prévoir une certaine

stagnation des exploitations situées sur la route 132.

Au sud du lien autoroutier la situation est plus favorable & la croissance
des entreprises agricoles en raison de 1'importance du bassin agricole, qui

déborde au sud de la zone d'étude.
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D) Circulation agricole

\

La zone d'étude est traversée d'est ‘en ouest par trois (3) axes routiers qui
sont fréquemment utilisés par les producteurs de la zone d'étude. Ce sont

ia route 132, le chemin du deuxiéme rang et le chemin du troisiéme rang.

La route 132 est le principal axe routier de la région; La circulation et
le pourcentage de véhicules lourds y sont relativement élevés (D.J.M.A. de

5 476 véhicules dont 14,7 % .sont de camions lourds). La vitesse affichée est
de 90 km/heure et la visibilité minimale au dépassement se retrouve sur 41 %

du parcours (Sainte-Luce/Mont-Joli).

Le chemin du deuxiéme rang est une route locale avec un débit de
‘circulation de l'ordre de 2 155 véhicules (DJMA) sont 15 % sont de véhicules
lourds de 15 %. Cette route vcanalise une partie du’ trafic lourd en
provenance de la Matapédia et du parc industriel de Mont-Joli.vLa vitesse
affichée est de 80 km/heure et la visibilité minimale au dépassement se

retrouve sur seulement 27% du parcours (Luceville/Mont-Joli).

Le trafic élevé, le différentiel de vitesse et la faible visibilité au
'dépassement rendent ces deux axes routiers hasardeux et parfois peu
sécuritaire pour le déplacement de la machinerie agricole et la traversée
des troupeaux de part et d'autre du chemin du deuxiéme rang. Au moins cing
(5) traverses d'animaux ont été répertoriées sur le deuxiéme rang. Par
ailleurs, trois accidents routiers impliquant un véhicule agricole ont été
répertoriés pour la période de 1985-1988.

'_La construction d'un lien autoroutier permettra de décongestionner ces deux
(2) axes routiers et de les rendre plus accessibles et plus sécuritaires
pour les déplacements de la machinerie agricole. Dans le cas du maintien dﬁ
statu-quo, ou le projet éutoroutier se termine soit & 1la foute 298 a

Luceville. la situation serait tout autrement. La fin de 1'autoroute a cet

endroit canaliserait ainsi une bonne partie de la circulation de transit sur
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le deuxiéme rang entre Luceville et Mont-Joli. Cette situation risquerait

d'augmenter le taux d'accident impliquant des véhicules agricoles.
3.3.3.2 Mesures de mitigation

Certaines mesures de mitigation sont déja prévues dont la construction
d'un accés par ruisseau des Prairies afin de permettre a cinq (5)
producteurs du deuxiéme rang d'accéder & leurs résidus situés au nord du

lien autoroutier. Egalement, il est prévu qu'une partie du réseau

' hydrographique du secteur de Sainte-Flavie sera aménagée pour éviter la

perte d'approvisionnement en eau sur trois (3) terres.

Des mesures additionnelles ont été élaborées afin d'atténuer les pertes de
terres et les inconvénients occasionnés par le passage du lien autoroutier.
Ces mesures concernent l'usufruit des terres situées dans la demi-emprise

nord de l'autoroute ainsi que 1l'aménagement de deux chemins de desserte.

Le projet initial comporte la construction d'une seule chaussée (2 voies)
localisée dans 1la partie sud de l'emprise; la portion de 1'emprise non
utilisée & court et moyen terme pourra continuer & étre exploitée par les
producteurs agricoles. Cette mesure permettra de récupérer 9,58 ha de
terres en culture, minimisant du moins pendant un certains temps 1l'impact

touchant les exploitations agricoles.

Dans le secteur de Sainte- -Luce, une enclave (lot 25 a 31) d'une. superf1c1e
de 46,9 ha entre 1' emprise de 1' autoroute et des terrains non agrlcoles
situés en bordure de la route 132 pourralent étre récupérable. Certains
producteurs sont intéressés & acquérir en partie cet enclave. Il est suggéré
d'aménager un chemin de desserte & 1l'intérieur de la portion nord de
1'emprise, de lé route Carrier jusqu'au lot 30. Cette mesure permettrait de
désenclaver ces terres qui ont été expropriées en partie par le ministére

des Transports (carte 12).
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Dans le secteur de Sainte-Flévie, il est également suggéré d'aménager un
chemin de desserte leAlong de la bretelle nord de 1l'échangeur de Mont~-Joli
et a4 l'intérieur de la demi-emprise nord, non utilisée lors de la premiére
phase du projet, jusqu'au.lot 141. Cette mesure diminuera quelque peu le
détour occasionné pour accéder aux résidus difficilement accessibles et

facilitera le parcours en minimisant les déplacements sur la route 132,

3.3.4 Impacts ponctuels et mesures de mitigation

L'analyse de l'annexe V fait ressortir que la grande majorité des impacts
ponctuels sont négatifs mineurs et & caractére permanent, ne compromettant

aucunement la survie des exploitations agricoles.

Cependant, neuf (9) exploitations subissent un impaét négatif moyeh en
raison de l'importance de la.superficie en culture qui est affectée par le
lien autoroutier. Cing (5)' de ces exploitations sont situées. dans le
secteur de Sainte-Luce et quatre (4) dans le secteur de Sainte-Flavie. Les

impacts sur ces exploitations sont résumés ci-aprés.

Secteur Sainte-Luce

Deux (2) des cing (5) exploitations sont situées au nord du. lien
autoroutier. La premiére ferme (fiche A-8, annexe V) est une exploitation
laitiére de dimension modeste. La superficie résiduélle cultivée est
relativement importante par rapport & 1la superficie cultivée de
l'exploitation, soit 15,9 ha sur un total de 29,4 ha environ. Le détour
occasionné est de l'ordre de 15 km (aller/retour). Le propriétaire projette

de prendre une retraite anticipée aprés la réalisation de 1'autoroute.
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La deuxiéme ferme (fiche A-10, annexe V) est une exploitation laitiére et

‘maraichére. Tout comme la ferme précédente, la superficie résiduelle

-

cultivée (17,0 ha) est importante par rapport a la superficie cultivée
possédée par le propriétaire (30 ha environ). Ce résidu actuellement voué
aux grandes cultures, nécessitera un détour de l'ordre de 18 km
(aller/retour) aprés la construction de 1'autoroute. Le propriétaire devra
compenser cette perte par l'acquisition de nouvelles terres au nord du

tracé.

Les trois (3) autres exploitations sont situées sur le deuxiéme rang. La
premiére ferme (fiche A-6, annexe V) est une exploitation laitiére dont les
résidus ont déja été expropriés par le ministére des Transports en raison du
détour trop important (13 km aller/retour). La superficie cultivée dans ces
résidus et dans l'emprise est de 1l'ordre de 23,27 ha. Elle représente
environ 28% de l'ensemble des terres cultivées de cette exploitation (79,18
ha). Le producteur utilise toujours les résidus mais il n'investit a peu
prés plus pour en maintenir la productivité. Il a compensé en grande partie
cette perte de terre par l'acquisition et la location de terres a proximité

de sa ferme.

Plus a4 1l'est, une deuxiéme ferme laitiére (fiche A-9, annexe V) ou le
ministére des Transports a exproprié les terres résiduelles dont la partie
cultivée totalise 29,6 ha. De cette superficie 9,7 ha (lot 30) ont é&té
expropriée d'un autre propriétaire. Ce producteur 1l'utilise en attendant la
construction de 1'autoroute. La perte totale des terres est importante,
soit 34,25 ha (emprise et’résidus) sur un total de de 120 ha environ. Le
propriétaire a compensé en partie cette perte de terre par l'acquisition et

la location de terres au voisinage de sa ferme.

La troisiéme ferme (fiche A-12, annexe V) située sur le deuxiéme rang est
spécialisée dans la production laitiére et de 1la pomme de terre. La
superficie résiduelle cultivée qui nécessite un détour important de 22 km
(aller/retour) est de l'ordre de 15,78 ha, dont 3,78 ha ont été expropriés

par le ministére des Transports et 12,0 ha sont des terres louées par ce
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producteur et depuis aprés le décret d'expropriation.'La perte totale de
terres cultivées (emprise et résidus) représente eﬁviron'19 % de l'ensemble
des terres en culture de l'exploitation, soit 16,9 ha sur un total de 90 ha
environ. Le propriétaire devra compenser cette perte par l'acquisition de

terres au sud de 1 autoroute. - v B

Pour ces exploitations, aucune mesure de mitigationn'apparait possible et
les propriétaires concernés ont été indemnisés pour la perte de terre et
pour le préjudice causé a l'exploitation, de fagon & permettre la

réorganisation de celle-ci en fonction des conditions futurs.

Secteur Sainte-Flavie

Quatre (4) exploitations situées sur le deuxiéme rang subissent un impact
moyen. Les propriétaires ont acquis ou loué des terres au nord du lien
autoroutier aprés le décret d'expropriation. Ces .terres deviendront

difficilement accessibles aprés la construction de 1'autoroute.

La premiére ferme (fiche A-29, annexe V) est une exploitation méraichére. Le
propriétaire s'est établi récemment en acquérant la ferme paternelle située
sur le premier rang et une deuxiéme ferme située sur le deuxiéme rang ou il
est installé. Présentement, seule lavtefre du premier rang est exploitée.
Le propriétaire devra faire un détour de l'ordre de 25 km (aller/retour)

pour y accéder. La superficie résiduelle est de 1'ordre de 19 ha en culture.

La deuxiéme ferme (fiche A-26, annexe V) est une exploitation laitiére. Le
propriétaire a acquis plusieurs terres au premier rang (lots 110, 112, et
113) aprés le décret d'expropriation. La superficie résiduelle, de 1'ordre
d'une quarantaine d'hectares en culture, nécessitera un détour de 12.8 knm
environ (aller/retour) par la route 132.

La troisiéme ferme (fiche A-36, annexe V) est également une exploitation

laitiére. Le propriétaire a loué récemment deux terres (lots 115 et 116)
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sur le premier rang. La superficie résiduelle de 1l'ordre de 18,5 ha en
culture sera accessible en faisant un détour de 12,8 km environ.
(aller/retour) par la route 132. Le propriétaire serait interressé a

acquérir ces terres en autant que celles-ci soient facilement accessibles.

La quatriéme ferme (fiche A-37, annexe V) est une exploitation laitiére et
de bovins de boucherie. Le propriétaire posséde deux (2) exploitations:
une exploitation laitiére située sur le deuxiéme rang et une exploitation de
bovins de boucherie située sur la route 132. Le propriétaires a acquis les
terres du premier rang (lots 108, 109, 11 et 114) aprés le décret
d'expropriation. Un détour de 12 km eﬁvirbn (aller/retour) sera nécessaire

pour accéder & ces terres totalisant environ 80,07 ha en culture.

Pour ces exploitations, 1'aménagement d'un chemin de desserte a proximité de
1'échangeur de Mont-Joli, tel que proposé sur la carte 12, atténuera
1'impact sur ces' fermes. Toutefois, 1l'exploitation des résidus sera -
légérement plus onéreuse aprés la réalisation de 1'autoroute, en raison des

distances plus grandes & parcourir.

, ol v U QAJUy// ' .
3.4 MILI 35 VI%UEL ; m‘:;dS f}:j:w Ao | Yoir  commendaAlen {7,“%
| pun (o doc o aanil 1997

De Luceville a Mont-Joli, 1l'autoroute 20 traverse deux types de milieux: un
milieu boisé "fermé" et un milieu agricole "ouvert". De la route 132,

l'autoroute ne sera pratiquement pas pergue. Les boisés nombreux et la

dénivellation masqueront sa présence.

Aux abords de Luceville, l'autoroute sera construite en périphérie et en

contrebas_de cette agglomération, a 1l'intérieur d'un milieu boisé.

L'autoroute produit effet de tranché;:important qui modifie grandement .

N Wt BARLSR it
1l'aspect du paysage dans ce secteur (fiche V-1, annexe VIﬁTJ §§:+¥% route

298, a la sortie de Luceville et par endroits a partir du rang 2, il y aura

thertaines percées visuelles sur 1l'autoroute. Ces percées visuelles
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demeureront intermittantes dans la mesure ol les boisés seront conservés du -
c6té sud de 1'autoroute. La présence de ces boisés faciliteront
1'intégration de 1l'autoroute dans ce secteur. De plus, il sera possible
d'apercevoir le fleuve par endroits dans ce secteur.

Entre les chainages 480&}+&/00 et 1Ok/+(JPO’ le tracé de 1l'autoroute se
rapproche du rang 2, dans un secteur habité. Afin de préserver la qualité

environnementale du milieu visuel des résidgnts de cette partie du rang 2,

il y aura lieu de conserver le boisé existant au sud de 1'autoroute et

d'aménager un écran de verdure dans le secteur déboisé par 1l'emprise, de

maniére & diminuer la viSibilifé de 1'autoroute (fiche V-2, annexe VI).

La perception de 1'autoroute sera différente entre les chainages 10 + 00 et

30 + 00, car elle traverse un milieu agricole "ouvert". Elle entrainera une

- -‘

modification générale du paysage agricole, par l’implantation d'une
structure perpendiculairement aux alignements du paysage (fiche V-3, annexe
VI). Sa présence sera plus évidente et les percées visuelles sur le fleuve

seront plus nombreuses.

_—5>L'échangeur prévu & Mont-Joli se situe aux limites de la ville, & proximité
de l'aéroport et a4 la jonction de la route 132 et du rang 2. La proximité
de ces nombreux éléments a engendré une structure beaucoup plus importante
que celle de l'échangeur situé prés de Luceville (fiche V-4, annexe VI).
Les bretelles nécessaires pour le raccord aux routes existantes augmentent
de fagon appréciable le territoire nécessaire a la construction de
1'échangeur. De plus, 1l'échangeur de Mont-Joli est situé sur un promontoire
par rapport & Sainte-Flavie, ce qui accentue sa présence. Des plantations
de dimension verticale_intérmédiaire, situées au pourtour de l'échangeur
atténueront 1'importance de la structure de 1'échangeur. Les éléments
d'éclairage nécessaires ne devront pas accentuer la hauteur globale de

l'ensemble. Les figures 18 et 19 illustrent 1'importance de 1'échangeur par
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PERSPECTIVE DE L'ECHANGEUR DE MONT-JOLI

URBATIQUE INC. Figure 18







rapport & 1l'échelle et aux gabarits des éléments environnants. Des
modifications au design de 1'échangeur pourraient é&tre envisagées pour

faciliter son intégration visuelle (annexe VIII).

