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LETTRE DU DIRECTEUR
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Madame, Monsieur,

La réalisation d'un plan de transport constitue une étape
déterminante pour le ministere des Transports du Québec
dans la connaissance des dynamiques économique et
démographique d’une région, ainsi que dans la connaissance
de la mobilité des personnes et des marchandises sur le

territoire en question.

Dans le cadre d'une planification intégrée, qui doit 2 la fois
respecter certaines contraintes budgétaires et techniques et
tenir compte des critéres d'ordre environnemental, humain
et économique, cette connaissance du territoire constitue
alors un outil précieux, autant pour le Ministere que pour le
milieu.

Mais la réalisation d'un plan de transport représente un défi
de taille. La participation et la concertation des principaux
partenaires régionaux sont les véritables gages du succes de

lentreprise.

De nombreuses étapes doivent étre franchies avant que tous

puissent sentendre sur un plan d’action final qui permette

datteindre les objectifs de départ.

Clest dans cette perspective que nous vous soumettons ce
Diagnostic, premier jalon du Plan de transport de
Charlevoix, qui énonce les constats de base et propose des
enjeux qui permettront de choisir les meilleures solutions en

matiere de transport pour les quinze prochaines années.

Enfin, il est trés important de garder présent a l'esprit que la
pertinence des mesures qui seront inscrites dans le Plan de
transport de Charlevoix, dépendra de la justesse de lanalyse

des constats énoncés dans le présent document.

Le directeur,

LUC BERGERON, ingénieur
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LE DIAGNOSTIC DU PLAN
DE TRANSPORT DE CHARLEVOIX

Le ministere des Transports du Québec définit le plan de
transport comme suit:

«Un outil ministériel congu pour planifier, de fagon
intégrée et optimale, les systtmes et les infrastructures de
transport des personnes et des marchandises.»

La réalisation d’'un plan de transport se fait en plusieurs étapes.
Laboutissement, en l'occurrence le Plan de transport de
Charlevoix consiste en un plan d’action, livrable 4 'automne
2002, dans lequel auront été déterminées, avec la collaboration
du milieu, les mesures prioritaires qui permettront de répondre
aux besoins en transport des personnes et des marchandises, le
tout dans une perspective d’intermodalité.

Etape essentielle dans la démarche de préparation d'un plan de
transport, le Diagnostic a d’abord permis de cerner les princi-
pales problématiques et les enjeux en transport de la région de
Charlevoix. Une fois validés par le milieu, ceux-ci ont par la
suite servi & ['élaboration des orientations et a I'établissement
des priorités d’intervention qui seront retenues dans le Plan
d’action, sur un horizon de quinze ans.

Le sommaire qui suit résume ce Diagnostic dans les constats
des analyses sectorielles réalisées jusqua maintenant et des
enjeux en transport en découlant. Par la suite, le Plan d’action
sera présenté en foncdon des cing axes d’intervention.

LES FACTEURS QUI INFLUENCENT
LES DEPLACEMENTS

Le territoire du Plan de transport englobe les MRC de
Charlevoix et de Charlevoix-Est. Cette région, qui regroupe
treize municipalités, est incluse dans la région administrative de
la Capitale nationale, localisée sur la rive nord du fleuve Saint-
Laurent entre l'agglomération de Québec et la riviere Saguenay.

En mati¢re de démographie, la population totale s'éléve a
quelque 30 176 habitants (données de 1996), dont 41 % se
situe dans la vallée de la riviere Malbaie (La Malbaie et
Clermont: 12 500 habitants) et 30 % dans la vallée de la
riviere du Gouffre (Baie-Saint-Paul et Saint-Urbain:
8 900 habitants). Selon le modele de prévision démographique

du MTQ, on envisage d’ici 2016 une diminution d’environ
10 % de la population et une augmentation d’environ 5 %
des ménages. Comme pour plusieurs régions du Québec, on
constate un vieillissement de la population et un exode des
jeunes de 20 & 34 ans. En ce domaine, les enjeux retenus sont
les suivants: porter une attention particuliere aux axes routiers
ou se concentre la population de Charlevoix et fournir des
modes de transport des personnes efficaces et adaptés aux
besoins.

En termes d’évolution et de perspectives socio-économiques,
les principaux centres d'emploi de la région sont La Malbaie et
Baie-Saint-Paul. Les activités économiques sont fortement lides
au secteur tertiaire (75 % des emplois), principalement le
tourisme. Le secteur secondaire représente seulement 9 % des
emplois concentrés dans des usines principalement lides a la
transformation des produits forestiers. La Compagnie Abitbi
Consolidated, avec son usine de pates et papiers de Clermont,
constitue le plus important employeur manufacturier de la
région. La région connait toutefois un taux de chémage élevé
(16,7 % en 1996).

Lenjeu en cette matiére consiste surtout a fournir un réseau de
transport des personnes et des marchandises correspondant aux
besoins économiques de la région.

Dans le domaine de P'aménagement du territoire, il est
important de mentionner que la forét couvre la plus grande
partie (80 %) de la superficie de la région. On compte
226 exploitations agricoles dont la majorité sont localisées sur
le plateau et dans les vallées de la riviere du Gouffre et de la
rivitre Malbaie. Le développement urbain est caractérisé par
des noyaux de petite et de moyenne taille qui refletent une
occupation du sol dispersée. Ce développement sétend sur
plusieurs kilometres le long du réseau routier supérieur.

Par ailleurs, la fonction touristique est omniprésente et
constitue un important générateur économique. On remarque,
3 Pextérieur des périmetres d’urbanisation, la présence de
certains aménagements touristiques et industriels qui peuvent
étre générateurs de transport routier.

En cette matitre, les enjeux sont les suivants: privilégier un
développement des fonctions urbaines & lintérieur des
périmetres d’urbanisation et proposer un réseau de transport
des personnes et des marchandises qui soit adéquat, efficient et
séeuritaire pour les résidants et pour les autres usagers.



En ce qui concerne la gestion des corridors routiers, on
constate que les routes du réseau supérieur de Charlevoix
traversent un milieu urbanisé & approche de certaines
agglomérations ot la densité d’acces est éevée, notamment a
Baie-Saint-Paul, Clermont, La Malbaie et Saint-Siméon. Le
développement urbain linéaire est également observable au-dela
des périmetres d’'urbanisation de certaines mumc1pahtes de la
région, notamment aux Eboulements, 3 Saint-Urbain, 3 Saint-
Irénée et a Saint-Siméon.

La multiplication des acces observée sur les routes régionales et
les routes collectrices nest pas éronnante dans la mesure ot la
réglementation d’'urbanisme des municipalités n'empéche pas le
développement linéaire en bordure de ces routes. La MRC de
Charlevoix-Est a adopté un réglement de contrdle intérimaire
(RCI) qui édicte des mesures de gestion des acces aux abords
des routes 138, 362 et 170 et un gel des acces a certains
endroits du réseau router considérés comme des secteurs plus
problématiques. Cette réglementation est conforme au projet
de Politique de gestion des corridors routiers du MTQ. La
MRC de Charlevoix ne dispose pas d’une telle réglementation.
Ainsi, les fonctions résidentielles, de villégiature et commer-
ciales sont autorisées sur une bonne partie des corridors
routiers.

.

Lenjeu principal consiste donc & mieux gérer les acces au
réseau routier supérieur et a assurer un aménagement sécuri-
taire des accés actuels et futurs.

En matitre d’environnement, trois aspects ont été analysés
dans le Plan de transport, soit la pollution sonore, les gaz a
effet de serre (GES) et les paysages.

Alnsi, on constate sur une moyenne de 24 heures quen dehors
des périmetres d’urbanisation, il n'y a pas de problemes
majeurs de bruit en bordure des routes. Il faut quand méme
signaler qu'un certain niveau de pollution sonore peut étre
enregistré dans quelques périmétres d’urbanisation le long des
routes 138, 362 et 381. 1l est également probable quon note
des problemes sonores ponctuels sur des sections de route plus
achalandées sur lesquelles on enregistre des vitesses élevées, et
ou lon observe un bon volume de circulation lourde, une
topographie fortement accidentée et une certaine densité
linéaire d’habitations.

On ne remarque pas de probleme particulier en ce qui
concerne 'émission des gaz 4 effet de serre dans la région de
Charlevoix.

Quant aux paysages, ils contribuent 4 la grande renommée
touristique de Charlevoix. Que ce soit les montagnes, le
plateau enchissé entre les vallées des rivieres du gouffre et
Malbaie, I'Tle-aux-Coudres ou encore le plateau cotier 4
lapproche de la riviere Saguenay, chacune de ces entités
contribue 2 accroitre la spécificité de la région. A ces entités
paysageres, il faut associer divers potentiels tels que le cachet
particulier de plusieurs éléments géographiques, la présence de
routes d’intérét esthétique, le caractere patrimonial du cadre

bat et le prestigieux titre de Réserve mondiale de la biosphere
attribué par 'TUNESCO 2 une partie du territoire. De plus, les
MRC ont, elles aussi, relevé dans leur schéma d’aménagement,
plusieurs territoires d'intérét qui doivent étre pris en considéra-
tion. Il faut en outre considérer certains éléments particuliers
comme les entrées et les traversées d’agglomération, 'harmoni-
sation des infrastructures routiéres, 'aménagement des secteurs
industriels et le passage des services publics aériens.

Ainsi, dans le domaine environnemental, le premier enjeu
consiste a rechercher autant que possible un milieu ambiant ol
le niveau sonore serait acceptable en bordure des routes
majeures (dans le respect du cadre bati et idéalement sous le
seuil de 55 dBA Le 24n)- Un second enjeu est le maintien, si
possible, des GES a ! leur plus bas niveau. Un troisieme enjeu
englobe le fait de mettre en valeur la variéeé des milieux
rencontrés sur le plateau, de soutenir la préservation des
paysages agricoles des vallées, d’assurer un respect des
panoramas sensibles des montagnes, de stimuler la découverte
des paysages de Ile-aux-Coudres, d’inviter les usagers 3 décou-
vrir les richesses du plateau codier, de conserver et méme
d’accentuer les vues sur le fleuve.

LE RESEAU DE TRANSPORT ROUTIER

Au sujet du réseau routier, il est important de mentionner
que la route nationale 138 qui traverse Charlevoix dest en
ouest fait partie du réseau stratégique du ministere des Trans-
ports. Elle constitue en fait I'épine dorsale d’un réseau routier
plutdt linéaire comportant quelques antennes. Toutes les
municipalités sont reliées par le réseau routier supérieur. Il
existe cependant peu de liens routiers avec les régions limitro-
phes: la route 138 relie la région de la Capitale-Nationale 4 la
Céte-Nord, les routes 170 et 381 relient la région de
Charlevoix 2 la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean.

A cet égard, Penjeu consiste 2 maintenir un réseau routier
supérieur fonctionnel et sécuritaire, répondant aux besoins en
transport des usagers et des riverains.

Au regard des caractéristiques géométriques du réscau routier
supérieur, il n'est pas éronnant de constater que vingt ctes de
la région de Charlevoix ont été retenues lors de l'exercice de
repérage des cbtes a risque réalisé pour 'ensemble de la Direc-
tion de Québec. Les concentrations de courbes raides (sous-
standards) sont localisées principalement sur la route 381, plus
particuli¢rement sur le trongon de 10 kilometres situé au nord
de Saint-Urbain, et sur la route 362 de part et dautre de
Saint-Irénée.

Par ailleurs, la route 138 présente les anomalies les plus impor-
tantes sur la largeur moyenne de la plate-forme (voies et
accotements) entre Saint-Hilarion et Clermont et 4 l'est de
Saint-Fidele-de-Mont-Murray. Pour les routes collectrices, ces
largeurs sont généralement pres des exigences de la norme, a
Pexception de celles de I'Tle-aux-Coudres.
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Lenjeu retenu consiste 2 fournir aux usagers un réseau routier
dont les caractéristiques géométriques sont le plus pres possible
des exigences de la norme.

Selon les données disponibles (année de base 2000), l'état de
la chaussée du réseau routier supérieur est en bonne condition
au regard de la qualité de roulement (indice IRT*), sauf dans le
cas de quelques routes collectrices. En fait, 39 % (environ
146 km) du total des routes nécessiterait des interventions
pour déficiences mineures alors que seulement 4 % (environ
14 km) exigerait des interventions pour déficiences majeutres.
Par rapport a Porniérage, on observe que seulement 3 %
(9 km) du réseau est affecté par des orniéres de plus de
15 mm de profondeur, dont moins de 1 % (1 km) par des

ornitres majeures de plus de 20 mm.

L'enjeu retenu consiste donc 2 condnuer d’améliorer la qualité
de roulement du réseau routier supérieur et & minimiser les
inconvénients liés aux ornieres, ce qui par le fait méme
augmente la sécurité.

Les structures sur le réseau routier supérieur sont en général
fonctionnelles et en excellent état. Toutefois, selon le seuil
d’intervention de l'indice d’état (IES**) de la Direction de
Québec, des interventions sont quand méme requises sur
7 des 50 structures du réseau supérieur et sur 8 des 54 struc-
tures du réseau local.

Lenjeu en cette matiére concerne le maintien d’un indice
d’état élevé pour tous les ponts du réseau supérieur et les ponts
du réseau local utilisés par le transport lourd.

La qualité d’écoulement de la circulation sur plusieurs
sections de la route 138, a I'ouest de La Malbaie, affichait en
1996 un niveau de service «D»*** et affichera en 2016, selon
les prévisions, un niveau de service «D» ou «E»***. La
présence des cdtes sans voie lente dégrade de facon significative
la qualité de la circulation sur cette portion de route. Par
ailleurs, les autres routes de la région sont dans I'ensemble
adaptées 4 la circulation actuelle et A venir. La présence de
carrefours importants sur les routes 138 et 362, et en parti-
culier dans les municipalités de Baie-Saint-Paul, de Clermont
et de La Malbaie, a toutefois un impact sur la qualité de la
circulation.

Les enjeux considérés portent sur l'amélioration de la qualité
de la circulation sur la route 138, notamment par I'ajout de
voies lentes dans les cotes qui n'en sont pas pourvues. Il faut
également porter une attention particuliére aux agglomérations
traversées par la route 138, notamment Baie-Saint-Paul, Saint-
Hilarion, La Malbaie et Saint-Siméon. On doit, autant que
possible, favoriser la concentration des mouvements importants
de circulation aux carrefours déja munis de feux de circulation.

*

IRI : indice de rugosité international mesurant la qualité de roulement.
**[ES : indice d'état des structures.

En matiere d’accidents, les sections de route du réseau
supérieur localisées entre les agglomérations semblent générale-
ment offrir un niveau de sécurité satisfaisant. Toutefois, la
traversée par la route 138 de l'agglomération de Baie-Saint-
Paul est tres problématique sur le plan de la sécurité. La
traversée de l'agglomération de Saint-Hilarion apparait égale-
ment hasardeuse. Ailleurs, on a détecté des sites probléma-
tiques au bas des cdtes ou aux endroits olt la densité des acces
est plus grande.

La gravité des accidents impliquant des usagers vulnérables est
élevée sur la route 138 et, dans une moindre mesure, sur la
route 362. Ces accidents surviennent principalement dans les
zones ot la vitesse affichée est de 50 2 70 km/h, cest-a-dire au
caeur des agglomérations.

Deux zones propices aux collisions impliquant la grande faune
ont été localisées sur la route 138: une premiere dans le
secteur du Massif de Petite-Riviere-Saint-Francois et une
seconde dans le secteur de Saint-Cassien-des-Caps.

Dans ce domaine, les enjeux sont les suivants: diminuer le
nombre de sites (sections et intersections) potentiellement
problématiques, porter une attention particuliere 2 la sécurité
des usagers vulnérables sur les routes 138 et 362, notamment
dans les traversées d’agglomération, et réduire le nombre
d’accidents impliquant la grande faune sur la route 138 dans
les deux zones accidentogenes.

LE TRANSPORT ROUTIER
COLLECTIF DES PERSONNES

En ce qui concerne le transport en commun, il est important
de mentionner que les résultats du projet de Taxi-Bus sur le
territoire de la MRC de Charlevoix-Est démontrent que ce
service répond & un besoin réel. 1l faut souligner que le vieil-
lissement de la population, la désinstitutionnalisation et la
présence de jeunes travailleurs sans moyen de transport
augmentent les besoins en transport dans Charlevoix.

Le transport adapté aux personnes handicapées est accessible
dans presque toutes les municipalitds. Pour ce qui est du
transport scolaire, on observe que la clienttle inscrite et trans-
portée est en diminution. Cette situation a pour conséquence
de réduire le nombre d’autobus requis et de créer une certaine
«disponibilité¢ de places» sur quelques parcours. Le transport
par taxi est accessible 2 88 % de la population de Charlevoix.
Le transport régulier par autocar dessert seulement les muni-
cipalités adjacentes 2 la route 138. Le transport nolisé par
autocar est trés important pour l'essor touristique de
Charlevoix.

*** - Nivean qualitatif ois la circulation devient instable et se traduit par des baisses momentanées de vitesse.
*X Niveau qualitatif ois la circulation peut parfois éme complétement arrétée i cause de la densité de la circulation.



Comme enjeu en transport collectif, on retient la nécessité
d’appuyer la poursuite du projet de Taxi-Bus dans la MRC de
Charlevoix-Est, de soutenir la MRC de Charlevoix dans sa
démarche pour se doter d'un service de transport collectf et de
porter une attention particuliere 2 la sécurité des points d’arrét
du transport interurbain par autocar.

LE TRANSPORT PAR CAMION

La circulation lourde de transit dans Charlevoix est une
préoccupation constante pour la population résidante. La
problématique du transport lourd revét un caractére prioritaire
dans cette région 2 la suite d’'un certain nombre de tragédies
routi¢res impliquant des véhicules lourds. 11 faut préciser que la
proportion de camions atteint un niveau pouvant créer de
I'insécurité a certaines périodes et 4 certains endroits. Par
ailleurs, les infrastructures de transport en place dans
Charlevoix ont un haut potentiel d'intermodalité, notamment
pour le transport ferroviaire et maritime.

En termes d’enjeux en ce domaine, il faut maintenir la
foncdonnalité du réseau de camionnage, plus précisément sur
la route 138, en assurant le maximum de sécurité a [ensemble
des usagers. Parallelement, il faut chercher & soulager le réseau
routier, surtout sur la route 138, d’une partie du camionnage
et possiblement du transport des matieres dangereuses, en utili-
sant d’autres modes de transport.

LE TRANSPORT RECREATIF

Plusieurs kilometres de sentiers pédestres sillonnent la région
de Charlevoix. Il n'existe pas de réseau cyclable régional, mais
des réseaux locaux A l'intérieur de certaines agglomérations ou
dans certains secteurs (LIle-aux-Coudres, Clermont, La
Malbaie). La région n'est pas comprise dans litinéraire de la
Route verte parce que la topographie rend difficile la pratique
familiale du vélo. La MRC de Chatlevoix-Est a planifié
l'implantation d’un réseau cyclable dans le secteur de la vallée
de la riviere Malbaie. Pour sa part, la MRC de Charlevoix a
commandé une étude sur la faisabilité d'une piste cyclable en
bordure de la voie ferrée entre Petite-Riviere-Saint-Francois et
Saint-Joseph-de-la-Rive.

Depuis les dernieres années, la pratique du véhicule tout-
terrain (VI'T) est en forte augmentation au Québec et dans la
région de Charlevoix, tandis que le nombre de motoneiges en
circulation est plutdt stable ou en faible diminution. Le réseau
de sentiers de motoneige est tres développé dans Charlevoix et
traverse le réseau routier & plusieurs endroits. Il nexiste cepen-
dant pas d'inventaire concernant les traverses de VIT sur le
réseau routier.

Comme enjeux en ce qui concerne le transport récréadif, on
suggere de développer un réseau cyclable fonctionnel et sécuri-
taire en partenariat avec les municipalités et en conformité avec

le réseau retenu dans les schémas d’aménagement des MRC.
Ce réscau devrait permettre datteindre les principaux points
touristiques de la région, en particulier dans les vallées des
rivieres du Goutflre et Malbaie. On devrait également érudier la
possibilité¢ de combiner le vélo et le train pour les déplace-
ments récréatifs dans la région.

Il faut en outre sassurer que les traverses de sentiers pédestres,
cyclables, de motoneige et de véhicule tout-terrain soient
sécuritaires et conformes aux normes du Ministere.

LES TRANSPORTS FERROVIAIRE,
MARITIME ET AERIEN

La région de Charlevoix est desservie par une ligne de chemin
de fer qui assure la liaison entre Québec et Clermont. Celle-ci
est toutefois soumnise & des contraintes physiques qui la rendent

vulnérable.

Le Chemin de fer de Charlevoix inc. est une compagnie de
chemin de fer dintérét local (CFIL) qui, sur une base
annuelle, réussit 2 alléger la route 138 de I'équivalent de
22 000 voyages de fardiers vides ou chargés de bois d'ceuvre,
de papier journal ou de copeaux (1 wagon = 5 mouvements
de camion aller et retour). Ceci contribue 3 réduire consi-
dérablement l'usure de la route, 2 augmenter la sécurité des
usagers et & améliorer la qualité de vie des riverains. Ce chemin
de fer relié a la cour de transbordement de Clermont et au
port de Pointe-au-Pic constitue un excellent outil de transport
intermodal qui est utilisé & seulement 10 % de sa capacité.

Le service projeté d’un train de passagers est susceptible de
favoriser l'industrie touristique de la région, notamment pour
le cyclotourisme et les randonnées pédestres.

Comme enjeu, il faut considérer cette ligne de chemin de fer
comme une infrastructure essendelle qui doit étre davantage
utilisée pour le transport des marchandises et éventuellement
pour le transport des personnes a des fins touristiques.

Dans le domaine du transport maritime, on constate que le
port de Pointe-au-Pic, accessible douze mois par année, est au
caeur d'un réseau de transport intermodal. Il est présentement
sous-utilisé et offre un potentiel de croissance intéressant pour
le transport des marchandises et des passagers. Pointe-au-Pic
fait partie d'une liste préliminaire de ports appelés & devenir
stratégiques dans le cadre de la Politique de transport maritime
et fluvial, le Québec 4 la barre.

Il est important de noter que Transport Canada n'a pas encore
cédé le port & la Corporation régionale d’administration por-
tuaire de Pointe-au-Pic (CRAPP). Cette installation portuaire
est vulnérable, car la majorité des activités sont engendrées par
une seule entreprise.

La traverse Baie-Sainte-Catherine-Tadoussac assure 2 'année
longue la continuité de la route 138 en permettant de franchir
le Saguenay pour accéder & la Cote-Nord. Lachalandage sans
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cesse croissant, surtout en période estivale, entraine certains
probléemes de congestion et de sécurité 4 Baie-Sainte-Catherine.
La traverse Saint-Siméon—Riviere-du-Loup permet de relier,
entre avril et janvier, la région de Charlevoix 4 la rive sud du
Saint-Laurent. La traverse de Saint-Joseph-de-la-Rive assure 2
l'année longue la liaison avec IMle-aux-Coudres.

Ainsi, dans ce domaine, enjeu consiste & favoriser une plus
grande utilisation du port de Pointe-au-Pic pour le transport
de marchandises, et ce, en conformité avec la Politique de
transport maritime et fluvial, le Québec 2 la barre. En accord
avec cette politique, il faut également favoriser l'utilisation de
ce port et de certains autres quais afin de contribuer au
développement du tourisme fluvial dans la région. On doit en
outre sassurer que les orientations prises pour le transport
maritime dans Charlevoix soient cohérentes et complémen-
taires avec celles du Plan de transport de la Céte-Nord qui
visent 2 favoriser un plus grand recours aux modes maritimes
et ferro-maritimes pour le transport des marchandises. 1l faut
également chercher 4 maintenir la qualité, la sécurité et la
fiabilic¢ des trois services de traversiers dans Charlevoix.

La région de Charlevoix est desservie par un seul aéroport
localisé 4 Saint-Irénée, situé a environ 10 km de La Malbaie.
Cet aéroport géré par la MRC enregistre en moyenne 1 500
mouvements par année dont plus des deux tiers sont le fait
d'utilisateurs privés. La dimension de la piste actuelle et la
présence de nombreux obstacles dans I'environnement
immédiat de l'aéroport empéchent la venue de gros avions
susceptibles de combler les besoins de visiteurs générés par le
Casino de Charlevoix, le Manoir Richelieu, le réseau
d’auberges et les activités écotouristiques. Le gouvernement
fédéral investira 5,3 millions de dollars pour procéder a la
réfection de la piste actuelle.

Lenjeu en cette matiere consiste a conserver et méme a amé-
liorer I'aéroport de Charlevoix pour stimuler davantage le
tourisme dans la région.



1.1 INTRODUCTION

1.1.1 LE PLAN DE TRANSPORT,
UN OUTIL DE PLANIFICATION
ET DE CONCERTATION

Au début des années 1990, le ministere des Transports a entre-
pris I'élaboration de plans de transport pour les régions du
Queébec et les grandes agglomérations urbaines.

La réalisation de ces plans de transport s'inscrit toujours dans
la mission de planification et de coordination du Ministere.
Elle s'inscrit également dans le cadre du Plan stratégique 2001-
2004 et seffectue concurremment & d’autres processus internes
de planification, sur des horizons variant de un  quinze ans. A
noter que 'horizon de planification adopté pour le Plan de
transport de Charlevoix est de quinze ans, Cest-3-dire quil
s'étendra jusque vers 2016.

Les plans de transport sont aussi et surtout des outils
privilégiés pour favoriser la concertation avec les différents
intervenants du milieu. Les objectifs visés par la réalisation de
tels documents sont d’approfondir la connaissance d’une
région et de prendre en considération les préoccupatons et les
attentes du milieu en matiére de transport. Les informations
ainsi recueillies permettent de mieux définir la problématique
régionale et de déterminer quelles sont les mesures 3 prendre
pour répondre  la demande en transport 4 la satisfaction des
différents intervenants concernés.

1.1.2 LES ETAPES DU PLAN
DE TRANSPORT

Lélaboration du diagnostic et celle du plan d'action qui en
découle constituent les deux étapes essentielles  la réalisation
d'un plan de transport intégré.

Grice 4 la participation des MRC de Charlevoix et de
Charlevoix-Est, le présent document constitue une source
inestimable d'informations, en particulier sur le volet transport,
que les MRC doivent documenter dans le cadre de la
prochaine révision de leur schéma d’aménagement. Le minis-

1. CONTEXTE DE REALISATION

tere des Affaires municipales et de la Métropole (MAMM), en
vertu de la Loi sur 'aménagement et I'urbanisme (LAU),
oblige dailleurs les MRC & développer plus en détail le volet
transport dans leur Projet de Schéma d’aménagement révisé

(PSAR).

Les étapes essentielles a la conception du Plan de transport de
Charlevoix sont divisées en deux phases:

* la phase préparatoire, qui sest terminée en février 2001 et
au cours de laquelle ont été définis la structure organisation-
nelle, les ressources nécessaires et le programme de travail;

¢ la phase de réalisation, qui comprend les analyses secto-
rielles de la situation actuelle et des tendances observables
dans la région de Charlevoix, I'élaboration du diagnostic
d’ensemble (constats et enjeux en transport), ainsi que la
définition des orientations. Il est & noter que le diagnostic
contenu dans le document actuel ainsi que les orientations
qui seront présentées ultérieurement ont fait 'objet de consul-
tations aupres des deux tables du comité consultadf.

Suite 2 ces deux phases, une proposition de plan de transport
a éié élaborée et soumise au ministre des Transports, qui
devrait déposer officiellement un plan d'action & I'automne
2002.

Finalement, ces différentes phases pourront mener & une ou &
plusieurs ententes sur des projets particuliers pour la mise en
ceuvre du plan de transport.

1.1.3 LE TERRITOIRE A CETUDE

Le territoire couvert par le Plan de transport de Charlevoix
correspond exactement aux limites administratives des Muni-
cipalités régionales de comté de Charlevoix et Charlevoix-Est.
Celles-ci englobent 13 municipalités, réparties sur une super-
ficie d’environ 2 500 kilométres carrés, et ont une population
dépassant légerement les 30 000 habitants (carte 1.1.1 - Le

relief).




1.1.4 LE CONTENU DU RAPPORT

La premitre partie du présent document sattachera trés
sommairement & laspect administratif de la conception du
Plan de transport de Charlevoix, afin d’en définir et d’en
préciser les limites et la structure organisationnelle, et de déter-
miner le bien-fondé de I'exercice.

Par la suite, la région de Charlevoix sera étudiée & partir de
différents thémes, et un sommaire résumera la problématique
en rassemblant les constats qui permettront d’établir les enjeux
majeurs pour les transports.

Les premiers chapitres du document présenteront 'analyse de
la région de Charlevoix en faisant les portraits géographique et
démographique, en exposant les différentes facettes de amé-
nagement du territoire et du développement régional et, enfin,
en traitant plus & fond les aspects économique et environ-
nemental.

Le volet réseau routier suivra, qui viendra qualifier et quantifier
les éléments structurants des réseaux routiers a I'étude, tant du
point de vue de la qualité de roulement, de la fluidité de la
circulation, de la géométrie que de la séeurité routiere.

On exposera également la situation actuelle et les tendances
qui se dessinent dans la région pour chacun des autres modes
de transport des personnes et des marchandises.

1.2 LE PLAN DE TRANSPORT
DE CHARLEVOIX

De facon générale, le plan de transport est considéré, au
Ministére, comme «un outil ministériel congu pour planifier,
de fagon intégrée et optimale, les systemes et les infrastructures
de transport des personnes et des marchandises».

Ainsi congus, & partir des données et des informations
provenant des ministeres et organismes publics, des munici-
palités régionales de comté, des municipalités et du milieu, les
plans de transport peuvent fournir une vision globale de la
question des transports dans une région donnée. Ils permettent
donc de définir les enjeux déterminants et de proposer des
objectifs réalistes et des mesures précises pour optimiser Iinté-
gration du transport des personnes et des marchandises 4 la
région.

L'élaboration d'un plan de transport s'inspire également de la
mission du Ministere, qui vise A «assurer, sur tout le territoire
du Québec, la mobilité des personnes et des marchandises par

des systtmes de transport efficaces et sécuritaires qui contri-
buent au développement économique, social et durable du

Québec».

Toutefois, avant de penser a la mise en ceuvre et au suivi d'un

. b} ) b z
plan de transport, il faut d’abord sassurer d'une démarche
claire et précise qui menera & I'aboutissement souhaité. Ainsi,
un programme de travail et une structure organisationnelle ont
été adoptés pour baliser les étapes, les érudes et les recherches
nécessaires & ['établissement de la problématique de transports
dans la région.

Quatre comités superviseront les travaux au cours des
différentes étapes de la réalisation du Plan de transport de
Charlevoix. Par ordre d’importance, ce sont le comité de
gestion du ministere des Transports, le comité directeur, le
comité technique et enfin le comité consultatif. Tous ces
comités ont un role précis 2 jouer tout au long de 'élaboration
du plan de transport.

Le réle du comité de gestion du ministére des Transports du
Québec se résume essentiellement aux trois volets suivants:

* approuver le contenu et les grandes orientadons du plan de
transport 4 chacune des étapes de sa réalisation;

o assurer la cohérence et 'harmonisation avec les choix
stratégiques et les orientations ministérielles;

¢ daborer les recommandations lides au plan de transport &
chacune des érapes de sa réalisation et les soumettre au
ministre des transports.

Pour sa part, le comité directeur assume les responsabilités
suivantes:

¢ définir le mode de fonctionnement;

¢ définir la composition du comité technique;

e orienter le contenu du plan de transport;

e fixer le calendrier de réalisation des travaux;

e orienter les travaux du comité technique;

o définir la facon d’associer le milieu 4 la démarche;

* obtenir les autorisations ministérielles requises.

Pour le Plan de transport de Charlevoix, ce comité est formé
de représentants du ministere des Transports, des MRC de
Charlevoix et de Charlevoix-Est, des Centres locaux de
développement (CLD) et du Conseil régional de concertation
et de développement de la région de Québec (CRCDQ). Sa

structure administrative se présente comme suit (Figure 1.2.1 -
Organigramme du comité directeur):
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FIGURE 1.2.1 + ORGANIGRAMME DU COMITE DIRECTEUR
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* participer 4 la collecte des données essentielles & I'analyse; La composition de ce comité se présente comme suit
* daborer et vérifier le contenu technique; (Figure 1.2.2 — Organigramme du comité technique):

¢ daborer le contenu du plan de communication;



FIGURE 1.2.2 - ORGANIGRAMME DU COMITE TECHNIQUE
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Pour éure en mesure de sacquitter efficacement de ces travaux
de recherche, d’analyse et de rédaction, le comité technique
sest adjoint les services de collaborateurs de premitre ligne
recrutés parmi le personnel du ministére des Transports.

Finalement, le comité consultatif sassure de valider le
diagnostic, les enjeux, les orientations et les mesures proposées
dans le Plan de transport de Charlevoix. Ce comité, dont la
composition est tres élargie, a été scindé en deux tables
distinctes:

¢ Table des municipalités;
¢ Table des autres intervenants en transport.

La liste des membres de ces tables figure dans la section
Equipe de réalisation, quon trouve au début du présent
document.

Par ailleurs, un plan de communication a aussi été élaboré,
afin de pouvoir informer et consulter systématiquement le
milieu tout au long du processus.
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2, FACTEURS INFLUENCANT LES DEPLACEMENTS

21 DEMOGRAPHIE

2.1.1. LE TERRITOIRE A L'ETUDE

Comme il a déja éé mentionné, le territoire 3 I'écude dans le

présent plan de transport englobe les limites actuelles des
MRC de Charlevoix et de Charlevoix-Est.

Cette région est située sur la rive nord du Saint-Laurent entre
l'agglomération de Québec et la riviere Saguenay. Elle est
bornée au nord par la MRC Le Fjord-du-Saguenay, au nord-
est par la riviere Saguenay et la MRC La Haute-Cote-Nord, au
sud-est par le Saint-Laurent, et enfin & l'ouest par la MRC La
Cote-de-Beaupré (Carte 2.1.1 — Territoire & Iétude).

La région de Charlevoix regroupe treize municipalités princi-
palement situées le long du fleuve (sud-est). Ces dernieres
s'étendent sur une superficie de prés de 2 500 kilometres
carrés, ce qui représente 41 % du territoire & I'étude.

Dans la partie nord de la région de Chatlevoix, on trouve trois
territoires non organisés (TNO), soit Lac Pikauba, Mont-Elie
et Sagard. Ces trois TNO couvrent une superficie de
3 627 kilometres carrés et sont majoritairement boisés. On y
trouve notamment le parc de conservation des Grands-Jardins,

le parc des Hautes-Gorges-de-la-riviere-Malbaie, le parc marin
Saguenay-Saint-Laurent, les ZEC Des Martres, Lac-au-Sable,
Buteux-Bas Saguenay ainsi que plusieuts pourvoiries.

