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Sommaire

A I’étape du plan detransport pour le Centre-du-Québec

Le plan de transport encadre I'action du ministére des Transports dans la région du Centre-du-
Québec sur un horizon de 15 ans. Le plan permet de déerminer les grandes interventions
prioritaires afin de stisfare les besoins en matiére de transport des personnes e des
marchandises dans la région. Le plan de transport est élaboré a partir des orientations formulées
dans le document intitulé Vers un plan de transport pour le Centre-du-Québec. Diagnostic et
orientations. La proposition de plan de transport a é&é soumise pour consultation aux députés et
au CRCDCQ avant la production du présent document.

Lesorientations et lesobjectifs

1 Lesinfrastructuresroutiereset lafonctionnalité du réseau

Orientation : maintenir I’offre d’ un niveau de service adéquat sur le réseau routier
=  Maintenir laqualité des chaussées, particulierement sur le réseau stratégique.

= Maintenir les ouvrages d'at en bon éat et effectuer en priorité les réparations sur les routes
du réseau stratégique.

= Maintenir la capacité dructurale des ouvrages d'at Stués sur les axes routiers du réseau
supérieur et en priorité sur le réseau de camionnage de transit.

=  Amédiorer les caractéristiques géométriques du réseau routier supérieur.

Orientation : améliorer constamment le niveau de sécuritéroutiere

Améliorer |es caractéristiques des trongons routiers présentant des taux d’ accidents devés.
» Intégrer lapréoccupeation reative ala séeurité lors des travaux routiers.
= Encourager le respect des limites de vitesse affichées al’ entrée des petites agglomérations.

= Sasurer que les sentiers de véhicules hors route traversent le réseau  supérieur
conformément aux normes du MTQ.

Centre-du-Québec Sommaire Il
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= Sasurer que les aménagements cyclables croisant ou longeant le réseau routier soient
Sécuritaires.

= Diminuer le nombre de collisons impliquant des cervidés.

Orientation : améliorer la gestion des corridors routiers et la traversée des agglomérations et
ainsi préserver la fonctionnalité du réseau en renforcant le partenariat entre les MRC, les
municipalités et le ministére des Transports

= Présarver I'intégrité fonctionndle des corridors routiers.

= Asaurer une quaité de vie acceptable en bordure de laroute.

Orientation : minimiser lesimpacts environnementaux et préserver la qualité devie
= Prévenir et atténuer le bruit causé par les voies de circulation.

= Présarver e mettre en valeur les paysages le long des infrastructures routiéres.

=  Amdiorer le bilan environnementd des pratiques actuelles du MTQ.

Orientation : améliorer la qualité des liaisons entre le Centre-du-Québec et les régions dans
I"axe nord-sud

= Accroitre la fonctionndité et la séeurité des liaisons routieéres entre le Centre-du-Québec et
lesrégions dans |’ axe nord-sud.

= Asaurer un niveau de service levé sur le pont Lavioletteentre 6 h et 18 h.
=  Amédiorer lascurité sur le pont Laviolette.

Orientation : améliorer dans un horizon de quinze ans l'acces a Nicolet a partir
principalement du réseau autoroutier

= Contrer la diminution de la fonctionndité de I'infrastructure routiere entre Nicolet & le
réseau autoroutier.

v Sommaire Centre-du-Québec
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2 Letransport collectif des personnes

Orientation : encourager lesinitiatives d amélioration du transport collectif

Consolider les services existants.

Etendre la couverture des services de transport adapté & un plus grand nombre de
municipalités.

Evduer la posshilité d dargir la dientdle de certains services de trangport et de centraliser
les systémes de répartition dans le but d’ diminer |e dédoublement des services offerts.

Etendre la couverture des services de transport par taxi a un plus grand nombre de
municipalités.

Encourager les intervenants en transport e les municipdités a éudier la possbilité de se
doter de nouveaux modes de transport gppropriés aux milieux a faible dendté, notamment
par une meilleure intégration des modes.

Soutenir I’ bilité aux produits touristiques par I’ intermédiaire du transport nolisé.

Soutenir la mise en place & le mantien dinfrastructures et d équipements de transport en
commun efficaces et de qudlité.

3 Letransport des marchandises

Orientation : optimiser I’ utilisation du port de Bécancour

Favoriser | utilisation du port de Bécancour.

Orientation : améliorer les conditions du transport terrestre des marchandises, dans une
per spective d’intermodalité

Amédliorer I efficacité des déplacements sur les routes de camionnage.
Assurer la cohérence des réseaux de camionnage des municipaités et du MTQ.

Préserver lafonctionndité du réseau ferroviaire actud.

Centre-du-Québec Sommaire V
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Les moyensd’action

Les orientations et les objectifs décrits précédemment permettent d' encadrer les moyens d action
a mettre de l'avant din dateindre les objectifs fixés. La rédisation des moyens daction
proposés dans ce document congtitue le plan de transport pour le Centre-du- Québec.

Conclusion

La préparation du plan de transport pour le Centre-du-Québec a permis de proposer des
orientations, des objectifs et des moyens d'action pour encadrer les interventions des divers
acteurs en transport pour les 15 prochaines années. La démarche revét donc une grande
importance, car il sagit de faire des choix pami des priorités et de bonifier des moyens d' action
qui auront une trés forte influence sur la capacité des infrastructures et systémes de transport a
soutenir le développement économique régiond.