En conclusion, il sera important de conserver les boisés existants et de
prévoir des aménagements pour atténuer 1'importance de 1'échangeur.
19
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3.5 MILIEU SONORE

3.5.1 Méthodologie

Le modéle de simulation STAMINA 2.0/0PTIMA a été utilisé, mais en se servant
des données de circulation projetées et en se basant sur un taux de
croissance annuel. Les débits du Ministére ont été utilisés pour établir

les débits projetés.

L'évaluation du climat sonore projeté en tenant compte du climat sonore

actuel permet de nuancer 1l'importance de 1l'impact sonore.

Le tableau XXIX résume les critéreg d'évaluation de l'impact sonore pour
cette étude. A mesure que le niveau sonore actuel augmente, ce critére
d'évaluation de 1l'impact devient plus restrictif, afin de ne pas dépasser

certains seuils qui rendraient la situation des riverains insupportable.
“Ainsi, l'intégration des résultats obtenus précédemment, soit:

- 1l'utilisation du sol dans la zone d'étude;

- 1l'évaluation du climat sonore actuel;

- 1'évaluation du climat sonore projeté;

permet d'évaluer 1'importance de 1'impact (positif, nul ou négatif) associé

4 la réalisation du projet considéré.



EVALUATION DE L'AUGMENTATION DU NIVEAU SONORE

TABLEAU XXIX :

LEQ 24H

EN dB (a),

NIVEAU RESULTANT
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3.5.2 Données de simulation

- Le climat sonore futur le long des routes a 1l'étude a été simulé selon les

deux scénarios suivants:
Scénario 1: Climat sonore an 1999 sans autoroute 20

L'infrastructure routiére et les vitesses affichées sont conservées pour les

routes 132 Est et 132 Sud-Est. Seuls les débits de circulation augmentent

en assumant un taux d'accroissement annuel pour chaque route simulée. Les

données de circulation utilisées pour les simulations sont les suivantes:

‘Route 132 Est

Trongons  Véhicules Automobiles Camions Camion

DIMA 1999 : légers  lourds
A, BetC 6995 85,3 % 3.4 4 11,3%
C 7970 : : 85,3 % 3.4 4 11,3 %
CetD 8945 85,3 % b4 9 10,3 4%
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Route 132 Sud-Est
Trongons Véhicules Automobiles Camions Camions
DJMA 1999 légers lourds
.AetB 7006 89,0 % 2,9 % 8,1 %
C 8036 89,0 % 219 % 8v1 %
D 9071 89,0 % 2,9 % 8,1 %

Scénario 2:
Les vitesses affichées sont conservées.

300 métres vers l'ouest sur une distance d'un kilométre.

suivants ont été utilisées pour les simulations:

Climat sonore an 2008 avec autoroute 20

Route 132 Est

L'infrastructure de la route 132

Est reste intact; cependant, la route 132 Sud-Est sera déplacée d'environ

Les données

Camions

Trongons Véhicules Automobiles Camions
DJMA 1999 légers lourds

AyB,et C1 3509 8593 % 3”4 % 1193 %'
c2 3998 85,3 % 3.4 % 11,3 %
C3etD 4487 85,3 % b4« 10,3 %
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Route 132 Sud-Est
Trongons Véhicules | Automobiles Camions Camions
: DJMA 1999 _ légers = lourds
AetB 6687 89,0 % 2,9 % 8,1 1%
C 8659 89,0 2 2,9 % 8,1 %
3.5.3 Evalﬁation de la perturbation du climat sonore futur

Le degré de perturbation du climat sonore futur qui affecte les résidents a

été déterminé selon le tableau d'évaluation XV et est présénté aux tableaux -

XXX et XXXI.
3.5.3.1 Climat sonore - an 1999 autoroute 20

Selon la figure 5, on remarque que la majorité des résidences sur la route
132 Est se retrouvent le long des trongons Cl, C2 et C3. Ces habitations
subiront un niveau de perturbation inversement proportionnel a la distance
de chaque résidence par rapport au centre de la route 132. Pour la plupart,
la distance varie de 8.0 métres a 50.0 métres du centre de la route. Par

conséquent, le niveau de perturbation varie de fort a moyen (tabléau XXX).

Les résidences du trongon D seront perturbées fortement étant donné la
'proximité de la route (de 12.0 a 15.0 m). Le troncon B (coté nord) englobe
une série de résidences construites a une élévation plus basse que la route

et n'ont pas leur facade orientée vers la route 132. Le niveau de

'\
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TABLEAU XXX : INTENSITE DU CLIMAT SONORE FUTUR
' AN 1999 SANS AUTOROUTE

DISTANCE EN METRES DU CENTRE DE LA ROUTE
TRONGONS FORTE . MOYENNE FAIBLE ACCEPTABLE
Route 132 Est

A d<29,7 29,7 < d < 65,7 65,7 < d < 136,0 d >136,0

B (coté sud) d< 28,7 28,7 < d < 61,0 61,0 < d < 127,0 d >127,0

B (coté nord) d < 26,4 26,4 < d <'60,0 60,0 < d < 127,5 d>127,5

c1 d< 28,7 28,7 < d < 60,9 60,9 <d < 129,8 d> 129,8

- c2 d<<31,4 31,4<d<66,74 66,7 <d < 139,5 d > 139,5

c3 d < 32,7 32,7 < d < 69,3 69,3 < d < 143,6 4> 143,6

D d<21,6 21,6 < d < 46,3 46,3 < d <101,6 d > 101,6
Route 132 Sud-Est

A 4<16,7 16,7 < d < 38,7 38,7 d< 98,0 d> 98,0

B d< 24,8 24,8<d <53,8 53,8 < d< 113, 4 d>=113,4

c d < 27,0 27,0 d < 57,4 57,4 d<<120,7 d>120,7

D 4.<22,2 22,2< d < 46,5 46,5< d<<100,0 |  d>>100,0

S6T.
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pertubation y sera fort jusqu'a une distance de 26,4 métres pour ensuite

étre moyen jusqu'a 60,0 métres du centre de la route.

On retrouve la majorité des résidences de la route 132 Sud-Est le long des

trongons A et B. Les quatre résidences construites sur le coté ouest du
trongoh A subiront un niveau de perturbation moyen. Celles-ci sont situées
a environ 18.0 métres du centre de la route. Les dix résidences du coté est
du trongon B subiront un niveau de perturbation de fort_ a moyen; la
résidence la plus proche est située a environ 20,0 métres. L'habitation &
logements multiples située a 20,0 métres du centre de la route subira un
niveau de perturbation fort. Enfin, les deux résidences situées dans le
trongon C subiront un niveau de perturbation moyen. Celles-ci sont situées

4 environ 28,0 métres du centre de la route.
3.5.3.2 Climat sonore futur - an 2008 avec autoroute 20

Selon le tableau XXXI, on constate que le niveau de perturbétion sur la
_ route 132 Est s'améliore par rapport au climat sonore futur de 1'an 1999,
tandis que la route 132 Sud-Est conserve approximativement le méme niveau de
perturbation. Ceci est attribuable au transfert d'une partie de la

circulation des routes existantes vers 1'autoroute 20.

Ainsi, pour les trongons Cl, C2 et C3, ol se concentre la majorité des
résidences de la route 132 Est, le niveau de perturbation fort passe
environ de 30,0 métres (an 1999) a 20,0 métres (an 2008), et le niveau moyen

passe de environ 60,0 métres (an 1999) & environ 40 métres (an 2008). Sur

le trongon D, le niveau de perturbation fort sera présent jusqu'a une
distance de 13,7 métres en l'an 2008 par rapport a 21,6 métres en 1'an
1999. Cependant, il faut rappeler que les résidences de ce trongon sont

particuliérement prés de la route (12,0 a 15,0 métres pour la plupart).

)

ml fam .
N



TABLEAU XXXI : INTENSITE DU CLIMAT SONORE FUTUR
AN 2008 AVEC AUTOROUTE

u

DISTANCE EN‘ METRES DU CENTRE DE LA ROUTE
TRONCONS FORTE - MOYENNE : FALBLE ACCEPTABLE
Route 132 Est
A dg 15,5 18,5 < d <'41,3 41,3S_A<' 88,8 d > 88,8
B (co6té sud) d< 18,8 18,8 < d <39,4 39,4 <d < 83,7 d> 83,7
B (c6té nord) 4L 15,3 15,3 < d <38,0 ‘38,05_ d <5 82,4 d>= 82,4
c1 d< 18,5 18,5 < d < 39,4 39,45 d < 83,7 d> 83,7
c2 d << 20,0 20,0<d <42,5 | 42,5gd< 90,1 d=> 90,1
c3 d< 20,6 20,6 < d g 44,4 | 444= d< 92,8 d> 92,8
D d<< 13,7 13,7< d w1 29,9 29,92 d < 65,0 d> 65,0
A d<< 15,4 15,4 d < 35,2» 35,2 d < 80,0 d> 80,0
B d << 23,7 23,7< d-<'51,3 '51,3'5 d << 107,5 d> 107,5
c’ i< 26,9 | 26,9« a< 55,8 55,8 d< 115,6 4> 115,6

L6T
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Le degré de perturbation sur la route 132 Sud-Est sera approximativement le

méme qu'en l'an 1999, particuliéremeht pour les trongons A et ,B' Le
trongon C sera déplacé d'environ 300 métres vers l'ouest de la route 132 de
- 1'Sud-Est et la chaussée sera a quatre voies. Dohc, les deux résidences du
trongon C auront un niveau de perturbation accepﬁable car celles-ci seront

situées au-dela de 115,6 métres de la route.

3.5.4 Evaluation de 1'impact sonore

L'impact du climat sonore futur relativement au climat sonore actuel a été
déterminé selon la méthodblogie présentée & la section 2.8.2.2. Les

tableaux XXII et XXIII indiquent les résultats selon les deux scénarios.
3.5.4.1 Climat sonore futur - an 1999 sans autoroute 20

Selon 1le tableau XXXII, on constate que pour une distance maximale

inférieure a 15,0 métres du centre de la route 132 Est, 1'impact sonore sera

moyen pour tous les trongons sauf le trongon D. Celui-ci affiche une

vitesse de 50 km/hre qui contribue a un impact sonore faible jusqu'a une

distance de 17,0 métres de la route. Les résidences construites en bordure

du trongon D auront un impact faible étant donné leur distance de 12,0 a
15,0 métres du centre de la route. Il faut souligner que l'on projéte un

développement résidentiel adjacent a la zone commerciale qui borde le coté
sud.

Les 17 habitations situées sur la route 132 1'Sud-Est subiront un impact

sonore non-significatif.. Notons toutefois que le trongon B pourrait étre
affecté d'un impact faible si la vitesse affichée de 90 km/mre n'est pas

respectée. De plus, dans ce trongon une zone résidentielle pourrait'se
développer.

- e e .

-/ i -
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TABLEAU XXXII : IMPACT SONORE
CLIMAT SONORE FUTUR
AN 1999 SANS AUTOROUTE 20

DISTANCE EN METRES DU CENTRE DE LA ROUTE
 TRONCONS AUGMENTATION MOYENNE‘b AUGMENTATION FAIBLE | AUGMENTATION NON-SIGNIFICATIVE
Route 132 Est
A 4 < 13 1B 4 < 23 23 < d < 150
B (coté sud) d < 13 13K 4 < 22 222 d<< 150
B (c6té nord) d < 13 13 d << 40 40 <& d << 150
C1 d < 13 13€ d < 23 23 < d<< 150
c2 d < 14 g 4 26 ‘ 26 < d << 150
c3 d < 15 15 d < 28 28 = d<< 150
N .
d < U7 /< d= 150
Route 132 Sud-Est
N d < 13 B A< 150
B ' - .
a4 < 10 108 d < 19 | 19 << d=<< 150
c 4 < 11 g d < 21 21 << d=<< 150
D ———— d < 20 o 20< d<< 150

661
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3.5.4.2 Climat sonore futur - an 2008 avec autoroute 20

" L'implantation de 1l'autoroute 20 aura pour effet de diminuer non-

significativement 1'impact sonore le long de la route 132 Est. La route 132

Sud-Est conserve un impact sonore non-significatif pour l'ensemble des
habitations (tableau XXXIII).

3.5.5 Zone d'influence de 1l'autoroute 20

L'autoroute 20 a été simulée pour un trongon d'un kilométre de distance
compte tehu de la trajecéoire rectiligne et de la topographie qui ne
présente pas de pente supérieure 4 2 %. La vitesse affichéé est de- 100
km/hre. |

Les débits de circulation utilisés sont les suivants:

Véﬁicules Automobiles Camions Camions Véhicules

veh/jr légers lourds lourds
An 2000 5741 86,3 % bz 9,7 % 13,7 %
An 2008 6860 86,3 % 4 % 9,7 % 13,7 %

Deux simulations ont été réalisés, soit une premiére én 1'an 2000 et la
seconde en 1'an 2008. Le pourcentége de véhicules lourds a été déterminé en
se basant sur la réaffectation du camionnagé présenf sur la route 132 Est
et sur le rang 2 vers 1'autoroute 20 (1988). En considérant que ce type de
déplacement est surtout transit, la réaffectation de véhicles lourds vers
1'autoroute s'effectue a 70 %. |

\- - - > - 1

\I
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TABLEAU XXXIII : IMPACT SONORE
CLIMAT SONORE FUTUR

AN 2008 AVEC AUTOROUTE 20

DISTANCE EN METRES DU CENTRE DE LA ROUTE
AUGHENTATION DIMINUTION
TRONGONS _ . _ ~
MOYENNE FAIBLE NON~SIGNIFICATIVE | NON-SIGNIFICATIVE | SIGNIFICATIVE
Route 132 Est
P UV (SR S 4 < 96 d >96
B (coté sud) | mm=m-= o mmmmme ] mmmmmeoee d <9l d =91
B (cété nord)| =m=m=== |  ====== | meemoeeee- , d‘< 90 d ==90
o5 R B B sttt d << 91 d =091
o I [ e e d < 98 d =98
B WS ISR Bpuvevuuu IS d <101 d =101
I Y [N e S ad<< 71 d =71
Route 132 Sud-Est
A [ — d4<13 13 d < 150
B | me=——- d<< 19 l9;$ld << 150
c d<< 13 l3{:d$ 21 2l<td < 150

10¢
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Les proportions de camions légers et lourds déterminées sur la route 132
Est en juin 1989 ont permis de spécifier les pourcentages de camions légers

et lourds pour 1l'autoroute 20.

Le tableau XXXIV montre les résultats obtenus par simulation. Ces résultats
s'appliquent aux voies rapides de l'autoroute, ce qui exclut les échangeurs
aux deux extrémités. En considérant la trajet de 1l'autoroute présentée sur
la carte 8, on constate qu'aucune résidence ne sera perturbée. Le degré de
perturbation sera accéptable au-dela d'une distance d'environ 140,0 métres

du centre de 1l'autoroute 20 en 1l'an 2008.