Pour l'étude de la démographie (2.1) et des perspectives socio-
économiques (2.2), ces trois TNO ne seront pas pris en
compte, car ils ne sont pas compilés systématiquement par
Statistique Canada et par le ministére des Affaires municipales
et de la Métropole.

2.1.2. LA POPULATION

Selon le dernier recensement disponible (1996), la population
de la région de Charlevoix se chiffraic & 30 176 habitants
(Carte 2.1.2 - population 1996 et Tableau 2.1.1 — Population
1996 et superficie par municipalités). Signalons que selon le
Répertoire des municipalités du Québec, accessible sur le site
internet du ministére des Affaires municipales et de la Métro-
pole, la population de la région de Charlevoix se chiffrait &
30 194 habitants en avril 2001.

En 1996, 70 % de la populadon, soit 21 406 habitants, était
concentrée dans les vallées de la riviere Malbaie (41 % ou
12 499 habitants) et de la riviere du Gouffre (30 % ou
8 907 habitants).

TABLEAU 2.1.1 « POPULATION, 1996 ET SUPERFICIE PAR MUNICIPALITES

MUNICIPALITES DESIGNATION POPULATION 1996 % DE LA POP. TOTALE SUPERFICIE KM CARRES
La Malbaie Ville 9 274 30,7 % 472,60
Baie-Saint-Paul Ville 7 379 24,5 % 556,30
Clermont Ville 3225 10,7 % 50,58
Saint-Urbain Paroisse 1528 5,1 % 306,65
Saint-Siméon Municipalité 1489 49 % 289,66
L'Isle-aux-Coudres Municipalité 1 345 45 % 29,50
Les Eboulements Municipalité 1217 4,0 % 145,39
Saint-Hilarion Paroisse 1215 4,0 % 97,77
Notre-Dame-des-Monts Municipalité 913 3,0 % 56,15
Saint-Aimé-des-Lacs Municipalité 900 3,0 % 102,22
Petite-Riviere-Saint-Frangois Municipalité 753 2,5 % 128,77
Saint-Irénée Paroisse 643 2,1 % 68,96
Baie-Sainte-Catherine Municipalité 295 1,0 % 232,13
Région de Charlevoix 30 176 100, 0 % 2 537,18

Source: Statistique Canada, recensement de 1996.

* Ce tableau tient compte des fusions municipales en vigneur en date du 1 mai 2002.



Soulignons également que l'on trouve, dans ces deux vallées,
les deux principaux centres urbains de la région, soient La

Malbaie (9 274 habitants) et Baie-Saint-Paul (7 379 habitants).

2.1.2.1 UNE POPULATION EN DECROISSANCE

L'analyse des trois derniers recensements de Statistique Canada
nous indique que la population de la région de Charlevoix est
en constante diminution depuis plusieurs années. En effet, de
31 954 habitants qu'elle comptait en 1986, la population est
passée & 30 176 habitants en 1996, ce qui représente une
baisse de 4,5 %. Signalons que, pour la méme période, la
population de la région de Québec augmentait de 7,9 % et

celle du Québec de 9,3 % (Tableau 2.1.2 - Evolution
comparée de la populadon par MRC, 1986 4 1996).

Cette décroissance a éié particulitrement marquée dans deux
municipalités situées & l'est du territoire, soit Baie-Sainte-
Catherine (-22 %) et Saint-Siméon (-11,6 %), ainsi que dans
deux municipalités qui sont éloignées par rapport a l'axe
majeur que représente la route 138, Saint-Irénée (-18,1 %) et
Petite-Riviere-Saint-Francois (-12,7 %). La seule municipalité
qui a connu une trés légere augmentation pendant cette
période (1,2 %) est Baie-Saint-Paul (Tableau 2.1.3 - Evolution
de la population par municipalités, 1986 & 1996, Carte 2.1.3.
- Perspectives démographiques, 1996-2016). Cette décroissance
est principalement attribuable 4 la baisse de la natalité, &
l'exode des jeunes et au vieillissement de la population.

TABLEAU 2.1.2 « EVOLUTION COMPAREE DE LA POPULATION PAR MRC, 1986-1996

MRC 1986 1991 1996 VARIATION 86/96 (%)
Charlevoix 13 829 13 542 13 437 -2,8 %
Charlevoix-Est 17 765 17 185 16 739 -5,8 %
Région de Charlevoix 31 594 30 727 30 176 4,5 %
Cbte-de-Beaupré 20 565 21215 21 635 52 %
L'Tle d'Orléans 6785 6 940 6 890 1,5 %
La Jacques Cartier 20 460 23 280 24 820 21,3 %
Portneuf 41 625 43 180 45 185 8,6 %
CUQ. 464 860 490 270 504 605 8,5 %
Région de Québec (03) 586 646 615 850 632 815 7,9 %
Province de Québec 6532 461 6895 963 7138 795 9,3 %
Source: Statistique Canada, Recensements de 1986, 1991, 1996.
TABLEAU 2.1.3 « EVOLUTION DE LA POPULATION PAR MUNICIPALITES, 1986-1996

MUNICIPALITES POPULATION VARIATION 86/96

1986 1991 1996 NOMBRE %

Baie-Saint-Paul 7 294 7 335 7 379 85 1,2 %
Les Eboulements 1328 1238 1217 -111 -84 %
L'Tsle-aux-Coudres 1 443 1383 1345 -98 -6,8 %
Petite-Riviere-Saint-Frangois 863 802 753 -110 -12,7 %
Saint-Hilarion 1245 1185 1215 -30 2,4 %
Saint-Urbain 1 656 1599 1528 -128 -7,7 %
MRC de Charlevoix 13 829 13 542 13 437 -392 -2,8 %
Baie-Saint-Catherine 378 312 295 -83 -22,0 %
Clermont 3 426 3 385 3225 -201 -5,9 %
La Malbaie 9 564 9 376 9 274 -290 -3,0 %
Notre-Dame-des-Monts 976 918 913 -63 -6,5 %
Saint-Aimé-des-Lacs 952 910 900 -52 -5,5 %
Saint-Irénée 785 745 643 -142 -18,1 %
Saint-Siméon 1684 1539 1 489 -195 -11,6 %
MRC de Charlevoix-Est 17 765 17 185 16 739 -1 026 -5,8 %
Région de Charlevoix 31 594 30 727 30 176 -1 418 4,5 %

Source: Statistigue Canada, Rec

de 1986, 1991 et 1996.

* Ce tableau tient compte des fusions municipales en vigueur en date du 1 mai 2002.
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2.1.2.2 DES PERSPECTIVES MARQUEES
PAR LE DECLIN ET LE VIEILLISSEMENT

DE LA POPULATION

Selon les perspectives d'évolution de la population établies par
la Direction de la planification stratégique en transport du
ministere des Transports, la population de la région de
Charlevoix devrait décroitre de 10,1 % pour la période de
1996 a 2016. De 30 176 habitants qu'elle comptait en
1996, la population devrait se chiffrer en 2016 autour
de 27 138 personnes (Tableau 2.1.4 - Perspectives
démographiques, 1996-2016)

Cette population devrait continuer 2 étre concentrée dans les

Par ailleurs, on prévoit une diminution de la population
supérieure & 20 % dans les municipalités de Saint-Irénée
(-30,5 %), de Baie-Sainte-Catherine (-28,1 %), de Notre-Dame-
des-Monts (-24 %) et de Saint-Aimé-des-Lacs (-20,2 %).

En chiffres absolus, les plus importantes diminutions
sont  prévoir dans les municipalités de La Malbaie
(-857 habitants), de Clermont (-576 habitants) et de Saint-
Utbain (-256 habitants).

Diverses raisons peuvent expliquer cette décroissance
démographique de la région de Charlevoix, notamment le taux
de chomage, de pres de 17 %, I'exode des jeunes de 20 &
34 ans ainsi que le vieillissement de la population.

deux péles régionaux de La Malbaie et de Baie-Saint-Paul, et
compter respectivement 8 417 et 7 193 habitants en 2016.

TABLEAU 2.1.4 « PERSPECTIVES DEMOGRAPHIQUES, 1996-2016

MUNICIPALITE 199 2001 2006 2011 2016 1996/2016
NOMBRE %

Baie-Saint-Paul 7 379 7 339 7 293 7 240 7 193 -186 -2,5 %
Les Eboulements 1217 1208 1194 1182 1167 -50 4,1 %
L'Tsle-aux-Coudres 1345 1303 1263 1219 1188 -157 -11,7 %
Petite-Riviere-Saint-Frangois 753 706 664 643 631 -122 -16,2 %
Saint-Hilarion 1215 1209 1226 1239 1228 13 1,1 %
Saint-Urbain 1528 1 467 1399 1333 1272 -256 -16,8 %
MRC de Charlevoix 13 437 13 232 13 039 12 856 12 679 -758 -5,6 %
Baie Sainte-Catherine 295 270 250 227 212 -83 -28,1 %
Clermont 3225 3 044 2 879 2753 2 649 -576 -17.9 %
La Malbaie 9 274 9 034 8 787 8 589 8 417 -857 9,2 %
Notre-Dame-des-Monts 913 851 794 744 693 -220 241 %
Saint-Aimé-des-Lacs 900 828 791 752 718 -182 -20,2 %
Saint-Irénée 643 568 513 473 447 -196 -30,5 %
Saint-Siméon 1489 1 438 1382 1 344 1323 -166 -11,1 %
MRC de Charlevoix-Est 16 739 16 033 15 396 14 882 14 459 -2 280 -13,6 %
Région de Charlevoix 30 176 29 265 28 435 27 738 27 138 -3 038 -10,1 %

Source: Ministére des Transports, Direction de la planification stratégique en transports, Projections révisées de la population et des ménages, 1996-2021, décembre 2001.
Ce tableau tient compte des fusions municipales en vigueur en date du 1 mai 2002.

2.1.3 LES MENAGES

Selon les tendances qui se dégagent des recensements de Statis-

En chiffres absolus, les municipalités de Baie-Saint-Paul
(+315 ménages) et de La Malbaie (+104 ménages) connaitront
les augmentations les plus importantes. Cet accroissement du

tique Canada et les prévisions du ministere des Transports, le
nombre de ménages dans la région de Charlevoix devrait
progresser légerement, pour se chiffrer autour de 11 535 en
2016, soit une augmentation de 4,8 % par rapport a 1996
(Tableau 2.1.5 - Perspective d’évolution du nombre de
ménages, 1996-2016, Carte 2.1.4. - Perspectives
démographiques — nombre de ménages, 1996-2016).

nombre de ménages est attribuable & l'attrait de ces poles
d'activité économique, 2 un accroissement du nombre de
familles monoparentales et de personnes habitant seules et au
retour des retraités originaires de la région.

A T'opposé, deux municipalités verront le nombre de ménages
sur leur territoire diminuer, soit Baie Sainte-Catherine

(21,5 %) et Saint-Irénée (-11,3 %).



Il faut toutefois signaler que, pour quelques municipalités de
Chatlevoix, le modtle de projection démographique, congu
pour l'ensemble du Québec, peut prévoir une variation ne
correspondant pas tout 2 fait 4 la réalité. 1l Sagit en fait d'un
probléme de répartition provinciale des ménages qui a touché
une dizaine de municipalités sur les 1 300 répertoriées. Ce
probleme devrait étre résolu lors de la prochaine mise 2 jour
du modele, en sappuyant notamment sur les nouvelles
données du recensement de 2001.

GROUPES D'AGES

214

En se référant aux statistiques par groupes d'ages des deux
derniers recensements, on constate que les jeunes de
Charlevoix 4gés de 20 4 34 ans ont quitté la région pour des
centres urbains plus importants, comme Québec et Montréal.
Ce facteur contribue & accentuer le phénomene de vieillisse-
ment de la population (Tableau 2.1.6. - Population par
groupes d'ages, 1991 et 1996, Figure 2.1.1. - Répartition de la
population par groupes d'dges 1991, Figure 2.1.2. - Réparti-
tion de la population par groupes d'ages, 1996, Figure 2.1.3 -
Evolution de la population par groupes d'4ges 1991-1996).

TABLEAU 2.1.5 « PERSPECTIVES D’EVOLUTION DU NOMBRE DE MENAGES, 1996-2016

MUNICIPALITE 1996 2001 2006 2011 2016 1996/2016
NOMBRE %

Baie-Saint-Paul 2 654 2 747 2 850 2915 2 969 315 11,9 %
Les Eboulements 472 489 504 515 520 48 10,2 %
L'Tsle-aux-Coudres 497 513 523 533 540 43 8,7 %
Petite-Riviere-Saint-Frangois 264 263 262 267 271 7 2,7 %
Saint-Hilarion 395 398 422 443 453 58 14,7 %
Saint-Urbain 520 536 542 543 549 29 5,6 %
MRC de Charlevoix 4 802 4 945 5103 5216 5 302 500 10,4 %
Baie-Sainte-Catherine 107 102 95 88 84 -23 21,5 %
Clermont 1219 1211 1207 1192 1176 -43 -3,5 %
La Malbaie 3 495 3 536 3574 3591 3599 104 3,0 %
Notre-Dame-des-Monts 283 283 288 292 292 9 3.2 %
Saint-Aimé-des-Lacs 327 343 339 343 341 14 43 %
Saint-Irénée 239 228 222 217 212 -27 -11,3 %
Saint-Siméon 530 529 529 528 529 -1 -0,2 %
MRC de Charlevoix-Est 6 200 6232 6 254 6 251 6233 33 0,5 %
Région de Charlevoix 11 002 11 177 11 357 11 467 11 535 533 4,8 %

Source: Ministre des Transports, Direction de la planification stratégique en transports.

Projections de la population et des ménages révisées, 1996-2021, décembre 2001.

* Ce tableau tient compte des fusions municipales en vigneur en date du 1 mai 2002.
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FIGURE 2.1.1 - REPARTITION DE LA POPULATION PAR GROUPES D’AGES, 1991

FIGURE 2.1.2 « REPARTITION DE LA POPULATION PAR GROUPES D’AGES, 1996
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FIGURE 2.1.3 + EVOLUTION DE LA POPULATION PAR GROUPES D’AGES, 1991-1996
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22 EVOLUTION ET PERSPECTIVES 221 LE SECTEUR PRIMAIRE

SO('O'EFONOM'QUES Selon les données compilées par Statistique Canada lors du

DE LA REGION recensement de 1996, pres de 6,4 % de la population active

) ] o ) de Charlevoix travaillait dans le secteur primaire. Soulignons

La'presente section dresse un profil socio-cconomique de la que ce pourcentage est le troisitme en importance dans la

région de Charlevoix. En raison de leur fiabilité, les recense- région de Québec, aprés ceux de I'le d'Orléans (13,4 %) et de

ments de Statistique Canadg ont ¢ utilisés pour établ}r ce Portneuf (9,2 %), et qu'il est supérieur 4 celui de l'ensemble de

profil. Les données du dernier recensement de cet organisme, la région de la Capitale-Nationale (1,9 %) (Tableau 2.2.2 -

soit celui de 1996, révélent que la POPL‘_IE*‘UOIl active compte Population active de 15 ans et plus selon les divisions de
environ 13 690 personnes dans Charlevoix. I'industrie par MRC, 1996).

Elles révelent également que pres de 75 % de cette population
active travaille dans le secteur tertiaire, plus particulierement

dans les secteurs de I'hébergement et de la restauration 2211 LAGRICULTURE
(2075 PC{SOHHCS), du commerce de .détail (1 970 personnes) Selon Statistique Canada, le nombre de fermes est en
et des services de santé et services sociaux (1 665 personnes). constante diminution depuis 1981, étant passé de 660 en

L'industrie manufacturiere, quant 4 elle, employait en 1996 1981 2 247 en 1996. Durant la/méme période, leur fevenu
moyen a cependant augmenté passant de 28 257 § &

N 0 2
gl;erfsfifml atizo(zlo d[l)lelr)sooitsmes (8,8 %), principalement dans la 133 647 $ (Tableau 2.2.3 — Caractéristiques des fermes, 1981-
) 1996).

Enfin, le secteur primaire employait 870 personnes (6,4 % des
emplois), principalement dans l'industrie agroalimentaire
(Tableau 2.2.1 - Population active de 15 ans et plus selon les
divisions de l'industrie en 1996, Carte 2.2.1. - Population
active 1996).

Les données récentes du ministere de I'Agriculture, des
Pécheries et de I'Alimentation du Québec indiquent qu'en
2000 la région de Charlevoix comptait 226 exploitations
agricoles, qui généraient des revenus bruts de 39,8 M §
(Tableau 2.2.4 — Evolution du nombre d’exploitations agricoles
par municipalités, Tableau 2.2.5 — Statistiques agricoles,
septembre 2000).

Enfin, signalons que la majorité de ces établissements sont
situés sur le plateau et dans les vallées des rivieres du Gouffre
et Malbaie.



TABLEAU 2.2.1 < POPULATION ACTIVE DE 15 ANS ET PLUS SELON LES DIVISIONS DE L'INDUSTRIE EN 1996

INDUSTRIES MRC DE CHARLEVOIX MRC DE CHARLEVOIX-EST REGION DE CHARLEVOIX
NOMBRE % NOMBRE % NOMBRE %

Secteur primaire 430 6,9 % 440 59 % 870 6,4 %
Agriculture et services connexes 305 4,9 % 305 4,1 % 610 45 %
Péche et piégeage 15 0,2 % 0 0,0 % 15 0,1 %
Exploitation foresticre

et services forestiers 80 1,3 % 135 1,8 % 215 1,6 %
Mines et carricres 30 0,5 % 0 0,0 % 30 0,2 %
Secteur secondaire 720 11,6 % 1280 17,2 % 2 000 14,6 %
Industries manufacturiéres 395 6,3 % 805 10,8 % 1 200 8,8 %
Construction 325 52 % 475 6,4 % 800 5,8 %
Secteur tertiaire 4695 754 % 5555 74,5 % 10 250 74,8 %
Transport et entreposage 385 6.2 % 420 5,6 % 805 5,9 %
Communications et

autres services publics 110 1,8 % 195 2,6 % 305 2,2 %
Commerce de gros 85 1,4 % 140 1,9 % 225 1,6 %
Commerce de détail 910 14,6 % 1 060 14,2 % 1970 14,4 %
Intermédiaires financiers et assurances 135 2,2 % 200 2,7 % 335 2,4 %
Services immobiliers 30 0,5 % 50 0,7 % 80 0,6 %
Services aux entreprises 145 2,3 % 145 1,9 % 290 2,1 %
Services publics 165 2,6 % 225 3,0 % 390 2,8 %
Services d’enseignement 275 4,4 % 385 52 % 660 4,8 %
Services de santé et services sociaux 1 080 17,3 % 585 7,8 % 1 665 12,2 %
Services d ‘hébergement et restauration 765 12,3 % 1310 17,6 % 2 075 15,2 %
Autres industries de services 610 9,8 % 840 11,3 % 1 450 10,6 %
Sans objet 385 6,2 % 185 2,5 % 570 42 %
Total 6 230 100,0 % 7 460 100,0 % 13 690 100,0 %
Source: Statistique Canada, Rec de 1996.

1

TABLEAU 2.2.2 < POPULATION ACTIVE DE 15 ANS ET PLUS SELON LES DIVISIONS DE L'INDUSTRIE PAR MRC, 1996

MRC POPULATION ACTIVE PRIMAIRE SECONDAIRE TERTIAIRE
NOMBRE % NOMBRE % NOMBRE %

Charlevoix-Est 7 595 440 5,8 % 1 280 16,9 % 5555 73,1 %
Charlevoix 6 035 430 7,1 % 720 11,9 % 4695 77,8 %
Région de Charlevoix 13 630 870 6,4 % 2 000 14,7 % 10 250 752 %
LlIle d'Orléans 3 670 490 13,4 % 490 13,4 % 2 660 72,5 %
La Cote-de-Beaupré 10 575 310 2,9 % 2 200 20,8 % 7 760 73,4 %
La Jacques-Cartier 13 375 285 2,1 % 1920 14,4 % 10 810 80,8 %
C.uQ. 262 765 2 320 0,9 % 30 340 11,5 % 218 575 83,2 %
Portneuf 20 550 1885 9.2 % 5 370 26,1 % 12 685 61,7 %
Région de Québec 324 565 6 160 1,9 % 42 320 13,0 % 262 740 81,0 %

Source: Statistique Canada, Recer de 1996.
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TABLEAU 2.2.3 « CARACTERISTIQUES DES FERMES, 1981-1996

ANNEES NOMBRE DE FERMES SUPERFICIE TOTALE SUPERFICIE MOYENNE
EN HECTARES DES FERMES EN HECTARES
1981 660 37 126 56,25
1986 440 32 408 73,65
1991 282 26 282 93,20
1996 247 25 764 104,31
ANNEES FERMES DONT LES REVENUS AGRICOLES FERMES DONT LES REVENUS AGRICOLES FERMES DONT LES REVENUS AGRICOLES
SONT DE 10 000S ET MOINS SONT ENTRE 10 000S ET 99 999 S SONT SUPERIEURS A 100 000 S
1981 335 145 35
1986 170 135 60
1991 86 118 79
1996 62 95 90
ANNEES REVENUS AGRICOLES BRUTS REVENUS AGRICOLES MOYENS
1981 18 649 440 $ 28 257 $
1986 24 888 378 $ 56 565 $
1991 31 767 695 $ 112 651 $
1996 33087 155 $ 133 647 $
Source: Statistique Canada, Rec 1981, 1986, 1991 et 1996.
TABLEAU 2.2.4 + EVOLUTION DU NOMBRE D’EXPLOITATIONS AGRICOLES PAR MUNICIPALITES

MUNICIPALITES NOMBRE DE FERMES

1993 1996 2000
MRC de Charlevoix
Baie-Saint-Paul 59 47 41
Les Eboulements 44 38 34
LlIsle-aux-Coudres 14 9 6
Petite-Riviere-Saint-Frangois 2 0 0
Saint-Hilarion 39 36 38
Saint-Urbain 36 26 21
Total de la MRC 194 156 140
MRC de Charlevoix-Est
Baie-Sainte-Catherine 1 1 1
Clermont 10 7 6
La Malbaie 51 40 40
Notre-Dame-des-Monts 18 11 8
Saint-Aimé-des-Lacs 8 7 6
Saint-Irénée 33 27 22
Saint-Siméon 6 5 3
Total de la MRC 127 98 86
Total pour Charlevoix 321 254 226

Source: Ministre de [Agriculture, des pécheries et de IAlimentation (septembre 2000).



TABLEAU 2.2.5 « STATISTIQUES AGRICOLES, SEPTEMBRE 2000

DONNEES MRC DE CHARLEVOIX MRC DE CHARLEVOIX-EST REGION DE CHARLEVOIX
Nombre total de fermes 140 86 226
Superficie totale des fermes (ha) 12 917 8 823 21 740
Superficie moyenne des fermes (ha) 92 103 96
Superficie des terres en culture (ha) 8 033 5652 13 685
Superficie moyenne des cultures (ha) 57 66 61
Revenus agricoles bruts ($) 23 492 416 16 310 110 39 802 526
Revenus moyens ($) 167 803 189 652 176 117
Source: Ministre de [Agriculture, des pécheries et de [Alimentation, Centre de service de Saint-Hilarion.

2.2.1.2 LEXPLOITATION FORESTIERE 2.2.2 LE SECTEUR SECONDAIRE

La forét est sans contredit une ressource importante pour
I'économie de Charlevoix. En effet, le territoire forestier occupe
pres de 80 % de la superficie totale de la région. Ce territoire
est composé & 76 % de foréts domaniales et 2 24 % de foréts
privées. Notons qu'un propriétaire foncier, le Séminaire de
Québec, a une importance particuliere puisqu'il possede 2 lui
seul 55 % de la forée privée.

Selon Statistique Canada, I'exploitation forestiere procurait, en
1996, 215 emplois (Tableau 2.2.1 — Population active totale
de 15 ans et plus selon les divisions de l'industrie en 1996).

Signalons que pres de 80 % de la production ligneuse
provenant de foréts privées est acheminé a l'extérieur de la
région de Charlevoix.

En 1996, la région de Charlevoix comprait prés de
1 200 emplois dans l'industrie manufacturitre, ce qui
représente 8,8 % de la population active (Tableau 2.2.1 -
Population active totale de 15 ans et plus selon les divisions de
|'industrie en 1996).

En 1998, on trouvait selon le Centre de recherche industrielle
du Québec (CRIQ), 48 entreprises manufacturicres dans la
région de Charlevoix. Elles étaient trés majoritairement consti-
tuées de PME de 49 employés et moins (Tableau 2.2.6 -
Nombre d'établissements manufacturiers selon la taille de
l'entreprise, 1998).

TABLEAU 2.2.6 - NOMBRE D’ETABLISSEMENTS MANUFACTURIERS SELON LA TAILLE DE L'ENTREPRISE, 1998

PME DE 49 EMPLOYES PME ENTRE 50 PME DE PLUS TOTAL
ET MOINS ET 199 EMPLOYES DE 200 EMPLOYES

MRC de Charlevoix Nombre 27 1 0 28
% 96,4 % 3,6 % 0,0 % 100,0 %

MRC de Charlevoix-Est Nombre 18 1 1 20
% 90,0 % 5,0 % 5 % 100,0 %

Région de Charlevoix Nombre 45 2 1 48
% 93,8 % 42 % 2,0 % 100,0 %

Région de Québec Nombre 852 85 22 959
% 88,8 % 8,9 % 2,3 % 100,0 %
Ensemble du Québec Nombre 10 840 1709 449 12 998
% 83,4 % 13,1 % 3,5 % 100,0 %
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La région de Charlevoix compte néanmoins un important
employeur, I'usine de pétes et papiers de I'Abitibi-Consolidated
(332 employés), a Clermont, et quelques entreprises de
moyenne importance, dont les Industries Océan
(121 employés), a I'Isle-aux-Coudres, et BFCO (97 employés),
3 Baie-Saint-Paul, (Tableau 2.2.7 - Principales entreprises
manufacturieres, 2001).

TABLEAU 2.2.7 « PRINCIPALES ENTREPRISES MANUFACTURIERES, 2001

Les principaux poles d'emploi du secteur manufacturier sont,
par ordre d'importance: Clermont, Baie-Saint-Paul, La
Malbaie, ['Isle-aux-Coudres et Saint-Hilarion (Carte 2.2.2 - Les
industries manufacturiéres, 2001)

NOM / TYPE DE PRODUCTION MUNICIPALITE NOMBRE D'EMPLOYES
Produits forestiers Abitibi-Consolidated al . 332
(pAtes et papiers) ermon

Industries Océan inc. Liisl Coud 121
(bateaux en acier et en aluminium) Isie-aux-Loudres

BFCO inc (Bois Francs-Charlevoix-Ouest) e

(produits divers en bois) Baie-Saint-Paul 7
BICC Général Canada inc a 85
(fils et cables électriques) crmont

Produits forestiers Abitibi-Consolidated - Saint-Hilari 30
Div. Charlevoix (scierie) aint-Hilarion

Emmanuel Simard et Fils (1983) inc. e

(systtmes de suspension pour camion) Baie-Saint-Paul 50
Compagnie Tremblay Ltée (La) (bois de sciage) Baie-Saint-Paul 49
Industries Cover inc., Div. Baie Saint-Paul e

(produits en verre) Baie-Saint-Paul 48

Source: Centre de recherche industrielle du Québec, relevé de juin 2001.

2.2.3 LE SECTEUR TERTIAIRE

Le secteur tertiaire constitue le principal secteur d'activité
économique de la région de Charlevoix. Il regroupait, en
1996, 75 % de la population active, avec 10 250 employés.

Les trois divisions de I'industrie les plus représentées sont

’hébergement et la restauration (2 075 personnes), le
commerce de détail (1 970 personnes) et la santé et les services
sociaux (1 665 personnes) (Tableau 2.2.8 - Nombre
d'employés par divisions de I'industrie (secteur tertiaire), 1996
et carte 2.2.3 — Emploi 1996, Secteur tertiaire).

TABLEAU 2.2.8 - NOMBRE D'EMPLOYES PAR DIVISIONS DE L'INDUSTRIE (SECTEUR TERTIAIRE), 1996

DIVISIONS DE L'INDUSTRIE CHARLEVOIX CHARLEVOIX-EST REGION DE CHARLEVOIX
Hébergement et restauration 765 1310 2075
Commerce de déail 910 1 060 1970
Santé et services sociaux 1 080 585 1 665
Enseignement 275 385 660
Autres divisions 1 665 2215 3 880
Total 4 695 5 555 10 250

Source: Statistique Canada, Recensement de 1996.



2.2.3.1 LE TOURISME

L'industrie touristique (hébergement et restauration) est un des
principaux moteurs économiques de la région de Charlevoix.
En effet, selon I'Association touristique régionale de
Charlevoix, entre 600 000 et 800 000 touristes visitent
annuellement la région et génerent des revenus d'environ

90 millions de dollars.

Cela se traduit par une augmentation importante du nombre
de véhicules sur les routes, principalement pendant I'été et
l'automne.

En 1996, plus de 2000 personnes travaillaient dans les entre-
prises lides & I'hébergement et A la restauration. Il s'agic d'un
générateur d'emplois important, bien que temporaire et 2
caractere saisonnier.

Parmi les principales attractions qui contribuent & faire de
Charlevoix une région touristique de prédilection, signalons:

le massif de Petite-Riviere-Saint-Frangois;

le parc des Grands-Jardins;

le parc des Hautes-Gorges—de la-riviere-Malbaie;
le parc marin du Saguenay;

[Tle-aux-Coudres;

le Casino de Charlevoix et le Manoir Richelieu;
le Domaine Forget;

le mont Grands-Fonds.

224 LA SANTE ET
LES SERVICES SOCIAUX

Le secteur des soins de santé et des services sociaux constitue le
troisieme en importance pour I'emploi dans la région. Ainsi,
en 1996, on y comptait 1 665 emplois, concentrés principale-
ment dans les centres hospitaliers de Baie-Saint-Paul et de La
Malbaie.

2.2.5 LES INDICATEURS
DU MARCHE DU TRAVAIL

Taux d'activité

Le taux d'activieé' de la région de Charlevoix (55,3 %) est
inférieur 2 celui de la région de la Capitale-Nationale (63 %)
et A celui de 'ensemble du Québec (62,3 %).

Le rapport emploi-population’ révéle la méme tendance. En
effet, la région de Charlevoix a un taux d’emploi de 46,6 %,
comparativement a 55,7 % pour la région de la Capitale-
Nationale et 2 55 % pour le Québec.

En ce qui concerne le taux de chémage, celui de la région de
Charlevoix est plus élevé que la moyenne québécoise. En effet,
il éeait en 1996 de 16,4 %, comparativement & 11,1 % pour
la région de la Capitale-Nationale et 11,8 % pour le Québec
(Tableau 2.2.9 - Principaux indicateurs du marché du travail,

1996).

TABLEAU 2.2.9 « PRINCIPAUX INDICATEURS DU MARCHE DU TRAVAIL, 1996

CHARLEVOIX CHARLEVOIX-EST REGION DE REGION DE LA PROVINCE DE
CHARLEVOIX CAPITALE-NATIONALE QUEBEC
Population active 7 600 6 030 13 630 334 665 3526 205
Personnes au travail 6275 5 065 11 340 288 655 n.d.
Choémeurs 1320 970 2290 39 915 n.d.
Taux de chomage 16,9 % 15,9 % 16,4 % 11,1 % 11,8 %
Taux d'activité 55,4 % 55,3 % 55,3 % 63,0 % 62,3 %
Taux d'emploi 45,7 % 46,5 % 46, 6 % 55,7 % 55, 0 %

Source: Statistique Canada, recensement de 1996.

1 Statistique Canada définit le taux dactivité comme éant: «Le pourcentage de la population active totak pmdam‘ /a semaine ayant précédé le jour du recensement

par rapport i la population dgée de 15 ans et plus, i l'exclusion des pe es dun

5 bl

(1

2 Staistique Canada définit le rapport emploi- popu/atzon comme étant: «Le pourcentage de la pnpuldtzon active occupée pendant la semaine ayant précédé le jour
du recensement par rapport i la population dgée de 15 ans et plus, & lexclusion des pensionnaires d'un établissement institutionnel».
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2.3 AMENAGEMENT DU TERRITOIRE
ET GESTION DES CORRIDORS
ROUTIERS

2.3.1 AMENAGEMENT
DU TERRITOIRE
2.3.1.1 INTRODUCTION

Le plan de transport permet d’établir les priorités d’action en
matitre de déplacements des personnes et des marchandises
pour tous les modes de transport, a l'intérieur d'un territoire
donné. La présence des infrastructures de transport vient
modeler les milieux quelles traversent. Elle conditionne la
répartition des fonctions dans l'espace, facilite la circulation des
biens et des personnes et contribue au développement écono-
mique en rendant possibles les échanges intra et extra-
régionaux. Les décisions prises en matiére d’'aménagement ont
des effets directs sur les caractéristiques et 'importance des
déplacements de marchandises et de personnes sur le territoire.

Lélaboration du Plan de transport de Charlevoix tient notam-
ment compte des schémas d’aménagement des MRC de
Charlevoix et de Charlevoix-Est. En effet, la question des
transports occupe une place centrale dans 'aménagement du
territoire, et les schémas contiennent des orientations, des
objectifs et des mesures s’y rapportant.

Ce chapitre résume d’abord exercice de planification régjonale
que les MRC de Charlevoix et de Charlevoix-Est ont entrepris
par la révision de leur schéma d’'aménagement ainsi que les
orientations en matiere d’aménagement et les objectifs
touchant la planification des transports. La transposition de
ces orientations dans les grandes affectations du territoire et
leur effet sur Pulisation du sol sont ensuite présentés.

LA PLANIFICATION REGIONALE

ET LES SCHEMAS D’ AMENAGEMENT
DES MRC DE CHARLEVOIX ET

DE CHARLEVOIX-EST

2.3.1.2

Des exercices de planification régionale sont en cours depuis
plus de 14 ans dans Charlevoix. Le schéma d’aménagement de
la MRC de Charlevoix est entré en vigueur le 24 décembre
1987, et celui de la MRC de Charlevoix-Est le 11 mai 1988.

Comme il érait spécifié alors dans la Loi sur l'aménagement et
l'urbanisme (LAU), les premiers schémas d’aménagement des
MRC devaient fournir une description des principales voies de
circulation (désignation et localisation des infrastructures de
transport) et des propositions visant l'amélioration des réseaux
de transport sur leur territoire. Cet exercice a également permis
de décrire la structure urbaine régionale et le concept dorga-
nisation spatiale des MRC concernées. Il na toutefois pas été

possible pour ces deux MRC d’exercer une planification
efficace & I'échelle régionale par le biais du premier schéma
d’aménagement.