TABLEAU XXXIV: CLIMAT SONORE FUTUR
AUTOROUTE 20 - LIGNES ISOSONIQUES

Lignes isosoniques
Distance en métres du centre de 1'autoroute
Année
65 dBa 60 dBa 55 dBa
2000 38,1 64,8 126,4
2008 4o,4 70,9 139,4

_ : 5 N N _ N | -~ . . N N - " . N - . N -
" . i N, )
! A B ! v
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3.5.6 Conclusions

Les analyses du climat sonore actuel pour la zone d'étude indiquent que les
secteurs résidentiels ont généralement un climat sonore actuel variant de

fort 4 moyen en fonction de la localisation des habitations par rapport &
la route'132.

L'analyse du climat sonore futur en l'an 1999 relativement au climat sonore
actuel montre que l'impact variera de moyen & faible selon la distance
séparant. chaque résidence de la route 132 Est. L'augmentation sera non-
significative. pour les résidences actuellement construites sur la route 132

Sud-Est. Cette augmehtation du climat sonore futur est principalement causé

~par l'augmentation des débits au cours des onze prochaines années (1988-

1999).

L'analyse du climat sonore futur en l'an 2008 relativement éu climat sonore
actuel permet de constater une diminution non-significative en bordure de 1a
route 132 Est et une augmentation non-significative en bordure de la route
132 Sud-Est. Ceci s'explique par le prolongement de 1'autoroute 20 jusqu'a
Mont-Joli, qui aura pour effet de réduire les débits sur les routes
avoisinantes, plus particuliérement sur la route 132 Est. Cette diminution
du débit de circulation ne sera pas aussi nette pour la route 132 Sud-Est,

car celle-ci permettra d'accéder & 1'autoroute 20 via 1'échangeur.

I1 faut mentionner que les résultats obtenus par simulation pour 1'analyse
de 1l'environnement sonore de la route 132 tient compte de 1'influence du
bruit généré par la route 298 et 1le rang 2. Aussi, les résultats font

référence aux vitesses affichées. Dans le cas ou ces vitesses ne sont pas

' respectées, l'augmentation du climat sonore entrainera des impacts

supérieures compte tenu de la proximité des résidences et du niveau sonore
actuel déja évalué.
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3.5.

Mesures de mitigation

Une seule mesure de mitigation peut minimiser 1l'impact sonore associé au

projet. Elle s'applique au trongon B de la route 132 Sud-Est.

Dans le secteur résidentiel situé du coté sud de la route 132 Sud Est dans

le troncon B, la vitesse affichée devrait étre de 50 km/hre tout le long du

secteur résidentiel.

merﬁbbm PMJ Ll (Bl ONEO me/ s | Jolsidansd 9.

3.6 PRINCIPALES MESURES DE MITIGATION ET IMPACTS RESIDUELS DU PROJET

/

UGN HBGeA) & AParS  MeaLe d W&M/-MMQI

Ao posts mwu

Effectuer les travaux de construction prés du ruisseau des Prairies et
du Gros Ruisseau lors de la période d'étiage (durant les de juillet,
d'ao(t et de septembre); l1l'impact sur 1'habitat de l'omble de fontaine
lors des travaux de construction prés de ces deux ruisseaux se limitera

a4 la période la moins critique pour cette espéce.

Une modification du design de 1'échangeur de Mont-Joli éég;;;z réduire
les problémes de circulation 10cale.{,¢?¥}ﬁ¢£?é Mo aduratn ?

Une signalisation adéquate sur 1l'autoroute pour informer les
automobilistes des attraits touristiques présents‘en bordure du fleuve

sur la route 132 Est réduira au minimum les impacts négatifs engendrés
par 1l'autoroute.

L'usufruit dans certaines portions de terres de la demi-emprise "nord",
pour les terres cultivées; la perte de terres agricoles productives due

4 l'emprise de 1l'autoroute se limite & la moitié de 1'emprise.

L'utilisation de la demi-emprise "nord" comme chemin d'accés aux

résidus de terres situés au nord de 1l'autoroute, a partir de la route

a G O G aE Ny e An a8 e e ol BN S By - A B e
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(:Qérrier nord et de la bretelle nord direction ouest de 1'échangeur de

' Mont-Joli;/le désenclavement des terres agricoles exploitées au nord de

l'emprise n'élimine pas tous les colts supplémentaires d'opération
nécessaire a leur exploitation (distance supplémentaire a parcourirxz)
toutefois cinq (5) producteurs demeurent au prise avec des résidus non
accessibles relativement “importants; trois (3) de ces producteurs
‘devront acquérir de nouvelles terres pour compenser cette perte aloré
que deux (2) producteurs ont compensé en grande partie cette perte,
mais ils attendent de connaitre les futures conditions de
1'implantation de 1l'infrastructure autoroutiére pour compléter la
réorganisation de leur exploitation; ﬂmargin lisation des résidus

expropriés par le ministére des Transports. ? JEiL_

La dimension du ponceau sur le ruisseau des Prairies sera suffisant
pour le passage de la machinerie agricole; 1'augmentation de 1é
distance ‘a parcourir pour 1les producteurs agricoles entraine une
augmentation des coGts d'exploitation de ces terres; interférence entre
le déplacement du troupeau d'un producteur et la machinerie agricole

des autres producteurs utilisateur de ce passage.

Le réaménagement du drainage de 1'autoroute pourra diminuer 1'impact
sur les cours d'eau servant a l'alimentation du bétail; sur les sept
(7) propiétaires affectés par le passage de 1l'autoroute, deux~
propriétaires ont été indemnisés, sans que le probléme d'alimentation
~en eau bour leur bétail soit réglé et deux autres propriétaires se sont

spécialisés dans la production végétale.

En raison du design de l'éc?angeur de°Mont-Joli, la modification du -
paysage environnanﬁ/gemeur imp&%t t 'en raison de la dimension et de -
la structure de 1'échangeur. Ainsi, les plantations importantes

devront étre faites & 1l'intérieur des bretelles de 1'échangeur.

Effectuer les plantations linéaires et ponctuelles le long du trongon

de 1'autoroute pour atténuer 1'impact visuel de 1'autoroute.

— ooran~ MW‘% 27
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4.0 CONCLUSION

L'aménagement d'un lien autoroutier & une chaussée entre les municipalités
de Sainte-Luce et de Mont-Joli ne peut se réaliser sans que soient affectés
certains éléments de 1l'environnement. Ce projet produit des impacts
importants sur le milieu agricole, malgré qu'une bonne partie des impacts
soient survenus lors de l'expropriation de l'emprise en 1975. Cependant,
les mesuresiég:égggg§fi§5 déja prévues au projet et celles préconisées dans
la présente étude (usufruit dans certaines portioné de la demi-emprise
"nord", lors de la premiére phase de construction, aménagement de route de
service le long du tracé de l'autoroute pour desservir les lots enclavés,
plantations d'arbres,etc) ont pour but de minimiser les impacts appréhendés

sur l'environnement naturel et humain.

Les principaux impacts du projet autoroutier concernent principalement le
milieu agricole et le milieu visuel dans le secteur de l'échangeur de Mont-
Joli.

Sur le plan agricole, .1es impacts majeurs ont déja eu lieu. En effet
quelques fermes ont disparu, suite & 1l'expropriation. Plusieurs producteurs
ont compensé la perte de terres productives en achetant ou en louant des
terres. Lorsque 1'autoroute sera construite, seulement quelques producteurs
auront & parcourir une certaine distance pour rejoindre leurs résidus de

terre.

L'échangeur de Mont-Joli_est une structure trés imposante qui affectera de

fagon importante l1l'aspect visuel actuel de la ville de Mont-Joli. Des
modifications au design de 1'échangeur minimiserait les impacts anticipés
en éloignant une partie de la strqg&2£g¥de 1'échangeur. Cette modification

de 1l'échangeur permettrait aussi de simplifier les mouvements de circulation

aux intersections des bretelles de 1l'échangeur et de la route'132 Sud-Est et

des intersections avec les voies de pénétration dans la ville de Mont-Joli.

‘I- - —
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Dans 1'ensemble, 1l'application des diverses mesures de fiitigation et 1la
connaissance des impacts résiduels (pour la plupart mineurs) du projet
permettent d'affirmer que sur le plan strictement en&ironnemental, la
construction de l'autoroute & 1'intérieur de 1'emprise expropriée minimise
les impacts négatifs et comporte méme des impacts positifs sur le plan
socio-économique pour la ville de Mont-Joli. L'autoroute renforcera la
EféEEEEEEEE'Rimouski - Mont-Joli. Ce nouvel axe routier offre également des
conditions de déplacements plus adéquates a la circulation de transit et

permet de donner & la route 132 une vocation d'axe de déplacements locaux

1plus conforme a son aménagement tout en réduisant le bruit associé a la

circulation routiére sur la route 132.

En considérant 1'ensemble des avantages que procurerait la réalisation d'un
tel lien routier, les impacts résiduels qui sont la plupart mineurs et
1l'intérét suscité par divérs intervenants régionaux39, le ministére des
Transports devrait aller de l'avant dans la réalisation d'uh lien

autoroutier entre Sainte-Luce et Mont-Joli.

Beowir P

39

Etude d'opportunité, autoroute 20, trongon Sainte-Luce/Mont-Joli,

Février 1989 Urbatique inc. Ministére des Transports du Québec,
174 pages.
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ANNEXE I

GRILLE D'EVALUATION DES IMPACTS PONCTUELS
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Evaluation globale des impacts

Pattie A:

Durée

Intensité

Trés forte

Forte

v Moyenne

Faible

Mesure du degré de perturbation d'un objet en fonction de

‘1'intensité et de la durée de la perturbation subie

—

.

Temporaire

Forte

Moyenne

Faible

Faible

Permanent

Trés forte
Forte
Moyenne

Faible
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Evaluation globéle des impaéts‘ —jﬁ UL ; ini /GYUQ%CQSSJZEAhgﬂﬁj}

Partie B: Mesure de 1l'importance globale de 1l'impact en fonction de la valeur de l'objet perturbé

et du degré de perturbation mesuré selon 1l'intensité, la durée et 1'étendue de 1la
' o perturbation.

Indicateur de la _ Etendue

valeur dg,llgbj Intensité et : ‘ Importance
perturhbéz glgi) durée o *Sous— *Sous— globale de
veau/de résistance (voir partie A) *R&égional régional *Local local 1'impact

Fort . Trés fort

X X Majeure
Fort Fort X X Majeure
Fort - . Tras fort X X Moyenne
Fort - Fort X X Moyenne
Fort Moyen ou faible X X X Moyenne
Fort : Trés fort X X X Moyenne
Fort : Fort X X X Moyenne
Fort Moyen et faible X X X Moyenne
Fort Moyen et faible . X Mineure
Fort Tras fort X Mineure
Fort Fort ‘ X Mineure
Fort Moyen et faible X Mineure
Moyen et faible Trés fort X X X X Mineure
Moyen et faible ' Fort X X X X Mineure
Moyen et faible Moyen et faible X X X X Mineure
Régional: Ce type d'impact affecte au moins l'ensemble du territoire étudié dans le cas des

_dimensions visuelles et humaines. Il touche l'ensemble d'un écosyste@me dans le
: ~ cas du milieu biophysique.
Sous-régional: Touche moins que l'ensemble du territoire &tudié, mais plus qu'une partie de ce

dernier. Dans le cas du milieu biophysique, 1l'impact touche plusieurs groupements :
de 1'écosystéme. -

Local: ' Touche une partie seulement du territoire &tudié. Au plan biophysique, un seul
' groupement dans un écosystéme est touché.
Sous-local: Touche un ou quelques résidants d'une rue ou d'un rang. Au plan biophysique,

seule une partie d'un groupement de l'écosystéme est touchée.
' I
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ANNEXE II

EVALUATION DES RESIDUS DE 76 A 88
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BILAN DES SUPERFICIES AGRICOLES AFFECTEES SELON LE POTENTIEL DES TERRES (t~ svicoife )
{AUTOKOUTE 20/SRINTE-LUCE-MONT-JOLIZAVRIL 1988)

N : EMPRISE : KES.NON. ACCES. : RES. DIFF. ACCES. RES.FAC. ACCES.

(LUIS  SPOTEN-:
¢ t1IEL :BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S.

BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S. tBOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S.

e ®= Lo
e 88 Lo

BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S.

Do 0 0.86 1,28 . 1,83 K
P83 U 0.43 1, 2,49 17 :
Y] . 4,78 8.i8 :
I YU 1,28 1,98 :
. I 1 0,45 0.89 :
%0 1.8 4,32 :
P54 ¢ 0.24 0.84 . 4,64 :
W3 0 1.47 : 7.7 :
H T 1,62 4.93 %
v 48- 0 1.17 6,04 2,22 H
©o48 0 1.01 “9.16 4,42 5,08 :
TR 0.86 0.85 5,78 9.5¢ :
s 448 0 0.43 1.7 2.8 :
v d4-R 0 0.94 2.88 2,64 '
V42- 0 (/R HE
Y420 0.8 0,28 :
Y VR :
S S 0.63 0,38 :
P40 0 0.99 :
P40 R 6.83 5.6 :
R 0.9 :
KL 3.2 3 :
H | 0.8t . 3
v 38 A 3.3 3.3 . :
I Y A 1.26 : ‘ :
v 37 R ' . H
HE T St 0,12 0.24 :
YIS ' :
P 0 29 0.1 :
T I 11,36 17.04 :
B0 1.2 4,463 :
HE Y 1.2 4,56 :
HER Y 2 1.2 1.2 :



BILAN DES SUPERFICIES AGRICOLES AFFECTEES SELON LE POTENTIEL DES TERKES
{AUTOROUTE 20/SRINTE-LUCE-HDNI-JULI:AVRILvl988)

o : : ENPRISE i RES.NON.ACCES. :  RES.DIFF.ACCES. RES. FAC. ACCES.
[LOTS  1POTEN-} =mmnemomemmmmmmmmmmme mme . _

: +TIEL BOISE FRIC. &.C. P.C. C.S. $BOISE FRIC, 6.C. P.C. C.S. $BOISE FRIC. 6.6, P.C. C.S.

- o 2 - -

BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S.

RV :
© o3 b 4.4 :

I 0.06 L4 .32 3.78 :

30 0 : 1.5 9.7 ‘ .o

30 A _ ‘ :

8 0 1.5 10,17 :

4 A :

2 0 2,29 11 :
T ) _ :
$2% 0 2.5 0.9 24 1 :
T :
TR 2.1 :
T Y :
/N 0,66 6,83 H
C 0 2,64 :
S U 1.87 0.4 :
Co1 0 1,82 . :
R TI 2,72 6.5 :
Do A 0.91 - :
i 16 B . :
:15 0 0.08 1.3 5 0.13 :
R . :
RV 1,18 1.38 :
AU . :
P13 A 2,09 , 5.15 3.43 :
do13 0 . » : :
: 12 A 3.9 9.1 11.02 :
VAN | L ' ¥
oA 1.21 5.36 3.59 :
P10 A .27 . 5,71 3.47 :

8 A 1.32 ' 5.28 4.8 :
{6 A .27 4,14 5.98 :
: 5 A L 1.5 8.4 :
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BILAN DES SUPERFICIES AGRICOLES AFFECTEES SELON LE POTENTIEL DES TERRES
{RUTOROUTE 20/SAINTE-LUCE-MONT-JOLI:AVRIL 1988)

: : : ' EMPRISE : RES. NON. ACCES. RES.DIFF.ACCES. : RES.FAC. ACCES.
(LOTS  SPOTEN-: :

: «TIEL :BOISE FRIC, 6.C. P.C. C.S. :BOISE FRIC, 6.C. P.C, C.S.

BOISE FRIC. 6.C, P.C. C.S. :BOISE FRIC, 6.C. P.C. C.S.

. 0.t 0.61 L2 1.6
1.04 1,56 8.3 12

0.25 0.5 ' ' . . 7.8
0.39
.39 0.45 B 8.56
33 ' 0.18 0.19
.05 1,86 0.47 0.21
: 1,28

0.14 1.4
0.4
0.34
0.08
0.06

e na ®® ee =
—
-
~0

* ee ®e o
—
o
<

—
4
~

0.9 ,
143 1.25
1,31 1,23
0.13 0.63 ’ 13.7 6.28 1.13 11.03
0.12 , 1.3 : 13.07 1.3 0.5 1.64
v.7

.-
—
-
(>3

20 B8 Lo 0% Lo WP e S ge PO gu 8 Lo BB Gg $O 4o

1.08 0.25
0.54 0.3

A
A
8
A
8
A
B
]
B
B
B
b
B
]
B
b
148 B 1.14
b
]
b
A
B
A
b
R
A
B
A 0.28
A
b
f
B
A

*% ou WM Lo ®2 o0 8% Lo we L, s

0.81 0.3 © 0.6 1,08



BILAN DES SUPERFICIES AGRICOLES AFFECTEES SELON LE FOTENTIEL DES TERRES
{RUTORDUTE 20/SRINTE-LUCE-MONT-JOLI:AVRIL 1988)

LOTS

+POTEN-:

STIEL :BOISE FRIC. 6.C, P.C. C.S. !BOISE FRIC, 6.C. P.C. C.SG. :BOISE FRIC. 6.C. P;C. ¢.s.

ENPRISE

KES.NON.ACCES.

RES.DIFF.ACCES.,

RES.FAC. ACCES.

on 09 L4

-
e 80 o4

I R
Vo134
134
133
133
132
131
130
129
128
S Vi
¢ 12
V4]
HERVE
12t
ol
¢ 18
17
116
16
115
3]
114
114
13
13
111
1
110
110
109
Vo10y
R

we ®° e *e 40 ve o, e

e o -

00> 0 0O O o O0 oo 0oy OO o OO o OO o R oo OO D> W o

0.9

- 0.8t
0.9 0.3
1,33
.63 0.9

0.99

0.13

< -
-

0.2

1.4
1,26
0..6

S 0.9

t.1
0.79
0.8
0.5

0.8
0.48
0.48
0.43

1,26

1'6

0.05

Olbl

0'35

0.79

0.3

OI?

0.42
0.6
1.2

1.12
0.4

0.84

0.69

0.92

0.3

0.54
0.63

0.22

0.6

13.8

13.2

.17
1.2
10,43
0.87
1.31
0.02

1,25

3'6 7'8

1.3 1.1
3.6
18.37

2.08

3.98 14.49
0.7 8.09
6,73

8.6

4.05

13.86
11.96
10,44

2.6 -

4.52

3.48

3.84



BILAN DES SUPERFICIES AGRICOLES AFFECTEES SELON LE POTENTIEL DES 1ERRES
- (AUTOROUTE 20/SAINTE-LUCE-HONT-JOL1:AVRIL 1988)

: : :  EMPRISE o : RES.NON.ACCES. . H RES. DIFF.ACCES, RES.FAC.ACCES.
:LOTS  :POTEN-: : : :
: (TIEL :BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S. :BOISE FRIC. &.C. P.C. C.S. :BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S.

-
as ®% oo
e ®e L4

BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S.

: 108 A 2.14 8.15 :
107 B .98 :
: o106 A 0.54 2.82 :
105 A 2.82 3 :
95 A 2.79 :
© 88 A 0.15 0.81 :
195 A 5.1 :
D19 A 5.06 :
197 A 2.98 :
P 183 0,03 :
o182 B 0.23 :
TR 0.26 :
;180 B 0.08 :



EVULUTION DES RESIDUS DE 1975 @ 1988 POUR LE SECTEUR DE SARINTE-LUCE (ER HA).
RUTOROUTE 20 /STE-LUCE-MONT-JOLI (AVRIL 1988)

SUPERFICIE CULTIVABLE (EN HA)

1975 1988 C - REMARQUES .
L0is - _ PARTIE  SUPERFICIE PARTIE  SUPERFICIE
‘A8-f a 44 et 34 NORD 22,26 NORD 22,26 AUCUN CHANGEMENT
42-p-42 §UD R R+ © LOUE APRES LE DECRET D’EXPROPRIATION PAR UN PRODUCTEUR DU DEUXIEME RANG
41 ' suD 8.462 VENDU APRES LE DECRET D’EXPROPRIATION A UN FRODUCTEUR DU DEUXIEME RANG
- 37-8-37 s - 6.75 LOUE APRES LE DECRET D’EXPROPRIATION PAR UN PRODUCTEUR DU DEUXIEME RANG
40-39-38 SUD 15.90  SUD 15.9  AUCUN CHANGEMENT -
36 SUD 17.04  SUD 17.04  AUCUN CHANGEMENT _ _
Y suD 13.42 EXPROFRIE PAR LE M.7.8. ET LOUE A UN PRODUCTEUR DE RIVIERE HATE
32 : KORD 7.2 LOUE APRES LE DECRET D’EXPROPRIATION PAR UN PRODUCTEUR DU DEUXIEME RANG
3t NORD 3.78  NORD - 3.78  AUCUN CHANGEMENT '
3 : ' NORD 4,8  LOUE APRES LE DECRET D’EXPROPRIATION PAR UN FRODUCTEUR DU DEUXIEME RANG
30 - NORD 9.70  NORD: .~ 9.7 RUCUN CHANGEMENT
24-28 NORD 18.33  NORD 18.33  AUCUN CHANGEMENT
2% ' ~ NORD 2.84  NORD 2.84  AUCUN CHANGEMENT
25-24 suD S0 ' VENDU APRES LE DECRET D’EXPROPRIATION A UM PRODUCTELR DU DEUXIEHE RANG
25 : NORD 8.8 LOUE APRES LE DECRET D’EXPROPRIATION PAR UN PRODUCTEUR DU DEUXIEME RANG
25 ‘ : NORD 7.2 EXPROPRIE PAR LE M.7.0. ET LOUE A UN PRODUCTEUR DU DEUXIEME RANG
25 SuD 11,32 EXPROPRIE PAR LE M.T.8. ET LOUE A UN PRODUCTEUR DU DEUXIEME RANG
20 S 5D 20,90 ) VENDU APRES LE DECRET D’EXPROPRIATION A UN PRODUCTEUR DU DEUXIEME RANG
17-19 SUd 25,30 , ~ EXPROPRIE PAR LE M.T7.8, ET LOUE A UN PRODUCTEUR DU DEUXIEME RANG
16-17 SUD - 23.46 LOUE APRES LE DECRET D’EXPROPRIATION PAR UN PRODUCTEUR DU DEUXIEME RANG
14-15 NORD 1.5t ACCES PAR LE RUISSEAU DES PRAIRIES '
10-11 - ' 'NORD 7.26 ' ACCES PAR LE RUISSEAU DES PRAIRIES
13 - NORD 3.43 ACCES PAR LE RUISSEAU DES PRAIRIES
12 . NORD 11.02 ACCES PAR LE RUISSEAU DES PRAIRIES
b-8 NORD 10.78 ACCES PAR LE RUISSEAU DES PRAIRIES
4-5 _ NORD 16,00 ACCES PAR LE RUISSEAU DES PRAIRIES
1-2-154 8uD 2.86 EXPROPRIE PAR LE M.T.0. ET LOUE A UN PRODUCTEUR DU DEUXIEME RANG



EVULUTION DES RESIDUS NON ACCESSIBLES DE 1975 A 1988 -POUR LE SECTEUR DE SAINTE-LUCE"(EN HA).
AUTOROUTE 20 /STE-LUCE-HORT-JOL1 {AVRIL 1988)

SUPERFICIE RESIDUELLE TOTALE
1975 287.3
19882 117.9

RESIDUS DESENCLAVES DEPUIS LE DECRE!
SuP. TOTALE:  197.3

RESI1DYS CREES DEPULS LE DECRET
SUP. TOTALE: 28.0
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ANNEXE III

BILAN DES SUPERFICIES AFFECTEES EN FONCTION ‘DE LEUR POTENTIEL



BILAN DES SUPERFICIES RERICOLES AFFECTEES SELON LE POTENTIEL DES TERRES (en necinve)
{RUTOROUTE 20/SAINTE-LUCE-HONT-JOLIZAVRIL 1988)

' : ENPRISE : RES. NON. ACCES. RES. DIFF. ACCES. RES.FAC.ACCES.

LOIS :FOTEN-: , :
S1IEL :BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S. :BOISE FRIC. 6.0 P.C. C.S.

BOISE FRIC, &.E. P.C. C.S.

BOISE FRIC. &.C. P.C. C.S.

. . ~—
o4 U 0.86 1,28 ' 1,83 :
P83 U 0.43 1.4 , .49 1.7 :
P2 U 1.98 ' 4,78 8.18 :
HE 1.28 1.98 :
I I 0.45 0.85 :
T 1.8 4,32 :
54 0 0,24 0.84 ' 4,64 :
P83 0 1.17 . 1.7 :
I 1,62 4,93 :
P48-p 0 117 ' 6. 04 2,22 :
T4 0 1.01 0.16 4,42 5.08 :
I T 0.86 0.85% 5,78 9.52 :
L 44 0 0.45 1.7 2.8 :
S A-p 0 0.54 2.88 2,44 :
t42-p 0 0.9 :
HY VI 0.8 .28 :
Y VI :
Y I 0.63 0.36 :
HEY TV 0.99: :
Y40 A 6.83 5.6 :
HE S 0.9 :
HE 1 T 5.2 5 :
H S 0.81 :
N I 3.3 3.3 : . :
N YA 1.28 " :
3w :
3L 0.12 0.24 :
HEY I O s
P30 29 0.1 :
3 A 11,34 17.04 :
03[0 1.2 4.65 :
¢34 00 1.2 4.5 :
U 1.2 1.2 :



BILAN DES SUPERFICIES AGRICOLES AFFECTEES SELON LE POTENTIEL DES TERRES
tAUTOROUTE 20/SAINTE-LUCE-MONT-JOLI:AVRIL 1988)

: : : . EMPRISE i RES. NON. ACCES. : KES.DIFF.ACCES. | : RES.FAC. ACCES.
sLOTS  iPOTEN-: -ee : : :
: ‘TIEL :BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.8. :BOISE FRIC, G.C. P.C. C.S. :BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S. :BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S.

3¢
3
30
30

0.06 1.14 0.32 3.78
] 9.7

13 10.47
Hi |
HIL 2,29 1
HI &
25
24
A
a2
20
19
17
16

2.5¢ 0.2 2.4 1&

.-
me 88 4u 6 oy BE L. BP L0 08 Lo Me

0.66 6.83

2 6-5
0.91 :

0.08 1.3 3 0.13
18 '

118 1.38
14

2,09 » ‘ _ 3.18 3.43

3.9 9.1 11.02

12 ' ‘
1
10

) 3.59
1 3.6
4.8
3.98
1.5 8.4

.
o

> >N
P agas

N
3

D:’Zb»:DQZDmbob::Q@l}cﬁo@cbo»gbcbobocwr
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BILAN DES SUPERFICIES AGRICULES AFFECTEES SELON LE POUTENTIEL DES TERRES
{AUTOROUTE 20/SRINTE-LUCE-MONT-JOLL:AVRIL 1988)

: : : - ENPRISE : RES. NON. ACCES. o RES. DIFF. ACCES. : RES.FAC. ACCES,
LOTS  SPOTEN-: , : H
: T1EL :BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.5. :BOISE FRIC. 6.C. F.C. C.5. :BOISE FRIC. 6.C., P.C. C.S.

BOISE FRIC. &.C. P.C. C.S.

0.8 0.61 ' 1.25 1.6
1.04 1.5 o 8.3 12

0.25 0.55 7.8
0.39

0.39 0.45 ' 8.56

0.33 0.18 0.1% |

0.05 .86 0.47 0.21
1.28

0.14 1.43
0.4
0.54
0.08
0.06

.
— e RS p

1154
154
153
52
151
149
159
158
157
T
: el
;148
LY
D143
D42
Do
Dol
1404
140
D140
1139
139
13¢
138
138
134
136
135

. P ae B o8 ®=

0.57
0.08

1.14

0.9 . '
1.43 1.25

1.31 1,23
0.13 - 0.63 13.7 6.28 1.13 11.03
0.12 1.3 13.07 1.3 0.51 1.64
' v.7

1.08 0.25
0.54 0.3

®® O% o0 O° g0 8% cu PT wa U0 4. WP a0 % ue €% ge 85 o4 PE Lo 8E o an

0.34 0.28
1193 ' 0.28
' 0.35

0n3

3>meD:>w:,>=>wbmrwwmmwma:wmmwwmwpm»w;bp

0.8¢ 0.3 " 0.6 - 1,08



BILAN DES SUPERFICIES ABRlCﬂLéS RFFECTEES SELON LE POTENTIEL DES TERRES
tAUTOROUTE 20/SAINTE-LUCE-MONT-JOLI:AVRIL 1988) ‘

H H ' ENPRISE RES.NON. ACCES. : RES.DIFF.ACCES. RES.FAC.ACCES.
:LOTS  :PDTEN-: -

: +TIEL (BOISE FRIC, -G.C; p.Co C.S.

en =% 4a
as 890 4

BOISE FRIC. 6.0, P.C. C.§. ‘BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S. !BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S.