Depuis, les modifications apportées & la LAU en 1993 qui ont
rendu la planification du transport terrestre obligatoire,
demandent aux MRC de se servir de leur pouvoir réglemen-
taire pour mieux harmoniser la gestion du transport avec
laménagement du territoire.

Ainsi, en vertu de larticle 5, alinéa 7 de la LAU, les MRC
doivent non seulement décrire les infrastructures et
équipements de transport terrestre sur leur territoire, mais
également déterminer les axes routiers dont la présence actuelle
ou projetée crée des obstacles majeurs pour ['utlisation du sol
a proximité. Elles doivent éwablir des normes minimales a cet
égard dans leurs documents complémentaires. Précisons que
ces dispositions doivent nécessairement éure intégrées aux regle-
ments municipaux, en vertu de la regle de conformité.

La formulation des grandes orientations en matiere d’amé-
nagement, la détermination des affectations du territoire, la
définition de zones prioritaires, de méme que le fait que le
plan d’action doit dorénavant accompagner le schéma d’amé-
nagement, sont autant de facteurs qui permettront d’améliorer
la planification des transports dans le cadre du schéma.

Le 13 aofit 1997, la MRC de Charlevoix a adopté son Projet
de schéma d’aménagement révisé (PSAR), qui traduit les
choix, en matitre d’aménagement, qui ont éié faits au terme
des consultations régionales et des érudes. Celui de la MRC de
Charlevoix-Est a, quant a lui, été adopté le 25 aotic 1998.

2.3.1.3 PRINCIPALES ORIENTATIONS DES MRC
DE CHARLEVOIX ET DE CHARLEVOIX-
EST EN MATIERE D'URBANISATION ET

DE TRANSPORT
Pour les MRC de Charlevoix et de Charlevoix-Est, les princi-

paux constats et orientations en matiére d'aménagement qui
touchent les questions de I'urbanisation et des transports sont
les suivants:

Orientations en matiére d'urbanisation:

* Consolider et revitaliser les milieux urbanisés;

o orienter |'extension urbaine vers des secteurs économique-
ment viables pour les municipalités, et ce, dans le respect de
|'environnement;

e prévoir des espaces & batir a 'intérieur des périmetres
d'urbanisation pour répondre 4 la demande;

* favoriser le maintien et I'amélioration d'un cadre de vie de
qualité dans les milieux urbanisés;

e protéger et mettre en valeur les paysages dans les secteurs
présentant un intérét esthétique et patrimonial;

¢ renforcer les poles régionaux de Baie-Saint-Paul et de La
Malbaie et optimiser les retombées sur ['ensemble du territoire.



Constats en matiere de transport: 2.3.1.4 LES PERIMETRES URBAINS ET
LES ZONES D'EXPANSION

* La fonctionnalité de certains axes routiers régionaux est compro-

mise par le développement linéaire en bordure; On constate que la majorité des périmetres d'urbanisation sont

. . , , . o s > . = A

¢ la topographie accidentée de la région rend difficile toute de type linéaire et quils longent les axes routiers supérieurs. A
amélioration de la géométrie inadéquate des axes routiers; lintérieur de ces périmetres, les deux MRC ont prévu suffi-

samment d’espaces pour répondre aux besoins d’expansion de

* sur la route 138 4 Baie-Saint-Paul, on remarque un accroisse- I :
1 'ensemble des municipalités (Tableau 2.3.1 - Périmetres

ment du nombre de conflits entre la circulation locale et la

. X ,
circulation de transit. urbains et zones d expansion).
Orientations en matiére de transport: Cependa{lt, malgré cette disppnibilité de Ferrains, ona qbsew?
. L e . que plusieurs résidants avaient construit des habitations a
* Améliorer la séourité et la fluidité sur les routes de la région; lextérieur de ces périmetres, en bordure du réseau supérieur.

" resteindie e développement linéare en bordure des roures Les MRC nous ont fait part du fait que la délimitation de

certains périmeétres d'urbanisation pourrait changer lors de
l'adoption de la deuxieme version des PSAR.

e limiter le nombre d’intersections et d’accés aux abords des
routes;

e restreindre I'extension des périmetres urbains le long des routes;
* inciter les municipalités & aménager les usages résidendels et
commerciaux 2 |'intérieur des périmetres urbains.

TABLEAU 2.3.1 « PERIMETRES URBAINS ET ZONES D’EXPANSION

MUNICIPALITE CARACTERISTIQUES DES PERIMETRES URBAINS ACTUELS SUPERFICIE DE LA ZONE D'EXPANSION
(EN_HECTARES)
Baie-Sainte-Catherine Long et étroit. 1l s'étend de part et d'autre de la route 138.
Total: 50 terrains vacants. Aucune expansion
Baie-Sain¢-Paul Le développement se fait dans deux poles, le secteur Filion et le secteur
commercial, concentré dans I'axe de la route 138. Total: 200 terrains vacants. | Non disponible
Clermont Asymétrique et concentré: 2 zones distinctes séparées par la rivicre Malbaie. | 14,07 hectares (résidentiel)
Total: 12 terrains vacants. 4,25 hectares (industriel)
Isle-aux-Coudres Développement linéaire dans I'axe de la route de ceinture.
Total: 42 terrains vacants. Non disponible
La Malbaie Secteur Saint-Fidele: Linéaire en bordure de I'ancienne route 138.

Secteur Cap-a-L'Aigle: Chevauche la route 138 et couvre la rue Saint-Raphatl.
Secteur Riviere-Malbaie: Chevauche la route 138 et le chemin de la vallée.
Secteur La Malbaie-Pointe-au-Pic: Située en bordure de la riviere Malbaie.
Secteur Sainte-Agneés: De forme linéaire.

Total: 75 terrains vacants. 180,58 hectares
Les Eboulements Secteur Les Eboulements: Développement linéaire selon 2 axes
perpendiculaires, dont le plus important sur la route 362.

Secteur Saint-Joseph-de-la-Rive: Linéaire dans I'axe du chemin d'acces au quai.

Total: 72 terrains vacants. Non disponible
Notre-Dame-des-Monts Suit les principaux axes routiers de la municipalité.

Total: 30 terrains vacants. 7,45 hectares
Petite-Riviere-Saint-Frangois | Développement linéaire principalement enclavé entre

la montagne et le fleuve. Total: 20 terrains vacants. Non disponible
Saint-Aimé-des-Lacs Chevauche la rue Principale. Total: 20 terrains vacants. 12,2 hectares
Saint-Hilarion Développement concentré au sud de la route 138.

Total: 38 terrains vacants. Non disponible
Saint-Trénée Linéaire en bordure du fleuve et de la route 362.

Total: 15 terrains vacants. 23,59 hectares
Saint-Siméon Secteur du village: Concentré, qui chevauche la route 138.

Secteur de la Paroisse: Continuité du périmetre du village, 26,0 hectares

plus une portion de la route 138 & Baie-des Rochers. Principalement dans le

Total: 35 terrains vacants. secteur de la rue Gauthier
Saint-Urbain Développement linéaire selon 2 axes perpendiculaires.

Total: 62 terrains vacants. Non disponible

Source: Térrains vacants sans investissement de la part des municipalités, MRC de Charlevoix. relevé de janvier 1999 - PSAR de la MRC de Charlevoix-Est.
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2.3.1.5 LES GRANDES AFFECTATIONS

DU TERRITOIRE

Les orientations en matiere d’aménagement déterminent les
grandes affectations du territoire pour les deux MRC de
Charlevoix. Celles-ci sont définies en fonction des caractéris-
tiques du milieu et témoignent des choix de chacune des
MRC en matiere d’aménagement régional.

Pour les besoins de la présente étude, nous avons jumelé les
affectations des deux MRC qui présentent certaines affinités.

La carte 2.3.1 (Les grandes affectations du territoire) montre
six catégories daffectations qui sont celles qui avaient été
établies dans le premier projet de schéma d’aménagement
révisé des MRC de Charlevoix et de Charlevoix-Est.

Laffectation agricole comprend les affectations agricoles des
deux MRC. La délimitation de cette zone correspond au terri-
toire assujetti & la Loi de la protection du territoire agricole et
des activités agricoles. Le territoire compris & l'intérieur de cette
zone est réservé principalement A l'agriculture, et seules les
activités agricoles et forestieres ainsi que les activités complé-
mentaires y sont tolérées.

Laffectation agro-foresti¢re comprend I'affectation agro-
forestitre de la MRC de Charlevoix-Est ainsi que l'affectation
rurale de la MRC de Charlevoix. Il s'agit principalement de la
zone forestiere ou de friche située en zone agricole comportant de
graves limitations ou des zones qui sont en marge de celle-ci.

Laffectation multiressources correspond aux affectations
multiressources des deux MRC ainsi que l'affectation foresterie
de la MRC de Charlevoix-Est. Elle couvre 79 % du territoire
de la région.

Laffectation récréative et de conservation comprend les
affectations récréative et de conservation des deux MRC, les
affectations écologique et récréo-forestiere de la MRC de
Charlevoix, ainsi que laffectation villégiature de la MRC de

Chartlevoix-Est. Elle correspond 2 divers espaces & potentiel
réeréatif et ponctuel de conservation.

Laffectation industrielle et d’extraction correspond aux affec-
tations industrielles des deux MRC ainsi qu'aux sites d’extrac-
tion désignés par la MRC de Charlevoix.

Laffectation périmetre d’urbanisation comprend l'affectation
urbaine de la MRC de Charlevoix, ainsi que l'affectation
périmetres d'urbanisation de la MRC de Charlevoix-Est. Cette
affectation délimite les périmetres d’urbanisation des treize
municipalités de la région de Charlevoix. Signalons que les
périmetres désignés par les deux MRC sont les zones ot les
activités urbaines doivent étre aménagées en priorité.

23.1.6

L'OCCUPATION DU TERRITOIRE

Le couvert forestier occupe preés de 80 % du territoire de la
région de Charlevoix, ce qui représente 4 800 km?. Cette
superficie est composée & 76 % de foréts domaniales et 2
24 % de foréts privées. Le Séminaire de Québec possede a lui
seul 55 % de la forét privée. Signalons que Iexploitation
forestitre ainsi que la transformation de produits forestiers
(Pusine de pates et papiers, les scieries) sont d’importants
générateurs de trafic lourd sur le réseau routier supérieur.

La zone agricole permanente couvre une superficie de
54 449 hectares, ce qui représente pres de 20 % du territoire
municipalisé. On trouve dans cette zone 226 fermes, dont la

majorité sont situées sur le plateau de Charlevoix et dans les
vallées des rivieres du Gouffre et Malbaie.

2.3.2 GESTION DES
CORRIDORS ROUTIERS

La principale fonction du réseau routier supérieur est de
permettre un transport routier fiable et sécuritaire pour les
personnes et les marchandises. Depuis quelques années, on
assiste 4 une perte de fonctionnalité sur de nombreux trongons
du réseau routier sous la responsabilité du ministere des Trans-
ports, ainsi qu'd une augmentation des colits d'entretien
provoquée par la multiplication des acces. Parallelement, on
constate une diminution de la qualité de vie en bordure du
réseau routier supérieur.

On a observé qu'a certains endroits, le développement résiden-
tiel, commercial ou industriel se fait le long des axes routiers
importants, ce qui a entrainé un accroissement du nombre
d’acces sur le réseau supérieur (Carte 2.3.2 — Périmetres
d’urbanisation et accés — MRC de Charlevoix et Carte 2.3.3 -
Périmetres d’urbanisation et acceés — Charlevoix-Est). Ce
nombre élevé d’acces est susceptible d’occasionner divers
problémes de circulation (accidents, ralentdssements). En effet,
ces entrées créent des points d’interférence et perturbent le flot
de la circulation.

2.3.2.1 PROJET DE POLITIQUE MINISTERIELLE
SUR LES ACCES ROUTIERS

En vue de maintenir la sécurité des usagers de la route,
d'assurer un meilleur équilibre entre la circulation de transit et
la circulation locale sur le réseau routier supérieur et de réduire
les conflits attribuables a la présence de nombreux acces, le
Ministere a rédigé le Projet de politique sur les acces routers.

Pour I'essentiel, ce document propose des normes minimales
en matiere de planification et de construction des accts, qui
tiennent compte de la particularité de chacun des milieux
traversés.



Plus spécifiquement, ce projet de politique propose:

* des marges de recul minimales pour les usages résidentiels,
commerciaux et industriels en bordure du réseau routier
supérieur;

¢ que les MRC se dotent d'un réglement de contrdle intéri-
maire sur la gestion des corridors routiers;

* que les municipalités se dotent d'une réglementation de
lotissement et de construction qui tienne compte de
l'emplacement des voies de circulation;

* qu'un représentant de la direction territoriale du ministere
des Transports délivie un avis de construction qui tienne
compte de lemplacement du btment a ériger et de son
acces par rapport 2 la voie de circulation.

MESURES VISANT A FREINER
L'URBANISATION LE LONG

DES AXES ROUTIERS DU RESEAU
SUPERIEUR DE CHARLEVOIX-EST

2.3.2.2

En s'inspirant du Projet de politique sur les acces routiers du
Ministere, la MRC de Charlevoix-Est a introduit dans un
reglement de contrdle intérimaire (RCI) des régles générales
visant 2 freiner |'urbanisation le long du réseau routier

7. M b \ \
supérieur, 2 restreindre le nombre d'acces et A en assurer un
aménagement sécuritaire.

Plus spécifiquement, ce réglement prévoit, pour une période
intérimaire, une procédure de délivrance de permis de lotisse-
ment, de construction et de controle des acces aux abords de

routes 138, 362 et 170 sur le territoire de la MRC.

Ce reglement prévoit également que toute demande de permis
de lotissement ou de certificat d'autorisation doit étre accom-
pagnée d'un avis écrit de la direction territoriale du ministere
des Transports relativement aux voies de circulation et aux
acces projetés sur le terrain.

Ce réglement de contrdle intérimaire définit tois types de
zones pour lesquelles s'appliquent des dispositions particulieres:

Les secteurs urbains, qui correspondent aux périmétres urbains
des municipalités adjacentes aux routes 138, 362 et 170;

les secteurs ruraux qui sont situés a I'extérieur des périmetres
urbains adjacents aux routes 138, 362 et 170 et ne sont pas
desservis par l'aqueduc et I'égout municipal;

les secteurs prioritaires, ot sont interdits toute nouvelle utilisa-
tion du sol ou nouvel usage, toute nouvelle construction ou
toute nouvelle opération cadastrale.

La MRC de Charlevoix ne dispose pas d'un tel instrument de
controle des acces et de localisation des résidences et des

commerces le long du réseau routier supérieur. Elle a cepen-
dant adopté dans son PSAR une orientation trés générale
visant & encadrer et & restreindre 'urbanisation en bordure du
réseau routier.

2.4 ENVIRONNEMENT

2.4.1 POLLUTION SONORE

2.4.1.1 PROBLEMATIQUE DU BRUIT ROUTIER

Le transport routier sest considérablement développé au cours
des derni¢res années en fonction notamment des besoins
économiques et démographiques, et il est par le fait méme
devenu un des éléments structurants de 'aménagement du
territoire. Avec ses avantages incontestables, le réscau routier
apporte aussi son lot de nuisances et de problemes plus ou
moins graves et qui peuvent nuire a divers degrés a la qualité
de vie des riverains. Ces derniers sont aussi de plus en plus
sensibilisés et informés par rapport  ce probleme environ-
nemental.

Clest dans ce contexte que le ministére des Transports a adopté
en mars 1998 la Politique sur le bruit routier’, qui définit sa
position par rapport a cette question. Cette politique vise
essentiellement a atténuer le niveau sonore actuel et prévisible
engendré par ['utilisation des infrastructures de transport
routier. En fait, elle constitue un moyen de mise en ceuvre de
La Politique sur lenvironnement du ministére des Transports
du Québec* et Sinscrit dans une perspective de protection et
d’'amélioration de I'environnement et de la qualité de vie.

2.4.1.2 POLITIQUES RELATIVES AU BRUIT
ROUTIER, INTERVENANTS

ET MOYENS D’ACTION

Les modifications apportées 4 la Loi sur l'aménagement et
T'urbanisme (LAU) en 1993 stipulent que les MRC doivent
prendre en compte la question des transports lors de la
révision de leur schéma d’aménagement. Ce volet transport
devra englober la problématique du bruit router, et ce, des le
début du processus de planification.

Ainsi, la LAU oblige les MRC a déterminer quelles sont les
voies de circulation actuelles ou futures dont la présence
pourrait constituer un obstacle majeur pour certains types
d'usages du sol, notamment en raison du bruit de la circula-
tion routicre.

3 QUEBEC, MINISTERE DES TRANSPORTS, La politique sur le bruit routier, mars 1998, 13 p
4 QUEBEC, MINISTERE DES TRANSPORTS, La politique sur Lenvironnement du ministere des Transports du Québec, 1992, 12 p
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A cet égard, une MRC peut adopter soit une approche norma-
tive, soit une approche faisant appel 4 des standards de
performance. Selon I'approche normative, la MRC peut définir
quels seront les usages, les ouvrages ou les opérations cadas-
trales permis, en fonction d’une norme fixant la distance par
rapport 2 la source de bruit.

Selon I'approche qui fait appel a des standards de performance,
la MRC peut interdire certains usages & proximité d’une voie
de circulation dans un secteur olt le niveau sonote atteint un
seuil considéré comme critique, 2 moins que des mesures
datténuation ne soient prises pour assurer un niveau sonore
acceptable.

Quant 4 la Politique sur le bruit routier, elle répond aux objec-
tifs énoncés dans le document intitulé Les orientations du
gouvernement en mati¢re d’aménagement: pour un aménage-
ment concerté¢ du territoire. Cette politique privilégie essen-
tiellement deux approches en matiére d’atténuation du bruit:
une approche corrective et une approche de planification
intégrée.

Lapproche corrective consiste & atténuer les principaux
problemes de pollution sonore en mettant en ceuvre, en
concertation avec les municipalités, des mesures correctives
dans les zones oli il y aurait un nombre minimal d’unités
d’habitation dans l'environnement desgluelles le niveau de bruit
est égal ou supérieur a 65 dBA L 4. Les colits rartachés a la
réalisation des études et des mesures datténuation qui seraient
ainsi admissibles seraient partagés 2 parts égales entre le minis-
tére des Transports et les municipalités concernées.

Lapproche de la planification intégrée implique la participation
des MRC, des municipalités et du ministére des Transports.
Comme mentionné plus haut, lors de la révision de leur
schéma d’aménagement, conformément aux modifications
apportées 4 la Loi sur ['aménagement et l'urbanisme, les MRC
doivent procéder 2 la détermination des obstacles majeurs 2
certains types d’utilisation du sol occasionnés par les voies de
circulation, notamment ceux associés au bruit. Elles doivent de
plus fixer les régles minimales en matiere de zonage et de
lotissement pour obliger les municipalités de leurs territoires a
adopter des dispositions réglementaires afin d’atténuer les
niveaux de bruit. Dans cette optique, le ministére des Trans-
ports préconise un niveau sonore de 55 dBA Ly 24, pour les
zones sensibles au bruit, Cest-3-dire pour les zones résiden-
tielles, institutionnelles et récréatives.

Quant aux municipalités, elles ont la responsabilité de prévoir
dans leurs réglements d'urbanisme des mesures pour atténuer
le bruit de la circulation routitre. Depuis lentrée en vigueur de
la Politique sur le bruit routier, elles doivent aussi assumer la
totalité des colits des mesures d’atténuation qui sont mises en

place dans le cadre de la création de nouvelles zones résiden-
tielles, institutionnelles ou récréatives.

Finalement, dans la planification et la réalisation de travaux
ayant pour effet daugmenter la capacité ou de changer la
vocation d’'une route, le ministeére des Transports verra & mettre
en ceuvre des mesures d’atténuation du bruit lorsque I'impact
sonore sera jugé significatif dans les zones sensibles.

2.4.1.3 DESIGNATION DES VOIES DE
CIRCULATION POUVANT CONSTITUER
UN OBSTACLE POUR CERTAINES
UTILISATIONS DU SOL

2.4.1.3.1 Contexte

Comme il a été mentionné plus haut, une voie de circulation
risque de constituer un obstacle pour certains types d’utilisa-
tion du sol lorsque le bruit de la circulation y dépasse les
limites de ce qui est considéré comme acceptable, ce qui cor-
respond a un niveau de 55 dBA L 54, pour les zones sensi-
bles au bruit.

Les voies de circulation rapide o1 il y a un débit de circulation
ou un pourcentage de camions lourds relativement important
posent évidemment des problemes de bruit particulierement
graves.

Le tableau 2.4.1 (Grille d’évaluation de la qualité de l'environ-
nement sonore) facilite la lecture des données du présent
document. Il présente les variations du degré de perturbation
causé par le bruit router lorsque le niveau sonore est supérieur

255 dBA Ly

TABLEAU 2.4.1 « GRILLE D’EVALUATION DE LA QUALITE
DE 'ENVIRONNEMENT SONORE

ZONE DE CLIMAT SONORE NIVEAU DE
PERTURBATION SONORE
65 dBA < Lo fort
60 dBA < Legoqn < 65 dBA moyen
55dBA < Lo < 60 dBA faible
Legaan < 55 dBA acceptable

A titre d'information complémentaire, le Guide d'évaluation
des niveaux sonores en bordure des voies de circulation
routitre®, réalisé par le Ministére  l'intention des MRC pour
la révision de leur schéma d’aménagement, fournit également

5 dBA Ly 2y, : Unité de mesure exprimant le niveau dintensité sonore, en décibels, pour un niveaw équivalent de 24 heures, avec la pondération (A) qui simule la réponse

acoustique de loreille humaine (voir définition & lannexe 1).

6 MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC, Guide i L'intention des MRC, Planification des transports et révision des schémas d'aménagement (Annexe D),

1994, 160 p.



une méthodologie permettant d’évaluer le climat sonore en
bordure des infrastructures routiéres et de déterminer quelles
sont les routes oli se posent de graves problemes de bruit.

Afin de déterminer adéquatement les niveaux sonores critiques,
il est d’usage, au ministere des Transports, d'utliser le plus
haut volume de circulation enregistré sur la route, qui corres-
pond généralement au débit journalier moyen d’été (DJME).
Pour les besoins du Plan de transport de Chatlevoix, I'estima-
tion des vitesses affichées et des débits journaliers d’été pour
chacune des routes de la zone d’étude correspond 2 des relevés
ou estimations de 1996, qui sont traités au chapitre 3.5
(Portrait actuel et perspectives futures des déplacements et
circulation routiére).

Il faut ici préciser que lestimation des nivaux sonores qui est
présentée dans les pages qui suivent est le portrait de la situa-
tion actuelle et ne dent pas compte de I'évolution du volume
de circulation au cours des prochaines années. Signalons  titre
indicatif que le fait de doubler le volume de circulation sur un
axe routier entraine généralement une augmentation de la
perturbation sonore d’environ 3 dBA.

Toutes les routes de la zone d’étude dont la vitesse affichée est
de 70 km/h et plus feront T'objet d’une analyse destinée a
évaluer le niveau de pollution sonore causé par la circulation.

2.4.1.3.2 Résultats

Seules les routes 138 et 362 présentent des volumes de circu-
lation relativement élevés et un niveau de vitesse pratiquée
susceptibles de causer des problemes de bruit d’une certaine
importance.

La route 138, de Petite-Rivitre-Saint-Francois jusqua Cap-a-
T'Aigle, et la route 362 dans la municipalité de La Malbaie ont
des volumes de circulation d’été (DJME) supérieurs a
5 000 véhicules/jour. Conjugués a des vitesses de 70 km/h et
plus, ces volumes de circulation sont susceptibles d’occasionner
des problemes de pollution sonore pour les riverains (voir carte

2.4.1 — Le bruit router)”.

A noter que les routes 138 et 362, dans les secteurs de
Clermont et La Malbaie, enregistrent des volumes de circula-
tion en période dété de 11 000 & 16 000 véhicules/jours.

Il faut également mentionner qua lintérieur de plusieurs zones
urbaines (périmetres d’urbanisation) la circulation routitre est
aussi susceptible de provoquer des problemes de bruit, en
raison du débit de circulation, du trafic lourd de transit, de la
densité résidendelle et de la faible marge de recul des habita-
tions par rapport 2 la route. Malgré des débits de circulation
beaucoup plus faibles, on peut aussi ajouter aux routes citées
précédemment, la partic sud de la route 381, ot il y a un
probléme de pollution sonore.

Lanalyse présentée ne tient malheureusement pas compte de la
topographie souvent accidentée dans la région. En fait, le
modele utilisé fait abstraction de ce facteur, ce qui implique
qu'en présence de fortes pentes, les résultats doivent étre consi-
dérés comme des minimums car le fort pourcentage de
véhicules lourds jumelé 2 l'utilisation des freins moteurs
peuvent augmenter plus ou moins significativement la pollu-
tion sonore & ces endroits.

Le tableau ci-dessous (2.4.2 - Evaluation des niveaux sonores
pour les routes ayant un DJME supérieur 2 5 000 véhicules
par jour) permet de mettre en lumitre certaines caractéristiques
des secteurs considérés comme particulierement sensibles.

A la lecture de ce tableau et de la carte 2.4.1 (Le bruit routier),
il est facile de voir le lien direct entre la vitesse et le volume de
circulation et la perturbation sonore en bordure des routes les
plus fréquentées.

Notons que la majorité de ces sections de route ot le niveau
sonore est élevé sont situées dans des secteurs peu urbanisés, ce
qui diminue la gravité du probleme. Il faut tout de méme
signaler quil existe des problemes ponctuels, & certains endroits
sensibles ot il y a un bon volume de circulation, des vitesses
élevées, une certaine densité linéaire d’habitations ou une
topographie accidentée.

TABLEAU 2.4.2 « EVALUATION DES NIVEAUX SONORES POUR LES ROUTES AYANT UN DJME SUPERIEUR A 5 000 VEHICULES /JOUR

ROUTES TRONCON DEBITS VITESSE AFFICHEE LOCALISATION DES ISOPHONES (M) 8
DIME (KM/H) 65 dBA 60 dBA 55 dBA
138 Limite ouest 2 Clermont de 6 000 90 17 36 78
29 000 90 26 55 119
138 Clermont 4 La Malbaie 11 600 70 26 55 117
362 Secteur de La Malbaie 16 000 70 32 68 144

Source: Ministére des Transports

7 Carte réalisée & partir d'un outil MapBasic, concu par le Ministere et utilisé avec MapInfo. Cet outil permet de calculer la distance d'un isophone (55, 60 ou 65 dBA) i
partir du centre d'une route et en fonction du débit de circulation (DJME), de la vitesse des véhicules (vitesse affichée) et de 10 % de véhicules lourds.

8  Un isophone est une courbe unissant des points de méme niveau de bruit. Celleci est indiquée en metre par rapport i la ligne de centre de la route.
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Clest le cas notamment des routes 138 et 362, ot le niveau
sonore est plus éevé que celui souhaitable 4 la traversée de
certaines concentrations dhabitations situées a I'extérieur des
périmetres d’'urbanisation  des endroits ot il y a de fortes
pentes.

Finalement, il est & noter que ces données devront étre
analysées et prises en compte par les MRC dans la révision de
leur schéma d’aménagement. Celles-ci auraient avantage a
adopter des régles minimales en matiere de zonage et de
lotissement, qui inciteraient les municipalités de leur territoire
4 adopter des dispositions réglementaires pour les zones
résidentielles ou récréatives situées le long des routes ot il y a
un probléme de bruit.

MESURES D’ATTENUATION
DE LA POLLUTION SONORE
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En regle générale, la gestion des corridors routiers se révele
efficace pour préserver les conditions optimales d’utilisation du
réseau routier. Parmi les mesures utilisées pour assurer un
climat sonore acceptable en bordure du réseau routier, il y a,
entre autres, le controle des acces et la gestion de Iurbanisa-
tion.

Il existe différents moyens techniques pour réduire les niveaux
sonores dans les zones jugées sensibles (aires résidendelles, insti-
tutionnelles et récréatives). On peut citer:

¢ La ddlimitation d'un espace tampon ou d’une marge de recul :

Les zones sensibles au bruit devraient éure situées aussi loin
que possible des voies de circulation ol il y a un débit
important de véhicules ou un pourcentage élevé de camions
lourds. La marge de recul peut aussi savérer une technique
efficace lorsque les débits de circulation sont relativement

faibles.

* la création d'une barriére entre la route et le milieu récep-
teur:

Les écrans anti-bruit constituent des moyens efficaces pour
atténuer le bruit routier. Ils peuvent prendre plusieurs formes:
butte de terre, mur, plantation darbres ou combinaison de
ces divers éléments.

Le choix du type d’écran sera conditionné par I'espace
disponible et les cofits de réalisation. Les désavantages des
murs résident dans leur colt relativement élevé et dans leur
impact visuel.

* Lutilisation de bAtiments comme écran anti-bruit:

Des immeubles dont I'usage n'est pas considéré sensible au
bruit peuvent également étre ulisés comme écran and-bruit
lorsque le contexte sy préte (ex: commerces, industries,
immeubles 4 bureaux, etc.).

Dans cette perspective, le ministere des Transports a publié un

document (Combattre le bruit de la circulation routiere:
techniques d’aménagement et interventions municipales)® qui
présente un ensemble de techniques d'aménagement et d'inter-
ventions municipales visant 2 éliminer, ou & tout le moins
atténuer, les problemes de pollution sonore en bordure du
réseau routier.

A titre de conclusion, rappelons que la prévention est toujours
la meilleure solution 4 long terme. Partant de ce principe, le
présent plan de transport permet aux différents intervenants de
déterminer quelles sont les zones sensibles 2 la pollution sonore
causée par le réseau routier. Il serait sage d’analyser ces
problemes avant d’autoriser tout nouveau lotissement et de
mettre ainsi I'accent sur le nécessité d’'une harmonisation entre
les transports et l'aménagement du territoire.

2.4.2 PLAN D’ACTION QUEBECOIS
SUR LES CHANGEMENTS
CLIMATIQUES

Dans ['élaboration du Plan de transport de Charlevoix, comme
dans tous les autres plans de transport du Québec, on ne peut
passer sous silence le grave probleme environnemental que
représentent les changements climatiques.

Une courte présentation de la question sera faite, afin de faire
connatre au lecteur les grands enjeux planétaires qui se posent
ainsi que les répercussions directes dans nos milieux de vie.

Des 1991, le Québec sest engagé dans la lutte contre les
changements climatiques, suivant les principes de la Conven-
tion cadre des Nations unies sur les changements climatiques,
dite Convention de Rio. 1l a participé par la suite a l'effort de
la communauté internationale en présentant, au printemps
1995, le premier Plan d’action québécois de mise en ceuvre de
la Convention cadre des Nations unies sur les changements
climatiques.

En 1997, a Kyoto, le Québec a aussi joué un réle de premier
plan dans ladoption de Pobjectif canadien de réduction des
gaz 4 effet de serre (GES). Finalement, en 1999, le Québec a
entrepris ['élaboration de son propre plan d’action pour contrer
les changements climatiques, qui tiendra compte de ses
problemes particuliers'’.

A cette érape de la rédaction du présent plan de transport, il
semble opportun d’aborder cette question environnementale
qui touche tant la santé, la qualité de vie que 'économie 2 des
échelles allant de l'individu jusqu’a la plancte.

Le plan québécois vise principalement:

¢ 4 améliorer la performance du Québec sur le plan des
émissions de gaz 4 effet de serre;

* A préparer le terrain, Cest-2-dire & favoriser la mise en place de

9  MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC, Combattre le bruit de la circulation routiére : techniques daménagement et interventions municipales

2 ddition, 1996, 95 p.

10 QUEBEC, Plan_d action québécois 2000-2002 sur les changements climatiques, 2000, 42 p.



changements structuraux et & stimuler la recherche en
technologie pour trouver des solutions 2 long terme;

* & sensibiliser les organisations 4 la nécessité de tenir compte,
dans leur planification stratégique, des problemes 4 court,
moyen et long terme, que posent les changements clima-
tiques;

¢ & mobiliser la population et les décideurs pour les amener a
entreprendre une lutte systématique a augmentation des gaz
3 effet de serre;

* & mettre en place une premiére série de mesures d’adaptation
aux conditions climatiques 4 venir, par la surveillance et la
moddlisation du climat et Pévaluation des effets des change-
ments prévus.

Parmi les mesures quentend prendre le gouvernement du
Québec, certaines méritent d’étre mentionnées ici, car elles ont
un lien direct avec les transports.

Dans ce domaine, le gouvernement du Québec veut:

o favoriser le transport collectif des personnes;

* favoriser un retour aux véhicules qui consomment moins de
carburant et émettent moins de gaz  effet de serre;

* agir en mati¢re de transport des marchandises;

¢ réduire les émissions des véhicules légers ou lourds qui circu-
lent sur le réseau routier;

¢ restreindre ['étalement urbain;

¢ Encourager la recherche sur le role de la forét dans le captage
du carbone;

¢ sensibiliser et mobiliser la population.

Plusieurs autres mesures particuliéres sont aussi proposées dans ce
plan d’action québécois, destinées spécifiquement aux organismes
publics, aux entreprises industrielles et agricoles, aux commerces,
aux groupes éeologistes, aux établissements denseignement, aux
éeablissements de santé, aux municipalités, etc.

Dans le cadre de ce plan d’action, le gouvernement du
Québec se propose de mettre en place des programmes,
mesures, réglementations et politiques qui contribueront a
conscientiser les différents intervenants et méme la population
au probleme grandissant que représentent les changements
climatiques et témoigneront clairement de son engagement
auprés de ses partenaires nationaux et mondiaux.

A titre d’exemple, pour le ministére des Transports, on peut
citer le Document de consultauon sur la politique de transport
maritime et fluvial'!, qui propose des mesures visant i
supprimer les effets négatifs sur I'environnement des mouve-
ments internationaux de fret.

Meéme si ces mesures ne sont pas toutes directement liées aux
problemes traités dans le présent document, il nous semblait
essentiel d’aborder dans ses grandes lignes la position du
gouvernement du Québec sur la question.

2.43 LES PAYSAGES

Le ministére des Transports est conscient que ses actions ont
d’importantes répercussions sur les paysages. Afin dassurer une
planification adéquate du réseau routier sous sa responsabilité,
le Ministere utilise différents outils, dont les plans de transport.
Ces derniers permettront de déterminer quelles sont les
ressources d’une région et mettre en valeur les potentiels.