D135 B 0.15 :

134 A 0.9% 0.05 0.61 :
P 134 B :
D133 4 o . :
D133 B I 0.6 :
HERE YN S 0.2 0,79 0,22 s
D131 8 0.8 0.24 :
D130 B 0.5 _ 043 :
P19 B 0.2 1 0.22 :
P18 B S 0.8 , : 0.08 :
D127 B 0.48 0.1 :
P12 8 0.48 0.1 :
P15 B : 0.45 0.13 :
ISV T 1.4 0.42 -3
AR VIR 0.61 1.24 0.6 :
R VI 0.9 0.3 0.8 1.2 :
P18 8 1.53 1.12 :

117 8 0.63 0.9 . C0.79 0.4 :
S ST : - - 0.84 : 13.8 3.6 7.8 :
P16 B 1.08 :
P15 B 1.08 0.35 0.69 13.2 1.3 14 :
Co15 A _ 3.6 :
P4 B 4 0.92 :
B ST B 1.08 ' 317 18.37 ' :
P13 B 0.45 ' 0.3 0.5 1.2 2,08 28 :
413 A 0,45 10,45 5.98 14.49 4.52 :
Ot B 0.99 0.7 0.87 0.7 8.09 :
PO R : ' 1.3t .. 6,75 3.48 :
110 B 0.9 0.54 0.02 8.6 :
to1e A - o 1.25 4,05 3.84 :
D109 B 1.26 . 0485 13.86 :
TO10% A : 1.74 11.96 :
L1008 B 1.6 : 0,22 0.3t 10.41 :



SOMMATION DES SUPERFICIES

 EMPRISE © RES.NON.ACCES. i RES.DIFF.ACCES. :  RES.FAC.ACCES, S

: il : : : ‘ . : :
BOISE FRIC, 6.C. P.C. C.S. :BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.S. :BOISE FRIC. 6.C, P.C. C.S. :BOISE FRIC. 6.C. P.C. C.5. :TOTAL :

R 7.9 18,9 2.2 0.8 2.0 30.4 3.9 49.6 15,9 763 1LE 1LO 460 78.2 409.9 :
P8 34 35 157 154 L3 05 LB 134 41 8.7 33 507 26 1.4 | 152.1 :
i 32,7 125 10,2 0.3 5L7 16,0 641 329 99 01 2305 :
(TRl 44,0 349 522 16,5 3.6 82,6 12.8 112.4 4.1 78.2 19.2 127.0 14,4 187 789 9.9 78.4 192.5 :

LEGENDE
POTENTIEL Al CLASSE 1, 2 et 3

B:  CLASSE 4 et §
0  50L ORGANIRUE

UTLISATION BOISE: BOISE

il FRIC.: FRICHE
S0L 6.C.: GHANDES CULTURES
P.C.e FOIN ET PATURAGES NEGLIGES
- L6 CULTURES SPECIALISEES



ANNEXE IV

BILAN DES SUPERFICIES EXPROPRIEES



FICHES - LOTS  LOCALI-  TENURE

BILA DES RESIDUS EXPROPRIES PAR LE HINISTERE DES TRANSPORTS(EN KA)

AUTOROUTE 20 / STE-LUCE-HONT-JOLI (AVRIL 1988)

RESIDUS EXPROPRIES

SATION BOISE  FRICHE CULTURE TOTALE :
-2 0 54 £ 1.98
4 % (W) £ 2.8 .84 :
A5 0 - £ 4.93
-9 80 KA £ 6.04 .10 8.6 :
: 8 N4 £ 042 5.08 9.5 :
T £ 5.78 9.5 - 15.3:
TR 3 1.1 2.8 4.5
TR £ 2.88 .66 5.52:
Mo KA £ £.56 .56
00 KA £ 9.1 9.7:
% KA £ 1017 1017 :
% K4 £ 8.16  8.16:
12 3 A £ 0.3 118 4l
W13 5 A L 2.4 8.8 1.2 :
: B S L 1.3 1132 :
L I £ 6.83 6.83
TS VAN | B =1 L 13.42 1342
: 9 54 L 0.98 25.3  26.28 :
1 (s-A)0 L :
@3 2 $-4 L 2.5 2.8 S.4L:
: 1 5-4 L :
15 -4 L
A% 15 SA Eo 018 0.19  0.37:
: 155 s £ 0.21  0.20:
@2 13 s £ 0.3 0.5 0.8:
: 10 5-4 £ 0.5 0.5 :
W28 M3 N-A £ 125 1.25:
: H2 A 3 125 1.25:
4300 WO s E ' S0 025
: 139-4  5-4 £ 0.3 0.3:
139 s I 0.28 0.28:



BILAN OES RESIDUS EXPROPRIES PAR LE HiNISTERE DES TRANSPORIS(EN HA)

AUTOROUTE 20 / STE-LUCE-MONT-JOLI (AVRIL 1988)

 RESIDUS EXPROPRIES

'FICHES ~ LO1S  LOCALL-  TENUKE
: SATION B0ISE  FRICHE CULTURE TOTALE :
-3t 13 S-A E 0.63  0.63
: 136§ £ 0.3 0.3
: 135 S-A E .08 108
37 133 S 3 0.6 0.6
132 58 E 0.2 0.7
A3 130 s 3 0.4 .24
130 S-h £ 013 013 ¢
18 s-A £ 022 0.2 :
A3 128 s £ .08 0.08 :
121 S8 £ 01 0.1
126 $-A £ EREEE R
125 5-A E 0.3 0.13:
W35 13 S : 0a2 0.z
: 121 §A £ 0.6 0.6 %
: 120 5 E IREERRE
: 18 S-A E L L2
: 17 5-a E 0.79 0.4 119
A3 10Y S E 0.65  0.65 ¢
: 108 54 £ 0.45 ° 015 ¢
: 14 5 E 0.92  0.92 1
111 S-f E 0.7 0.7 2
A-3 0 Ms S £ 0.84  0.84 :
15 $A E 0.35 0.69 1,08
h-38 108 S-a E 0.07 0,07

N
. .



LEGENDE

SORKATION DES RESIDUS EXPROPRIES

BOISE  FRICH. CuLl. TOTAL

....................

: STE-LUCE 5.4 8.8 109.8 164.0 :

s STE-FLAVIE L6 1.8 146 18.0:
< TOTAL 4.0 10,6 124.4 182.0:
TENURE E: LE PRODUCTEUR & ETE EXPROPRIE
L: EN LOCATION DU K.1.Q. (EXPROPRIE D'UN AUTRE PRODDUCTEUR)

LOCALISATION N-4:  PARTIE NORD DE L’AUTOROUTE
" §-A: PARTIE SUD DE L’AUTOROUTE
($-A)0: PARTIE OUEST AU SUD OE L'AUTOROUTE



ANNEXE V

BILAN DES SUPERFICIES EXPLOITEES



BILAN DES SUPERFICIES ABRICOLES AFFECTEES EN FONCTION DES EXPLOITATIONS
AUTOROUTE 20 7 STE-LUCE-MONT-JOL1 (AVRIL 1988)

EMPRISE RES. NON. ACCES. RES.DIFF.ACCES. RES. ACCES. :

'FICHES LOC. TYPE  LOTS PTIE TEN. : :
: BOISE FRIC. CULT. TOT. BOISE FRICH.CULT. ToT. BOISE FRICH.CULT. TOT. BOISE FRICH.CULT. 101, :
A1 Ze CHEV  od P 0.85 1.28 214 | 1.83 1.83 :
. 63 p 0.43  1.68 211 7249 1.7 819 :
62 P 1.98 1.98 4,78 8.18 12,96 3
-2 132 ~—- 40 NORD £ 1.28 1.28 1.98 1.98
A-3 132 -— 58 101 P (.45 0.45 0.85 0.85 | :
: s 100 P 1.8 1.8 4,32 432 :
-4 ze LALT 54 TOl p 0.24  0.84 .08 464 .64
: 53101 P 117 .17 7.7 7.7
%  N-RE E 0.57 0.57 2,84 2.84 :
W5 132 --- 50 101 £ 1.62 1.62 4.93 4.93 ‘
ta-6 2z LALT 48-a 10T P 117 1.17 b.04 2,22 8.26 :
: 8101 p 1.0 016 1,17 4,42 5.08 9.5 :
8 10T p 0.86 0.85 1.71 5.78 9.52 15.3 :
M-p 10T P 0.45 0.45 1.7 2.8 4.5 :
41 P 0.54 0.54 2.88 2.64 5.52 :
TR T} P 1.2 1.2 4,56 4,56 :
-7 132 === 42-R 101 p 0.9 0.9 :
: 4o P 0.8 0.28 1.08 : :
4 Nh P 0,63 0.36 0.99 :
-8 132 LKL 40 qaT p 0.99 0.99 6,83 5.6 1243 :
: 3100 p 0.9 0.9 5.2 5 10.2 :
8101 F 0.81 0.81 5.3 5.3 10.6 :
a-v e LALT 30 SR p 1.5 1.5
: N-A £ 9.7 9.7
M 5 p L5 1.5
N-A 3 10.17 10,17



BILAN DES SUPERFICIES ABRICOLES AFFECTEES EN FONCTION DES EXPLOITATIONS
AUTOKOUTE 20 / STE-LUCE-MONT-JOLL (AVRIL 1988)

: , , EHPRISE RES. NON. ACCES. KES. DIFF.ACCES. KES. ACCES. :
:FICHES LOC. TYPE  LOTS PTIE 1EN. : :
: BOISE FRIC. CULT. T01. BOISE FRICH.CULT. TOT. BOISE FRICH.CULT. TOT. BOISE FRICH.CULT. 101, :
: % SR P .72 1.72 , :
: N-A E : 8.16 8.16 :
: 7101 L 1.26 1.2 : :
: 37-1 101 L 0.12 0.24 0.3b :
h-10 132 LAIT 36 N-A P 29 0.1 3 :
. 5-A E 11.36 17.04 28.4 :
-1l Ze VL 33 S-A F 1.2 ’ 1.2 , , :
: ©N-A F ’ 4.45 4.83 :
a1z 2 LAIT 3 s-n P 0,08 114 1.2 4.8 4.8 :
: N  N-a L 0.32 .78 4 :
: 32 n-A L 1.2 1.2 1.2 1.2 :
-13 e HORT 25 S-A P :
: 25 S-A L :
o 5 N-A L 115 0.29 1.44 2.4 8.8 11.2 :
: 25 N-A L 1,44 1.44 7.2 7. - :
: 4 5h P :
: w5 p :
A-14 132 KEl 4 N-n F A 2.1 :
Wels 132 .- @ N B 06 0.66  6.83 . 6.83 :
th-1e 132 BOV 20 N-A° p 2,64 - Z.64 :
SR BRI 19 S L 1.87  0.66 2.9 :
E 17 (5-m0 L 1.16 1.16 :
16 132 BV 17 (N-mIE P 0.46 , 0.66 :
: 17 G-mE P :
: 16 N-M0 P 1,72 772



BILAN DES SUPERFICIES AGRICOLES AFFECTEES EN FONCTION DES EXPLOITATIONS
AUTOROUTE 20 / STE-LUCE-MONT-JOL] {(RVRIL 1988)

; EMPRISE RES. NON. ACCES. RES. DIFF. ACCES. RES. ACCES. :
'FICHES LOC. TYPE  LOTS PTIE  [EN, —oooooo... S L : :
: : BOISE FRIC. CULT. ToT, BOISE FRICK.CULT. Ta1. BOISE FRICH.CULT. 101, BOISE FRICH.CULT. 107, :
16 (S-A)O :
e % LAl TR p 0.91 0.91 o 6.5 6.5 :
-0z WAL 15 o L 0.08 1.3 1.38 5 0.13 5.13 :
: 14 101 p 116 1.16 1.38 1.3 :
W20 2 WIT 13 L 2,09 2.09 5.15 3.43 8.58 :
: 12 e 1.95 1.95 4.9 4,02 8.92:
: 12 (S-mE S
12 ME L 195 1,95 4.2 7 11,2
: 12 S-mE L :
: o1 P L2 1,21 5.3 3.59 8.95:
: : 0 10 p 27 1.2 5.1 3.67 9.38 :
W2 ze WWIT 8 qor P 1.32 5.28 4.8 10.08 :
: & 10 2 1.27 .14 5.98 10,12 :
WS WY 5 g RN 1.5 84 9.9
: 4 p 0.6 0.61 1.21 | 1.25 7.6 8.85
2 s P L4 .56 2.6 _ - 8.5 12 20.5:
{ s P o025 0.55 0.4 7.8 7.8 :
154 Sup P03y 0.39 0.78 . 8.56 8.5 :
24132 WA 18 P03 0.45 0,78 0.18 0.19 0.37 :
: 153 100 P 005 233 2.38 0.21 0.21 :
152101 P .28 1.28 :
151 ¢ p 0.8 0.8 :
134107 P09y 0.05 1.04 0,61 0,81 :
IS e B 1m0 p 0.06 0,06
15 101 p :
160 101 L 0.57 0.57
6 100 L 0.08 0.08



BILAN DES SUPERFICIES AGRICOLES AFFECTEES EN FONCTION DES EXPLOTTATIONS
AUTOROUTE 20 / STE-LUCE-MONT-JOLI (AVRIL 1988)

: ' EMPRISE KES. NON. ACCES. RES. DIFF.ACCES. RES. ACCES. :
:FICHES LOC. TYPE  LOTS PTIE TEN. : . :
: : BOISE FRIC. CULT, TOT. BOISE FRICH.CULT. T0T. BOISE FRICH.CULT. TOT. BOISE FRICH.CULT. TOT. ¢
: 130 101 P 0.5 0.5 0.13 0.13 :
: 129 101 P 1.2 1.2 0.22 0.22 :
tA-34 132 FOIN 128 10T P 0.8 0.8 0.08 0.08 :
: 127101 P 0.48 0,48 0.1 0.1 :
: 126 101 P 0.48 0.48 RS :
: 125 101 P 0.45 0,45 0.13 0.13 :
-3 132 LAIT 123 1Ol p 1.4 1.4 : 0.42 0.42 :
: 120 101 p 0.61 1.26 1.87 0.6 0.6 :
: 120 107 P 0.9 0.3 0.6 1.8 1.2 1.2 :
: 18 101 P 1.53 1.53 1,12 1.12 :
: 1 101 L 0.63 0.9 1.53 079 0.4 119 :
a3 ze  LAIT  fte 101 L 1,08 1.08 0.83 0.84 13.8 3.6 7.8 25.2
15 101 L 08 1.0 0.35 0.69 1.04 3.2 1.3 10.7 25.2