Les paysages sont aujourd’hui considérés non seulement pour
leur valeur esthétique, mais également comme une ressource.
Les panoramas de Charlevoix sont, depuis longtemps, une
richesse pour la région. Les différentes infrastructures routieres
permettent de mettre en valeur certains des plus beaux
paysages de la région et rendent accessibles les ressources plus
isolées. Le présent volet du Plan de transport de Charlevoix
érablit un constat général de la situation des paysages de la
région. Cette analyse n'est pas exhaustive, mais elle permettra
tout de méme détablir les caractéristiques de la région, de
mettre en relief ses potentiels et de mettre en lumitre certains
ééments qui devront étre considérés dans chacune des actions
du ministére des Transports.

Ce volet présente donc les grandes caractéristiques de la région,
ses paysages ainsi que les potentiels et les éléments qui y sont
associés. Enfin, il permet I'élaboration des constats et des
enjeux qui guideront les différentes actions du Ministere.

2.43.2 LE CONTEXTE CHARLEVOISIEN

Les paysages de la région ont d’abord été modelés par les
&éments géographiques quon y retrouve. Toutefois, les acti-
vités humaines ont également eu une influence importante sur
la configuration de la région. Les batiments historiques et
patrimoniaux et I'activité touristique sont concentrés a
proximité du fleuve dans la région du plateau, des vallées et du
plateau cotier. Pour sa part, Iagriculture se retrouve principale-
ment dans les vallées et sur I'le-aux-Coudres, ot la topogra-
phie est plus plane. Enfin, l'activité forestiere est importante
dans la région des montagnes ol les boisés occupent une
grande partie de la superficie.

Le magnétisme du fleuve, la douceur du plateau, la quiérude
des vallées, F'ampleur des montagnes, les variations du plateau
cotier et la sensibilité de ITle-aux-Coudres sont des caractéris-
mques du paysage de la région qui séduisent les gens. Tout au
long du réseau routier, ces paysages variés agrémentent les
déplacements et expliquent Iimportance de activité touris-
tique Les activités de plein air occupent également une place
importante, grice aux possibilités qu'offrent notamment les
montagnes, le fleuve et I Tle-aux-Coudres.

11 MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC Document de consultation sur la politique de transport maritime et fluvial, 2001, 33 p.
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2433 LES PAYSAGES D’ENSEMBLE

Les caractéristiques paysageres de la région permettent de
diviser celle-ci en cinq unités, distinctes entre autres par le
relief; le réseau hydrographique et la nature des activités quon

y pratique. Il y a d'abord le plateau, les vallées, les montagnes,
le plateau cotier et finalement I'fle-aux-Coudres (Carte 2.4.2 —

Les paysages).

A) LE PLATEAU

Le plateau est principalement caractérisé par l'origine de sa
formation géologique. 1l y a 350 millions d’années, l'impact
d’un météorite de 15 milliards de tonnes aurait donné
naissance & cette unité de paysage. Limpact du mééorite s
serait fait sentir sur plus de 56 kilométres entre les municipa-
lids de Baie-Saint-Paul et de La Malbaie, oli il a dessiné un
paysage trés varié. Clest ainsi, croit-on, que les rivieres du
Goutfre et Malbaie auraient pris naissance et que le plateau se
serait formé. Outre une variation importante du relief, le
plateau se caractérise principalement par sa relation étroite
entre les montagnes et le fleuve.

Deux principales voies de circulation sillonnent le Plateau. 1l y
a d’abord la route 138, qui assure un lien direct entre les
municipalités de Baie-Saint-Paul et de La Malbaie, tout en
donnant acces aux municipalités de Notre-Dame-des-Monts et
de Saint-Aimé-des-Lacs ainsi qua la localité de Sainte-Agnés.
Le trajet de cette route entraine I'usager dans larriere-pays ol
le fleuve n'est plus que souvenir et oli les montagnes régnent
en maitres incontestés. Tout au long du parcours, divers
milieux se succedent. Il y a d’abord le milieu boisé, qui est
compose de feuillus et de comf‘eres, ce qui donne des paysages
qui varient au fil des saisons. A Pautomne, les vives couleurs
embrasent les montagnes, alors que l'hiver, les coniferes
ajoutent un cachet champétre & la région avec des amoncelle-
ments de neige, tout en limitant les effets de la poudrerie.

En alternance avec cet environnement boisé, I'usager de la
route a la possibilité de découvrir le milieu agricole, qui surgit
de fagon ponctuelle aux endroits ot le relief est relativement
plat. Tout au long du trajet, les montagnes apparaissent
pendant que lusager traverse le milieu boisé et que les ouver-
tures, créées par agriculture, lui laissent le loisir d’admirer
l'intéressant relief du Bouclier canadien (photo 1).

La route régionale 362 constitue la seconde voie de circulation
en importance de cette unité de paysage. Lenvironnement est
principalement composé de champs agricoles et de boisés
(photo 2). La mixité de ces derniers assure une belle diversité
aux paysages charlevoisiens, suivant les saisons. Le milieu boisé
de cette route encadre et oriente ce que voit Iusager. Le relief
est souvent de peu d'importance et I'usager n'est donc pas
étonné de voir se dessiner devant lui un paysage agricole. En
fait, les agglomérations sont principalement composées de
batiments de ferme. Les percées visuelles vers les montagnes
sont peu nombreuses et leur présence nest souvent ressentie
que parce quelles ont laissé un souvenir au voyageur avant
quil ne circule sur cette route.

PHOTO 1 « La route 138, percée sur |'agriculture

PHOTO 2 » La route 362, entre Les Eboulements et Saint-Irénée

La route conduisant au quai de Saint-Joseph-de-la-Rive est
également trés riche en paysages. Les variations du relief sont
importantes et permettent une grande diversité de points de
vue. Mais C'est d’abord le contact avec le fleuve qui fascine
Lobservateur (photo 3). Qu'il apparaisse entre deux maisons ou
4 la sortie d'une courbe, qu'il soit filtré par un jeune boisé ou
que l'usager surprenne sa présence au bas d’une terre agricole,
chaque regard est attiré par I'érendue qui se dessine devant.
Meéme si les émotions sont plus fortes 13 olt les pentes sont
importantes, Cest le calme de la rive qui séduit lusager de la
route alors qu'il sapproche de la localité de Saint-Joseph-de-la-
Rive. La rencontre avec le fleuve, le caractére champétre des
maisons et attrait de la voie ferrée font de ce secteur un
milieu riche en potentiels, tant visuels que patrimoniaux.
LCusager peut poursuivre sa route jusquau quai et sembarquer
pour Tle-aux-Coudres.

PHOTO 3 « La grande céte des Eboulements

1 ya ensuite, dans cette méme unité de paysage, la route qui
mene l'usager jusqu'a la municipalité de Notre-Dame-des-
Monts. Erant donné que le relief est relativement plat, ce sont
principalement les terres agricoles et les friches qui attirent le
regard. Ainsi 'usager simprégne de ce paysage, que les champs
agricoles soffrent directement & lui ou bien qu'ils soient
discrétement dissimulés derriere un jeune boisé (photo 4).



Dans les secteurs ol le relief est plus important, Iagriculture
fait place & un paysage plus fermé, dessiné par les boisés mixtes
qui bordent la route. La composition de ces boisés fait que
l'alternance des saisons offrent aux usagers une intéressante
variété de paysages.

Finalement, il y a la route conduisant 4 la localité de Sainte-
Agnes. Cette courte section se situe principalement dans un
milieu boisé ol le relief est peu variable. Cette situation fait en
sorte que le milieu est fermé et les vues plus limitées.

PHOTO 4 » Notre-Dame-des-Monts

B) LES VALLEES

La particularité de cette unité vient principalement des rivieres
du Gouffre et Malbaie. Ces éléments du paysage forment une
ceinture autour du Plateau délimitant ainsi ce dernier de fagon
tres claire. Ce secteur est relativement plat et cependant, la
transition entre les différentes unités de paysage est souvent
impressionnante et des points de vue exceptionnels se succe-
dent grice aux différences de relief.

PHOTO 5  La route 138, halte de Baie-Saint-Paul

Lun des principaux axes qui sillonnent la région est la route
138. A pres de cinq kilometres 2 Touest de la municipalité de
Baie-Saint-Paul, [usager peut aisément commencer  sentir la
descente vers la vallée. Ce relief particulier est principalement
dii a la présence de la riviere du Gouffre. De énergie des
montagnes, la route conduit celui qui I'emprunte vers les
douceurs de la vallée. Ainsi, 'usager de la route est amené a
apprécier toutes les variations du relief qui caractérisent cette
région. Clest entre autres 2 la halte routitre de Baie-Saint-Paul
que celui-ci aura le loisir d’admirer les paysages qui ont
conquis bon nombre d’artistes (photo 5). Par la suite, ['usager
est éureint par les montagnes bien quil nen expérimente pas
tout le relief. Ce milieu est également caractérisé par la

présence de paysages agricoles. De ce fait, nombre d’ouvertures
sont offertes sur l'environnement et la présence des montagnes
constitue la toile de fond d’un paysage champétre. Ce paysage
se poursuit ainsi le long de la route 138 jusqu’a pres de cing
kilometres & l'est de l'intersection avec la route 381.

Ensuite, vers lest, les vallées réapparaissent a partir de inter-
section avec la route de Saint-Aimé-des-Lacs. Dans ce secteur,
Cest la riviere Malbaie qui fagonne le paysage. La transition
entre le mouvement des montagnes et la quiétude de la vallée
se fait de fagon continue, sans changement brusque. Le
paysage est encore parsemé de boisés, mais Cest I'agriculture
qui retient l'attention. Les ouvertures créées par cette activité
permettent d’apercevoir les montagnes.

A Tapproche de la municipalité de La Malbaie, Iagriculture
fait place & un milieu plus urbanisé ot commerces et industries
se disputent la visibilité offerte par la route 138. A larriére
plan, les paysages champétres sont toujours présents, formés
par la riviere, les terres agricoles et les montagnes. Apres la
rivitre Malbaie, le paysage de la vallée se poursuit le long de la
route 138. A quelques kilométres de I'agglomération de La
Malbaie, une halte routiere permet & l'usager de la route
d’apprécier les charmes de I'ensemble formé par le fleuve, les
montagnes et la partie urbanisée (photo 6).

PHOTO 6  La route 138, halte d Lo Malbaie

Par la suite, toujours sur la route 138, vers l'est, on entreprend
doucement la montée vers les montagnes. Il y a alors alter-
nance entre les paysages agricoles et forestiers. On quitte ainsi
la vallée en jetant quelques coups d’eeil sur le fleuve et les
montagnes alors que les points de vus sont orientés par les
boisés. Cette partie d’unité de paysage des vallées se termine
ainsi le long de la route 138 et le passage vers le plateau cotier
se fait graduellement.

Dans l'unité de paysage des vallées, une partie de la route 381
est un axe majeur qui conduit vers le parc des Grands-Jardins.
Le paysage y est d’abord agricole, mais l'agglomération de
Saint-Urbain occupe aussi une place importante dans ce
secteur. On peut admirer, & quelques endroits, la riviere du
Gouffre 2 la fin d'une courbe, du haut d'un petit promontoire,
ou simplement en la longeant. Puis doucement, la route
sinueuse entre dans un secteur plus boisé, offrant de belles
découvertes comme des champs agricoles et des maisons patri-
moniales avec les montagnes en fond de scene.
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Dans cette méme unité, la route menant au parc des Hautes-
Gorges-de-la-riviere-Malbaie est également trés remarquable
par ses paysages. Tout au long du parcours, la route offre
d’exquises découvertes grice & son relief varié et & la diversité
des milieux traversés. Au tout début, les nombreux lacs
donnent une impression d’une nature libre de toutes
contraintes, malgré la concentration d’habitations (photo 7).
Par la suite 'environnement devient plus boisé. En fait, le
paysage est principalement composé de foréts de coniferes et
de feuillus tres denses. La route est sinueuse et les pentes sont
plus importantes, alors quon commence une ascension vers
les montagnes. De 13, les points de vue varient en fonction du
tracé de la route.

PHOTO 7 » Saint-Aimé-des-Lacs

Il y a également le chemin des Loisirs, qui conduit vers la
station de ski Mont Grand-Fonds. En direction nord, on
observe déja, au début du trajet, les importantes variations
dans la topographie. Les montagnes se dessinent devant, créant
un paysage plus mouvementé. En direction sud, ce sont cepen-
dant les champs agricoles qui sont mis en valeur par la diver-
sité du relief. Ainsi, des plongées vers le coeur de la vallée
offrent des points de vue impressionnants sur cette partie de la
région. Méme les sommets du Plateau se manifestent en arriere
plan et créent une composition des plus harmonieuse.

Finalement, une partde de la
[ route 362, permet aussi de
découvrir la vallée. A Pextrémité
ouest de cette route, 'usager
entre dans un secteur résidentiel
et commercial au coeur méme
de la municipalité de Baie-
Saint-Paul. Alors quau centre
de lagglomération, ce sont les
trésors patrimoniaux et architec-
turaux qui dominent (photo 8),
a la périphérie ce sont les
fermes et la forét qui atdrent

le regard.

PHOTO 8 » Léglise de Baie-Saint-Paul

Sur la route 362, i l'est de Baie-Saint-Paul, une halte a été
aménagée afin de permettre d’observer Iensemble formé par
l'agglomération, le fleuve et les montagnes (photo 9). Outre
cette halte, qui constitue un belvédére remarquable, la route se
transforme en un promontoire ot on a une vue directe sur le
fleuve et sur la rive sud. Par la suite, l'environnement devient
plus boisé, et par conséquent plus fermé sur le plan visuel.

PHOTO 9 » La route 362, halte prés de Baie-Saint-Paul

C) LES MONTAGNES

Cette unité paysagere occupe la plus grande superficie du terri-
toire 2 I'étude. Ces montagnes, qui font partie du Bouclier
canadien, laissent un souvenir significadf, et ce, parce quelles
entrainent 'usager dans des zones plus sauvages offrant des
vues exceptionnelles sur les paysages de la région. A Touest,
l'acces se fait par la route 138 qui serpente au cceur méme
d’un paysage trés montagneux.

Le milieu est surtout composé de boisés mixtes (photo 10).
Ainsi, chacune des saisons dessine un paysage différent par ses
couleurs, ses textures et sa transparence. Etant donné la grande
concentration de boisés dans ce secteur, les vues sont surtout
déterminées par le tracé de la route, mais les montagnes sont
toujours a larriere plan. De plus, il y a tres peu de batiments
dans ce secteur et il est surprenant d’apercevoir quelques
champs agricoles qui créent alors des ouvertures intéressantes.

PHOTO 10 o La route 138 ouest, début du territoire

Par la suite, toujours sur la route 138, en direction est, on
descend vers les vallées. Quelquefois graduelle, souvent
brusque, la transition offre des points de vue sur certains des
plus beaux paysages de la région. De plus, les boisés sont plus
épars et les champs agricoles plus nombreux, ce qui crée des
ouvertures visuelles plus larges et plus fréquentes. Ainsi, sur la
route 138, en direction est, 4 I'approche de la municipalité de
Baie-Saint-Paul, apparait la splendeur du fleuve, la sérénité des
champs agricoles et la vitalité du milieu urbain.

La route nationale 170, conduisant I'usager vers la région du
Saguenay-Lac-Saint-Jean, est également digne de mention. Le
début de cet axe faisant parte du plateau cotier, Cest & environ
7 kilométres de la municipalité de Saint-Siméon que débute la
zone montagneuse. Outre quelques maisons éparses au début,
le secteur est caractérisé par la présence de boisés mixtes. Ce




milieu est fermé et les vues sont orientées vers la route. A un
certain endroit, les palissades se profilent au devant. Elles
constituent un site fort impressionnant par leur imposante
stature. Dans l'ensemble, la route ne présente pas de grandes
variations de relief, mais offre des paysages principalement
montagneux.

Pour sa part, la route 381
mene vers le parc des Grands-
Jardins. Lunité paysagere
débute 2 un peu plus de
8 kilometres de Saint-Urbain.
A cet endroit, la transition
entre les paysages de la vallée
et ceux des montagnes offre
des vues impressionnantes
(photo 11). Le milieu est trés
boisé et Cest quelquefois avec
étonnement quune montagne
se dessine au devant. Les
courbes, les montées, les
plongées et les lignes directes
mettent en scéne un paysage
naturel et sauvage, qui semble
toujours en mouvement.

PHOTO 11 « La route 381,
parc des Grands-Jardins

Il y a ensuite la route menant 4 la municipalité de Petite-
Riviere-Saint-Frangois. Lune des caractéristiques les plus remar-
quables de ce secteur est sans conteste la variation dans la
topographie. D’abord, en partant de la route 138, le milieu est
boisé et les vues sont orientées en fonction des arbres en
bordure. Ceest donc en ligne directe quon a premier coup
d'ceil sur le fleuve. Par la suite, les courbes deviennent tres
marquées. C’est alors qu’apparaissent des panoramas
somptueux. Le fleuve est constamment présent, mais il est
particuliérement mis en valeur lorsqu'il constitue la toile de
fond d'un paysage agricole. Les quelques champs offrent en
effet de larges vues sur cette étendue d’eau, sur les hauts
sommets et sur les bitiments patrimoniaux.

Apres la turbulence créée par le relief et les courbes, Cest le
calme de la rive et du village qui se déploient devant I'usager.
La vue sur le fleuve est directe, filtrée par la végétation ou
limitée par les maisons. Lagriculture occupe une place impor-
tante et est concentrée pres du fleuve. Lensemble formé par les
champs agricoles et le bleu de I'eau met en scéne un charmant
paysage rustique (photo 12). Plus loin, la proximité des
résidences produit un sentment d’intimité et les vues sont
orientées en fonction de l'emplacement des bitiments.

PHOTO 12 o Pefite-Riviére-Saint-Frangois

Enfin, la dernitre voie de circulation sous la responsabilité du
Ministere est celle qui conduit au centre de ski Mont Grand-
Fonds. Cet axe est caractéris¢é par une montée graduelle vers
des paysages montagneux ot les champs agricoles et les
résidences se disputent une place avec les nombreux boisés
mixtes. Les vues sont donc souvent fermées, mais la présence
des massifs rocheux se fait toujours sentir.

D) LE PLATEAU COTIER

Cette quatrieme unité est particuliere étant composée 4 la fois
de montagnes, de plateaux et de zones coticres. Dans ce
secteur, seules les routes 138 et 170 sont sous la responsabilité
du Ministere.

Le premier axe débute & Pouest de la localité de Saint-Fidele-
de-Mont-Murray et se termine au quai du traversier de Baie-
Sainte-Catherine (photo 13). Les premiers kilometres sont
principalement dans un milieu boisé, ot les feuillus dominent.
Alnsi, l'alternance des saisons est bien visible & travers la végéta-
tion. Bien que ce milieu soit boisé, & certains endroits on
pratique agriculture surtout [a olt le relief est plus plat, Cest-
a-dire jusqua ce que la route effectue une douce descente vers
la localité de Saint-Fidele-de-Mont-Murray.

PHOTO 13  Baie-Sainte-Catherine

Plus loin, les vues sont plus ouvertes sur Ihorizon avec en toile
de fond un paysage montagneux qui présente certaines percées
remarquables. Ainsi, 2 prés de 10 kilometres & Test de Saint-
Fidele-de-Mont-Murray, la configuration de la route offre 'une
des plus belles vues sur le fleuve. Ensuite, le milieu boisé
domine 4 nouveau, bien quon retrouve encore des champs
agricoles et des maisons. Il y a alors alternance entre les
milieux fermés et ouverts, agricoles et forestiers.

En approchant de Saint-Siméon, on a le plaisir d'apercevoir le
fleuve souvent par surprise, car le relief est variable et offre des
points de vue changeants. Les montagnes, si caractéristiques
de la région, sont toujours présentes en arricre-plan. Au-dela
de Saine-Siméon, le relief, qui varie moins, présente encore
quelques belles percées visuelles. Par la suite, la route amorce
son entrée dans un milieu plus montagneux. Les percées
visuelles vers le fleuve sont alors filtrées par la végétation,
jusqua ce que la route, séloignant de la cote, se dirige vers un
milieu plus boisé. A certaines occasions, ot le relief est plus
plat, les champs agricoles offrent des ouvertures intéressantes
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sur les montagnes et les lacs qui longent la route. A pres de
18 kilometres a l'est de la municipalité de Saint-Siméon, une
halte routitre a été aménagée pour mettre en valeur le Second
Lac du Séminaire

A Tapproche de Baie-Sainte-
Catherine, le relief amorce une
descente vers le fleuve. Bien
que le milieu soit boisé et que
la végétation en filtre une
partie importante, le fleuve se
dessine doucement devant. Il y
a alors alternance entre les
milieux boisé, agricole et
résidentiel, et ce, jusqua ce
que le fleuve soit totalement
accessible. Le panorama est
alors trés impressionnant:
fusion du bleu du fleuve et du
vert des montagnes (photo
14). Le fleuve est directement
visible et, 4 cet endroit, ce
est pas tant le relief qui crée
des points de vue intéressants
et variés, que la sinuosité de la
route qui mene au traversier.

PHOTO 14 « Route 138, a proximité
de Baie-Sainte-Catherine

La route 170 est la seconde voie de circulation de cette unité
paysagere. A lintersection avec la route 138, le relief offre un
beau panorama sur le fleuve, et méme sur la rive sud (photo
15). Au début de cet axe, il y a quelques maisons et le paysage
est plus ouvert. Cependant, I'environnement devient graduelle-
ment boisé et les percées visuelles se font rares. Par la suite, la
route se dirige vers les montagnes.

PHOTO 15 « Saint-Siméon

E) LILE-AUX-COUDRES

Cette unité paysagere est bien sir particuli¢re d’abord parce
quil s'agic d’une ile, mais également par son relief assez
uniforme. Bien que le relief de I'ensemble de I'ile soit relative-
ment plat, les premiers kilometres sont en pente ascendante et
offrent par conséquent des points de vue fort impressionnants
au retour. En effet, en direction nord, la majesté des
montagnes de Charlevoix se dévoile et forme un ensemble

harmonieux avec l'ampleur du fleuve (photo 16). Sur 'axe qui
traverse Iile dans sa largeur, soit du nord au sud, on retrouve
principalement des boisés mixtes. Cependant, il y a quelques
ouvertures sur les différents éléments qui composent le
paysage, les champs agricoles, les friches, le fleuve et le plateau
de Charlevoix. A mi-chemin de ce trajet samorce une descente
tres intéressante vers le fleuve, et la route met en scéne des
paysages champétres.

PHOTO 16  Une vue de la région de Charlevoix a partir de Ifle-aux-Coudres

PHOTO 17 « La présence de |'agriculture

Dans l'axe routier qui ceinture I'lle au sud, la concentradon de
maisons est plus importante. Le milieu est ouvert: il y a peu
de végétation et les maisons et les champs agricoles occupent
une partie importante de la superficie (photo 17). Les vues sur
le fleuve sont cependant toujours aussi impressionnantes.

A Pextrémité est, le milieu est boisé, mais A certains endroits
on est surpris par la proximité du Saint-Laurent. Les vues
donnent sur le fleuve et sur le plateau de Charlevoix. Pour
lextrémité ouest de lile, le paysage est semblable. Ainsi, la
route est d’abord encadrée par des boisés composés principale-
ment de feuillus, puis la sinuosité du parcours crée des percées
visuelles sur le fleuve. La présence de champs agricoles permet
également d’avoir de nombreux points de vue sur le Saint-
Laurent.

Finalement, la route qui ceinture [ile au nord traverse diffé-
rents milieux. A louest de la traverse, il y a une grande
concentration de maisons de styles tes différents parfois tres
rapprochées de la route. La vue sur le fleuve est souvent directe
grice aux ouvertures créées par les champs agricoles, mais elle
est parfois filtrée par la végération.
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ELEMENTS A CONSIDERER

Afin de procéder a une planification adéquate des actions du
Ministere, il est essentiel de déterminer quels sont les potentiels
et les éléments A considérer sur le territoire de Charlevoix. Cet
exercice, A terme, permettra de mettre en valeur les paysages
qui font le charme de cette région, en prenant les mesures
nécessaires pour corriger les problemes décelés.

Différents outils ont été utilisés pour réaliser I'étude des

M 7 > z M
paysages de Charlevoix: les schémas d’aménagement, le guide
touristique et les articles promotionnels ainsi que différents
ouvrages et documents. Evidemment, des observations sur le
territoire ont aussi été nécessaires pour faire un inventaire des
ressources de la région.

Les potentiels

Les paysages de Charlevoix fascinent par leur ampleur et leur
beauté. Chaque localité rectle ses trésors que les touristes
découvrent avec émerveillement.

LES ATTRAITS GEOGRAPHIQUES

Depuis toujours reconnue pour la beauté de ses paysages, la
région de Charlevoix ne cesse d’étonner par un décor que
nombre d’artistes ont voulu immortaliser. Le fleuve, les
montagnes, le plateau, les vallées, le plateau cotier et ITle-aux-
Coudres font partie d’un ensemble qui forme une
harmonieuse composition.

Il y a d’abord le fleuve qui se dispute la place de choix avec les
montagnes. Le fleuve fascine et séduit. Le relief variable de la
région aidan, il soffre aux observateurs de mille et une fagons
toutes plus impressionnantes les unes que les autres ou, simple-
ment de maniére 3 doucement amener chacun 2 le découvrir.
Mais Clest certainement en plongée quon en a les vues les plus
impressionnantes (photo 18). Aprés avoir parcouru plusieurs
kilometres dans des milieux ol alternent maisons, boisés et
champs agricoles, le fleuve se déploie dans toute sa splendeur.
Plusieurs axes routiers y donnent acces soit visuellement, soit
physiquement au fleuve et que ce soient les routes 362 et 138
ou celles qui conduisent vers Petite-Riviere-Saint-Francois et
Saint-Joseph-de-la-Rive, chacune en dévoile & sa manitre les
beautés.

PHOTO 18 « La route 362, Saint-Irénée

Lautre élément dominant des paysages de Charlevoix est sans
conteste la montagne. En fait, la montagne domine la majeure
partie du territoire de la région, le reste étant principalement
occupé par les vallées, le plateau et le plateau cotier. Tout
comme le fleuve, le relief permet de faire des découvertes fort
intéressantes. Ainsi, les montagnes peuvent se présenter comme
un mur infranchissable, un obstacle & conquérir, ou encore
simplement comme un cadeau de la nature qui ne demande

qua éure admiré (photo 19).

PHOTO 19 o La route 170, les Palissades

Ces montagnes sont surtout composées de boisés denses
mixtes. Bien quil ne sagisse pas d'une particularité de cette
région, on peut noter que la végétation permet de suivre les
saisons, au fil des changements de couleurs. Le printemps offre
ses fleurs discretes, Iéeé son feuillage dense et d'un vert clair,
lautomne l'éclat des couleurs qui se mélangent, et Thiver le
doux couvert blanc avec la transparence des feuilles disparues.
Les routes 381 et 170, ainsi que celle qui conduit au parc des
Hautes-Gorges de la riviere Malbaie, permettent toutes, a leur
facon, d’apprécier les nombreuses richesses de ce milieu fermé.

Bien que de moindre importance par sa superficie, le plateau
est un élément géographique d'intérét, qui constitue un autre
des attraits de la région. Clest dailleurs dans cette zone ainsi
que dans celle des vallées, ot le relief est tout aussi intéressant,
que la majorité de la population sest installée. Tout au long
des trajets qui Soffrent aux usagers de la route, les descentes et
les montées sont autant d’occasions de faire des découvertes
visuelles. Alors que les montagnes enveloppent le paysage, le
fleuve semble s’y fondre et diriger le regard vers un parcours
lointain. Les champs agricoles et les maisons patrimoniales
ajoutent au charme bucolique de la région. Les routes situées
dans cette zone permettent de découvrir des paysages tes diffé-
rents les uns des autres. Il y a d’abord la route 138, qui mene
a larriere-pays. Au cours de ce trajet, ce sont les montagnes et
les champs agricoles qui monopolisent le regard. Il y a ensuite
la route 362, ol les ouvertures sur le fleuve, fréquentes et
impressionnantes, captivent le regard (photo 20).

Les vallées sont également des éléments importants du paysage
de Charlevoix, caractérisées par le calme associé & un relief plat.
La présence des rivires du Gouffre et Malbaie, issue d’une
formation géologique particuliére, y a favorisé la prédominance
de Pactivité agricole. Les montagnes qui entourent ces paysages
plats témoignent toutefois des variations du relief; si caractéris-
tiques de la région..



PHOTO 20 « La route 362, entre Les Eboulements et Saint-Irénée

Llle-aux-Coudres offre un point de vue privilégié sur le
paysage charlevoisien. Bien que le relief soit constant, les
ouvertures sur le plateau, les montagnes et les vallées sont
séduisantes et ont le pouvoir étrange d’envolicer les spectateurs
de ce splendide tableau. Chaque axe routier conduit 2 de
nouvelles découvertes, olt les angles visuels sont aussi différents
quiintéressants. Laxe qui divise l'lle en deux met en scéne des
paysages parfois fermés par les boisés parfois ouverts sur le
fleuve, et le chemin qui la ceinture présente ce dernier sous

différents angles (photo 21).

PHOTO 21  Une vue de I'lles-aux-Coudres

LES ROUTES D’INTERET ESTHETIQUE

Le réseau routier est un outil important pour la mise en valeur
de certains des plus beaux paysages de Charlevoix. En effet,
nombre des attraits touristiques de la région ne pourraient étre
accessibles sans ces axes routiers. Certains sont méme tout a
fait remarquables par les panoramas qu'ils offrent. Il y a
d’abord la route nationale 138, qui traverse quatre unités de
paysage, soit les montagnes, les vallées, le plateau et le plateau
cbtier. Ainsi, se succédent, tout au long de son parcours
I'imposante stature des massifs rocheux, le doré des champs
agricoles, la densité des boisés ou l'effleurement du fleuve. Il y
a également la route 362, située principalement dans la région
du plateau, qui met en scene la beauté du fleuve. Finalement,
les routes conduisant & Petite-Riviere-Saint-Francois et 2 Saint-
Joseph-de-la-Rive permettent de rejoindre le fleuve par des
descentes remarquables dont les panoramas sont amplifiés par
la position des observateurs.

PHOTO 22 » La route 362, Les Eboulements

Quatre villages de la région ont retenu l'attention de Yves
Laframboise, auteur de Villages pittoresques du Québec'?, soit
les Eboulements, Saint-Joseph-de-la-Rive, Saint-Irénée et Port-
au-Persil (photo 22). Lagriculture est importante, dans ces
quatre villages, et les traces du passé y sont encore bien
présentes avec entre autres la division des lots et de nombreux
batiments patrimoniaux. De plus, bien que le nombre de
points de vue varie selon les endroits, chacun de ces villages
offre des ouvertures spectaculaires sur le fleuve. On peut en
effet 'admirer soit pendant une descente abrupte, soit & partir
d’un promontoire, ou sur la rive méme, en y respirant air
salin.

De plus, les MRC de Charlevoix et Charlevoix-Est ont
effectué un travail colossal en indiquant dans leur premier
schéma d’aménagement révisé les sites présentant un intérét
touristique. Il est primordial que le ministére des Transports
tienne compte de ces inventaires afin que la planification des
travaux soit fait dans le respect des spécificités de la région.

Finalement, avec ses différents attraits, Charlevoix offre des
sites intéressants pour 'aménagement de haltes routieres ou de
belvéderes. La collaboration des gens du milieu est essentielle
pour pouvoir aménager des sites qui mettront en valeur les
caractéristiques de chacune des unités paysageres.

LA RESERVE MONDIALE DE LA BIOSPHERE

Ses caractéristiques tant fauniques, floristiques que paysageres
ont valu 2 la région de Charlevoix, en novembre 1989, le
précieux titre de Réserve mondiale de la Biosphére, décerné
par TUNESCO. A ce jour, on compte 350 de ces réserves
dans le monde, réparties dans plus d'une centaine de pays. La
région de Charlevoix constitue une réserve d'un type parti-
culier, puisquelle est une des seules a étre habitée. En effet, le
titre est généralement attribué 3 des milieux inoccupés,
sauvages, essentiellement axés sur la conservation. Cest a la
fois le développement et la conservation qui ont contribué a
faire de Charlevoix une région aussi remarquable.

12 Y. Laframboise, Villages pittoresques du Québec, Guide de charmes et dattraits, Montréal, Editions de I'Homme, 1996.




Les éléments a considérer

LES ENTREES ET LES TRAVERSEES
D’AGGLOMERATIONS

Bien que la région de Charlevoix soit reconnue pour la
richesse de ses paysages, il demeure que certains éléments
doivent éue considérés afin d’amoindrir les contraintes qui y
sont associées.

Les points d’entrée dans la région ne sont pas vraiment définis.
Labsence d’aménagement signalant larrivée dans la région est
une grave lacune sur le plan rouristique. Outre les panneaux
de signalisation indiquant les changements de région touris-
tique, il ny a aucun affichage pour attirer l'attenton sur la
richesse des paysages, de Thistoire et de larchitecture. Lusager
de la route n'est donc aucunement incité & porter une atten-
tion aux paysages.

Par ailleurs, la région offre une belle diversité d’agglomérations
et de sites & caractére patrimonial. Ces aggloméradons font
partie intégrante du paysage de Charlevoix, et en sont méme
une des grandes richesses. Malheureusement, les entrées des
municipalités ne sont pas aménagées, si bien que rien
nindique les points d’intérét, qui ne sont pas nécessairement
visibles de la route. Laménagement des entrées permettrait
dattirer l'attention des visiteurs sur les principaux attraits d’une
agglomération, les invitant ainsi 2 en faire la découverte. Le
Ministére dispose d’un document remarquable concernant ce
sujet, intitulé La gestion des corridors routiers et lamenage—
ment routiers dans la traversée d’agglomérations.!® On pourrait
sen inspirer pour mettre en valeur les entrées d’aggloméradons.

LINTEGRATION HARMONIEUSE
DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES

La construction ou le réaménagement des infrastructures
routieres entrainent des changements dans le paysage, dont les
effets varient selon le milieu traversé. Ainsi, une infrastructure
située & proximité d'un cours d’eau aura d’importantes réper-
cussions sur les habitats qui sy trouvent. Il en est de méme
pour les milieux boisés, agricoles et résidentiels. Il est impor-
tant de porter une attention particulitre 4 l'environnement
dans lequel s'intégrera l'aménagement routier. Certains milieux
sont particulierement sensibles et les planificateurs devront
avoir soin de prendre toutes les mesures nécessaires pour y
limiter les effets négatifs.

Evidemment, les effets varient également en fonction de la
topographie. Ainsi, lorsque le relief est plat comme Cest le cas
dans les vallées, sur le plateau cotier et 2 [Tle-aux-Coudres, les
conséquences sont moins importantes, parce que les aménage-
ments s'intégrent mieux au terrain. Toutefols, certains ouvrages
comme les ponts, peuvent étre visibles 2 une grande distance.
Des efforts particuliers doivent donc étre fait pour les intégrer

aux paysages. On peut méme envisager de les mettre en valeur
en tant quouvrages d’art ou de les utiliser comme promon-
toires.

Pour ce qui est de la zone plus montagneuse, que Lon retrouve
principalement dans Punité des montagnes, du plateau et du
plateau cbtier, certaines opérations de déblai et de remblai
peuvent y étre nécessaires lors de travaux routiers. Evidem-
ment, ces opérations entrainent des changements importants
dans l'appréciation du paysage et des mesures d’atténuation
comme I'aménagement des abords de la route, doivent éue
mises en place afin de diminuer les effets visuels négatifs.

LAMENAGEMENT DES SECTEURS INDUSTRIELS

Bon nombre de facteurs ont contribué & la naissance et au
développement de la région de Charlevoix. Il y a principale-
ment agriculture et le tourisme. Mais la région a aussi
accueilli quelques industries et malheureusement les paysages
qui cotoient ces installadons nont pas bénéficié d'une protec-
tion adéquate. En effet, peu de mesures ont i prises pour les
intégrer a lenvironnement. La beauté des paysages en a donc
parfois souffert. Ce sont principalement entreposage et la
disposition des matériaux qui posent des probleémes sur le plan
visuel. Clest entre autres le cas sur la route 138, a l'est de
Clermont.

LES INSTALLATIONS AERIENNES
DES SERVICES PUBLICS

Les lignes de haute tension constituent un obstacle & 'embel-
lissement des paysages. Ce probleme est souvent amplifié par
la dimension des structures, les matériaux utilisés et 'impor-
tance du réseau de distribution (photo 23). La topographie
particuliere de la région fait que les effets visuels sont plus ou
moins génants selon les unités de paysage.

PHOTO 23 « La route 170, réseau de distribution d’Hydro-Québec

Il'y a d’abord le secteur montagneux et le plateau. Ces milieux
étant boisés, les effets visuels sont principalement les traces que
laissent ces lignes dans le paysage. Cette pollution visuelle est

13 Ministere des Transports, Gestion des corridors routiers et laménagement routier dans la traversée d agglomérations, 2 éd., Québec, Gouvernement du Québec, 1997.
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observable & une distance considérable. Dans la zone des
vallées, la topographie étant peu variée, les lignes sont visibles
d’une plus grande distance et polluent donc Fenvironnement
visuel de l'usager de la route pendant plus longtemps. Les
cicatrices sont moins importantes, mais la présence de ces
lignes est constante. Finalement, sur Ille-aux-Coudres, cest
principalement le réseau de distribution local qui constitue une
source de pollution visuelle importante. En effet, les lignes sont
souvent situées de part et d’autre de la route et, bien quelles
ne constituent pas une barritre opaque, elles nuisent consi-
dérablement & laccés visuel aux ééments et & l'observation du
paysage.

En général, ces lignes de haute tension traversent perpendicu-
lairement les axes routiers et ne sont que des nuisances
ponctuelles. Mais 3 certains endroits, ces éléments architec-
turaux sont paralleles 2 la route et deviennent pour lusager de
la route des marques récurrentes dans le paysage. En plus
d’étre elles-mémes peu esthétiques, elles filtrent les panoramas
et polluent I'environnement visuel.

Etroitement liés aux lignes de haute tension, les postes de
distribution de I'électricité ont souvent été installés sans souci
d'intégration (photo 24). Ces immobilisations limitent lacces
visuel A I'environnement. Aucune mesure d’atténuation ne
semble avoir été envisagée et I'environnement visuel continu
d’étre pollué par I'ensemble de I'installation.

Finalement, les antennes de communication sont également
des structures qui dominent les paysages par leur imposante
stature. Les antennes sont principalement installées au sommet
des montagnes, et bien quil ne sagisse que d’éléments
ponctuels, elles constituent un facteur de pollution visuelle
relativement important car elles sont visibles & une grande
distance. Dans la région de Charlevoix, elles sont si
nombreuses quil est presque impossible d’en faire le décompte.

PHOTO 24 « Un poste de distribution d'Hydro-Québec

Pour diminuer l'impact visuel quoccasionne ces installations
dans le paysage, le Ministere a lopportunité d'utliser diffé-
rents outils. Au moment de la construction ou la réfection
d'une route, le Ministére peut profiter de certains travaux pour
regrouper les différentes installations aériennes de services
publics en une seule ligne afin de réduire la polludon visuelle.
Dans tous les travaux qu'il entreprend, le Ministére doit avoir
le souci de préserver la beauté des paysages.



3.1 DESCRIPTION DU
RESEAU ROUTIER

Charlevoix est relativement isolée des autres régions du
Québec. En gﬁcet, il existe peu de liens routiers avec les régions
limitrophes. A cause du relief montagneux, les agglomérations
et le réseau routier se sont surtout développés en bordure du
fleuve et dans les vallées des rivieres du Gouffre et Malbaie. La
route 138 constitue I'axe de transport principal, autour duquel
sarticule I'ensemble du réseau routier.

Avant de décrire plus précisément le réseau routier de
Charlevoix, il est essentiel de rappeler les principes de base de
la classification fonctionnelle du ministére des Transports.

3.1.1 LA CLASSIFICATION
FONCTIONNELLE

La classification fonctionnelle classe les routes selon leur
fonction, ce qui permet d'uniformiser et de rationaliser les
travaux sur le réseau router. Elle constitue également un outil
de gestion et de planification qui facilite la mise en ceuvre des
politiques de transport.

La classification comporte six grandes catégories, soit les
réseaux autoroutier, national, régional, collecteur, local et
d’acces aux ressources. Le Ministere est responsable de la
majorité des routes répertorides dans ces classes, & Iexception
de celles qui font partie du réseau local. 1l est par ailleurs
responsable d’une partie des routes du réseau d’acces aux
IeSSOULCES.

Le réseau autoroutier comprend toutes les infrastructures
autoroutieres. Il sert essendellement 2 la circulation de transit.

Le réscau national comprend les routes qui font le lien entre
des agglomérations, pour la plupart de plus de 25 000 habi-
tants. Comme le réseau autoroutier, les routes de cette classe
servent principalement 4 la circulation de transit.

Le réseau régional, quant a lui, relie les agglomérations secon-
daires (de 5000 & 25 000 habitants) aux agglomérations princi-
pales (plus de 25 000 habitants). La particularité des routes de
cette classe est de servir a la fois 4 la circulation de transit et a
la circulation locale.

14 La Loi sur la voirie et modifiant diverses dispositions législati
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3. LE RESEAU ROUTIER SUPERIEUR

LQ 1992, c54.

Le réseau collecteur fait habituellement le lien entre les petites
agglomérations (moins de 5000 habitants) et des aggloméra-
tions plus importantes. La proportion de circulation locale par
rapport 4 la circulation de transit y est plus élevée que pour le
réseau régional.

Le réseau local, comme son nom lindique, sert surtout a la
circulation locale et permet de relier les petites agglomérations.
Cette classe est divisée en sous-classes, selon 'importance de la
route. En 1993, en vertu de la Loi sur la voirie et modifiant
diverses dispositions législatives'4, le Ministére transférait la
responsabilité de ses routes locales aux autorités municipales.
Le Ministére créait alors des programmes d’aide pour soutenir
financierement les municipalités dans la prise en charge de ces
infrastructures.

Finalement, le réseau d’acces aux ressources est utilisé, entre
autres, pour accéder aux zones d’exploitation forestieres,
minires, etc. La responsabilité de ces routes n'est pas exclusive
au ministere des Transports. D’autres ministeres, dont le minis-
tere des Ressources naturelles, sont également responsables
d'une partie de ce réseau.

3.1.2 LE RESEAU ROUTIER
SUPERIEUR DE CHARLEVOIX

Le réseau routier supérieur de Charlevoix est composé de
392 kilometres de routes, répartis de la fagon suivante: (carte
3.1.1 — Infrastructures de transport)

o Nationales: 184 km
* Régionales: 116 km
o Collectrices: 92 km

Le réseau routier supérieur releve exclusivement du ministere
des Transports du Québec. Dans la région de Charlevoix,
comme dans la majorité des régions, ce réseau supporte les
plus importants débits de circulation et assure la majorité des
échanges intrarégionaux et interrégionaux. Toutes les munici-
palités de Charlevoix sont relies au réseau routier supérieur. Le
Ministére est habituellement le gestionnaire d’'un seul des liens
possibles entre deux localités. La gestion des autres liens, sl y
a lieu, a ¢ confiée aux municipalités et ces voies de circula-
tion sont considérées comme des routes locales.



Routes nationales:

Il y a deux routes classées nationales dans la région de
Charlevoix, soient les routes 138 et 170. La route 138, qui
traverse toute la région du sud-ouest au nord-est, constitue
I'épine dorsale de ce réseau routier, plutdt linéaire. La route
138, seul axe de circulation entre la région de Québec et la
Cbte-Nord, sert autant 2 la circulation locale qua la circulation
de transit, en plus d’éue un axe essentiel pour le camionnage.
D’une longueur de 147 kilometres dans Charlevoix, la route
138 relie les principales agglomérations de la région, dont
Baie-Saint-Paul, Clermont et La Malbaie. Une des particula-
rités, dans Charlevoix, est le service de traversier entre Baie-
Sainte-Cathetine et Tadoussac, qui fait partie intégrante de la
route 138. Ce service gratuit assure toute Iannée la continuité
de la route 138, en permettant de franchir la riviere Saguenay
pour accéder 2 la Cote-Nord. Cette liaison évite aux automo-
bilistes et aux camionneurs un important détour, de quelques
centaines de kilometres, par Chicoutimi.

La route 138 fait partie du réseau provincial stratégique, qui
comprend les routes ot le transport génére des retombées
économiques considérables, et auxquelles le Ministére porte par
conséquent une attention particuliere.

La route 170, quant 4 elle, débute & Saint-Siméon et permet
de rejoindre la région du Saguenay-Lac-Saint-Jean. Cette
route, d’'une longueur de 37 kilométres dans Charlevoix, est
utilisée presque exclusivement pour le transit et traverse des
secteurs tres peu habités.

Routes régionales et collectrices:

Les deux routes régionales situées sur le territoire de Charlevoix
ont des vocations trés différentes. La route 362, qui longe le
Saint-Laurent entre Baie-Saint-Paul et La Malbaie, est une
route panoramique comportant plusieurs points de vue intéres-
sants sur le fleuve. D’une longueur de 49 kilometres, elle est
principalement utilisée pour la circulation locale et touristique.
Clest par cette route quon accéde au traversier pour I'le-aux-
Coudres, 2 Saint-Joseph-de-la-Rive, et  certains lieux touris-
tiques importants, comme le Casino de Charlevoix. Par
ailleurs, il est important de signaler que le transport par
camion y est interdit, sauf pour les livraisons locales.

Contrairement 2 la route 362, la route 381, d'une longueur de
67 kilometres dans Charlevoix, est surtout utlisée pour la
circulation de transit et elle permet de se rendre dans la région
du Saguenay—Lac-Saint-Jean. Beaucoup de camions utilisent
cette route pour le transport de marchandises ou de matieres
premicres telles que le bois et la silice. La route 381 est aussi la
porte d’entrée du parc des Grands-Jardins.

15 La Loi sur la voirie et modifiant diverses disp

gislatives, L.Q. 1992, ¢.54.

Il y a 92 kilometres de routes collectrices sur le territoire de
Charlevoix. Ces routes relient les agglomérations de petite taille
a des agglomérations plus grandes ou 2 une route plus impor-
tante du réseau supérieur. Elles donnent également acces a
quelques équipements d’importance régionale tels que le parc
des Hautes-Gorges-de-la-riviere-Malbaie et le Mont Grand-
Fond. Il n’y a pas de route collectrice numérotée dans
Charlevoix, cependant, pour des besoins de gestion, un
numéro A cinq chiffres leur a éié attribué, mais celui-ci nest
pas affiché sur le réseau.

Les agglomérations de Notre-Dame-des-Monts, Saint-Aimé-
des-Lacs et Saint-Agnes sont traversées par des collectrices qui
leur permettent d’accéder a la route 138. Les routes situées sur
IMle-aux-Coudres sont aussi des collectrices.

Le réseau routier local

Les routes locales, qui sont sous la responsabilité des munici-
palités, ont comme principale fonction de donner acces 2 la
propriété. Le réseau routier local transféré par le Ministere en
vertu de la Loi sur la voirie et modifiant diverses dispositions
législatives' totalise 342 kilometres sur le territoire de
Charlevoix. Ces routes sont surtout de type «locales 1 et 2».
Les routes qui relevaient déja des municipalités avant Pentrée
en vigueur de cette loi (surtout de type «locales 3») ne sont
pas comptabilisées dans les données suivantes.

Routes «locales 1»: 91 km

Les routes «locales 1» font habituellement le lien entre les
centres ruraux. Elles peuvent aussi servir de deuxi¢me lien
entre un centre rural et une agglomération plus importante.

Routes « locales 2»: 238 km

Les routes «locales 2» permettent d’accéder aux propriéés
rurales habitées en permanence.

Routes «locales 3»: 13 km

Les routes «locales 3» permettent d’accéder aux propriéeés
rurales qui ne sont pas habitées en permanence.

En résumé, le réseau rouder de Charlevoix est plutdt linéaire
dans le sens sud-ouest/nord-est et comporte quelques cul-de-
sac permettant d’accéder A certaines agglomérations ou 2
certains équipements régionaux d’importance. La route 138 est
lartere principale de ce réseau routier: elle traverse les
agglomérations les plus importantes de la région et fait le lien
entre la Cote-Nord et le reste du Québec. Les routes 362 et
381, quoique classées régionales, sont aussi trés importantes
pour la région, la premiere pour le tourisme et la seconde pour
le transport des marchandises.
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32 CARACTERISTIQUES
GEOMETRIQUES
DU RESEAU ROUTIER

Au moment de la conception, les caractéristiques géométriques
d’une route sont établies selon la foncton que celle-ci sera
appelée a remplir. Comme il a été dit & la section précédente,
la hiérarchisation des routes selon leurs fonctions respectives se
fait par ce quon appelle la classification fonctionnelle.

Les routes classées autoroutes ou routes nationales servent princi-
palement 2 la circulation de transit. Elles sont congues pour
accueillir de forts débits de circulation, dont une proportion
importante de véhicules lourds (généralement plus de 10 %). Elles
doivent offrir un niveau de sécurité élevé, compte tenu des vitesses
qui y sont pratiquées. De plus, Iaspect fonctionnalité est dans leur
cas trés important, ces routes étant souvent considérées comme
essentielles & 'économie. Au Québec, ces routes sont souvent
situées le long ditinéraires qui ont servi aux échanges et au
commerce des le début de la colonisation, Cest-a-dire, dans bien
des cas, dans l'axe du Saint-Laurent.

D’autre part, les routes régionales, collectrices et locales sont
appelées a recevoir une circulation de faible & importante. Les
vitesses y sont en moyenne plus faibles que sur les routes
nationales. La circulation lourde y est habituellement limitée.
Les entraves & I'écoulement de la circulation, comme les feux
de circulation ou les arréts, y sont plus facilement tolérées
puisquune part importante de la circulation de transit évitera,
autant que possible, d’utiliser ces voies.

TABLEAU 3.2.1 + PRINCIPALES COTES A RISQUE

Le texte qui suit présente sommairement certaines des caracté-
ristiques géométriques du réseau routier supéricur dans la
région de Charlevoix. Ces caractéristiques sont mises en
rapport avec la fonction attribuée a chacune de ces routes.

3.2.1 PENTES

La topographie de la région traversée influence grandement le
profil en long de la route. Au-deld d'une certaine pente, des
études complémentaires peuvent étre effectuées pour permettre
de déterminer si une voie additionnelle pour les véhicules lents
est nécessaire pour assurer la fonctionnalité et la sécurité de la
route. Parfois, pour des raisons de sécurité routiere, laménage-
ment d'un aire de vérification des freins et d'un lic d’arréc
pourra éue recommandé dans les cotes ol il y a risque de
perte de contrdle pour les véhicules lourds.

La carte 3.2.1 (Les cotes & risque) permet de localiser les cotes
a risque sur le réseau supérieur de la région de Charlevoix.

Dix-neuf des vingt-trois cdtes les plus 2 risque décelées lors de
lexercice de repérage réalisé pour Iensemble de la direction
territoriale de Québec sont situées dans la région de
Charlevoix. Les critéres qui ont servi a I'évaluation des cotes
sont les suivants: sécurité, échauffement des freins, géoméurie,
circulation et points durs. Les cotes les plus a risque de
Charlevoix sont recensées dans le tableau 3.2.1 (Principales
chtes A risque).

COTE MUNICIPALITE ROUTE CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES PARTICULIERES
Jéhovah Clermont 138 est Voie lente ascendante sur environ 1500 métres au début.
Saint-Antoine Baie-Saint-Paul 138 est Voies lentes ascendantes et descendantes sur toute la longueur.
Une aire de vérification des freins.
Deux lits d’arrét.
Matou Saint-Urbain 138 ouest | Voie lente ascendante sur toute la longueur.
Cap-aux-Corbeaux Baie-Saint-Paul 362 ouest | Aucun.
Radar Petite-Riviere-Saint-Frangois | 138 est Voie lente ascendante sur toute la longueur.
Riviere-Noire Saint-Siméon 138 est Aucun.
Anse-aux-Sacs Saint-Irénée 362 est Aucun.
La Martine Petite-Riviere-Saint-Frangois | Collectrice | Une aire de vérification des freins.
Cbte du Village Saint-Irénée 362 ouest | Aucun.
Bellevue La Malbaie 362 est Aucun.
Cabot La Malbaie 138 ouest | Aucun.
Village Les Eboulements 362 ouest | Aucun.
Mange-Lard Saint-Siméon 138 ouest | Voie lente ascendante sur presque toute la longueur de la cote.
Terre noire Petite-Riviere-St-Frangois 138 ouest | Voie lente ascendante sur toute la longueur.
Saint-Joseph Les Eboulements 362 est Aucun.
Jalins Cap-a-TAigle 138 ouest | Voie lente ascendante sur toute la longueur.
Traversier Baie-Ste-Catherine 138 est Aucun.
Petit Lac-Ha ! Ha ! Lac-Pikauba 381 nord Aucun.
Port au Saumon Saint-Fidele 138 est Voie lente ascendante sur presque toute la longueur.




Deux cdtes possedent une aire de vérification des freins; une
possede deux lits d'arrét. Les autres ctes pourront faire 'objet
détudes complémentaires afin de vérifier §il serait opportun dy
ajouter ces aménagements pour la séeurité. Quant aux voies
lentes, huit cotes en possedent dans le sens ascendant; une seule
en possede dans le sens descendant (la cote Saint-Antoine). La
majorité des cdtes sur la route 138 sont munies d'une voie lente
ascendante. Les cotes Cabot, Riviere-Noire et Traversier, situées a
lest de La Malbaie, font cependant exception.

3.2.2 COURBES

En milieu rural, les rayons de courbure pour les routes sont
calculés d’apres le temps nécessaire & un véhicule pour
parcourir la courbe. Un temps de 18 4 24 secondes, a la vitesse
affichée sur la route, est habituellement choisi. A moins de
18 secondes, la courbe est trop serrée et provoque une
accélération latérale inconfortable pour les usagers. A plus de
24 secondes, la courbe est trés confortable mais elle est inutile-
ment longue. Au rayon de courbure est appliqué un dévers,
qui est une pente transversale de la chaussée. Cette pente
transversale permet d’augmenter Iadhérence du véhicule sur la
chaussée pendant le passage dans la courbe.

Une courbe est considérée sous-standard lorsque la vitesse
séeuritaire et confortable pour la parcourir est inférieure d’au
moins 10 km/h 4 la vitesse affichée sur la route. Dans ce cas,
soit le rayon de courbure est trop court, soit le dévers nest pas
adéquat ou alors on rencontre une combinaison des deux.

La carte 3.2.2 (Courbes sous-standard) montre la répartition
spatiale des courbes sous-standard dans la région de
Charlevoix. Les concentrations de courbes sous-standard sont
principalement sur la route 381, plus particulierement sur les
dix kilometres de route situés au nord de Saint-Urbain, et sur
la route 362 de part et dautre de Saint-Irénée. Pres de Saint-
Irénée, la route 362 descend abruptement vers le fleuve, pour
remonter ensuite tout aussi abruptement vers le plateau. La
route subit en conséquence les contraintes imposées par la
présence de la falaise et du fleuve. Sur la route 381, au nord de

Saint-Urbain, le relief impose la aussi ses contraintes. La route
381 fait le lien entre la région de Charlevoix et la région du
Saguenay, et des dénivellations trés importantes sont observées
pres de Saint-Urbain.

3.23 LARGEUR DES VOIES
ET DES ACCOTEMENTS

La largeur des voies et des accotements est choisie de fagon a
assurer la sécurité des usagers et 3 maintenir un niveau de
service adéquat sur la route. Par exemple, Iaccotement peut
servir de refuge pour les véhicules forcés de Sarréter et permet
aussi aux véhicules d’urgence de circuler lorsquil y a conges-
tion. Des accotements larges procurent aux automobilistes un
sentiment de confort et de sécurité. Par contre, une route
inutilement large peut inciter certains automobilistes & rouler &
des vitesses élevées.

La fonction de la route et les débits de circulation déterminent
les largeurs sélectionnées. Le tableau 3.2.2 (Largeur des voies et
des accotements en milieu rural, en metres) indique les
largeurs recommandées pour les voies et les accotements des
différentes classes de route du réseau routier supérieur. Les
valeurs présentées sont celles qui sont utilisées en milieu rural,
pour une chaussée unique.

Pour chaque section de route, la carte 3.2.3 (Largeur des
plates-formes: voies et accotements) indique la largeur des
plates-formes (voies et accotements) en nombre de métres
selon la norme pour la région de Charlevoix. Pour chaque
section de route représentée, la largeur moyenne pour toute la
longueur de la section a été comparée a la norme. Dans le cas
des sections 2 trois voies et plus, la largeur de la plate-forme a
été ramenée & un équivalent A deux voies.

La route 138 présente des anomalies de 1,6 & 2,9 metres quant &
la largeur des plates-formes, entre Saint-Hilarion et Saint-Aimé-
des-Lacs et & lest de Saint-Fidele-de-Mont-Murray. Pour les
routes collectrices, la largeur moyenne des plates-formes est
généralement pres des exigences de la norme, sauf a IMle-aux-
Coudres ot les largeurs sont de 1,7 2 2,2 metres sous la norme.

TABLEAU 3.2.2 « LARGEUR DES VOIES ET DES ACCOTEMENTS EN MILIEU RURAL, EN METRES

CLASSE DIMA'S (VEH./JOUR) ACCOTEMENT DROIT VOIES ACCOTEMENT GAUCHE PLATE-FORME
Nationale >2000 3,0 37 3,0 13,4
Nationale 500 a 2000 2,5 35 2,5 12,0
Nationale <500 2,0 33 2,0 10,6
Régionale >2000 2,5 35 2,5 12,0
Régionale 500 a 2000 2,0 3,3 2,0 10,6
Régionale <500 1,5 3,0 1,5 9,0
Collectrice ou locale >2000 2,0 33 2,0 10,6
Collectrice ou locale 500-2000 1,5 3,0 1,5 9,0
Collectrice ou locale 200-500 1,0 3,0 1,0 8,0

Source: Compilation & partir de Normes sur les ouvrages routiers. Tome 1. « Conception routiere», chapitre 5.

16 Voir lexique.
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TABLEAU 3.2.3 « VITESSES DE BASE ET DE MARCHE SELON LA CLASSE ET LE MILIEU

CLASSE MILIEV VITESSE DE BASE VITESSE MOYENNE PRATIQUEE
(ECOULEMENT ININTERROMPU)

Nationale Rural 80 a 110 km/h 60 a 100 km/h
Urbain 50 a 80 km/h 50 a 70 km/h

Régionale Rural 70 a 100 km/h 50 2 90 km/h
Urbain 50 a 80 km/h 50 a 70 km/h

Collectrice Rural 60 2 90 km/h 50 a 80 km/h
Urbain 50 a 70 km/h 40 2 60 km/h

Locale Rural 50 a 80 km/h 50 a 70 km/h
Urbain 30 a 50 km/h 20 3 40 km/h

3.2.4 VITESSES 33 ETAT DU RESEAU ROUTIER

La vitesse affichée, qui est généralement égale 4 la vitesse de
base!” moins 10 km/h, est directement liée & Pensemble des
différentes caractéristiques géométriques de la route. Sur les
routes appelées & supporter une importante circulation de
transit, les vitesses sont généralement plus élevées, ce qui
entraine des exigences plus grandes quant aux caractéristiques
géométriques.

Le tableau 3.2.3 (Vitesses de base et de marche selon la classe
et le milieu) décrit les intervalles de vitesses souhaitables pour
chacune des classes de route, selon quelles sont en milieu rural
ou urbain.

La carte 3.2.4 (Limites de vitesse) indique les vitesses affichées
sur les routes du réseau supérieur de la région de Charlevoix.
Celles-ci coincident avec les valeurs recommandées dans le
tableau 3.2.3, ce qui signifie que les limites de vitesse sont
adaptées aux fonctions des différentes classes de route de la
région.

3.2.5 GEOMETRIE DES ACCES

On sait que des acces mal congus ou incorrectement localisés
peuvent entrainer des probleémes de sécurité routiere et d’entre-
tien hivernal. Ces problémes seront encore plus importants si
les acces en question sont localisés le long d’une route dont la
vocation premiére est de servir A la circulation de transit. Clest
pourquoi le Ministere, dans le tome I des normes sur les
ouvrages routiers, sest doté de criteres ayant trait 2 la largeur,
aux rayons, au profil et 4 la localisation des acces. Ces critéres
varient selon le type d’acces (résidentiel, commercial, industriel
ou pour entreprise agricole, forestiere ou d’élevage) et le milieu
(rural ou urbain).

Un inventaire des acces dans Charlevoix a été effectué, ce qui
devrait orienter les efforts déployés au cours des prochaines
années afin d'améliorer la géométrie de ceux-ci, et du méme
coup la sécurité routiere et Ientretien hivernal.

17 La vitesse de base est la vitesse utilisée au moment de la conception.

Pour le Plan de transport de Charlevoix, ['état des chaussées
sera analysé dans sa globalité, en tenant compte de sa
variabilité dans le temps. Dans cette optique, il serait inutile de
tirer des conclusions 2 partir des données actuelles.

En fait, la rapidité relative de la variation de la qualité des
chaussées au fil des années, jumelée aux travaux réguliers du
ministére des Transports, autant pour ce qui est du programme
dentretien que des programmes de conservation et d’améliora-
tion du réseau routier, fait quil est peu utle de sattarder sur le
sujet.

Cependant, 2 titre indicatif et afin de fournir un portrait
général basé sur les principales orientations et politiques du
Ministére dans ce domaine, une approche réseau présentera
létat des chaussées dans Charlevoix en 2000.

3.3.1 PLAN STRATEGIQUE 2001-2004

Dans son Plan stratégique 2001-2004'8, le ministére des
Transports a retenu plusieurs orientations générales, dont une
touchant la qualité¢ du réseau rouder. Celle-ci prévoit que le
Ministere favorise «des systemes de transport plus efficaces au
service du développement socio-économique du Québec et de
ses régions».

Un des objectifs qui sous-tendent cette orientation est
«d’améliorer la qualité et le niveau de service du réseau
stratégique québécois », avec pour résultat prévu de «réduire de
moitié, d’ici 2005, I'écart actuel entre la qualité des routes du
réseau stratégique en soutien au commerce extérieur et celles
des routes du réseau stratégique des Etats du Nord-Est améri-
cainy. A titre indicatif, cela se traduirait par une augmentation
du pourcentage de routes dites «stratégiques» en bon état de
72,7 % quil éait en 2000 & 76,5 % en 2004-2005.

18 MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC, Plan stratégique du ministire des Transports 2001-2004, avril 2001, 50 p.



Un deuxi¢me objectif est «d’adapter les systemes de transport
et leurs niveaux de service afin de mieux soutenir le développe-
ment des régions». Dans ce cas, un des résultats prévus est de
«maintenir la qualité du réseau routier supérieur québécois,
notamment par des interventions soutenues d’entretien curatif
et préventifr. Cela se traduirait pour tout le Québec par le
maintien en bon état de 66 % des kilometres de routes du
réseau supérieur ainsi que de 60 % des structures (ce dernier
point sera repris dans le chapitre sur les structures).

Globalement, les travaux d’entretien ou de construction qui
sont ou seront planifiés et réalisés durant les cinq prochaines
années sur le réseau supérieur de la région de Charlevoix
contribueront 4 I'atteinte de ces objectifs provinciaux du minis-
tere des Transports.

Pour les besoins de la présente analyse, [état de la chaussée du
réseau supérieur de Charlevoix sera décrit selon deux caracté-
ristiques, soit la rugosité et Lorniérage, d’aprés les mesures de
qualité effectuées par la direction de Québec du ministere des
Transports.

3.3.2 LA RUGOSITE

Le degré de rugosité est exprimé par IIRI (indice de rugosité
international). Cet indice correspond & la distance verticale en
metres parcourue par un essieu durant son déplacement sur
une longueur d’un kilomeétre de route. Plus I'indice se
rapproche de la valeur zéro, meilleure est la qualité structurale
de la chaussée.

La moyenne des valeurs I'IRI (moyenne pondérée par la
distance), pour la région couverte par le Plan de transport de
Charlevoix ainsi que pour la direction de Québec, par classes
de routes du réseau supérieur, est indiquée au tableau suivant
(Tableau 3.3.1 — Moyenne des valeurs de I'indice de rugosité
internationale (IRI)).

On constate que, pour une couverture de 93 % du réseau de
la région, la moyenne de Pensemble du réseau routier de la
région de Charlevoix se situe sous les seuils d’intervention
établis, sauf pour les routes collectrices. Toutefois, globalement
la qualité¢ du réscau demeure inférieure & la moyenne de la
Direction de Québec, qui se classe quand méme trés bien au
niveau provincial.

Pour les inventaires et les analyses du ministére des Transports,
les seuils d’intervendons indiqués au tableau précédent peuvent
aussi étre subdivisés en deux niveaux de dégradation, en
fonction des criteres suivants:

Dégradation structurale majeure

Valeur limite de la qualité¢ de roulement au-dela de laquelle la
chaussée nécessite des travaux majeurs (renforcement, construc-
tion, etc.) pour restaurer ses qualités originelles.

Dégradation structurale mineure

Valeur limite de la qualité de roulement au-deld de laquelle on
estime généralement quune chaussée est inadéquate et que des
travaux sont nécessaires pour maintenir un niveau de service
acceptable.

Ces niveaux de dégradation ont été regroupés en fonction des
limites indiquées au tableau ci-dessous (Tableau 3.3.2 — Indices
de dégradation par classes de routes selon 1'IRI), et sont
présentées, pour le réseau supérieur, 2 la figure 3.3.1 (Portrait
de I'IRI sur le réseau supérieur de Charlevoix). Enfin, ils sont
indiqués avec précision sur la carte 3.3.1 (Etat des chaussées,
2000).

En résumé, on constate que 57 % (212 km) de lensemble du
réseau supérieur couvert par le Plan de transport de Charlevoix
est en relativement bon état sur le plan de ['uni de la chaussée.
Les dégradations mineures sont concentrées sur 33 % (55 km)
des routes nationales, sur 40 % (47km) des routes régionales et
sur pres de 50 % (43km) des routes collectrices. Finalement,
les dégradations majeures sont principalement sur 14 %
(13km) des routes collectrices.

En guise de conclusion sur ce sujet, 'amélioration graduelle de
la qualité de I'uni de la chaussée du réseau supérieur de la
région de Charlevoix contribuera  l'atteinte des objectifs fixés
dans le Plan stratégique 2001-2004 du ministére des Trans-
ports (76 % du réseau stratégique dont fait partde la route
138 dans Charlevoix et 66 % du réseau supérieur en bonne
condition).

TABLEAU 3.3.1 - MOYENNE DES VALEURS DE L'INDICE DE RUGOSITE INTERNATIONALE (IRI)

CLASSE SEUIL D’INTERVENTION MOYENNE CHARLEVOIX MOYENNE DT—QUEBEC
(COUVERTURE A 93 %) (COUVERTURE A 74 %)
Nationales >2,50 2,20 2,16
Régionales >3,00 2,87 2,74
Collectrices >3,50 3,68 3,25

Sources: MTQ, Direction de Québec, Relevés 2000.
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TABLEAU 3.3.2 « INDICES DE DEGRADATION PAR CLASSES DE ROUTES SELON L'IRI

TYPE DE ROUTE BONNES CONDITIONS DEGRADATIONS MINEURES DEGRADATIONS MAJEURES
Autoroutes 2,19 et moins 2,20 4 4,09 4,10 et plus
Nationales 2,49 et moins 2,50 4 4,39 4,40 et plus
Régionales 2,99 et moins 3,00 25,19 5,20 et plus
Collectrices 3,49 et moins 3,50 4 5,19 5,20 et plus

FIGURE 3.3.1 « PORTRAIT DE L'IRI SUR LE RESEAU SUPERIEUR DE CHARLEVOIX

Nationales

Régionales

Collectrices

Tetal Charevals

B Bonnes conditions

O Déficiences minauras

O Déficiances majeures

Source: MTQ, Direction de Québec, Relevés 2000.

TABLEAU 3.3.3 « INDICES DE DEGRADATION PAR CLASSES DE ROUTES SELON L'ORNIERAGE

POURCENTAGE DE LONGUEUR DE ROUTE AVEC DES ORNIERES DE PROFONDEUR DE
0—9.9 MM 10— 14.9 MM 15-19.9 MM 20 MM ET PLUS
Nationales % 92 % 7 % 1% -
Longueur 169,3 km 12,3 km 2,0 km -
Régionales % 83 % 14 % 3% -
Longueur 98,9 km 16,8 km 3,0 km -
Collectrices % 82 % 13 % 3% 1%
Longueur 73,1 km 11,7 km 3,0 km 1,0 km
Total % 87 % 10 % 2 % moins de 1 %
Longueur 341,3 km 40,8 km 8 km 1 km

Source: MTQ, Direction de Québec, Relevés 2000.
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La mesure de la profondeur des ornitres (en millimetres)
permet d’évaluer de fagon générale le risque d’insécurité sur
certaines sections de route. Ces orniéres peuvent constituer un
probléeme de sécurité partout olt des accumulations d’eau sur la
chaussée peuvent se produire. Pour le Plan de transport de
Charlevoix, le réseau routier supérieur est réparti selon le
tableau ci-dessous (Tableau 3.3.3 — Indices de dégradation par
classes de routes selon l'orniérage). Lemplacement précis des
ornicres de plus de 15 mm de profondeur est aussi indiqué sur
la Carte 3.3.1 (Etat des chaussées, 2000).