Cia-37 Ze  LAIT 182 TOI P 0.23 0.23 :
: 183 107 P 0.03 0,03 :
: 109 101 P .26 1.28 0.65 0.5 1.74 25.82 27.56 ) ‘
‘ : 108 101 p ! 0.15 0.15 2.45 18.56 21 :
: o 14 101 P 1.08 1.08 0.92 0.92 317 18.37 21.54 ‘
: 1 107 p 0.99 0.99 0.7 0.7 . 2.18 0.718.32 21.2 :
a-38 132 LAIT 108 TOT P 0.6 0.6 9,07 0.07 :
: 107 101 P 1,96 1.98 :
: 106 10 L 0,54 2.62 3.16 :
: 88§ L 0.15 0.81 0.9 :

105 101 L 2.8 3 .82

4-39 2 KET 95 101 F ' RIIERL, ' o
: 195 oo 5.1 5. 10 ‘ :
-4 ze --- 196 0T P 5,06 5.0 :



BILAN DES SUPERFICIES AGRICOLES AFFECTEES EN FONCTION DES EXPLOITATIONS
AUTOROUTE 20 / STE-LUCE-MONT-JOL1 (AVRIL 1988)

: , ENPRISE RES. NON. ACCES. ' RES. DIFF. ACCES. RES. ACCES. :
SFICHES LOC. TYPE  LOTS PTIE  TEN, =—- _ :
: BOISE FRIC. ' CULT. Tal. BOISE FRICH.CULT. T0T. BOISE FRICH.CULT. TOT.  BOISE FRICH.CULT. TOT. :
a2 ze  LAIT 180 10T p 0.08 0.08 :
: 181 100 p 0.26 0.26 , :
: 13 ol P 0.9 0.9 0.3 0.5 0.8 3.2 17.82 21.02 :
: 12 101 P 8.45 5.98 5.87 20.3 :
: 1o T0! p 0.9 0.9 0.54 0.54 1,27 16.49 17.7 :
: 159 101 b 0.54 0.54 :
: 156 101 p 0.08 0.08 :
w2l 132 BV 151 € AT 0.63 0.77 :
: SEEREVTRRTY f 0.6 0.6 :
: 148 101 p 1.4 1,14 :
: 147101 b 0.9 0.9 :
28 ze LAl 143§ g 143 143 1.235 1.25 :
: 1z s £ 3L .35 1.25 :
A-29  ze  HORT 141 101 F0s .95 2.2 2877 7.58 20.31 5b.6b :
: 140-a TO1 p 0.7 0.7 :
: 166 101 p :
: 165 101 b :
e300 132 PDLT. 140 101 b 108 1.08 0.25 0.25 :
: 139-8 101 p 0.54 0.54 0.3 0.3 :
: 139 101 b 0.54 0.54 0.28 0.28 :
=31 132 P 138101 p L1 0.63 0,63 :
: o1 P 0.54 0.54 0.3 0.3 :
: 135 101 P 0.8 0.9 1.71 1,08 1.08 :
A3z 132 WA 133 T01 .k 2.7 2.2 - 0.6 0.6 :
: 132101 b 0.9 0.99 | 0.2 0.2 :
=33 137 &Y 131 o] b 0.8 0.8 0.24 0,24 :



BILAN DES SUPERFICIES AGRICOLES AFFECTEES EN FONCTION DES EXPLOLITATIONS

AUTORGUTE 20 7 STE-LUCE-MONT-JOLL (AVRIL 1988)

ENPRISE

- RES.NON. ACCES.

RES.D1FF.ACCES.

RES. ACCES.

:FICHES LOC. TYFE  LOIS PTIE TEN.
: BOISE FRIC. CULT. TOT.

197 101 4 2.98 2,98

BOISE FRICH.CULT. T01.

BOISE FRICH.CULT. T01.

BOISE FRICH.CULT. 101. @

SOMMATION DES SUPEKFICIES

EMPRISE

RES. NON. ACCES,

lRES.DlFF.RCCES.

DSTE-LUCE ¢ 5.0 12.5 2.9 75.4
© STE-FLAVIE: 9.0 22.4 44,2 75.5

BOISE FRICH.CULT. 10T,

BO1SE FRICH.CULT. 101,

80.4 1s.0 101,9 198.2
2,2 1.8 14.6 18,8

18.2 19.2 160.1 237.5

RES. ACCES. : :

78.9 9.9 78.4 167.2 1440.8 ¢
3518 0




LEGENDE

LOC.: LOCALISATION
Ze:  DEUXIEME RANG
1320 ROUTE 132
EXT:  EXTERIEUR DE La IONE D’ETUDE

TYPE: CATEGORIE DE FERME
CLAIT: LAIT
BOY:  BOVIN
P.D.1.:POMNE DE TERRE '
HORT.: MARARICHER ET GAZON
AVI - DINDON
CHEV. CHEVEAUX

PTIELDCALISATION
N-A: - PARTIE NORD DY TRACE
S-A: PARTIE SUD DU TRACE
SUD:  PARTIE SUD DY LOT
NOKD: PARTIE MORD DU LOT
G:  PARTIE OUEST
B! PARTIE EST

TEN. {TENURE
Pi PROUPRIETRIRE
ki LOCATRIRE
Bt EXPROPRIE



ANNEXE VI

FICHES DES IMPACTS PONCTUELS ET MESURES DE MITIGATION
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IMPACTS PONCTUELS ET MESURES DE“MITIGATION

NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

' DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

(270 + 00 a 277 + 00)

>

(287 + 00 a 305 + 00)

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

. Coupe d'une partie d'une jeune sapi-|.

niére.
. Superficie affectée: 3,33 hectares.
. Création de nouvelles lisiéres.
. Perte d'une partie du boisé.

. Modification de la structure du sol.

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

. Coupe d'une partie d'un boisé cons-
titué de peuplements mélangés,
(Feuillus intolérants avec résineux
et jeune pessiére).

A court terme limiter le déboise-
ment a4 l'emprise nécessaire pour la
construction d'une chaussée.

. Protéger le plus possible les ar-

bres formant 1l'orée du bois.

. Récupérer le bois marchand s'il y a

lieu.

. Ramassage et mise en tas des débris
- ligneux et élimination.

. Pertufber le moins possible le

drainage du milieu.

. A court terme limiter le déboise-

ment & 1'emprise nécessaire pour
la construction d'une chaussée.

. Protéger le plus possible des ar-

bres & 1'orée du bois.

IMPACT MINEUR




NATURE DE L'IMPACT DE DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE MESURE DE MITIGATION IMPACT ﬁESIDUEL

ET LOCALISATION (CHAINAGE) DE L'IMPACT ET REMARQUES

IMPACT MINEUR
Récupérer le bois marchand s'il y a
lieu.

B-2 (suite) . Superficie affectée: 4,95 hectares.

. Création de nouvelles lisiéres.
. Ramassage et mise en tas des débris
. Perte d'une partie du boisé. ligneux et élimination.

. Modification de la structure du sol.|. Perturber le moins possible le
drainage du milieu.

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

A court terme limiter le déboise-~ IMPACT MINEUR

B-3 . Coupe d'une partie d'un boisé cons- |.
) titué de peuplements mélangés ment a4 l'emprise nécessaire pour la
{310 + 00 a 337 + 00) (Feuillus intolérants avec résineux) construction d'une chaussée. :
. Superficie affectée: 6,30 hectares. |. Protéger le plus possible les ar-

bres formant 1'orée du bois.
. Création de nouvelles lisiéres.
. Récupérer le bois marchand s'il y a
. Perte d'une partie du boisé. lieu.

Ramassage et mise en tas des débris
ligneux et élimination.

. Modification de la structure du sol.

. Perturber le moins possible le
drainage du milieu.




NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

B-4

(343 +00 a 365 + 00)

IMPACT MOYEN (PERMANENT)

. Coupe d'une partie d'un boisé formé
en grande partie de cédre accompa-
gné de feuillus intolérants et de
coniféres en regénération suite a
une coupe totale.

. Superficie affectée: 6,03 hectares.

. Cette cédrieére est la plus impor-
tante en dimension de notre zone
d'étude, cependant cette forét
n'abrite pas de population d'ongu-
lés. Ce boisé est surtout important
pour sa rareté et pour sa valeur
floristique. -

. Création de nouvelles lisiéres.

. Perte d'une grande partie de la
cédriére.

. Modification de la structure du sol.

. A court terme limiter le déboise-~
ment a l'emprise nécessaire pour la
construction d'une chaussée.

. Protéger le plus possible les ar-
bres formant 1'orée du bois.

. Récupérer le bois marchand s'il y a
lieu.

. Ramassage et mise en tas des débris
ligneux et élimination.

. Perturber le ‘moins possible le
drainage du milieu.

IMPACT MOYEN




NATURE DE L'IMPACT DE DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE : MESURE DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL

ET LOCALISATION (CHAINAGE) DE L'IMPACT o ET REMARQUES
IMPACT MINEUR (TEMPORAIRE) IMPACT MINEUR
B-5 : . Traverse le ruisseau Lechasseur. . Stabiliser les berges pour diminuer
le processus 4'érosion par l'utili-
(377 + 000 a 384 + 00) . Ruisseau détourné et canalisé. sation de perré, tourbe ou autres.
. Risque d'érosion lors de la cons- . Au besoin, ensemencer pour favori-
truction. ser une reprise rapide de la végé-
: tation.

. Augmentation des matiéres en suspen-
sion dans l'eau.

. Ce ruisseau est trés affecté par le
drainage des terres agricoles et
offre un trés faible potentiel pour
1'omble de Fontaine.

IMPACT MINEUR (PERMANENT) IMPACT MINEUR

B-6 . Coupe d'une partie d'un boisé cons- |. A court terme limiter le déboise-
: : titué de peuplements mélangés ment & l'emprise nécessaire pour la
( 395 + 00 a 402 + 00) (Feuillus intolérants avec résineux) construction d'une chaussée.

. Superficie affectée: 2,20 hectares. |. Protéger le plus possible les ar-
bres formant 1l'orée du bois.

. Création de nouvelles lisiéres. )
) . Récupérer le bois marchand s'il y a
. Perte d'une partie du boisé. . lieu. . o

.

. Modification de la structure du sol. Ramassage et mise en tas de débris
: : ligneux et élimination.
. Perturber le moins possible le
drainage du milieu. .
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NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

B-7

(412 + 000 & 432 + 000)

B-8
(488 + 000)

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

Coupe d'une partie d'un boisé cons-
titué de peuplements mélangés
(Feuillus intolérants et résineux
avec sapins).

. Superficie affectée: 6,05 hectares.
. Création de nouvelles lisiéres.

. Perte d'une partie importante du
boisé.

. Modification de la structure du sol.

IMPACT MINEUR (TEMPORAIRE)
. Traverse le ruisseau des Prairies.
. Installation d'un ponceau.

. Risque d'érosion lors de la cons-
truction.

. Augmentation des matiéres en suspen-
sion dans 1'eau.

. Ce ruisseau abrite une population

d'omble de Fontaine et il est le
ruisseau le moins affecté par 1l'ac-
tivité agricole.

. A court terme limiter le déboise-
ment & l'emprise nécessaire pour la
construction d'une.chaussée.

. Protéger le plus possible les ar-
bres formant 1l'orée du bois.

. Récupérer le bois marchand s'il y a

lieu.

. Ramassage et mise en tas des débris

ligneux et élimination.

. Perturber le moins possible le

drainage du milieu.

.Effectuer les travaux en période

d'étiage (juillet, ao(t et septem-
bre).

. Au début de la construction instal-

ler un bassin de sédimentation en
aval des travaux.

. Si possible utiliser une arche en

béton comme structure pour conser-
ver la largeur maximale et le lit
"naturel"” du cours d'eau.

IMPACT MINEUR

IMPACT MINEUR




NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

“

B-8 (suite)

B-9
(38 + 00)

IMPACT MINEUR (TEMPORAIRE)

Traverse le ruisseau "le Gros Ruis-
seau".

Installation d'un ponceau.

. Risque d'érosion lors de la cons-

truction.

Si un ponceau conventionnel est
‘utilisé celui en béton armé (boite)
serait préférable au tuyau de téle
ondulée galvanisée.

. S'assurer que le diamétre du

ponceau est suffisant pour ne pas
augmenter la vitesse d'écoulement
( ie <.0,9 m/s pendant la période
de frai, au mois d'octobre et de
novembre} . ’

. Ne provoquer aucune dénivellation

-

a l'entrée et a
ceau.

la sortie du pon-
Enfouir le radier du ponceau (15 cm
minimum).

Ensemencer pour favoriser une

reprise rapide de la végétation et
ainsi stabiliser les berges.

Effectuer les travaux en période

~dtétiage (juillet, aolt et septem-

bre).

Au début de la construction instal-
ler un bassin de sédimentation en
aval des travaux.

IMPACT MINEUR




NATURE DE L'IMPACT DE DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE MESURE DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION (CHAINAGE) DE L'IMPACT ET REMARQUES
B-9 (suite) . Augmentation des matiéres en suspen-|. Si possible utiliser une arche en
: sion dans 1l'eau béton comme structure pour conser=-
. - ver la largeur maximale et le lit
. Ce ruisseau abrite une population "naturel" du cours d'eau.

d'omble de Fontaine.

. Si un ponceau conventionnel est
utilisé celui en béton armé (boite)
serait préférable au tuyau de tbéle
ondulée galvanisée. .

. S'assurer que le diamétre du pon-
ceau est suffisant pour ne pas
augmenter la vitesse d'écoulement
(ie < 0,9 m/s pendant la période de
frai, au mois d'octobre et novem-
‘bre).

. Ne provoquer aucune dénivellation &
l'entrée et a4 la sortie du ponceau.

. Enfouir le radier du ponceau
(15 cm minimum).

. Ensemencer pour favoriser une re-
prise rapide de la végétation et
ainsi stabiliser les berges.




NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE.

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

B-10

(74 + 00 & 77 + 00)

B-11

(111 + 000 a 119 + 00)

IMPACT MINEUR (TEMPORAIRE)
. Traverse le ruisseau Langlois
. Ruisseau détourné et canalisé.

. Risque d'érosion lors de la cons-
truction.

. Augmention des matiéres en suspen-
sion dans 1l'eau.

. Ce ruisseau est trés affecté par le
drainage des terres agricoles et
offre un trés faible potentiel pour
l'omble de Fontaine.

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

Coupe d'une partie d'un boisé cons-
titué de peuplements mélangés
(Feuillus intolérants avec résineux)

. Superfice affectée: 2,70 hectares.

. Création de nouvelles lisiéres.

. Perte d'une partie du boisé.

. Modification de la structure du sol.

1. Stabiliser les berges pour diminuer

le processus d'érosion par l'utili-
sation de perré, tourbe ou autres.