Globalement, le réscau supérieur de Charlevoix est en trés bon
état sur le plan de lorniérage, puisque moins de 3 % (9 km)
présente des orniéres de plus de 15 mm de profondeur (ce qui
correspond aux criteres d’intervention du ministere des Trans-
ports), et de ce nombre seulement un kilometre présente des
ornitres d’une profondeur de plus de 20 mm. Lorniérage étant
un des principaux facteurs de dégradation du niveau de
séeurité d’'une route, il est bien évident quun suivi régulier des
orniéres repérées est effectué par le Ministere. Ainsi, 4 la Direc-
tion de Québec, il est prévu que des travaux de correction
doivent étre exécutés dans les 12 mois suivant I'apparition
d’orniére supéricure 2 20 mm.

3.4 ETAT DES STRUCTURES

Les ouvrages d’art (ou structures) sont les ponts, les ponceaux
et les murs situés dans U'emprise du réseau routier. Pour
pouvoir bien planifier ses travaux sur les structures, le Minis-
tere sest doté d'un systtme de classement fondé sur quatre
indices. Ces indices, qui peuvent varier de 0 2 100, sont les
indices de fonctionnalité (IFS), d’état (IES), de vulnérabilité
(IVS) et lindice combiné (ICS), qui est obtenu a partir des
trois précédents. Cest sur ce dernier indice que le Ministere se
base pour allouer les budgets aux directions territoriales.

Lindice de fonctionnalité (IFS) est déterminé & partir de la
classification de la route, de la largeur carrossable, du débic
journalier moyen annuel et de la capacité de la structure. Clest
lindice le plus important: il compte pour 65% dans le calcul
de lindice combiné. Lamélioration de l'indice de fonction-
nalité demande des investissements considérables étant donné
I'importance des travaux & réaliser.

Lindice d’état (IES), quant & lui, tient compte des fondations,
des systemes structuraux et des surfaces de roulement. Il
permet d’évaluer les besoins en entretien de 'ouvrage et
compte pour 30% dans le calcul de I'indice combiné.

Le dernier indice ne compte que pour 5% dans le calcul de
l'indice combiné. Il Sagit de l'indice de vulnérabilie¢ (IVS), qui

indique la résistance de la structure aux tremblements de terre.

A la Direction terrioriale de Québec, les travaux sont planifiés
en utilisant l'indice d’état des structures (IES). Lorsque cet
indice est inférieur 3 un certain seuil, des travaux sur la struc-
ture doivent étre effectués. Selon la classification de la route, ce
seuil varie: il est de 70 pour les autoroutes, de 65 pour les
routes nationales et de 60 pour les routes régionales, collec-
trices et locales. Ces seuils ne sont pas des normes ministé-
rielles, mais sont simplement utilisés comme outil de gestion
interne. Lindice utilisé et les seuils & partir desquels on inter-
vient sont donc déterminés par les responsables de chaque
direction territoriale.

Le territoire de Charlevoix compte 104 structures, dont 50
sont situées sur des routes relevant du ministére des Transports.
De ces 50 structures, 26 sont sur des routes nationales, 11 sur
des routes régionales et 13 sur des routes collectrices (Carte
3.4.1 — Erat des structures). Un seul pont du réseau routier
supérieur a une limite de charge, soit celui de la route 362 a
Saint-Irénée. Celui-ci devrait faire I'objet de certains travaux

dans les années A venir. Sur le réseau local, qui compte
54 structures, il y a 23 ponts ot il y a une limite de charge.

TABLEAU 3.4.1 < MOYENNE DES INDICES DE STRUCTURES PAR TYPES DE ROUTES, 2001

TYPE DE ROUTE IFS MOYEN IES MOYEN IVS MOYEN ICS MOYEN
Nationale 99 79 92 88
Régionale 98 79 90 90
Collectrice 98 82 99 86
Locales 93 69 95 84
Ensemble des routes 95 74 94 86

IFS = Indice de fonctionnalité des structures
IES = Indice détat des structures

VS = Indice de vulnérabilité des structures
ICS = Indice combiné des structures



Dégradation de la chaussée par classes de routes selon I'IRI

Type de route Aucune dégradation Dégradations mineures Dégradations majeures

Nationales 2,49 et moins 2,50 24,39 4,40 et plus
Régionales 2,99 et moins 3,00 45,19 5,19 et plus
Collectrices 3,49 et moins 3,50 45,19 5,19 et plus

.0
[
o
©
-

Charlevoix

OJ>E

s

0 10

——
Kilométres

(
Saint-Urbain
\

T
Baie-Sﬁint-P%ul’

:) Petite-Riviére-Saint-Francois

J ‘)
— ( des-Lacs 2.

des-Monts- \ P

Charlevoix-Est

A/Saint-Fidele-de-Mont-Mufray

Saint-Aimé- C\Errmom

— - @ Cap-a-l'Aigle

- B i N
= ) Sainte-Agnes
Notre-Dame- S g ')

<{|La Malbaie

@ Saint-Hilarion

W) Saint-Irénée

§/{es Eboulements

- S
“ Saint-Joseph-de-la-Rive

/
/
/

Saint-Bernard

La Baleine

ile-aux-Coudres

Baie-Sainte-Catherine

Ministére
des Transports

Québec rmar
Plan de transport

de Charlevoix
Carte 3.3.1

Etat des chaussées
2000

Indice de rugosité international (IRI)
par rapport au seuil d'intervention

IRI supérieur au seulil

L]
d'intervention
(dégradations majeures)
IRI supérieur au seuil
d'intervention
(dégradations mineures)
IRI inférieur au seuil
d'intervention
Données manquantes
Orniérage
15 mm <= ornieres < 20 mm
Orniéres >= 20 mm
——Ei—— Route nationale
——— —— Route régionale
—— > Route collectrice
Route locale inventoriée
******** Traversier
Limite de MRC
Source : MTQ

Direction de Québec
Service des inventaires et du Plan
23 avril 2002




0 X >—0U E

N — == 2

0 10
——

Kilometres

La Baie
—

Charlevoix

11494
IES =44
IFS =100
IVS =100
ICS =44

<)
g
K4
O/

13824 e
. IES = 57 imt -Siméon,
Charlevoix-Est 1P = 100
IVS =88 S .
ICS =87, N
01607
IES = 53
IF§ =97
IVS =100 01696 Qo ° y.
ICS =84 IES =50
IFS =91
\ VS =99 01697 Saint-Fidéle-de-Mont-Mugray
ICs=79 IES = 54
IFS = 80
Saint-Aimé- Iermon! IVS =100
des-Lacs @ |C%= 73 01651
) = '\ IES = 44
2R IFS = 96
Notre-Dame- ® Sainte-Agnés AA’A - Cap-a-'Aigle VS =89
11094 des-Monts ° La . ICS = 80
IES = 47 (o}
IFS =100
IVS =100
ICS =47
@
® Saig- jlarion » ~
Saint-Urbain - 5 (@) Saint-Irénée
01712 i A D
155522 A IES = 59
IFS =98 FSmoe &'
VS =84 7 A e — Q@
ICS =85 e >
° 01610 . ‘ \}\,
A IES =47 (o] {D\Q
IFS =91 @ _ " ('O
IVS =99 @/ Les Eboulements §®
ICsS=78 n Q\Q’

@,
Baie-Saint-Paul” Y
W

o

) 01625
S IES = 55
o IFS =76

01626 IVS =93
IES=45 [1CS=70

IFS =100

IVS = 100

ICS =84

A
A

4

. Petite-Riviere-Saint-Frangois

A
O
© 01662
IES = 57
IFS =33
IVS =100
ICS =44

Saint—Joseph—de—Ia-Rive

/!
/!

éaint—Bernard
/

La Baleine

Ile-aux-Coudres

Baie-Sainte-Catherine (@

Ministére
des Transports

D
Québec

Plan de transport
de Charlevoix

Carte 3.4.1

Etat des structures

Seuils d'intervention de l'indice
d'état des structures (IES)

Nationale 65
A Régionale 60
Collectrice 60

O—— Locale 60

A @ IES sous le seulil
d'intervention

A e IES au-dessus du seuil
d'intervention

A o Information non disponible

IES : Indice d'état des structures
IFS : Indice de fonctionnalité des structures
IVS : Indice de vulnérabilité des structures

ICS : Indice combiné des structures

Source : MTQ

Direction de Québec

Route nationale
Route régionale
Route collectrice

Route locale inventoriée

Traversier
Limite de MRC

Service des inventaires et du Plan

23 avril 2002




R

En général, les structures sont en trés bon état sur tout le terri-
toire, avec des moyennes d’indices tres élevées, surtout pour ce
qui est de la fonctonnalité (Tableau 3.4.1 — Moyenne des
indices de structures par types de routes, 2001). La moyenne
des indices d’état, quant 4 elle, est beaucoup moins élevée sur
les routes locales que sur les routes relevant du Ministere. Elle
demeure cependant relativement satisfaisante.

Parmi les 104 structures de Charlevoix, 15 ont un indice d’état
inférieur aux seuils d’intervention (Tableau 3.4.2 — Structures
nécessitant des travaux (IES < seuils d'intervention) et Carte
3.4.1 - Erat des structures). Sept d’entre-elles sont sur le réseau
supérieur relevant du Ministere, dont trois sur la route 138,
une sur la 170, une sur la 381, une sur la collectrice menant a
Petite-Riviere-Saint-Francois, et enfin une sur la collectrice
menant au Mont Grand-Fond. Les deux structures qui ont
l'indice d’état le plus bas (44) sont situées  Petite-Riviere-
Saint-Francois (mur) et sur la route 138 4 La Malbaie (Saint-
Fidele). Les indices fonctionnels et de vulnérabilité sont tous
tres élevés pour ces structures. En excluant le mur de Petite-
Riviere-Saint-Francois, les six autres structures ont un indice
combiné tres élevé (supérieurs 2 78).

La moyenne de l'indice d’état pour les structures situées sur le
réseau local est plus faible que pour les structures du réseau
supérieur. Huit structures ont un indice d’état sous le seuil
d’intervention de 60. Cest le pont situé sur le chemin du
Relais & Baie-Saint-Paul qui a l'indice d’état le plus faible, soit
45. Deux autres structures, situées a2 Saint-Urbain et Baie-
Saint-Paul, ont également un indice détat relativement faible,
soit 47. Malgré un indice d’état sous le seuil d’intervention, ces
structures ont habituellement des indices fonctionnels, de
vulnérabilité et combiné relativement élevés, sauf dans le cas de
la structure numéro 01662 & Petite-Riviere-Saint-Frangois, qui
a un indice de fonctionnalit¢ de seulement 33 et un indice

combiné de 44.

Au total, donc, seulement 14 % des structures situées sur le
territoire de Charlevoix requiérent des travaux, soit pour
réparer la structure, soit, dans de rares cas, pour la reconstruire
lorsque les réparations nécessaires sont trop importantes.

TABLEAU 3.4.2 « STRUCTURES NECESSITANT DES TRAVAUX
(IES < AUX SEUILS D’INTERVENTION)

TYPE DE ROUTE NOMBRE DE STRUCTURES
Nationale 4
Régionale 1
Collectrice 2
Locale 8
Total 15

Bien que le Ministere ne soit responsable que du réseau
supérieur, il doit assurer I'inspection des ouvrages et la prépa-
ration des plans et devis pour les travaux sur les structures du
réseau local, quil doit également subventionner selon les fonds
disponibles et en fonction des regles du Programme d’aide 2 la
réfection des ponts et autres ouvrages d’art.

3.5 CIRCULATION ROUTIERE

3.5.1 INTRODUCTION

Le transport des personnes fait partie du quotidien de la
majorité de la population qui doit se déplacer pour le travail,
pour les études ou pour sapprovisionner en biens et services.
La qualité de ces déplacements dépend de bon nombre de
facteurs, dont plusieurs sont liés aux différentes caractéristiques
de la circulation: sa fluidité, le nombre de véhicules lourds, etc.

Les paragraphes qui suivent dressent le portrait actuel de la
circulation sur les différentes routes du réseau supérieur de la
région de Charlevoix. Les projections sur la circulation routiere
en 2016 sont également présentées, afin de permettre de plani-
fier, 4 long terme, les éudes ou les travaux destinés & améliorer
ou & préserver la qualité des déplacements sur les routes sous la
responsabilité du ministere des Transports.

3.5.2 PORTRAIT ACTUEL

Les débits de circulation présentés dans cette partie sont ceux
qui ont été établis pour Iannée 1996, date de parution du
plus récent recueil officiel sur la circulation routitre au
Québec. Chacune des routes est subdivisée en sections de
trafic, lesquelles sont déterminées en fonction des débits de
circulation. Généralement, aux limites de ces sections de trafic,
il y a une intersection, une municipalité ou tout autre élément
susceptible de modifier de fagon significative le volume de
circulation sur la route.

La carte 3.5.1 (Circulation, 1996) montre les principales carac-
téristiques de la circulation sur les routes de la région de
Charlevoix. Pour chaque section de trafic, le débit journalier
moyen annuel (DJMA), le débit journalier moyen d’été
(DJME), le pourcentage de véhicules lourds et le niveau de
service sont présentés.

Le niveau de service est indiqué par une lettre qui peut aller de
A 3 F; A exprimant un trés grand confort de roulement et F
décrivant un niveau ol il y a un risque de congestion élevé
(Annexe 2 - Description des niveaux de service). Sur la carte
3.5.1, les sections de trafic avec un niveau de service A ou B
sont signalées par le vert, qui indique une tres bonne qualité
de circulation.



TABLEAU 3.5.1 « PORTRAIT ACTUEL DE LA CIRCULATION ROUTIERE, 1996

ROUTE DIMA DIME VEHICULES LOURDS NIVEAU DE SERVICE
138 227029 700 3200 a 11 600 7 % 226 % AaD

170 870 a 920 1120241 280 16 % 2 42 % B

362 1 470 a 4 500 2 010 a 5 400 4% a7 % BaD

381 390 a 1950 470 22 700 4% 214 % B

Routes collectrices 80 a3 820 100 a 4 100 3%a8% AaC

Route 138 Route 170

Le calcul du niveau de service est fonction du débit de circu-
lation durant 'heure danalyse choisie, du type de terrain
traversé par la route (plat ou accidenté), des possibilités de
dépassement, du pourcentage de véhicules lourds et de la
largeur des voies et des accotements. Pour le Plan de transport
de Charlevoix, le niveau de service a été calculé & partir du
débit de la trentieme heure la plus achalandée dans une année.
A Tintérieur d'une méme section de trafic, la largeur moyenne
des voies et des accotements a ét¢é utilisée. Le tableau 3.5.1
(Portrait actuel de la circulation routiere, 1996) et les
paragraphes qui suivent résument les informations présentées
sur la carte 3.5.1.

Les débits journaliers sur la route 138 varient de 2 270 &
9 700 véhicules (DJMA), les plus forts débits étant enregistrés
entre Clermont et La Malbaie et a I'ouest de Baie-Saint-Paul.
La circulation lourde y occupe une place importante, soit plus
de 15% pour les portions rurales situées & ouest du secteur
Sainte-Agnes, 4 La Malbaie, et jusqua 26% & Baie-Sainte-
Catherine.

Les niveaux de service sur la 138 i l'ouest de Clermont
atteignent le niveau D, tandis qua l'est de Clermont, on
trouve généralement un niveau de service C. La présence des
quatre voies ou des voies lentes (ascendantes ou descendantes)
influence grandement le niveau de service obtenu pour les
différentes sections de trafic. Par exemple, & louest de Baie-
Saint-Paul, les quatre voies dans la cote Saint-Antoine permet-
tent d'atteindre un niveau de service B, et ce, malgré les forts
débits de circulation a cet endroit (DJMA = 6 900 véhicules)
et une proportion importante de circulation lourde (17%). A
Pinverse, dans les sections de trafic ol il y a une ou plusieurs
cotes et ol il 'y a pas de voie lente, le niveau de service est

faible.

Dans la municipalité¢ de Baie-Saint-Paul, 4 l'intérieur de la
zone urbanisée, les débits sont pres du double de ce qui est
enregistré aux approches est et ouest, et les mouvements
perpendiculaires de circulation les plus importants sont
concentrés A trois carrefours contrdlés par des feux de circula-
tion, lesquels interrompent momentanément ['écoulement du
trafic sur la route. Le niveau de service est estimé & D, malgré
les quatre voies de circulation et le relief pla. A Clermont,
trois carrefours sont aussi controlés par des feux de circulation
sur la route 138.

La route 170 supporte de faibles débits de circulation et elle
est peu accidentée. Pour ces raisons, les niveaux de service y
sont bons, et ce, malgré une proportion de circulation lourde
qui atteint 42% sur la section située le plus au nord de la
région.

Routes 362

Les débits de circulation sur la route 362 augmentent de l'est
vers Pouest, & l'exception du court segment de la route 362
situé & linérieur de lagglomération de La Malbaie. La circula-
tion lourde y est beaucoup moins importante que sur la route
138 (de 3 % a 7 %), car elle est interdite aux véhicules lourds,
sauf pour la livraison locale.

Puisqu'il n'y a aucune voie lente sur la route 362, le niveau de
service est fortement influencé par la présence des cotes et des
véhicules lourds. Le niveau de service est de C a l'est de Baie-
Saint-Paul jusquaux Eboulements et de B 2 Test des Eboule-
ments.

Dans les municipalités de Baie-Saint-Paul et de La Malbaie, la
présence de carrefours importants, généralement controlés par
des feux, a une influence sur la qualité de la circulation le long
de la route 362. Le niveau de service est estimé 2 D dans la
zone urbanisée de ces deux municipalités.

Route 381

La route 381 supporte de tres faibles débits de circulation.
Cependan, il y a sur cette route des cdtes 4 forte inclinaison et
aucune nest munie de voie lente. Le niveau de service pour
1996 est de B sur toute la longueur de la route.

Routes collectrices (numérotées a cinq chiffres)

Dans la majorité des cas, les routes collectrices affichent un
niveau de service A ou B, car elles supportent de faibles débits
de circulation. Deux sections de trafic présentent un niveau de
service inférieur, soit C. 1l S'agit d'abord de la cote des Eboule-
ments (il 0’y a pas de voie lente dans cette cote). Il y a aussi la
courte section de trafic de la route 44468 (chemin de la vallée)
qui croise la route 138 au pont Leclerc 2 La Malbaie. Les
débits sur ce trongon de route sélevent 2 3 820 véhicules

(DJMA).
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TABLEAU 3.5.2 « CIRCULATION ROUTIERE, PROJECTIONS POUR 2016

ROUTE DJMA DIME POURCENTAGE MOYEN D'AUGMENTATION NIVEAU DE SERVICE
(SUR 20 ANS / ANNUEL)
138 3010 a 15 470 4120 2 18 530 44 % /1.8 % BaE
170 1210a1 820 1 660 a 2 340 76 % 129 %
362 1 460 a 5 060 2 000 a 6 060 25% /1.1 % BaE
381 110 a3 010 160 a2 4 120 34 % /-1.4 % AacC
Routes collectrices 110 2 5 120 130 2 5 490 40 % /1.7 % 2! AaC
Augmentation moyenne pour toutes les routes: 40 % / 1.7 %

Source: ministére des Transports.

3.53 PROJECTIONS

Les projections quant a Iévolution de la circulation routiere
ont été faites & partir des données sur les débits des dix
dernires années (de 1991 4 2000). Chaque section de trafic a
été traitée indépendamment, de fagon 2 faire ressortir les
différences dans I'évolution de la circulation d’un endroit a
[autre.

La carte 3.5.2 (Circulation, 2016) indique les débits prévus
pour 2016 ainsi que les pourcentages d’augmentation que ces
projections représentent par rapport aux débits de 1996. Les
niveaux de service pour la trentieme heure de 2016 ont aussi
été caleulés, de la méme fagon qu'a la section 3.5.2. Le tableau
3.5.2 (Circulation routiere, projections pour 2016) résume les
informations présentées sur la carte 3.5.2.

LCaugmentation moyenne de la circulation routiére pour
l'ensemble des routes dans la région de Charlevoix est estimée
4 40% pour la période de 20 ans comprise entre les années
1996 et 2016, ce qui représente une augmentation annuelle
d’environ 1,7%. Les routes 138 et 362 affichent un
pourcentage d’augmentation comparable a cette moyenne au
cours de la méme période. Etant donné la faible quantité de
données disponibles pour les routes collectrices et pour les
sections urbaines de Baie-Saint-Paul et de La Malbaie et pour
une section de la route 381, le pourcentage moyen d’augmen-
tation de 40% a é¢é utilisé pour évaluer les débits de circula-
tion en 2016 sur ces routes.

Les niveaux de service obtenus pour la trentiéme heure de
2016 laissent prévoir des niveaux de service faibles (D et E) le
long de la route 138 & louest de Clermont, & I'exception des
sections  quatre voies (2 louest de Baie-Saint-Paul et & ouest
de La Malbaie). Les sections urbaines des routes 138 et 362,
notamment a Baie-Saint-Paul et La Malbaie, pourraient
afficher des niveaux de service E en 2016. Pour ce qui est des
autres routes, la qualité de la circulation change peu par
rapport 2 la situation de 1996.

19 Ces résultats ont été obtenus i partir d'une fonction linéaire destimation. En ¢

3.6 ACCIDENTS DE LA ROUTE

3.6.1 INTRODUCTION

Au printemps 2001, le ministére des Transports publiait la
nouvelle Politique de sécurité dans les transports 2001-2005,
volet routier??. Lobjectif de cette politique est d’améliorer le
bilan routder, Cest-3-dire de réduire le nombre et la gravité des
accidents qui surviennent sur les routes du Québec, incluant le
réseau routier municipal, de 15% d'ici la fin de l'an 2005,
tout en continuant d’assurer la mobilité des personnes et des
marchandises.

A cet égard, la sécurité sur les routes du Québec sest déja
71 7 M N\ 7
améliorée substantiellement au cours des deux derniéres décen-
nies, grice notamment  laugmentation significative du port
de la ceinture de sécurité, a la nouvelle loi relative a la
conduite avec facultés affaiblies et aux campagnes de sensibili-
sation sur la vitesse excessive, I'alcool au volant et les travaux

routiers.

Cependant, les victimes des accidents routers sont encore trop
nombreuses: pour la période de 1994 4 1999, on compte une
moyenne de 785 morts et de 5 635 blessés graves par année
au Québec. A titre comparatif, au cours de la méme période, il
y a eu une moyenne annuelle de 17 morts et de 46 blessés
graves sur les routes de la région de Charlevoix, ce qui
représente respectivement 2,2%% et 0,8% des victimes au
Québec. Par ailleurs, le nombre de véhicules immatriculés dans
la région de Charlevoix représente environ 0,5% de tous les
véhicules immatriculés au Québec. Lécart entre le pourcentage
de véhicules immatriculés et pourcentage de morts ou de
blessés graves pourrait sexpliquer par le fait quiil y a dans la
région de Charlevoix une importante circulation touristique et
de transit.

les prévisions relatives & la population, au bre de ménages et au bre de

véhicules immatriculés par rapport aux tendances passées pour ces mémes indicateurs, ces estimations sont prudentes.

20 11 s agit d'une moy pondérée selon la long

des sections de trafic incluses dans la moyenne.

21 Vu le peu de données sur les débits des dix derniéres années pour les routes numérotées i cing chiffres, la moyenne pour toutes les routes a é¢ utilisée pour estimer les débits

en 2016 sur ces routes.

22 MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC, Politique de sécurité dans les transports 2001-2005. volet routier, avril 2001, 112 p.

23 Il faut noter que laccident survenu dans la cote des Eboulements en 1997 a entrainé & lui seul la mort de 44 personnes, ce qui a fait monter la proportion des victimes

d'un accident mortel de 1,2% a 2,2%.



3.6.2 CARACTERISTIQUES
GENERALES DES ACCIDENTS
SURVENUS SUR LE RESEAU
ROUTIER SOUS LA
RESPONSABILITE DU
MINISTERE DES TRANSPORTS

Pour la période comprise entre le 1 janvier 1994 et le
31 décembre 1999, 3032 accidents ont été répertoriés sur le
réseau routier sous la responsabilité du ministere des Trans-
ports dans Charlevoix. Il est & noter que seuls les accidents
ayant fait [objet d'un rapport d’accident sont inclus dans ce
nombre ainsi que dans les données présentées dans les
paragraphes qui suivent; cela signifie, entre autres, que les
accidents ayant fait I'objet d'un constat amiable ne sont pas
inclus.

Le tableau 3.6.1 (Nombre d’accidents et indices de gravité
moyen par routes, 1994-1999) montre la répartition des
accidents selon les différentes routes de la région. Afin de
simplifier le tableau, toutes les routes collectrices (numérotées a
cinq chiffres) sont regroupées sur la méme ligne.

La majorité des accidents se produisent sur les routes 138 et
362, qui présentent d’ailleurs les débits de circulation les plus
devés. Quant aux routes 170 et 381, les accidents y sont peu
nombreux, mais ils sont en moyenne plus graves: indices de
gravité de 2,35 et 2,20 respectivement.

La Politique de sécurité dans les transports routiers 2001-2005,
volet routier, prévoit que des efforts particuliers soient faits au
cours des prochaines années pour diminuer la fréquence de
certains types daccidents sur Iensemble du territoire québé-
cois, ce qui devrait permettre d’atteindre objectif fixé en
mati¢re de bilan routier. Ainsi, les types d’accidents suivants
sont, entre autres, ciblés:

* les accidents impliquant les véhicules lourds (enjeu # 9: une
séeurité accrue pour les véhicules lourds);

* les accidents impliquant les usagers vulnérables (enjeu # 3:
une plus grande préoccupation pour la sécurité des usagers

vulnérables);

¢ les accidents liés a la chaussée en condition hivernale
(enjeu # 18: la viabilité hivernale: assurer une circulation
séeuritaire et fluide);

* les accidents liés aux acces routiers (enjeu # 17: une meilleure
planification du territoire et une meilleure gestion des corri-
dors routiers);

* les accidents de type collision avec objets fixes (enjeu # 19:
des abords de route «qui pardonnent»).

Le tableau 3.6.2 (Principales caractéristiques des accidents)
présente dong, pour la région de Charlevoix, les caractéristiques
(nombre, pourcentage et indice de gravité moyen) de ces types
d’accidents par routes.

TABLEAU 3.6.1 - NOMBRE D’ACCIDENTS ET INDICE DE GRAVITE MOYEN PAR ROUTES, 1994-1999

ROUTE NOMBRE D’ACCIDENTS INDICE DE GRAVITE MOYEN LONGUEUR TOTALE DJMA
e lP (KM)
138 1967 1,94 147 227029 700
170 41 2,35 37 870 a 920
362 670 1,63 49 1 470 a 4 500
381 79 2,20 67 390 a1 950
Collectrices 275 1,73 98 80 a3 820

Total 3032 1,86 398 -

3.6.2.1 ACCIDENTS IMPLIQUANT DES

VEHICULES LOURDS

Les routes de la région de Charlevoix enregistrent globalement
une proportion d’accidents avec véhicules lourds plus devée
que la moyenne provinciale (13,7% pour la région de
Charlevoix contre 10,1% pour la province). Les proportions
les plus importantes de ce type d’accident sont enregistrées sur
la route 138, qui supporte un pourcentage de circulation
lourde plus important que la majorité des autres routes de la
région (voir la section 3.5 sur la circulation routiére).

24 Voir définition & lannexe 3.

La gravité moyenne des accidents avec véhicules lourds, pour la
région de Charlevoix, est légerement plus élevée que pour
lensemble des accidents de ce type survenus sur tout le terri-
toire de la province. La route 381 enregistre une proportion de
12,7% d’accidents avec véhicules lourds et une gravieé
moyenne relativement élevée de 2,35. La présence sur cette
route de plusieurs cotes ayant une forte inclinaison pourrait
expliquer en partie cette situation.
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TABLEAU 3.6.2 « PRINCIPALES CARACTERISTIQUES DES ACCIDENTS

VEHICULES LOURDS 25 | USAGERS VULNERABLES 26 |  SURFACE ENNEIGEE OU GLACEE |  ACCES 27 | OBJETS FIXES 28
Route 138 Nombre 349 27 369 117 169
% 17,7 1,4 18,8 5,9 8,6
lg moyen 1,89 6,46 1,88 1,98 1,95
Route 170 Nombre 4 0 16 0 6
% 9,8 0,0 39,0 0,0 14,6
lg moyen0 1,63 2,31 3,25
Route 362 Nombre 36 22 103 18 63
% 5,3 33 154 2,7 9,4
lg moyen 1,54 4,59 1,53 2,03 1,41
Route 381 Nombre 10 2 18 1 7
% 12,7 2,5 22,8 1,3 8,9
lg moyen 2,35 3,50 1,47 3,50 1,00
Routes Nombre 10 2 18 1 7
Collectrices % 12,7 2,5 22,8 1,3 8,9
lg moyen 2,35 3,50 1,47 3,50 1,00
Total® Nombre 415 63 557 138 292
% 13,7 2,1 18,4 46 9,6
Total 1,85 5,30 11,76 2,00 1,78
Ensemble du % 10,1 44 N/D N/D 6,5
Québec? lg moyen 1,63 4,19 N/D N/D 1,87
3.6.2.2 ACCIDENTS IMPLIQUANT DES La route 170, ainsi que les routes collectrices 43610 (menant &

USAGERS VULNERABLES

Bien qulils soient peu fréquents, les accidents impliquant des
usagers vulnérables (piétons, cyclistes) présentent, pour
lensemble des routes de la région de Charlevoix, un indice de
gravité moyen élevé (5,30), ce qui justifie quon y porte un
intérét particulier. Les accidents impliquant des usagers
vulnérables sont enregistrés principalement sur les routes 138
et 362, lesquelles traversent les municipalités les plus
populeuses de la région.

Sur la route 138, la gravité moyenne des accidents impliquant
des usagers vulnérables est nettement plus élevée que la gravité
moyenne de ce type daccident pour l'ensemble du Québec
(6,46 contre 4,19). De plus, toujours sur la route 138, pres de
70% des accidents impliquant des usagers vulnérables sont
survenus dans des zones ol la vitesse affichée séleve 4 50 ou
70 km/h, alors que ces zones comptent pour 4 peine 10% de
la longueur totale de la route.

3.6.2.3 ACCIDENTS SUR SURFACE

ENNEIGEE OU GLACEE

Les accidents sur surface enneigée ou glacée comptent pour
18,4% des accidents survenus sur les routes sous la respon-
sabilité du ministere des Transports dans la région de
Charlevoix. Leur gravité moyenne est cependant faible: 1,76.

la municipalité de Petite-Riviere-Saint-Frangois) et 44370
(menant 4 la municipalité de Notre-Dame-des-Monts), présen-
tent des pourcentages beaucoup plus élevés d’accidents sur
surface enneigée ou glacée, soit respectivement 39 %, 30,4 %
et 40 %. Dans le cas de la route 43610, les débits de circula-
tion sont nettement 2 la hausse en période hivernale, & cause
de Pactivité générée par le centre de ski de Petite-Riviere-Saint-
Frangois.

3.6.2.4 ACCIDENTS LIES AUX ACCES

La presque totalité des accidents qui pourraient étre liés aux
acces routders se produisent sur les routes 138 et 362. Il y a en
effet trés peu dacces sur les autres routes de la région (voir
section 2.3.2 sur la gestion des corridors routiers). La gravité
moyenne de ce type daccident s'éléve 4 2,00.

3.6.2.5 ACCIDENTS AVEC OBJETS FIXES

Les accidents avec objets fixes dans la région de Charlevoix
sont proportionnellement plus fréquents sur les routes collec-
trices. En effet, ils comptent pour 17,1% des accidents sur ces
routes, alors qu'ils ne comptent que pour A peine 6,5% des
accidents dans Iensemble de la province. La gravité moyenne
des accidents avec objets fixes est légerement plus faible (1,78)
que pour I'ensemble de la province (1,87).

25 Les véhicules lourds comprennent : les camions lourds, les tracteurs routiers, les autobus et les autobus scolaires.

26 Les usagers vulnérables sont principalement les piétons et les cyclistes.

27 Le nombre daccidents lids avex acces est obtenu approximati parle bre de collisi
sont inclus dans ce nombre.
28 Les objets fixes comp s les daires, les p

e
29 Inclus les accidents sur les routes collectrices.
30 Les données pour lensemble du Québec comprennent aussi les routes sous la resp

& angle droit sur les routes &t 70 kem/h et plus; les accidents aux carrefours

les arbres, les piliers, les viaducs, les garde-fous, les amortisseurs d'impact et les autres objets fixes.

bilité des mu ilp lités.



3.6.2.6 ACCIDENTS AVEC LA GRANDE FAUNE

Une étude statistique sur les accidents avec la grande faune
réalisée en 1999 avait permis de repérer plusieurs zones
accidentogenes sur le territoire de la Direction de Québec.
Pour la région de Charlevoix, deux zones avaient été ciblées,
toutes deux sur la route 138: la premiére se situe dans le
secteur du Massif de Petite-Riviere-Saint-Frangois et sétale sur
une longueur de six kilometres; la seconde se situe dans le
secteur de Saint-Cassien-des-Caps, également 2 Petite-Riviere-
Saint-Francois, et sétale sur une longueur de un kilometre.

3.63 SITES A RISQUE

En tout, vingt-neuf enjeux ont été ciblés dans la nouvelle
politique sur la sécurité dans les transports; neuf de ces enjeux
concernent ['environnement routier.

La détection des sites & risque est une étape importante dans le
processus d’amélioration de I'environnement routier, car elle
permet, dans un premier temps, de cibler les sites qui nécessi-
tent une étude de sécurité détaillée, qui pourra donner lieu 2
des recommandations quant aux travaux correctifs jugés néces-
saires.

La carte 3.6.1 (Accidents de la route, 1997 3 1999) montre,
pour la région de Charlevoix, les sites sur le réseau routier du
ministere des Transports qui présentent un nombre anormale-
ment élevé d’accidents en comparaison avec des sites ayant des
caractéristiques similaires (Cest-3-dire des sites pour lesquels le
taux d’accidents, T,3!, est supérieur au taux critique d’acci-
dents, T2 ou sen rapproche).

La carte 3.6.1 a ¢ produite & partir des accidents qui ont éié
répertoriés entre le 1¢ janvier 1997 et le 31 décembre 1999.
Les criteres de sélection des sites sont les suivants:

* pour une intersection, pour les années 1997 & 1999: un
minimum de 10 accidents, une gravité totale d'au moins 19
et un ratio T,/T, d’au moins 0,75;

* pour un segment, pour les années 1997 a4 1999: un
minimum de 8 accidents sur 500 metres, une gravité totale?3
d’au moins 10 et un ratio T,/T, d’au moins 0,75.

Dans la région de Charlevoix, 14 sites ont ainsi été détectés sur
la base des critéres énumérés. Il sagit de 6 segments, générale-
ment d’une longueur de 500 metres et de 8 intersections. Les
tableaux 3.6.3 (Segments de route détectés dans la région de
Charlevoix) et 3.6.4 (Intersections détectées dans la région de
Charlevoix) résument les principales caractéristiques de chacun
de sites détectés.

TABLEAU 3.6.3 « SEGMENTS DE ROUTE DETECTES DANS LA REGION DE CHARLEVOIX

ROUTE SEGMENT MUNICIPALITE NOMBRE D’ACCIDENTS RATIOT, /T, 3 ,m,y34
138 A Touest du boul. Mailloux Baie-Saint-Paul 14 2,55 1,96
138 A Test du ch. Saint-Antoine Saint-Hilarion 8 1,68 2,69
138 Dans la courbe de Riviére-aux-Canards Baie-Sainte-Catherine 11 1,28 2,00
138 Juste avant la traverse Baie-Sainte-Catherine 9 1,03 1,28
138 A Pest du pont Leclerc La Malbaie 26 0,89 1,38
138 Entre Clermont et La Malbaie La Malbaie 14 0,82 1,96
TABLEAU 3.6.4 « INTERSECTIONS DETECTEES DANS LA REGION DE CHARLEVOIX
ROUTE INTERSECTION MUNICIPALITE NOMBRE D’ACCIDENTS RATIOT, /T, by
138 Route de l’Equerre Baie-Saint-Paul 25 1,56 1,64
362 Cote Taft La Malbaie 11 1,51 2,23
138 Boulevard Mailloux Baie-Saint-Paul 34 1,42 1,32
138 Route 381 Baie-Saint-Paul 10 1,30 3,20
362 Rue Saint-Jean-Baptiste Baie-Saint-Paul 31 1,14 1,24
138 Rang Saint-Laurent Saint-Urbain 10 0,89 4,65
138 Route 362 Baie-Saint-Paul 10 0,83 2,35
138 Chemin Saint-Antoine Saint-Hilarion 11 0,82 2,68

31 Voir définition & lannexe 3.
32 Voir définition & lannexe 3.
33 Voir définition & lannexe 3.
34 Voir définition a lannexe 3.
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A la lumidre des résultats présentés sur la carte 3.6.1 et dans les
tableaux 3.6.3 et 3.6.4, il apparait d'abord que la municipalité
de Baie-Saint-Paul présente plusieurs points faibles du point de
vue de la sécurité routiére. Quatre intersections et un segment
de route de 500 metres sont considérés comme potentielle-
ment dangereux dans cette municipalité. De ces cinq sites
détectés, deux présentent un ratio T,/T. supérieur 2 1,50 et
quatre sont situés sur la route 138 sur une distance de moins
de deux kilométres.

La municipalité de La Malbaie, qui a pourtant une population
plus nombreuse de pres de 2 000 habitants, présente un
nombre moins élevé de sites dangereux (trois) d’apres les
données sur les accidents de 1997 2 1999. Ces sites sont
répartis sur environ 7,5 kilometres de route.

Globalement, la plupart des sites détectés sont situés au bas des
plus importantes cotes de la région, notamment au bas des
cotes Saint-Antoine, Matou et Bellevue, ou aux endroits ol la
densité des acces est plus élevée, comme Cest le cas pour
certains sites détectés 2 Baie-Saint-Paul, Saint-Hilarion et La
Malbaie. Leffet combiné d’'un bas de cote et d’'un nombre
élevé d’acces, comme sur la route 138 4 Baie-Saint-Paul,
semble entrainer des problémes de sécurité.

A deux sites, les risques ne semblent pas étre liés & la présence
d’un bas de cote ou d'un nombre d’acces important; ces sites
sont tous deux situés a Baie-Sainte-Catherine. Dans le premier
cas, il sagit dun segment de la route 138 qui est situé dans
une courbe assez prononcée. 1l est & noter cependant que des
travaux visant  corriger la géométrie de cette courbe ont été
réalisés en 1999 et 2000, ce qui devrait contribuer & diminuer
le nombre d’accidents dans ce secteur. Dans le second cas, il
sagit du segment de la route 138 qui mene 2 la traverse de
Baie-Sainte-Catherine. Une étude est en cours actuellement au
ministere des Transports pour trouver des solutions a ce qui est
couramment appelé le «syndrome de la traverse»® de Baie-
Sainte-Catherine, et qui pourrait expliquer en partie le nombre
particulierement élevé d’accidents a cet endroit.

35 Le syndrome de la traverse est, entre autres, lié au comportement des usagers de la route qui pewvent étre portés & rouler plus vite et i effectuer des manceuvres dangereuses
avant et aprés la traversée, pour ne pas manquer le départ du traversier ou pour compenser la perte de temps durant lattente ou sur le traversier:



4. TRANSPORT COLLECTIF DES PERSONNES

Dans le Plan stratégique 2001-2004 déposé en avril 2001, le
ministere des Transports a fixé comme objectif de faciliter
l'intégration des services de transport des personnes, selon les
particularités des régions. Cet objectif faisait partie d’'un
ensemble de mesures visant a soutenir le développement socio-
économique des régions du Québec.

Lautomobile est le principal mode de transport des résidants
de Charlevoix. En 1996, 88 % de la population active utilisait
l'automobile comme mode de transport et 10 % se déplagait a
pied, 2 bicyclette ou & motocyclette. Ce chiffre n'a rien de
surprenant si on considere que 96% de la population possede
une automobile. On note également que prés de 30 % des
permis de conduire, dans les MRC de Charlevoix et de
Charlevoix-Est, sont détenus par des gens de moins de 35 ans.

Clest dans les municipalités de Saint-Irénée, La Malbaie, I'lsle-
aux-Coudres, Baie-Sainte-Catherine et Les Eboulements que le
nombre d’habitants travaillant dans leur ville de résidence est le
plus élevé avec des pourcentages respectifs de 67, 72, 73, 58 et
63 %.

4.1 LE TRANSPORT EN COMMUN ET
LA MISE EN COMMUN
En 1996, les Ftats généraux de la MRC de Charlevoix-Est

avaient signalé comme lacune dans la région, I'absence de
transport en commun. Le Centre local de développement
(CLD) avait dailleurs inscrit le transport en commun dans le
Plan d’action local 1999-2001.

Certaines initiatives ont vu le jour dans la MRC de
Charlevoix-Est. En 2000, le Centre femmes aux plurielles a
éaboré un projet pilote de Taxibus, pour lequel une éwude de
marché avait été effectuée par la coopérative de développement
régional Québec-Appalaches. Celle-ci révélait que le projet
entrainerait des retombées tant économiques que sociales dans
la région. Cependant, le Ministere n'a pas donné son aval au
projet & cause d’'un nombre d’usagers insuffisant selon les
modalités de ses programmes de subvention. Le projet a tout
de méme éeé accepté par les autorités municipales a titre de
projet pilote.

Aujourd’hui, le taxibus compte 40 points d’embarquement et
de débarquement, & Clermont, 4 la Malbaie, & Notre-Dame-
des-Monts, 2 Saint-Aimé-des-Lacs, 2 Saint-Irénée et 3 Saint-

Siméon. Bien qu'il soit offert & toute la population, le service
est principalement destiné aux étudiants, aux retraités et aux
utilisateurs de services communautaires.

Entre le 11 décembre 2000 et le 31 mars 2001, Taxibus a
répondu & 94 % des demandes et a effectué 1 005 déplace-
ments. Les recettes provenant des cartes de membre vendues et
des déplacements effectués s'élevent 2 3 437 $ pour cette
méme période. Toutes ces données sont bien supérieures aux
prévisions des initiateurs du projet et témoignent des besoins
de la population.

Plusieurs partenaires sont impliqués dans le projet, ce qui
démontre l'intérét du milieu pour un service répondant a des
besoins réels.

Quelques organismes de la MRC de Charlevoix, dont le
Centre local de développement, ont entrepris il y a peu une
réflexion sur leurs besoins en transport en commun. Leur
choix nest pas encore fait entre la mise en commun des
services de transport et un service Taxibus, comme celui de la
MRC de Charlevoix-Est, mais ils sont conscients des besoins
de la population. Leur choix devrait se préciser dans les
prochains mois.

42 LE TRANSPORT ADAPTE

4.2.1 MRC CHARLEVOIX

La paroisse de Saint-Hilarion est mandataire pour les six
municipaliés de la MRC de Charlevoix en ce qui a trait au
transport adapté. Clest I'organisme Transport adapté
Charlevoix-Ouest, situé 4 Baie-Saint-Paul, qui donne le service
par contrat. En 1991, 280 personnes étaient admises et pres de
12 000 déplacements étaient effectués. Depuis 1996, un
service par taxi est aussi offert. En 1999, les quelques
400 personnes inscrites ont effectué plus de 26 000 déplace-
ments. Le nombre de passagers par année pour le minibus et
le taxi a donc plus que doublé entre 1991 et 1999.

En 1999, moins de 10 % des déplacements ont été faits par
taxi, dont 64 % par une clientéle ambulatoire. Pour ce qui est
du transport par minibus, ce sont environ 90 % des déplace-
ments qui ont ¢ effectués par ce type d’usagers.



Il est intéressant de constater qu'entre 1991 et 1999, la
subvention municipale annuelle est demeurée stable, & environ
12 000 §, alors que celle du ministére des Transports a
augmenté de 38 %, pour se situer 2 82 200 $ en 1999. Le
tarif par passage, qui était de 1 $ en 1991, n'a connu qu’une
légere hausse pour atteindre 1,20 $ en 1999. Laugmentation
du nombre de passagers a donc permis de tripler les revenus
provenant des usagers, entre 1991 et 1999.

422 MRC CHARLEVOIX-EST

Le service de transport adapté, dans Charlevoix-Est, existe
depuis 1984. Clest la MRC elle-méme qui est mandataire
pour les sept municipalités participantes. Elle gere le service et
la répartition des demandes de déplacements et offre & Trans-
port adapté de Charlevoix-Est le service du transport en
minibus. Un service de taxi & la carte est aussi offert aux
usagers, le nombre de déplacements effectués est toutefois
marginal.

Entre 1991 et 1999, malgré une clienttle stable d’environ
150 personnes, on a vu le nombre de déplacements effectués
doubler (9 437 déplacements en 1999). Le kilométrage fait en
1999 a par ailleurs augmenté de fagon moins importante, a
cause de ['organisation par secteurs des activités du centre de
jour en déficience intellectuelle.

Il faut noter que pres de 80 % des déplacements sur le terri-
toire de la MRC de Charlevoix-Est sont effectués pour des
usagers ayant une déficience intellectuelle, ce qui sexplique par
le programme de réinsertion sociale du Centre hospitalier de
Charlevoix.

La subventon de la MRC de Charlevoix-Est n'a pas augmenté
depuis 1991, se situant autour de 17 000 $. Le tarif par
passage étant stable 2 1,50 $, c'est l'augmentation du nombre
de déplacements qui a fait augmenter les revenus. La subven-
tion du ministere des Transports a par contre augmenté de
21 % depuis 1991, passant a pres de 80 000 $ en 1999. Les
dépenses totales, qui se situaient & 90 000 $ en 1991, sont de
lordre de 113 000 $ en 1999. 1l est intéressant de noter que
laugmentation des dépenses est attribuable aux frais d’admi-
nistration et de salaire, et non au cofit du contrat avec le trans-
porteu.

TABLEAU 4.3.1 < TRANSPORT SCOLAIRE, 1993-2001

43 LE TRANSPORT SCOLAIRE

La Commission scolaire de Charlevoix comptait, en
1999-2000, 4 527 éléves répartis dans 16 écoles primaires et
trois écoles secondaires, alors quen 1993-1994 le nombre
d’éleves inscrits érait de 5 029. Cette diminution de 10 %
entre 1993 et 1999 reflete bien la tendance observée au niveau
de la population dans la région de Charlevoix. Sur le territoire
de Charlevoix, il y a également un centre de formation profes-
sionnelle et deux centres d’éducation aux adultes situés a La
Malbaie et 2 Baie-Saint-Paul, (voir la Carte 4.3.1, Etablisse-
ments scolaires). Un pourcentage de 94,2 % des éléves sont au
primaire et 4 la formation générale au secondaire

Depuis 1997, la Commission scolaire de Charlevoix couvre les
MRC de Charlevoix et de Charlevoix-Est, sauf le secteur de
Sagard. Auparavant, les Commissions scolaires Laure-Conan et
Du Gouffre se partageaient le territoire de Charlevoix. En
1999-2000, la Commission scolaire Charlevoix comptait plus
de 650 employés et son budget dépassait les 33 M §, dont
2,5 M $ étaient destinés au service de transport.

Les budgets consacrés au transport scolaire ont diminué de
12 % entre 1993-1994 et 1999-2000. Parallelement, le
nombre d'éléves transportés est passé de 3 910 & 3 089 au
cours de la méme période, ce qui représente une diminution
de 821 éleves (21 %).

En 1993-1994, les transporteurs offraient le service avec
63 véhicules, dont 3 adaptés. En 2000-2001, le nombre de
véhicules utilisés est passé & 50, dont 5 berlines. Le
pourcentage de diminution du nombre d’éléves transportés est
identique a celui du nombre de véhicules utilisés, soit 21 %.
Tous ces chiffres montrent l'ajustement que la Commission
scolaire doit faire, année aprés année, pour sadapter 2 une
réalité changeante (Tableau 4.3.1 — Transport scolaire, 1993-
2001). Dautres changements seraient a envisager si la diminu-
tion de leffectif scolaire devait entrainer la fermeture d’écoles,
que ce soit en ce qui a trait au nombre de parcours ou aux
distances a parcourir.

1993-1994 1997-1998 2000-2001 VARIATIONS 1993-2000
Nombre d’éleves inscrits 5 029 4568 4 527 (1999-2000) -10 %
Nombre d’éleves transportés 3910 3787 3 089 21 %
Nombre d’autobus + berlines 63+0 52+5 45+5 21 %
Dépenses en transport 2,81 M$ 2,57 M$ 2,48 M$ (1999 — 2000) -11,7 %
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4.4 LE TRANSPORT PAR AUTOCAR

4.4.1 LE TRANSPORT REGULIER

Au Québec, les services de transport par autocar ont été utilisés
par plus de 4 millions de voyageurs en 2000, ce qui représente
une baisse de 67 % par rapport & 1970. Cette tendance,
généralisée au Canada, est attribuable & un changement dans la
structure d'dge de la population, 4 la faible augmentation de la
population dans les régions et & la progression du nombre de
voitures particulieres.

Le groupe Intercar et les Autobus Larouche sont les seuls
transporteurs 3 offrir un service d’autocar régulier dans la
région de Chatlevoix. Intercar offre plusieurs départs chaque

jour de la semaine entre Montréal et Sept-Iles et un départ par
jour entre Sept-lles et Havre-Saint-Pierre, cing jours par
semaine. A la Malbaie, une navette assure la correspondance de
la ligne réguliere vers le Casino de Pointe-au-Pic. La
compagnie Les Autobus Larouche offre un service quotidien

entre Baie-Saint-Paul et Saint-Urbain, sauf les fins de semaine.

4.4.2 LE TRANSPORT NOLISE

Dans ensemble du Québec, le transport nolisé connait une
augmentation de ses recettes depuis 1990. La région de
Charlevoix, quant 2 elle, connait une augmentation importante
de ce type de transport, surtout depuis Louverture du Casino
en 1994. A lui seul, le Casino engendre 40 % des quelque
5 000 mouvements d’autocars recensés dans la région de
Charlevoix annuellement. Les 60 % restants se partagent entre
les croisi¢res-excursions pour 'observation des baleines (1 600
et 1 800 mouvements d’autocars), le ski alpin, notamment au
massif de Petite-Riviere-Saint-Frangois, et diverses autres acti-
vités 4 caractere touristique.

La campagne de promotion touristique organisée par I'Associa-
tion touristique et la SEPAQ pour le développement du parc
des Hautes-Gorges-de-la-riviere-Malbaie, du Parc marin
Saguenay-Saint-Laurent et du futur train touristique pourrait
contribuer A faire augmenter le nombre de déplacement en
autocars dans les prochaines années.

45 LE TRANSPORT PAR TAXI
ET LIMOUSINE

Comme le montre la carte 4.5.1 (Transport par taxi), on
compte 19 permis de taxi répartis sur 6 régions, qui
parcourent 10 des 13 municipalités et desservent ainsi 88 %
de la population. Seules Petite-Riviere-Saint-Francois, [Tsles-
aux-Coudres et Saint-Urbain ne sont pas desservies.

Comme nous 'avons mentionné précédemment, le service de
taxi est aussi utilisé a la carte par la MRC de Charlevoix-Est
pour les besoins du transport adapté.
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Le réseau routier de Charlevoix sous la responsabilité du minis-
tere des Transports compte 392 kilometres de routes
nationales, régionales et collectrices. Laxe principal de ce réseau
est la route 138, qui relic Québec et la Cote-Nord. Celle-ci
doit donc supporter une circulation lourde de transit national,
en plus du camionnage régional ou intermunicipal.

Ce trafic lourd, toutes origines/destinations confondues
représentait en 1994 une proportion d’environ 15 % de
lensemble des utilisateurs de la route 138, ce qui est nette-
ment supérieur 2 la moyenne enregistrée sur 'ensemble du
réseau routier québécois, qui se situerait 2 moins de 10 %.

5.1 RéSEAU‘ DE CAMIONNAGE DU
MINISTERE DES TRANSPORTS

En 1996, le Ministére mettait en place un réseau de camion-
nage sur I'ensemble des chemins publics relevant de sa compé-
tence.

Les objectifs poursuivis par la mise en place du réseau de
camionnage étaient de:

o diriger les véhicules lourds sur un réseau routier plus appro-
prié, afin de réduire la déwérioration des infrastructures et les
inconvénients que présente la circulation des camions en
dehors des grandes arteres;

o faciliter le contrdle routier pour pouvoir atteindre plus facile-
ment les objectifs de protection du réseau, de sécurité routiére
et d'équité entre les transporteurs;

* permettre aux municipalités de planifier plus facilement la
circulation des véhicules lourds (plaintes liées au bruit, 2 la
pollution, a la vitesse, aux dommages causés au réseau, etc.);

e permettre au ministére des Transports et aux municipalités
de bien choisir les mesures visant 2 améliorer le niveau de
service sur les routes les plus udlisées (meilleur service aux
camionneurs).

Le réseau de camionnage du Ministere est constitué de trois
catégories de routes, qui sont signalées par des couleurs
distinctes sur les cartes routitres du réseau de camionnage.

5. TRANSPORT PAR CAMION

Routes de transit (vert)

11 Sagit de routes dont I'acces est aurorisé & tout véhicule lourd.
Sur ces routes, il 'y a & peu pres pas de restrictions imposées
a la circulation des véhicules lourds, ce qui devrait inciter les
camionneurs 2 les emprunter le plus souvent possible.

Routes a acces restreint (jaune)

Ce sont des routes dont I'acces est autorisé 2 tous les véhicules
lourds, mais sur lesquelles certaines restrictions pourraient leur
étre imposées.

Routes interdites (rouge)

Sur ces routes, I'acces est interdit aux véhicules lourds. Des
exceptions sont toutefois prévues, essentiellement pour le trans-
port local, et toujours avec de nombreuses restrictions. Ces
routes sont indiquées au moyen du panneau de signalisation
«Acces interdit aux véhicules lourds», sous lequel est fixé un
panonceau «Excepté livraison locale».

Dans la région de Charlevoix, le réseau de camionnage
national (voir Carte 5.1.1 — Réseau de camionnage), est pour
Pessentiel constitué par le réseau de transit (vert), soit les routes
138 et 170, et dans une moindre mesure par une route de la
catégorie «restreinte» (jaune), la route 381, par les routes
collectrices, également en jaune, ainsi que par le chemin de
ceinture de ['le-aux-Coudres.

Par ailleurs, la route 362, caractéristique de la géographie de
Charlevoix par son tracé sinueux et ses nombreuses pentes, est
interdite aux véhicules lourds. En novembre 1994, elle avait
été choisie pour un projet pilote interdisant le camionnage de
transit dans le cadre de la mise en place du réseau de camion-
nage sur tout le territoire du Québec. Cette mesure a permis
notamment de maintenir la circulation de transit sur la
route 138 et de décourager les transporteurs qui auraient eu
I'idée de contourner le poste de contrdle situé sur la route 138,
4 quelques kilometres & l'est de lintersection avec la route 362.



5.2 RESEAU DE CAMIONNAGE
INTERMUNICIPAL

Dans le but d’aider les gestionnaires du réseau routier muni-
cipal dans la gestion de la circulation lourde, le Ministére met
3 leur disposition la Politique de circulation des camions et
des véhicules outils sur le réseau municipal®.

Sous réserve de l'approbation ministérielle prévue & larticle
627 du Code de la sécurité routiere (CSR), une municipalité
peut interdire la circulation lourde sur les chemins dont
lentretien est a sa charge en vertu de l'article 626.5 du CSR.

Un réseau de camionnage intermunicipal se dessine essentielle-
ment & partir d'un ensemble d’interdictions de circuler. A ce
jour, dans Charlevoix, cinq municipalités sur treize (Clermont,
Les Eboulements, Petite-Riviere-Saint-Frangois, La Malbaie
(secteur Saint-Fidele) et Les Eboulements (secteur Saint-
Joseph-de-la-Rive) ont vu la nécessité d'interdire le camionnage
sur une partie de leur réseau routier.

5.3 LA CIRCULATION LOURDE

Pour illustrer la densité du trafic lourd dans la grande région
de Charlevoix, la carte 5.3.1 (Générateurs de transport lourd
par municipalités) montre le nombre de générateurs de
déplacements dans chaque municipalité

Elle présente notamment les deux principales concentrations

de sources de déplacements régionaux que sont La Malbaie et
Baie-Saint-Paul.

5.3.1 CATEGORIES DE
MARCHANDISES
TRANSPORTEES3”

Les principales marchandises transportées par route, réper-
torides 2 la hauteur de la traverse de Baie-Sainte-Catherine/
Tadoussac, éaient, en 1996, les marchandises générales, les
copeaux, les produits chimiques et explosifs, le bois d’ceuvre,
les rebuts, les meubles, les automobiles et le papier.

Le bois, les copeaux et la pte de bois représentent environ la
moitié des chargements transportés par camionnage. Le
commerce de détail et de gros est également un générateur de
transport important, avec environ le tiers des mouvements de
camionnage. Les mines et métallurgie générent quant & eux
11 % des mouvements.

A titre d’exemple, mentionnons quen 1998, environ
4 000 chargements de minerai (silice) auraient été expédiés
vers Bécancour et Shawinigan, et quenviron 19 000 charge-
ments de copeaux ont alimenté I'usine d’Abitibi-Consolidated
4 Clermont pour la fabrication de papier pour la seule année
2000.

Enfin, la PME manufacturitre, l'agriculture et les péches
génerent environ 5 % des mouvements de transport.

FIGURE 5.3.1 « REPARTITION DES CAMIONS-REMORQUES SELON L'INDUSTRIE UTILISATRICE,
TRAVERSE DE BAIE-SAINTE-CATHERINE/TADOUSSAG, 1996

Soaipee : MTO et Natwram-Genivar

36 La troisieme édition actuellement en circulation est en révision.

B Indusirie do boes 36%

B Commerce de détail 0%
O Indusirie ssoallurgigue T
O Cormmences de gros (5%

B Indusirie minice ¥

B Ihvers, gendiml o auires 2%
B Indusirio do poessom 176

B Indusine & papier 1%

B PME immniifsc findne 196

B Agriculiume 1%

O Vides 5%

37 Ces données proviennent d'une enquéte du MTQ menée en 1996 dans le cadre de létude dopportunité pour la traversée du Saguenay. Enquéte naitée par Naturam-

Génivar.
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FIGURE 5.3.2 « VOLUMES DE CAMIONS SELON L'INDUSTRIE UTILISATRICE PROBABLE, TRAVERSE DE BAIE-SAINTE-CATHERINE / TADOUSSAG, 1996
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5.3.2 MOUVEMENTS

DE CAMIONNAGE

Le camionnage est principalement utilisé par Iindustrie
forestiére, dont la forte croissance sexplique par I'approvision-
nement du commerce de gros et de détail de la Cote-Nord.
Lindustrie miniere et métallurgique compte également pour
une part non négligeable du camionnage  la traversée de Baie-
Sainte-Catherine/Tadoussac (Figures 5.3.1 — Répartition des
camions-remorques selon 'industrie utilisatrice, traverse de
Baie-Sainte-Catherine/ Tadoussac, 1996 et 5.3.2 — Volumes de
camions selon lindustrie udlisatrice probable, traverse de Baie-

Sainte-Catherine/Tadoussac, 1996).

38 Source : Vision des transports pour la Cote-Nord (document de consultation)

5% 15%

533 NOMBRE DE MOUVEMENTS
DE TRANSPORT ET TYPES DE
VEHICULES

Lévolution du nombre et du type de véhicules lourds trans-
portés sur le traversier Baie-Sainte-Catherine/Tadoussac (voir
Figure 5.3.3 - Evolution du nombre et du type de véhicules
lourds sur le traversier Tadoussac/Baie-Sainte-Catherine),
montre une augmentation considérable du nombre de
camions-remorques utilisant la traverse. Leur nombre est passé
de pres de 36 000 véhicules en 1983 & 105 000 en 1996, ce
qui représente un pourcentage d’augmentation annuel moyen
de 8,1 % 38,



FIGURE 5.3.3 + EVOLUTION DU NOMBRE ET DU TYPE DE VEHICULES LOURDS SUR LE TRAVERSIER TADOUSSAC/BAIE-SAINTE-CATHERINE
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TABLEAU 5.3.1 « PREVISIONS D’ACHALANDAGE, TRAVERSE DE BAIE-SAINTE-CATHERINE/TADOUSSAC, 1997-2017

ANNEE

AUTOMOBILES CAMIONS-REMORQUES TOTAL
1997 545 700 132 000 729 400
2002 599 700 157 000 812 300
2007 653 700 170 000 883 000
2012 707 700 183 000 953 800
2017 761 700 196 000 1 024 500

Source: Tablean B-25

Traitement: Naturam-Génivar



FIGURE 5.3.4 « PREVISIONS D’ACHALANDAGE, TRAVERSE DE BAIE-SAINTE-CATHERINE /TADOUSSAC, 1984-2017
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Par ailleurs, selon la méme étude, l'augmentation prévisible du
nombre de camions-remorques serait de Lordre de 40 % en
20 ans. Le tableau 5.3.1 (Prévisions d’achalandage, traverse de
Baie-Sainte-Catherine/ Tadoussac, 1997-2017) et la figure 5.3.4
(Prévisions d’achalandage, traverse de Baie-Sainte-Catherine/
Tadoussac, 1984-2017) présentent les résultats généraux de ces
prévisions.
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53.4 MATIERES DANGEREUSES

En ce qui a trait aux matitres dangereuses transportées en
direction de la Cote-Nord, soit essentiellement vers Baie-
Comeau, Sept-Iles et Port-Cartier, les principaux produits sont
les matiéres comburantes et le peroxyde organique, le gaz
comprimé, les liquides inflammables ainsi que les matieres
corrosives. Ces données, qui proviennent d’une érude réalisée
en 1991 au poste de pesée de Pointe-Lebel en direction est
indiquaient que les chargements provenaient de Montréal et de
la Montérégie dans une proportion de 35 %, de 'Ontario
pour 13 %, de la région de Québec pour 11 % et de
I'Outaouais et de la Mauricie pour 1 % respectivement.

D’apres les extrapolations faites & partir de ces données, la
fréquence mensuelle des chargements qui auraient transité par
la région de Charlevoix a été établie & environ 360.
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61 RESEAUX CYCLABLES ET
PEDESTRES

6.1.1 LA POLITIQUE SUR LE VELO

Ces dernitres années, la pratique du cyclisme sest consi-
dérablement répandue au Québec, et le ministére des Trans-
ports a pris conscience de I'importance de son réle a cet égard.
En 1995, dans le but de développer davantage son expertise
dans ce mode de transport, il élaborait, conjointement avec la
Société d’assurance automobile du Québec (SAAQ), la
Politique sur le vélo.

Cette politique a été congue tout particulierement dans le but
de rendre I'usage de la bicyclette plus sécuritaire, en consi-
dérant le vélo comme un moyen de transport a part entiére et
en favorisant le respect entre les différents usagers de la route.
Plus spécifiquement, par cette politique, les partenaires
cherchaient 2 modifier le comportement des cyclistes, a
améliorer le réseau de transport en fonction des cyclistes et a
encourager ['utilisation de la bicyclette comme mode de trans-
port.

Parmi les orientations définies dans la Politique, trois concer-
nent de plus pres le ministere des Transports, dont deux
touchent  'aménagement du territoire. La premitre porte sur
l'intégration de la planification des réseaux cyclables dans le
processus d’aménagement du territoire, cCest-a-dire dans les
schémas d’aménagement. Clest & partir des orientations et des
objectifs en matiere de vélo qui auront été définis dans ces
schémas que se feront les discussions entre les MRC et le
Ministere quant 3 aménagement du réseau cyclable (princi-
palement lorsque cela touche le réseau supérieur). La
deuxiéme, qui découle de la premiere, veut que le Ministére
favorise une meilleure utilisation de la route et de son emprise,
en intégrant les aménagements cyclables dans ses travaux au
moment de la construction ou de la réfection des routes.

La woisieme orientation concerne le partage du financement
des aménagements cyclables sur le réseau supérieur. Le Minis-
tére pourrait payer jusqua 100 % des frais admissibles pour
des projets d'aménagements cyclables, si ceux-ci sont réalisés en
méme temps que des travaux de construction ou de réfection
du réseau routier. Si des aménagements cyclables sont réalisés

. TRANSPORTS RECREATIFS

indépendamment des travaux prévus, le Ministere pourra payer
jusqua 50 % des cofits admissibles. De plus, le Ministere
pourrait subventionner des aménagements cyclables réalisés sur
le réseau routier municipal ou en site propre, selon certains
critéres et programmes.

6.1.2 LAMENAGEMENT
DES VOIES CYCLABLES

On utilise souvent a tort 'expression «piste cyclable» pour
désigner tous les aménagements facilitant la circulation 2 véo.
En fait, la piste cyclable est un type d’aménagement bien parti-
culier. 11 existe quatre types de voies cyclables: la piste cyclable,
la bande cyclable, les accotements asphaltés et la chaussée
désignée.

La piste cyclable est une «voie réservée exclusivement 2 la
circulation cycliste, indépendante de toute voie de circulation
ou séparée de celle-ci par une barriere physique?» Les pistes
cyclables peuvent éue aménagées sur des voies ferrées désaffec-
tées, dans des parcs ou dans lemprise d’une route. Bien que
selon la définition, les pistes cyclables soient réservées exclu-
sivement aux vélos, elles sont souvent utilisées par les
marcheurs et les patineurs.

La bande cyclable, pour sa part, est une «voie généralement
aménagée en bordure de la chaussée, réservée & l'usage exclusif
des cyclistes et délimitée par un marquage au sol ou par une
barriére physique continue®’». Les bandes cyclables peuvent
étre bidirectionnelles ou unidirectionnelles, et des délinéateurs
peuvent étre utilisés pour séparer la bande des voies de circula-
tion automobile. Ces aménagements sont généralement situés
en milieu urbain.

PHOTO 25 « Piste cyclable

39 MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC. Conception routicre : Tome 1. Québec, 1995, P15-5.
40 MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC. Conception routitre : Tome 1. Québec, 1995, P15-5.



Il y a ensuite 'accotement asphalté, défini comme étant
«l'accotement sur lequel se prolonge le revétement d’asphalte
de la chaussée, séparée de celle-ci par un marquage au sol et
amenagee spécifiquement pour accroitre la sécurité des
cyclistes*!». Ce type damenagement se trouve surtout en
milieu rural. Contrairement 2 certaines bandes cyclables, dans
le cas de 'accotement asphalté, il n'y a jamais d’obstacle
physique entre la voie de circulation et 'accotement.

Finalement, la chaussée désignée est une « chaussée officielle-
ment reconnue comme voie cyclable (chaussée partagée avec la
circulation automobile), recommandée aux cyclistes et carac-
térisée par une 51gnahsat10n simplifiée et I'absence de corridor
réservé aux cychstes ». Les chaussées désignées sont amenagees
sur des routes 2 faible débit de circulation et elles ne requirent
que des panneaux de signalisation et du marquage au sol.

PHOTO 27 » Accotements asphaltés

Source o wwuw.routeverte.com

PHOTO 28 » Chaussée désignée

6.1.3 LE RESEAU CYCLABLE
DE CHARLEVOIX

Le relief particulier de la région de Charlevoix est peu propice
a la pratique familiale du vélo. Les variations importantes
daltitude le long des routes font quil est difficile d’aménager
un réseau cyclable qui permettrait de traverser toute la région.
La Route Verte, réseau cyclable provincial de plus de
2300 kilometres n'a donc pas de ramification dans la région.
Un trongon sur la route 138 d’environ 36 kilometres est
susceptible den faire partie. Il s'agit du secteur compris entre
Saint-Siméon et Baie-Sainte-Catherine. Lobjectif principal
étant de rejoindre le traversier pour créer un lien avec la rive sud.

Dans Charlevoix, il n'existe pas de réseau cyclable régional, &
Pexception peut-étre de quelques petits itinéraires cyclables
dispersés sur le territoire et qui ne sont pas reliés entre eux
(Tableau 6.1.1 - Le réseau cyclable de Charlevoix). 1l y a toute-
fois trois réseaux cyclables en milieu urbain, soit dans les
municipalités de Clermont, La Malbaie et Baie-Saint-Paul, en
plus de deux routes appartenant au Ministére, qui sont consi-
dérées comme des chaussées désignées. Il sagit de la route qui
ceinture [Tle-aux-Coudres, 'une longueur de 23 kilometres, et
de la route menant au parc des Hautes-Gorges-de-la-riviere-
Malbaie, d’une longueur d’environ 31 kilometres
(Carte 6.1.1 - Réseau cyclable).