. Au besoin, ensemencer pour favori-
ser une reprise rapide de la végé-
tation.

. A court terme limiter le déboise-
ment & 1l'emprise nécessaire pour la
construction d'une chaussée.

Protéger le plus possible les ar-
bres formant 1'orée du bois.

. Récupérer le bois marchand s'il y a
lieu.

. Ramassage et mise en tas des débris
ligneux et élimination.

. Perturber le moins possible le
drainage du milieu.

IMPACT MINEUR

IMPACT MINEUR
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NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES.

IMPACT RESIDUEL

B-12

(32 + 00 a 46 + 00)

B-13

(30 + 00 a 50 + 00)

IMPACT MINEUR (TEMPORAIRE)

. Le tracé de 1'autoroute et les bre-
telles de 1l'échangeur de Mont-Joli
coupent a plusieurs endroits le
ruisseau Lebrun et deux de ses
petits affluents.

. Ruisseaux détournés et/ou canalisés.

. Risques d'érosion lors de la cons-
truction.

. Augmentation des matiéres en suspen-
sion dans 1'eau.

. Le ruisseau Lebrun et ses tribu-
taires sont fortement affectés par
le drainage des terres et n'offre
qu'un potentiel trés faible pour
1l'omble de Fontaine.

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

. Certaines bretelles de 1'échangeur
Mont-Joli coupent un boisé constitué
de peuplements mélangés (Feuillus
intolérants avec résineux).

. Superficie affectée: 3,94 hectares.

. Perte d'une faible partie de boisé.

. Stabiliser les berges pour diminuer

le processus d'érosion par 1l'utili-
sation de perré, tourbe ou autres.

. Au besoin, ensemencer pour favori-

ser une, reprise rapide de la végé-
tation.

. Essayer de conserver le maximum

d'arbres entre les bretelles de
1'échangeur.

. A court terme limiter le déboise-

ment a4 1l'emprise nécessaire a la
construction d'une chaussée.

. Perturber le moins possible le

drainage du milieu.

IMPACT MINEUR

IMPACT MINEUR

T



NATURE DE L'IMPACT DE DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE MESURE DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL

ET LOCALISATION (CHAINAGE) DE L'IMPACT ' ET REMARQUES
B-13 (suite) . Une bretelle de 1'échangeur détruira|. Protéger la végétation sur les
une partie de la végétation le long rives du ruisseau Lebrun afin de

du ruisseau Lebrun et entrainera des prévenir 1'érosion.

risques d'érosion dans ce secteur. )

. Au besoin stabiliser le sol avec
des plantes herbacées et/ou des
arbustes.
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‘IMPACTS PONCTUELS ET MESURES DE MITIGATION

NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

- MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

( H-1
\

(%80 + 00 a 499 + 00)

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

Faible possibilité d'une contamina-
tion des puits d'alimentation en
eau potable pour les résidents si-
tués du coté nord du rang 2, bien
qu'ils soient en amont du projet

"autoroutier.

. Lots principalement visés: dans

Ste-Flavie (lots 155 et 156),
et dans Ste-Luce (lots 264 a 269).

Risque d'une plus grande concentra-
tion en chlorures dans les nappes
d'eau de surface et dans les puits
dd & l'utilisation d'un mélange de
chlorures pour l'entretien hivernal
de 1'autoroute.

. Pour toutes les résidences locali-

sées en amont du projet a une dis-
tance de 200 m en moyenne; locali-
sation des puits et application .du
programme de suivi environnemental

d'une durée minimale de 2 ans, pour

les puits susceptibles d'étre con-
taminés.

Aprés analyse de chaque cas,
lorsque la concentration excéde le
seuil limite (400 mg/l), applica-
tion de mesures telles: incorpora-
tion de systémes de traitement

" d'eau, creusage d'un nouveau puits,

etc.

IMPACT MINEUR




IMPACTS PONCTUELS ET MESURES DE MITIGATION

NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

H-2

(30 + 00 a 55 + CO)

H-3

(40 + 00 a 55 + 00)

IMPACT MINEUR (PERMANENT) -

S s .

. ' Design de 1'échangeur Mont-Joli en-
gendre l'expropriation de quelques
batiments situés dans l'emprise.

. L'impact est considéré mineur par
rapport au projet a l'étude puisque
dans les faits, l'impact origine de
1'expropriation effectuée il y a une
dizaine d'années. A ce moment, 1l'im-
pact était jugé majeur.

. Les expropriations sont réalisées
pour la plupart.

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

.

. Concept et design de 1'échangeur
Mont-Joli.

. Secteur ol un commerce et une habi-
tation sont entourés de routes {au-
toroute 20, bretelles de 1'échan-~
geur, futur rang 2).

. Cohpensationfmonétaires aux propri-

étaire concernés.

. Aucune

IMPACT MINEUR
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IMPACTS PONCTUELS ET MESURES DE MITIGATION

NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L' IMPACT

MESURE DE M¥FIGATION-

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

H-3 (suite)

H-4

(30 + 00 a 55 + 00)

| IMPACT MINEUR (PERMANENT)

. Perte d'accés direct a partir de
Mont-Joli pour deux commerces si-
tués a 1l'est de 1l'échangeur sur le
boulevard Jacques-Cartier.

IMPACT MOYEN (PERMANENT)

. Design complexe de 1'échangeur en-
gendre des problémes de circulation
locale.

. AUCUNE

. Apporter des correctifs au design

des bretelles de 1'échangeur afin
de simplifier le mouvement de cir-
culation (voir annexe VIII relative
aux variantes de design possibles).

IMPACT MINEUR

IMPACT MINEUR




IMPACTS PONCTUELS ET MESURES DE MITIGATION

NATURE DE L'IMPACT DE

'ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

H-4 (suite)

(30 + 00 a 55 + 00)

IMPACT MOYEN (PERMANENT)

. L'échangeur privilégie l'entrée dans
la ville a partir de la route 132 et
intégre le rang 2 comme autre
possibilité.

. Présence de 2 intersections (arrét)
a4 la sortie sud de 1l'échangeur qui
provoquent une discontinuité dans
les mouvements de circulation, et

peuvent créer une certaine confusion|

pour les voyageurs de transit quant
a4 la direction a prendre.

. Mélange de circulation locale avec
celle du transit: flux local nord-
‘sud (en provenance ou a destination
de Mont-Joli) et flux de transit
est-ouest (en provenance ou a desti-
nation de Rimouski) s'entrecoupent.

. Mettre en place une signalisation
adéquate. -

IMPACT MINEUR
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IMPACTS PONCTUELS ET MESURES DE MITIGATION

NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

A-1

(259 + 00 a 271 + 00) ji

A-2

(271 + 00 a 274 + 40)

—1

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

Coupe des terres utilisées pour la
culture du foin et du grain (lots

— 64 ptie, 63 et 62) appartenant & un

éleveur de chevaux de la rue St-
Pierre & Luceville. ¢k odo\e ]

Superficie résiduelle de 1'ordre de
9,88 ha en friche et de 1'ordre de
9,10 ha en boisé accessible en fai-~
sant un détour par la route 132.

La perte de terres agricoles se li-
mitant 4 l'emprise du projet
autoroutier est de l'ordre de 4,94
ha en friche et de 1l'ordre de 1,29
ha en boisé.

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

Coupe une terre en boisée (lot 60)
appartenant a4 un résident de la
municipalité de Sainte-Luce.

. Aucune

[ 8 PNy )

s loous 66wn 2 wuqqx&%$,
Susemd b L &%7

DIAL oA b,

Aucune

IMPACT MINEUR

. Perte d'une parcelle en friche
(4,94 ha) et en boisé (1,29 ha)

|
IMPACT MINEUR

Perte d'une parcelle en boisé
(3,26 ha)




NATURE DE L'IMPACT DE DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE MESURE DE MITIGATION - IMPACT RESIDUEL

ET LOCALISATION (CHAINAGE) . DE L'IMPACT : ‘ ET REMARQUES

, . Superficie résiduelle non accessi-
‘A-2 (suite) ble de l'ordre de 1,98 ha en boisé:
enclavé entre le lot 61 et 1l'em-
prise du projet routier. Le
ministre des Transports a déja
exproprié le résidu.

Perte due a4 1l'emprise du projet au-
toroutier (4 voies) de 1'ordre de
1,28 ha en boisé.

La perte totale des terres (emprise
et résidus non accessibles) est de
1'ordre de 3,26 ha en boisé.

IMPACT MINEUR (PERMANENT) IMPACT MINEUR
A-3 . Coupe des terres en boisé (lot 58 |. Aucune . Perte d'une parcelle en boisé
et 56) appartenant & une résidente (7,42 ha).
(275 + 40 a 283 + 50) de la route 132 & Sainte-Luce.

Superficie résiduelle non accessi-
bles de 1'ordre de 5,17 ha en boisé
(enclavé entre le 2iéme rang et
1'emprise du projet autoroutier).

. Perte due a l'emprise du projet au-’
toroutier (U4 voies) de 1'ordre de
2,25 ha en boisé.

La perte totale de terres est de
1l'ordre de 7,42 ha en boisé.

N . X o _ = . X - N - -
) . ! ! | ‘ : i
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NATURE DE L'IMPACT DE DRAINAGE, INTENSITE ET DUREE MESURE DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION (DRAI@AGE) DE L'IMPACT ' ET REMARQUES
IMPACT MINEUR (PERMANENT) IMPACT MINEUR
A-4 , . Coupe des terres en boisé et en . Aucune . Perte d'une parcelle en culture
friche (lot 53 et 54) appartenant ’ ) (3,41 ha), en friche (0,84 ha) et en
(283 + 50 a 291 + 80) 4 un producteur laitier du deuxiéme boisé (1,41 ha).
(385 + 60 a 28 + 00) rang. '

. Coupe également une terre en foin
(lot 26 ptie) dont le ministére des
Transports a déja exproprié le ré-
sidu non accessible. Cette terre
n'est plus utilisée par le produc-
teur.

Superficie résiduelle de 1l'ordre de
12,34 ha boisé accessible par le
biais de la route 132 (lots 53 et
54).

. Superficie résiduelle expropriée
par le ministére des Transports de
1l'ordre de 2,84 ha en foin (lot
26 ptie).




NATURE DE L'IMPACT DE DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE . MESURE DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL

ET LOCALISATION (DRAINAGE) DE L'IMPACT ET REMARQUES

Perte due a4 1l'emprise du projet au-
toroutier (4 voies) de 1'ordre de

1,41 ha en boisé, 0,84 ha en frichel-
et de 0,57 ha en foin.

La perte totale de terre (emprise
et résidu non accessible) est de
l'ordre de 3,41 ha en foin, de
1l'ordre de 0,84 ha en friche et de
l'ordre de 1,41 ha en boisé.

IMPACT MINEUR (PERMANENT) e IMPACT MINEUR

A-5 . Coupe une terre en boisé apparte- |. Aucune . ‘Perte d'une parcelle en boisé
nant & un résident de Sainte-Luce (6,55 ha).
(291 + 60 a 297 + 60) (lot 50).

Superficie résiduelle non accessi-
ble de 1'ordre de 4,93 ha en boisé.
Le ministére & déjA exproprié le
résidu.

Perte due a l'emprise du projet
autoroutier (4 voies) de l'ordre
de 1,62 ha en boisé.

La perte totale des terres est de
1'ordre de 6,55 ha en boisé (empri-
se et résidu non accessible).
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NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (DRAINAGE)

DRAINAGE, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION:

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

(297 + 60 a 316 + 20)
»(356 + 00 3.360 + 00)

A-6 L

IMPACT MOYEN (PERMANENT)

Coupe des terres utilisées pour la

culture du foin et du grain (lot

48-A, 48, 46, 4u-a, b4 et 3h)

appartenant au producteur laitier
du deuxiéme rang.

Superficie résiduelle non accessi-
ble en raison d'un détour trop
important (13 km: aller/retour) de
de 1'ordre de 22,26 ha en foin et
de l'ordre de 25,38 ha en boisé. Le
ministére des Transports a déja ex-
proprié ces terres et le producteur
les utilise toujours, mais celles-
ci sont négligées.

Perte due & 1l'emprise du projet
autoroutier (4 voies) est de
l'ordre de 1,01 ha en culture et
de 5,23 ha en boisé. .

.

Le ministére des Transports a
indemnisé le producteur pour la
perte de terres et le préjudice
causé & 1l'exploitation.

Celui-ci a déja compensé en bonne

partie la perte de terre en cultu-
re par la location (lot 43) et

"1'acquisition (lot 41 ptie) de

terres situées 4 proximité de son
exploitation.

IMPACT MOYEN

. Perte d'une parcelle en cultu
(23,27 ha) et en boisé (30,61

s

re )
ha).

(s




NATURE DE L'IMPACT DE - DRAINAGE, INTENSITE ET DUREE MESURE DE MITIGATION " IMPACT Rﬁs;num.

ET LOCALISATION (DRAINAGE) DE L'IMPACT ET REMARQUES

A-6 (suite) . La perte totale des terres (emprise
et résidus non accessibles) qui est
de 1'ordre de 23,27 ha en culture
et de 30,61 ha en boisé est impor-
tante par rapport a la superficie
totale en culture (incluant les pa-
turages) de 1l'exploitation, qui est

de 1'ordre de 79,18 ha. b Ly gg’ ;»)i AUNAL } 9
. La réalisation de 1'autoroute aura——) YVQJ?FN“ WYEMIL ’

également un impact positif. Il
permettra de décongestionner le
le trafic du 2iéme rang
facilitant ainsi la travervée
des animaux de part et d'autre

du chemin.
IMPACT MINEUR (PERMANENT) IMPACT MINEUR
A-T7 . Touche des terres (lot 41 ptie, 42 |. Aucune : . Perte d'une parcelle en friche (0,64
et 42-A) appartenant a un résident : ha) et en boisé (2,33 ha).
(316 + 20 a 327 + 00) de Sainte-Luce.

Perte de terres se limitant 4 1'em-
prise du projet autoroutier (4
voies) de l'ordre de 0,64 ha en
friche et de 2,33 ha en boisé.

Le résident posséde également la
partie sud du lot 42 qu'il loue &
un producteur de pomme de terre
situé a Riviére Haté.
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NATURE DE L'IMPACT DE DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE ; MESURE DE MITICATION IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION (DRAINAGE) DE L'IMPACT ET REMARQUES
IMPACT MOYEN (PERMANENT) » IMPACT MOYEN
A-8 . Coupe des terres utilisées pour la |. Le ministére des Transports a . Perte d'une partie de sa terre en
) culture du foin et du grain (lots indemnisé le propriétaire pour la culture (15,9 ha) et en boisé (20,03
(327 + 00 a 336 + 80) h 38, 39 et 40) appartenant a un perte de terre et le préjudice ha).
producteur laitier de la route 132. causé a 1l'exploitation.