Malgré les quelques problémes que pose la pratique familiale
du vélo dans la région de Charlevoix, plusieurs projets sont
étudiés ou en cours de réalisation. D’abord, dans la MRC de
Charlevoix-Est, on prévoit, au cours des prochaines années,
aménager un réseau cyclable dans la vallée de la riviere
Malbaie®, Les voies cyclables emprunteraient les routes 138 et
362, certaines routes locales et des chemins ou sentiers
existants. Une fois terminé, le réscau devrait compter environ
39 kilométres de voies cyclables. Ce réseau permettra de relier
les centres-villes de La Malbaie et de Clermont, le Casino ainsi
que certains secteurs plus ruraux de la vallée. 11 traversera égale-
ment des topographies variées, ce qui permettra autant aux
familles quaux cyclistes chevronnés d’apprécier pleinement la
beauté des paysages.

De plus, dans la MRC de Charlevoix, un projet de réseau
cyclable s'adressant a tous les types de pratique cycliste est
également prévu dans le schéma d’aménagement. Le réseau
serait aménagé principalement dans la vallée de la riviere du
Gouffre, mais aucun trajet précis n'a encore été déterminé. La
MRC a également commandé une étude de faisabilicé
technique et financitre pour I'aménagement d’une piste
cyclable le long du chemin de fer en bordure du fleuve, entre
Petite-Riviere-Saint-Frangois et Saint-Joseph-de-la-Rive. Létude
a démontré que techniquement, il était possible de réaliser le
projet, mais que les colits seraient trés élevés.

41 MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC. Conception routitre : Tome I. Québec, 1995, P15-5.
42 MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC. Conception routitre : Tome 1. Québec, 1995, P15-5.

43 PLURAM, mars 2000. Etude de préfaisabilité visant l'implantation d'un réseau multifonctionnel récréotouristique dans la MRC de Charlevoix-Fst,
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TABLEAU 6.1.1 « LE RESEAU CYCLABLE DE CHARLEVOIX
(EXCLUANT LES RESEAUX URBAINS)

EXISTANT PROJETE (KM) TOTAL (KM)
Pistes cyclables 4,3 km 4,9 km 9,2 km
Bandes cyclables 0 km 2,4 km 2,4 km
Accotements asphaltés 0 km 0 km 0 km
Chaussées désignées 51 km 27,2 km 78,2 km

Il serait également intéressant d’étudier la possibilité dutiliser le
futur train touristique pour le transport des cyclistes avec leurs
vélos & partir de Québec pour rejoindre les réseaux cyclables
qui seront aménagés dans lavenir.

Le réseau de voies cyclables est, pour le moment, trés peu
développé dans la région de Charlevoix. Le caractere monta-
gneux de la région rend difficile la pratique familiale du vélo,
excepté dans les vallées des rivieres du Gouffre et Malbaie, ot
la topographie plane est plus favorable. Il y a cependant
d’importants projets de développement du réseau cyclable dans
ces deux vallées. Charlevoix possede déja des attraits touris-
tiques forts intéressants et des paysages majestueux qui atti-
reraient certainement un nombre important de cyclistes.

6.1.4 RESEAU DE SENTIERS
PEDESTRES

Contrairement au réseau cyclable, le réseau pédestre est trés
développé dans Charlevoix. Deux sentiers régionaux sillonnent
le territoire, soit la « Traversée de Charlevoix», qui propose une
découverte de larriere-pays entre le mont Grand-Fonds et le
parc des Grands-Jardins en passant par le parc des Hautes-
Gorges-de-la-riviere-Malbaie, et le «Senter des Caps», qui
surplombe le fleuve sur 37 kilometres  partir de la Cote-de-
Beaupré jusqua Petite-Riviere-Saint-Frangois. La MRC de
Charlevoix a comme projet de relier ces deux sentiers et de
créer un réseau de senders qui traversera plusieurs municipalités

de la région.

Le ministeére des Transports porte une attention particuliere au
réseau pédestre, car celui-ci doit parfois traverser le réseau
routier supérieur. Laménagement d’une traverse de sentier
pédestre demande de la signalisation et des distances de
visibilité suffisantes pour permettre au piéron de franchir la
route en toute sécurité. Cest pourquoi le Ministere doit
sassurer que les traverses de piétons sur le réseau router
supérieur soient conformes et sécuritaires.

6.2 RESEAU)( POUR LA MOTONEIGE
ET LE VEHICULE TOUT-TERRAIN

Au Québec, le nombre de véhicules hors route n'a cessé daug-

44 Loi sur les véhicules hors route (LR.Q., c. V-1.2).
45 Reglement sur la motoneige (RR.Q., 1981, ¢. C-24, r. 21).
46 Reglement sur les véhicules tout terrain (D. 58-88, 1988 G.O. 2, 815).

menter ces dernicres années, et principalement le nombre de
véhicules tout-terrain (VT'T). Pendant que le nombre de
motoneiges diminuait de 2,6 % entre 1994 et 1999, au
Québec, le nombre de VI'T connaissait une croissance de
22,6 %. Dans la région de Charlevoix, on observe le méme
phénomene, et de fagon encore plus importante avec une
augmentation de 32 % du nombre de VIT pour la méme
période. Comme Cest le cas dans le reste de la province, le
nombre de motoneiges est demeuré relativement stable dans la
région de Charlevoix, avec une ues faible augmentation de
0,4%.

Selon la Loi sur les véhicules hors route®, les véhicules
suivants sont considérés comme des véhicules hors route:

* les motoneiges dont la masse est inférieure & 450
kilogrammes et dont la largeur, équipements compris, est
inférieure 4 1,28 metres;

¢ les véhicules tout-terrain motorisés, munis d’'un guidon et
d’au moins deux roues et ayant une masse inférieure 3 600
kilogrammes;

* les autres types de véhicules motorisés qui sont destinés a éue
utilisés en dehors des chemins publics.

Toujours selon la Loi sur les véhicules hors route, les
motoneiges et les VIT ne sont pas autorisés, sauf exception, a
circuler sur les chemins publics. Habituellement, ces véhicules
circulent sur des sentiers qui sont aménagés et entretenus par
des clubs de motoneige ou de VI'T. Ces clubs sont respon-
sables des sentiers, ils doivent y installer la signalisation requise,
effectuer la surveillance et veiller au respect des dispositions de
la Loi sur les véhicules hors route et de ses réglements (Regle-
ment sur la motoneige® et Reglement sur les véhicules tout-
terrain).

6.2.1 LES SENTIERS DE MOTONEIGE
ET DEVTT

Au Québec, on compte plus de 33 000 kilometres de sentiers
de motoneige et pres de 240 clubs de motoneigistes. Dans la
seule région de Charlevoix, il y a plus de 550 kilomeétres de
sentiers aménagés (Carte 6.2.1 - Réseau des senders de
motoneige). Le réseau de sentiers est composé tout d’abord du
réseau Trans-Québec. Ce réseau provincial, qui sillonne toutes
les régions du Québec, est d'une longueur de 239 kilometres




dans la région de Charlevoix. Les 124 kilometres de sentiers
régionaux de Charlevoix, quant & eux, permettent générale-
ment de traverser au moins une sous-région administrative. 11
y a finalement les senders locaux, qui sont aménagés sur une
distance de 190 kilometres.

En ce qui concerne les VIT, il y aurait au Québec plus de
28 000 kilometres de sentiers, divisés en trois catégories, les
sentiers d’été, d’hiver et quatre saisons. Il y a 116 clubs de
VTT au Québec, mais un seul sur le territoire de Charlevoix
qui est situé dans le secteur de La Malbaie.

6.2.2 LES TRAVERSES DE ROUTE

Selon la Loi sur les véhicules hors route, pour quun sender
puisse traverser une route publique, le club de motoneiges ou
de VIT responsable du sentier doit d’abord obtenir lautorisa-
tion du responsable de lentretien de la route. De plus, pour
aménager une traverse de sentier pour véhicule hors route,
certaines normes de visibilité doivent étre respectées et des
panneaux doivent étre installés pour signaler aux automo-
bilistes la présence possible de motoneiges ou de VIT. La
traverse doit étre aménagée & un endroit ol les automobilistes
peuvent voir le véhicule traverser 3 une distance d’au moins
150 metres. De plus, la traverse ne doit pas étre aménagée
prés d'une pente raide, dans un secteur de terrains accidentés
ou & un endroit olt il y a des obstacles.

Il y a, sur les routes du réseau supérieur de la région de
Charlevoix, 17 traverses de senders de motoneige légales (il ny
a pas d'inventaire des traverses de VIT). Cest sur la route

138 quil y en a le plus, soit sept. Il y en a deux sur la route
170, deux sur la route 362, une sur la route 381 et les cing
autres sont sur des routes collectrices non numérotées. Le
Ministere est trés préoccupé par le probleme des traverses de
véhicules hors route et sefforce de les aménager & des endroits
et dans des conditions sécuritaires. Toutefois, certaines traverses
de motoneiges ou de VI'T ont été aménagées un peu
n'importe ol sur le réseau routier, sans I'approbation du
Ministere. Ces traverses ne sont pas signalées aux automo-
bilistes et ne répondent pas toujours aux normes de visibilité et
de sécurité. Le Ministére ne veut pas entraver le développe-
ment des réseaux de sentiers récréatifs, mais souhaite s'assurer
que ces traverses répondent aux normes de sécurité.
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7.1 TRANSPORT FERROVIAIRE

La région de Charlevoix est desservie par Le Chemin de fer de
Charlevoix qui est une compagnie de chemin de fer d'intérét
local (CFIL). En 1994, cette entreprise a acheté du CN la
ligne de chemin de fer qui relic Québec & Clermont. 11 est
important de mentionner que Clermont constitue I'aboutisse-
ment du chemin de fer sur la rive nord du Saint-Laurent.

Chemin de fer Charlevoix est la premitre des propriétés
achetée au CN par la Société des chemins de fer du Québec.
Depuis, se sont ajoutés Chemin de fer Baie des Chaleurs,
Chemin de fer de la Cote Est du Nouveau-Brunswick,
Chemin de fer de la Matapédia et du Golfe, Chemin de fer
Ottawa-central et le traversier rail Cogéma, entre Baie-Comeau
et Matane.

Cette ligne de 148 kilometres de long (80 kilometres dans
Charlevoix) est située en trés grande partie sur le bord du
fleuve (Carte 3.1.1 - Infrastructures de transport). On y trouve
deux tunnels et 900 ponts et ponceaux, soit un en moyenne a
tous les 165 metres, ce qui est exceptionnel et ajoute aux
problemes normaux d'entretien d'une voie ferrée.

Signalons également que ce chemin de fer est exposé aux
vagues, aux fortes marées et aux mouvements de glaces, qui
sont susceptibles de dégrader les infrastructures et les rails, sans
oublier le probleme que pose la traversée de plusieurs zones
urbanisées.

La compagnie Chemin de fer Charlevoix a créé en 1996 une
importante cour de transbordement pour le bois d'ceuvre,
située & Clermont (photo 29). Cet équipement intermodal est
utilisé en quasi-totalité par des entreprises de transformation de

7. TRANSPORT FERROVIAIRE, MARITIME ET AERIEN

la Cote-Nord qui, avant l'ouverture de ce centre, devaient
transporter leur bois d’'ceuvre par fardiers et utliser la route
138 dans Charlevoix pour rejoindre Québec, Montréal,
I'Ontario et les Ftats-Unis. En 2000, ce passage du camion au
train a permis d'éliminer 'équivalent de 10 000 fardiers, pleins
ou vides.

En plus du bois d'ceuvre, Chemin de fer Charlevoix trans-
porte des copeaux et du papier journal pour les besoins de
l'usine de pétes et papiers de I’Abitibi-Consolidated a
Clermont. Pour I'année 2000, cela a représenté I'équivalent de
12 000 chargements de fardiers, pleins ou vides, qui n'ont pas
eu 2 utiliser le réseau routier du Québec.

Cette entreprise a également, le long de sa voie ferrée, deux
autres aires de chargement presque entierement aménagées, qui
pourraient étre utilisées pour d'autres marchandises que le bois
d'ceuvre. L'une est située 3 Baie-Saint-Paul et l'autre & Saint-
Joseph-de-la-Rive. L'utilisation de ces installations de transbor-
dement pourrait contribuer au développement industriel de
Charlevoix et constituer un lien direct avec les fournisseurs de
produits de toute 'Amérique du Nord.

Chemin de fer de Charlevoix posséde également un
embranchement ferroviaire fonctionnel menant au port de
Pointe-au-Pic.

Avec |'équipement de transport et la voie ferrée qu'elle udlise,
cette compagnie pourrait transporter dix fois plus de wagons
qu'actuellement. C'est donc une infrastructure de transport
nettement sous-utilisée.

PHOTO 29 » Cour de transhordement du bois d'oeuvre d Clermont




Il ny a actuellement aucun transport de passagers sur cette ligne
de chemin de fer. Cependant, un service de train touristique a
déja été en exploitations et il semble que certaines démarches
soient entreprises, notamment auprés de Chemin de fer
Charlevoix, pour la remise en service d'un train touristique.

7.2 TRANSPORT MARITIME

Le port de Pointe-au-Pic est une infrastructure de transport
maritime majeure dans la région, qui sera traitée plus en détail
dans la section 7.2.1. Outre le port de Pointe-au-Pic, il existe
treize autres quais publics, réparts sur tout le tertitoire de
Charlevoix (Tableau 7.2.1. - Quais de la région de Charlevoix).
Douze de ces quais sont situés en bordure du Saint-Laurent et
un est & I'embouchure de la riviere Saguenay (quai du traver-
sier Baie-Sainte-Catherine/Tadoussac).

Les quais de I'Anse-au-Portage (Baie-Sainte-Catherine), de
Saint-Siméon, de Saint-Joseph-de-la-Rive et de 1'Tle-aux-
Coudres sont le point de départ des traversiers qui assurent
respectivement le lien entre Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac,
entre Saint-Siméon et Riviere-du-Loup et entre Saint-Joseph-
de-la-Rive et I'Tle-aux-Coudres.

Le quai de Baie-Sainte-Catherine, situé tout pres de
l'embouchure du Saguenay, a une fonction récréotouristique. 11
sert de point de départ & de nombreuses croisi¢res d'observa-
tions des baleines et des autres attraits du parc marin du
Saguenay-Saint-Laurent.

Les quais de Baie-des-Rochers, de Baie-Saint-Paul, de Cap-a-
I'Aigle et de Petite-Riviere-Saint-Frangois ont une fonction
réeréative locale et régionale, tandis que les quais de La
Malbaie (Casgrain) et de Saint-Irénée ne permettent pas
l'accostage des bateaux. Enfin, les quais de Port-au- Persil et de
Saint-Fidele ont été jugés excédentaires par Transports Canada
en raison de leur état de délabrement trés avancé.

On trouve par ailleurs trois chantiers maritimes: deux petits,
situés & Petite-Riviere-Saint- Frangms et 2 Saint-Joseph-de-la-
Rive, et un de taille moyenne 3 L'Tle-aux-Coudres (Industries
Océan).

7.2.1 LE PORT DE POINTE-AU-PIC

Le port de Pointe-au-Pic est situé sur la rive nord du Saint
Laurent, 4 environ 130 km en aval de Québec. Premier port
commercial 2 l'est du port de Québec, il est facilement acces-
sible par voies ferroviaire et terrestre et il est relié entre autres
au parc industriel de Clermont. Cette infrastructure maritime
est accessible 12 mois par année, I'cau y étant libre de glace en
tout temps. L'amplitude moyenne de la marée est de 6,4 m.

Un poste d'amarrage de 120 m est disponible pour les navires
commerciaux. Ce poste offre également un espace de
manceuvre de 16 m. La profondeur est de 7,9 m, avec une

capacité portante de l'aire de chargement de 50 kPa. Durant
['été 1997, des travaux de réfection du mur ont été réalisés de
méme que Iaménagement d’'un brise-lames pour permettre
d'accueillir les bateaux d'expédition et de croisiere et mettre un
terminal portuaire 4 la disposition des plaisanciers.

Quant aux capacités d' entreposage les 1nstallat10ns de Pointe-
au-Pic offrent 5 200 m? en surface, 501t 31 200 m? en volume
a lintérieur de l'entrepét et 5 000 m? sur le qual De plus, on
trouve sur le quai un hangar, qui est la proprlete de Transports
Canada, d'une superficie de 3 240 m?, et un entrepdt qui
appartient a Logistec.

II faut cependant signaler que les installations portuaires et le
terrain sur lequel se trouvent ces infrastructures n'offrent que
tes peu de possibilités d'expansion. En effet, aucun agran-
dissement terrestre n'est possible, ce qui constitue un probleme
pour l'avenir du port.

Selon Statistique Canada, en 1996, 29 navires quittaient le
port de Pointe-au-Pic, avec 146 095 tonnes métriques de
marchandises diverses, tandis quen 1999, 200 831 tonnes
métriques étaient transbordées sur 37 navires (Tableau 7.2.2. —
Rapport sommaire du tonnage manutentionné au port de
Pointe-au-Pic, 1996 a 2000). Le tableau 7.2.3 (Tonnage
manutentionné aux ports de l'est du Saint-Laurent, 1999)
montre la situation au port de Pointe-au-Pic par rapport aux
autres ports de lest du Québec.

Signalons également que le port de Pointe-au-Pic a connu une
année exceptionnelle en 2001. En effet, selon le CLD de
Charlevoix-Est, 260 000 tonnes métriques ont transité par ce
port, ce qui représente une augmentation de 27 % par rapport
a lannée précédente. Cet accroissement est principalement dii
3 la réception de 12 barges de copeaux de bois (103 000
tonnes métriques).

Le port de Pointe-au-Pic dessert les marchés nationaux et
étrangers en tant que point de transbordement du papier.
LAbitibi-Consolidated de Charlevoix est presque la seule entre-
prise 2 utiliser le port a des fins industrielles, pour le transport
du papier. En 2001, cette compagnie s'est également servi du
port en recevant douze barges pour approvisionner son usine
en copeaux de bois (photo 30). Chaque barge contient
environ 5 000 tonnes séches de copeaux de bois, ce qui
représente environ 300 camions (600 si l'on considere ['aller-
retour) en moins sur la route 138 entre Port-Cartier et La

Malbaie.

Le port présente également un potentiel touristique et récréatif
pour les navires de croisicre ou de plaisance, attirés par les sites
enchanteurs du Manoir Richelieu et du casino (Tableau 7.2.4
— Nombre de passagers au port de Pointe-au-Pic). Les princi-
paux croisiéristes qui utilisent le port de Pointe-au-Pic dans le
cadre de leurs activités sont la Famille Dufour, Croisiéres

AML, A.C. Caribbean Line et M.S. Jacques-Carter.



TABLEAU 7.2.1 « QUAIS DE LA REGION DE CHARLEVOIX

R

IDENTIFICATION

LOCALISATION

FONCTION

FREQUENTATION / DIVERS

Port régional
de Pointe-au-Pic

La Malbaie (Pointe-au-Pic)

Industrielle et récréative

Quai en eau libre accessible a I'année.
Utilisé pour I'expédition de papier par
1'Abitibi-Consolidated.

Quai de I'Anse- Baie-Sainte-Catherine Traversier qui assure le lien entre | 793 297 véhicules ont emprunté la traverse
au-Portage (aux abords de la riviere Saguenay) | Baie-Sainte-Catherine et Tadoussac | Baie-Sainte-Catherine/Tadoussac en 1999.
Quai de Saint-Siméon Traversier qui assure le lien entre | 190 000 passagers en 1995

Saint-Siméon

Saint-Siméon et Riviere-du-Loup

en neuf mois d’exploitation

Quai de Tle-aux-Coudres Traversier qui assure le lien entre | 16 4 49 déplacements sur une période
L'le-aux-Coudres |'Tle-aux-Coudres et de 16 heures par jour, selon les saisons.
Saint-Joseph-de-la-Rive

Quai de Saint- Les Eboulements Traversier qui assure le lien 16 a4 49 déplacements sur une période

Joseph-de-la-Rive | (Saint-Joseph-de-la-Rive) entre |'Tle-aux-Coudres de 16 heures par jour, selon les saisons.
et Saint-Joseph-de-la-Rive

Quai de Saint-Siméon Récréative 20 000 visiteurs par année

Baie-des-Rochers durant la saison estivale.

Quai de Baie-Saint-Paul Récréative n.d.

Baie-Sain¢-Paul

Quai de La Malbaie (Cap-a-TAigle) Récréative Fréquenté par la population locale et

Cap-a-1'Aigle Port de refuge de 56 places régionale. Le nombre de bateaux-jours

éait de 1 182 en 1999 et de 1 128 en 2000.

Quai de Petite- Petite-Riviere-Saint-Frangois Récréative n.d.

Riviere-Saint-

Frangois

Marina de La Malbaie (Pointe-au-Pic) Marina Ce quai peut accueillir 5 4 6 bateaux de

Pointe-au-Pic

plaisance, notamment les bateaux

d'excursion de la famille Dufour.

Quai de La La Malbaie Récréative limitée Quai municipal qui ne permet pas
Malbaie (Casgrain) I'accostage de bateaux.

Quai de Saint-Irénée Récréative limitée Quai municipal qui ne permet
Saint-Irénée pas l'accostage de bateaux

Quai de Saint-Siméon (Port-au-Persil) Excédentaire Quai en ruine.

Port-au-Persil

Quai de La Malbaie Excédentaire Quai en ruine.

Saint-Fidele (Saint-Fidele-de-mont-Murray)

Source: Transports Canada et les schémas daménagement des MRC de Charlevoix et Charlevoix-Est

TABLEAU 7.2.2 « RAPPORT SOMMAIRE SUR LE TONNAGE MANUTENTIONNE AU PORT DE POINTE-AU-PIC, 1996 A 2000 (e tornes metrigues)

Années Navires Tonnage national Tonnage international Total de la période Grand Total
entrées sorfies enfrées sorfies entrées sorties

1996 29 0 0 0 146 095 0 146 095 146 095

1997 39 31 0 0 170 910 31 170 910 170 941

1998 24 0 0 0 164 395 0 164 395 164 395

1999 37 0 0 0 200 831 0 200 831 200 831

2000 24 0 0 0 165 130 0 165 130 165 130

Source: Statistique Canada



TABLEAU 7.2.3 - TONNAGE MANUTENTIONNE AUX PORTS DE L'EST DU SAINT-LAURENT (EN TONNES METRIQUES), 1999

PORT NAVIRES TONNAGE NATIONAL TONNAGE INTERNATIONAL GRAND TOTAL
ENTREES SORTIES ENTREES SORTIES

Gaspé 60 89 787 0 191 686 203 327 484 780

Baie-Comeau 85 20 766 0 0 373 125 393 891

Rimouski 84 302 959 5275 0 0 308 234

Pointe-au-Pic 37 0 0 0 200 831 200 832

Matane 35 78 295 1166 0 102 039 181 502

Source: Statistique Canada

PHOTO 30  Barge de copeaux de bois au port de Pointe-au-Pic, (été 2001).

TABLEAU 7.2.4 - NOMBRE DE PASSAGERS AU PORT DE POINTE-AU-PIC

CROISIERISTES NOMBRE DE PASSAGERS 1998 NOMBRE DE PASSAGERS 1999 NOMBRE DE PASSAGERS 2000
Famille Dufour 7 226 6 338 9 841

Croisieres AML 633 1024 269

A.C. Caribbean Line et M.S.

Jacques-Cartier 0 640 120

Total 7 859 7 992 10 230

7.2.2 LA POLITIQUE MARITIME Pour assurer la mise en ceuvre de cette politique, le gouverne-

Le ministre des Transports et le ministre délégué aux Trans-
ports et 4 la Politique maritime ont rendu publique, le 20 aott
2001, la premicre Politique québécoise de transport maritime
et fluvial - Le Québec 4 la barre. Par cette politique, le
gouvernement du Québec entend:

e accroitre |'utilisation du Saint-Laurent comme voie de trans-
port et de commerce;

o utiliser les avantages du Saint-Laurent comme outils de
développement socio-économique des régions.

ment du Québec s'engage  consacrer 20 millions de dollars
sur cinq ans dans le cadre d'un programme de soutien au
secteur maritime. L'essentiel de cette somme doit servir 4 la
mise sur pied de projets de transport sur le fleuve, & consolider
le réseau d’infrastructures maritimes actuel et a faciliter les
projets d'intermodalité.

Il est important de noter que le gouvernement canadien n'a pas
encore transféré au gouvernement québéeois certains ports du
Saint-Laurent et de la Gaspésie, dont celui de Pointe-au-Pic.



R

7.2.3 LES TRAVERSIERS

La traverse Baie-Sainte-Catherine/Tadoussac, qui permet de
franchir la riviere Saguenay, assure la continuité de la route
138 toute 'année. L'augmentation sans cesse croissante de la
circulation transitaire et touristique sur la route 138 a entrainé
une augmentation de lutilisation de la traverse, et par
conséquent un important allongement du temps d'attente au
quai de Baie-Sainte-Catherine ainsi que des problémes de
congestion et de sécurité. Des solutions ont éié proposées et
mises en place, mais le probleme demeure et risque méme de
s'amplifier avec le développement du parc marin du
Saguenay-Saint-Laurent. La Société des traversiers, de concert
avec le ministere des Transports, entend proposer en 2002 des
solutions concrétes pour améliorer la fluidité de la circulation
sur la route 138, et principalement en ce qui 2 trait aux
approches et aux installations du quai de Baie-Sainte-

Catherine.

La traverse Riviere-du-Loup/Saint-Siméon est en service du
mois d'avril au début janvier. Cette traverse est exploitée par la
compagnie Traverse Riviere-du-Loup—Saint-Siméon, selon une
entente de services avec la Société des traversiers du Québec.
Elle assure le lien interrives entre la Cote-Nord et la rive sud.
Prés de 190 000 personnes utilisent ce traversier chaque année.

D'autres traversiers interrives font compétition a cette traverse.
De ce fait, elle connait des difficultés, particulierement en
raison de I'état de dégradation du quai de Riviere-du-Loup,
méme si des sommes ont été investies pour la gare et Iaire de
stationnement.

La traverse {le-aux-Coudres/Saint-Joseph-de-la-Rive permet
d'avoir accés A I'Tle-aux-Coudres en toutes saisons et constitue
la porte d'entrée pour de nombreux touristes qui viennent
admirer le charme de I'le. En 2000, 623 377 passagers ont
profité de ce service.

7.3 TRANSPORT AERIEN

La région de Charlevoix n'a qu'un seul aéroport, situé 2 Saint-
Irénée, a environ dix kilometres de La Malbaie (Carte 3.1.1 —

Infrastructures de transport). Cet aéroport est administré par la
MRC de Charlevoix-Est.

Cet aéroport dispose d'une piste asphaltée de 1 370 metres de
longueur sur 45 metres de largeur. Il est utlisé du 1% juin
jusquaux premicres neiges. Le mauvais état de la piste fait quil
est difficile pour les gros avions d’y atterrir. Des améliorations
devraient y étre apportées dans les prochaines années pour
¢viter sa fermeture. D’ailleurs, le gouvernement fédéral
(Développement économique Canada) a déja octroyé
5300 000 $ pour la réfection de la piste et du stationnement.

L'aéroport comporte également une aérogare de 128 m?, une
vole de circulation asphalté, un tablier asphalté, deux réservoirs
4 carburant munis de deux pompes, un stationnement pour les
voitures et un hangar pour petits appareils. On ne dispose pas
d'équipement pour la réparation et I'entretien de la piste.

Le trafic local (régulier) est effectué par trois (3) appareils légers
de type Cessna. Le trafic itinérant est quant a lui effectué par
des avions bi-moteurs d'affaires, privés et commerciaux. On
enregistre environ 1 500 mouvements par année a 'aéroport
de Charlevoix (Tableau 7.3.1 — Evolution du trafic local et
itinérant a laéroport de Charlevoix, 1994-1999). Hélicopteres,
avions nolisés, jets daffaires et petits avions privés sont des
types d’appareils qui utilisent régulierement Iaéroport de
Charlevoix.

Une étude de pré faisabilité sur le réaménagement de I'aéro-
port vient d'étre réalisée par une firme de consultant, pour le
compte de la MRC de Chatlevoix-Est. Cette étude visait &
évaluer les différentes options possibles pour réaménager Iaéro-
port de manitre & pouvoir accueillir de plus gros avions.
L'option retenue est l'aménagement d'une piste de
6 000 pieds. Cela nécessiterait |'allongement de la piste actuelle
de 1 100 pieds vers le nord-ouest et de 400 pieds vers le sud,
ainsi que la réfection de la piste actuelle et I'amélioration des
équipements existants. On estime le cofit des travaux a
18 millions §.

TABLEAU 7.3.1 « EVOLUTION DU TRAFIC LOCAL ET ITINERANT A L'AEROPORT DE CHARLEVOIX, 1994-1999

ANNEES MOUVEMENTS TOTAL ECART ANNUEL (%)
LOCAUX ITINERANTS

1994 429 1 093 1522

1995 401 1018 1419 6,7 %
1996 504 1265 1769 24,6 %
1997 432 1 050 1482 162 %
1998 427 792 1219 17,7 %
1999 736 973 1 709 40,1 %
Moyenne 488 1031 1519

Source: Transports Canada - Aéroport de Charlevoix



L'acces principal & I'aéroport de Charlevoix est une route en
gravier de 0,5 km qui donne sur le rang Sainte-Madeleine.

Pour se rendre au Casino ou au centre-ville de La Malbaie, le
voyageur qui quitte Iaéroport peut choisir entre deux direc-
tions différentes:

* le chemin du rang Sainte-Madeleine, en direction de la
riviere Mailloux;

¢ le chemin du rang Sainte-Madeleine, en direction du rang
Saint-Pierre et de la route 362.

Pour diminuer le temps de déplacement et améliorer la sécu-
rité des usagers de laéroport, la MRC préconise ['utilisation du
chemin reliant une partie du rang Saint-Pierre 2 la route 362.
Enfin, la MRC souhaite la prise en charge de cette route par le
MTQ, étant donné le caractére régional de cet aéroport.
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DEFINITION DE L'EXPRESSION dBA Leq 24n°

De fagon générale, le bruit est mesuré en DECIBELS (dB) par un instrument appelé
sonometre.

Afin que la mesure du bruit corresponde adéquatement a la perception humaine, un filtre
«A» est udlisé pour les lectures. Ainsi, le décibel A (dBA) est une unité de mesure du bruit
qui permet de tenir compte des capacités de Loreille humaine.

Le dBA est une unité de mesure dont 'échelle est logarithmique, ce qui signifie que la varia-
tion des résultats n'est pas linéaire. A titre d’exemple, le tableau suivant présente des niveaux
sonores en dBa, leur équivalent dans la vie de tous les jours et les valeurs correspondantes de
force sonore perue par l'oreille humaine (2 noter que pour obtenir une augmentation du
niveau sonore de 10 dBA, il faut muldplier I'énergie sonore de la source par 10, bien que la
perception humaine nen soit que doublée).

NIVEAU SONORE EXEMPLE PERCEPTION HUMAINE

30 dBA Bibliotheque

40 dBA Rue calme

50 dBA Rue calme sans circulation, le jour

60 dBA Rue commerciale piétonne 2 fois plus fort que 50
70 dBA Rue commerciale trés animée, le jour 4 fois plus fort que 50

Finalement, pour obtenir une évaluation juste du niveau du bruit et en permettre une udili-
sation plus générale, il faut calculer la moyenne de 'énergie sonore mesurée sur un certain
laps de temps. Cette moyenne est habituellement calculée sur une période de 24 heures

(ch24h) .



DESCRIPTION DES NIVEAUX DE SERVICE

NIVEAU A:

Les conducteurs ont une grande liberté de manceuvre sur la route. Ils peuvent maintenir une
vitesse constante et élevée car les débits de circulation sont faibles. 1l y a peu d'interactions
entre les usagers de la route.

NIVEAU B:

La circulation est plus dense que dans le cas du niveau A, cependant les usagers conservent
une grande liberté de manceuvre et il est possible de rouler a la vitesse libre. La limite
inférieure du niveau B sert 4 la conception des autoroutes en milieu rural.

NIVEAU C:

Les débits commencent 2 limiter la libert¢ de manceuvre des usagers, qui circulent néanmoins
3 une vitesse qui est pres de la vitesse libre. Il devient plus difficile de changer de voie ou de
dépasser dautres véhicules. Cependant, la circulation est encore confortable. Les débits de ce
niveau de service sont utilisés pour la conception des routes urbaines. En cas d’incident, des
files d’attente peuvent se former.

NIVEAU D:

La circulation devient instable et se traduit par des baisses de vitesse momentanée. La densité
de la circulation limite la liberté de manceuvre des conducteurs. Lexpérience vécue par les
usagers est tolérable sur de courts laps de temps. Le moindre incident peut provoquer un
bouchon.

NIVEAU E:

La circulation peut parfois étre complétement arrétée & cause de la densité de la circulation.
Les vitesses sont donc trés variables dans le temps. 1l reste peu d’espace entre les véhicules
pour effectuer des manceuvres de changement de voie ou de dépassement.

NIVEAU F:

Lécoulement de la circulation est difficile. Des bouchons se forment facilement et il y a
risque de congestion. Les usagers peuvent subir des retards importants.




DEFINITIONS DES INDICATEURS DE SECURITE

INDICE DE GRAVITE MOYEN (Ig moy)

Lindice de gravité moyen sobtient en additionnant l'indice de gravité associé & chacun des
accidents pour un site et en divisant la somme ainsi obtenue par le total des accidents
survenus 2 ce site. Lindice de gravité pour un accident séléve 2 9,5 il y a eu un mort ou un
blessé grave dans I'accident, 4 3,5 s'il y a eu un blessé léger et 4 1,0 sil y a eu des dommages
matériels seulement.

INDICE DE GRAVITE TOTALE (I, ,,)

Lindice de gravité totale est la somme des indices de gravité associés a chacun des accidents
pour un site donné.

TAUX D’ACCIDENTS (T,)

Le taux d’accidents pour un site se calcule 3 partir du nombre d’accidents (N), du volume de
circulation (V), de la durée de la période d’analyse en jours (T) et, dans le cas d'un segment
de route, de la longueur du segment de route (L), selon la formule:

T,= (N*106) / (V*T *L)

TAUX CRITIQUE (T,)

Le taux critique pour un site se calcule & partir du nombre d’accidents (N), du volume de
circulation (V), de la durée de la période d’analyse en jours (T) et du taux moyen pour un
site présentant des caractéristiques similaires (Tm), selon la formule:

T, =T, + 1036* (T,, * 106) / (V* T * L)) + (106 / 2 * V* T * L))

On dit d'un site qu'il présente un nombre anormalement élevé d’accidents par rapport a des
sites présentant des caractéristiques similaires lorsque le ratio T,/ T, est supérieur a 1.
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