Superficie résiduelle non accessi-
ble en raison du détour trop impor-
tant (15 km: aller/retour) de
1'ordre de 15,9 ha en culture et de
17,33 ha en boisé.

Perte de terres due & l'emprise du
projet autoroutier (4 voies) de
1'ordre 2,70 ha en boisé.

La perte totale qui est de 1l'ordre
de 15,9 ha en culture et de l'ordre
de 20,03 ha en boisé est trés im-
portante par rapport & la superfi-
cie totale c¢ultivée de 1l'exploita-
tion {28 ha environ).

. Le propriétaire projette de prendre
une retraite anticipée suite a
la construction de 1'autoroute 20
et de vendre les résidus de terre
non accessibles.




NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (DRAINAGE)

DRAINAGE, INTENSITE ET DUREE :

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

A~9

(336 + 80 a 342 + 80)

IMPACT MOYEN (PERMANENT)

Coupe des terres cultivées pour la
culture du foin et du grain (lots
26 ptie 28) appartenant & un pro-
ducteur laitier du deuxiéme rang.

Touche également des terres louées
(lots 37, 37.1 et 30 ptie nord) par
ce producteur, pour la culture du
foin et du grain.

Superficie résiduelle non accessi-
ble, en raison d'un détour trop
important (22 km: aller/retour),
de 1l'ordre de 28,03 ha en culture
(lots 26, 28 et 30). Le ministére
des Transports a déja exproprié ces
résidus. La partie nord du lot 30
a été exproprié d'un autre proprié-
taire et ce producteur l'utilise
actuellement.

Perte due 4 l'emprise du projet
autoroutier (4 voies) est de 1l'or~-
dre de 6,22 ha en culture et de
0.12 ha en friche.

La perte totale des terres (emprise
et résidus non accessibles) qui est
de 1'ordre de 34,25 ha en culture
et de 1l'ordre de 0,12 ha en boisé
est relativement importante par
rapport & la superficie cultivée

de 1l'exploitation, qui est environ

- de 120 ha.

Le ministére des Transports a
indemnisé le producteur pour la
perte de terre et le préjudice
causé & 1l'exploitation.

Celui-ci & déja compensé en partie
la perte de terre en culture par
1'acquisition (lot 30 ptie sud)

et la location (lots 37 et 37.1)
de terre.

IMPACT MOYEN :
Perte d'une superficie en culture
(34,05 ha) et en boisé (0,12 ha).




NATURE DE-L'IMPACT DE DRAINAGE, INTENSITE ET DUREE MESURE DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL

ET LOCALISATION (DRAINAGE) DE L'IMPACT ET REMARQUES
IMPACT MOYEN (PERMANENT) IMPACT MOYEN
A-10 . Coupe une terre utilisée pour la . Le ministére des Transports a . Perte d'une parcelle en culture
) : culture du foin et du grain (lot indemnisé le producteur pour la (17,04 ha), en friche (0,1 ha) et en
(342 + 80 a 354 + 80) _ 36) appartenant & un producteur perte de terre et le préjudice boisé (14,26 ha).
- laitier et maraicher de la route causé 4 l'exploitation. ’
132,

. Superficie résiduelle non accessi-
ble en raison du détour trop impor-
tant (18 km: aller/retour) de
1l'ordre de 17,04 ha en culture et
de 11,36 ha en boisé.

. Perte due & l'emprise du projet
autoroutier (4 voies) de 1l'ordre de
0,1 ha en friche et de 1l'ordre de-
2,9 ha en boisé.

. La perte totale de terres de 1l'or-
dre de 17,04 ha en culture, de
0,1 ha en friche et de l'ordre de
14,26 ha en boisé est trés impor-
tante par rapport a la superficie
totale cultivée que le propriétaire
posséde (30 ha).




NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (DRAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

A - 11

(351 + 80 a 355 +80)

A- 12

IMPACT MINEUR (PEﬁMANENT)

Touche une terre {(lot 35) appar-
tenant & un producteur avicole du
du deuxiéme rang.

Superficie résiduelle non accessi-
ble de l'ordre de 4,68 ha en boisé
(enclavé entre le lot 33 et l'em-
prise du projet autoroutier).

Perte due & 1l'emprise du projet
autoroutier (4 voies) de 1'ordre
1,2 ha en boisé.

La perte totale de terre (emprise
et résidu non accessible) est de
1l'ordre de 5,88 ha en boisé.

IMPACT MOYEN (PERMANENT)

Coupe une terre utilisée pour la
culture du foin et de la pomme de
terre (lot 31 ptie) appartenant a
un producteur laitier et de pommes
de terre du deuxiéme rang.

Coupe également des terres (lots 31
ptie et 32 ptie) louées par ce pro-
ducteur et utilisées pour la pro-
duction de foin. Ces terres ont
été louées aprés le décret d'expro-
priation.

Aucune

Le ministére des Transports a
indemnisé le propriétaire pour la
perte de terre et le préjudice
causé 4 l'exploitation. Ce pro-
ducteur a loué les terres résidu-
elles en toute connaissance de
cause sur son accessibilité aprés
la construction de 1l'autoroute.

IMPACT MINEUR

. Perte d'une parcelle en boisé

(5,88 ha).

IMPACT MOYEN
. Perte d'une parcelle en culture
(16,92 ha) et en boisé (1,58 ha).
(1,58 ha)




NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

A - 12 (suite) -

A-13
(389 + 00 a 395 + 00)

Superficie résiduelle non accessi-|.

ble en raison du détour trop im-
portant (22 km aller/retour) de
1'ordre de 15,78 ha en culture et
de 1'ordre de 0,32 ha en boisé. Le
ministére des Transports a déja
exproprié la partie résiduelle du
lot 31 ptie, qui appartenait a

" ce producteur (4,1 ha).

Perte due a 1l'emprise du projet
autoroutier (4 voies) de 1'ordre
de 1,14 ha en culture et de 1l'or-
dre de 1,06 ha en boisé.

La perte totale de terres agricoles
(emprise et résidu non accessible)
de l'ordre de 16,92 ha en culture
et de 1'ordre de 1,58 ha en boisé.

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

Touche une terre utilisée pour la
production du gazon (lot 25 ptie
sud-est) appartenant a un produc-
teur de gazon situé au deuxiéme
rang.

11 est suggéré de rétrocéder a ce
producteur la partie sud du lot
32 suivant la procédure établie
par le réglement sur les condi-
tions de dispositions des immeu-
bles excédentaires.

Aménager un chemin de desserte de
la route Carrier jusqu'au lot 30,
dans la demi-emprise non utilisée
lors de la premiére phase du pro-
jet (& 2 voies), de maniére a dé-
senclaver les résidus non accessi-
bles et ainsi favoriser leur uti-

" lisation & des fins agricoles.

IMPACT MINEUR

Perte d'une parcelle en culture
(0,29 ha) en friche (2,59 ha) et en
boisé (2,4 h).




NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUE

IMPACT RESIDUEL

A-13 (suite)

Touche également une terre louée dul.

ministére des Transports {(lot 25
ptie est) et d'un ancien producteur
de la route 132 (lot 25 ptie nord-
ouest) et utilisée pour la produc-
tion de gazon. . .

Superficie résiduelle non accessi-

ble de l'ordre de 16,0 ha en fri-
che et de 1'ordre de 2,4 ha en
boisé. Ce résidu est enclavé entre
des terrains de la route 132 et
l'emprise du projet autoroutier.

Perte due & l'emprise du projet
autoroutier (U4 voies) de 1l'ordre de
0,29 ha en culture et de 2,59 ha en
friche.

La perte totale de terres agricoles
(emprise et résidu non accessible)
est de 1l'ordre de 0,29 ha en cul-
ture, de 18.59 ha en friche et de
2,4 ha en boisé.

L'application de cette meésure
désenclavera la terre résiduelle
louée par ce producteur.

] / » ‘- -‘ - ‘- -
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NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

.DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

A-14

(395 + 00 a 401 + 50)

A-15
(401 + 50 a 403 + 40)

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

Touche une terre (lot 24 ptie)
appartenant & un ancien producteur
agricole & la retraite.

La perte de terre qui se limite a
1l'emprise du projet autoroutier (4
voies) est de l'ordre de 2,1 ha en
boisé.

11 est & remarquer que le proprié-
taire possédait le lot 24 et la
partie ouest du lot 25 jusqu'au
deuxiéme rang lors du décret d'ex-
propriation. Il a par la suite
vendu ses résidus a4 un producteur
de gazon de Sainte-Flavie (fiche
A-13).

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

Touche une terre en boisé apparte-
nant a un résident de Sainte-Luce
(lot 22 ptie).

Superficie résiduelle non accessi-
ble de l'ordre de 6,83 ha en
boisé.

Perte de terre due a 1l'emprise au-
toroutier (4 voies) de l'ordre de
0,66 ha.

Aucune

. Aucune

IMPACT MINEUR

Perte d'une parcelle en boisée

(1,83 ha).

IMPACE MINEUR

Perte d'une parcelle en boisé

(7,49 ha).




NATURE DE L'IMPACT DE DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE MESURE DE MITIGATION | IMPACT RESIDUEL

ET LOCALISATION {CHAINAGE) DE L'IMPACT : . ET REMARQUES
A-15 (suite) . La perte totale de terre (emprise
et résidu non accessible) de 1l'or-
dre de 7,49 ha en boisé. IMPACT MINEUR

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

A-16 . Touche une terre utilisée pour la |. Le propriétaire a été indemnisé . Perte d'une parcelle en friche
. culture du foin et du grain (lot par le ministére des Transports (2,64).
(403 + 40 a 411 a 00) 20 ptie) appartenant a un produc- pour la perte de terres et le pré-

teur de la route 132 possédant - judice causé a l'exploitation.
quelques bovins. .

La perte de terre se limitant a
l'emprise du projet autoroutier

(4 voies) est de l'ordre de 2,64 ha
en friche.

I1 est a remarquer que le proprié-
taire possédait le lot 20 .
jusqu'au deuxiéme rang lors du
décret d'expropriation. I1 a vendu,
par la suite, le résidu & un pro-
ducteur laitier du deuxiéme rang.




NATURE DE L'IMPACT DE DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE MESURE DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION {CHAINAGE) " DE L'IMPACT ET REMARQUES
IMPACT MINEUR (PERMANENT) : IMPACT MINEUR
A-17 . Touche des terres (lots 17 ptie et |. Aucune . Perte d'une parcelle en friche
' 19 ptie) louées du ministére des (0,66 ha) et en boisé (3,03 ha).
(411 + 00 a 421 + 50) Transports par un producteur de

pommes de terre de Riviére Haté.

La perte de terres se limitant &
1l'emprise du projet autoroutier’
(4 voies) est de 1'ordre de 0,66
ha en friche et de 1'ordre de 3.03
ha en boisé.




NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

A-18

(421 + 50 a 432 + 50)

A-19

(432 + 50 a 435 +.00)

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

Touche des terres utilisées pour la
culture du foin (lots 16 ptie et

17 ptie) appartenant & un produc-
teur de la route 132 possédant
quelques bovins.

La perte de terres se limitant a
1l'emprise du projet autoroutier (4
voies) est de l'ordre de 3,38 ha
en boisé.

Le propriétaire posséde les lots 17
ptie et 19 ptie jusqu'au deuxiéme
rang et loue actuellement la partie
située au sud du tracé de 1l'auto-
route a4 un producteur de pomme de
terre du deuxiéme rang.

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

Touche une terre utilisée pour la
production de foin et de grain (lot
16 ptie) appartenant & un produc-
teur laitier du deuxiéme rang.

Superficie résiduelle, de l'ordre
de 6,5 ha en boisé, accessible par
1'accés au Ruisseau des Prairies
prévu au plan de construction.

Le propriétaire a été indemnisé
par le ministére des Transports
pour la perte de sol et les pré-
judices causés a l'exploitation.

Mesure de mitigation déja en ap-
plication car le ministére des
Transports a déja prévu de cons-
truire un accés au ruisseau des
Prairies (lot 4)

IMPACT MINEUR

. Perte d'une parcelle en boisé

(3,38 ha).

IMPACT MINEUR

Perte d'une parcelle en boisé
(0,91 ha). ’
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NATURE DE L'IMPACT DE DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE MESURE DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION (CHAINAGE) DE L'IMPACT - ET REMARQUES
A-19 (suite) . La perte de terre se limitant &
l'emprise du projet autoroutier (4
voies) est de 1l'ordre de 0,91 ha en )
boisé. ]
A-20 IMPACT MINEUR (PERMANENT) IMPACT MINEUR
(436-+ 00 a 4al + 00) . Touche une terre utilisée pour la |. Permettre l'usufruit des terres’ . Perte d'une parcelle en culture
culture du foin et du grain (lot 14 dans la portion de 1'emprise non (1,23 ha) et en boisé (0,08 ha).
ptie) appartenant & un producteur utilisée lors de la premiére phase
laitier du deuxiéme rang. ' du projet autoroutier (2 voies).
. Touche également une terre louée . Mesure de mitigation déja en ap-
par ce producteur pour la culture ~plication en ce qui concerne les
du foin et du grain (lot 15 ptie). terres résiduelles, puisque le
ministére des Transports a déja
. Superficie résiduelle, de 1'ordre prévu de construire un accés au
de 2,46 ha en culture et de 1'ordre ruisseau des Prairies (lot 4).
de 0,08 ha en boisé, accessible par
1'accés au Ruisseau des Prairies
prévu au plan de construction.
. La perte de terres se limitant a
1'emprise du projet autoroutier (4
voies) est de l'ordre de 2,46 ha
en culture et de 0,28 ha en boisé.




NATURE DE L'IMPACT DE

ET LOCALISATION (DRAINAGE)

DRAINAGE, INTENSITE ET DUREE

DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

ET REMARQUES

IMPACT RESIDUEL

A-21

(4l + 00 a 471 + 00)

A-22

(471 + 00 a 479 + 50)

IMPACT MINEUR (PERMANENT)

Coupe des terres utilisées pour la
culture du foin et du grain (lots
10, 11 et 12 ptie sud-ouest) appar-
tenant a un producteur laitier du
deuxiéme rang.

. Coupe également des terres louées

par ce producteur et utilisées pour
la culture du foin et du grain

(lot 13 ptie sud et lot 12 ptie
sud-est).

Superficie résiduelle, de 1l'ordre
de 21,71 ha en culture et de 25,32
ha en boisé, accessible par 1'accés
au ruisseau des Prairies prévu au
plan de construction.

La perte de terre se limitant a