VI Sommaire Centre-du-Québec
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I ntroduction

Le plan de trangport ext I'ingtrument privilégié par le ministére des Trangports du Québec (MTQ)
pour déerminer, a patir dune vison globade de I'ensemble des modes de transport, de
laménagement du teritoire e du développement économique régiond, les priorités
d'intervention pouvant répondre aux besoins de déplacements dans chaque région. La direction
de la Mauricie- Centre-du-Québec du ministére des Transports du Québec a entrepris en 1998 la
rédisstion d'un plan de transport pour la région adminigrative du Centre-du-Québec. Le
territoire couvert par le plan de transport regroupe les cing municipaités régiondes de comté qui
composent la région adminigtrative du Centre-du-Québec : Arthabaska, Bécancour, Drummond,
L’ Erable et Nicolet-Y amaska (carte 1).

Les roles du plan de transport sont multiples, autant pour le ministére des Transports que pour les
acteurs régionaux en trangport. Ce plan condtitue tout d'abord un outil d’'aide a la connaissance
des transports puisqu’il donne lieu a la collecte et a I'andyse de renssignements sur la Stuation
actuelle et prévishle des trangports. Le plan sart égdement d outil d'aide a la décison pour les
intervenants en transport et il oriente la programmation des invesissements en ce domaine. |l
conditue auss un outil de communication, d'information e de concertation entre les acteurs
régionaux, car la connaissance globae des transports qu'il agpporte permet d'dimenter les
réflexions et analyses aind que les échanges sur |es priorités régiona es dans ce domaine.

Les besoins et les atentes en matiére de trangport dépassent amplement les ressources
financieres disponibles. Dans ce contexte, | éablissement des priorités d'intervention devient un
processus complexe puisque de nombreux besoins semblent devoir ére comblés Smultanément.
L'utilisation d'un outil globd pour soutenir et amdiorer |'éablissement des priorités apparait
donc nécessaire.

L e cheminement du plan detransport : quatre grandes étapes

Le cheminement retenu pour I'éaboration du plan sSaticule autour de quatre éapes qui sont
résumées a la figure 1. La premiere élgpe, terminée, a fait I'objet d'une publication intitulée Vers
un plan de transport pour le Centre-du-Québec. Programme de travail. Ce document présente la
démarche de I'éaboration du plan de transport. Au cours des années 1998 et 1999, différentes
études techniques ont éé redistes ain de recuellir les déments nécessaires a la rédaction du
diagnogtic sur les trangports. La rédisation de cette deuxiéme égpe, égdement terminée, a
permis d' andyser la dtuaion actuele e, dans certains cas, la Stuation prévisble en transport et
de formuler des propogtions dorientaions. Les andyses ans que les propostions
d orientations sont contenues dans le document Vers un plan de ransport pour le Centre-du-
Québec. Diagnostic et orientations.

Centre-du-Québec Introduction 1
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Introduction

FIGURE 1 — ETAPESDE REALISATION DU PLAN DE TRANSPORT
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La troiséme égpe égdement terminée, résume le résultat des andyses et les orientations
proposées dans le document présentant le diagnostic en transport pour le Centre-du-Québec. La
proposition de plan de transport contient égaement les objectifs e les moyens daction
privilégiés qui encadreront I'action du ministére des Transports €, S possble, cdle de ses
partenaires. Cette proposition a servi de base a la consultation des députés et du CRCDCQ. Les
avis & commentaires présentés au MTQ a la suite des consultations ont permis d édblir la
vason définitive du Plan de transport du Centre-du-Québec, ce qui conditue la quatrieme
étape.

L e contenu du plan detransport

Le plan décrit d'abord les déments du contexte de rédisation. Les chapitres 1 a 3 rappdlent les
enjeux € les orientations définis dans le document Diagnostic et orientations, et décrivent les
objectifs e les actions a entreprendre pour sinscrire a l'intérieur de I'orientation proposée.
Findement, le chapitre 4 décrit le cadre financier dont dispose le ministére des Transports pour
lamise en cavre du plan.

Centre-du-Québec Introduction 3



Lecontextederéalisation

Cette patie du document expose les orientations et les objectifs du plan stratégique du ministére
des Trangports qui influencent la mise en oawvre du plan de transport pour le Centre-du-Québec.
'y sra de plus quedtion des orientations gouvernementaes en matiére d aménagement du
territoire, de la prise en compte de la protection de I'environnement e, findement, de la
planification du développement régiond, cdle-ci se traduisant par les exercices de planification
dratégique régionde que I'on retrouve égdement dans le cadre de la révison des schémas
d aménagement. Toutes ces démarches de planification ont une incidence sur les trangports.

Orientationsdu ministeredes Transports

Le minigere des Transports a comme misson d'assurer, sur tout le territoire du Québec, la
mobilité des personnes et des marchandises par des systemes de transport efficaces et
securitaires qui contribuent au développement économique, social et durable du Québec. |l
rédise sa misson avec un souci condant de I'impact de ses interventions sur I’aménagement du
territoire et I’environnement. Pour rédiser adéguatement sa misson, le Minigtére sest doté d'un
plan dratégique qu'il met & jour annudlement et qui, pour les années 2001-2004, éablit des
orientations et des axes d'intervention aind que des objectifs qui influencent le contenu du plan
de trangport régiond. Les orientations et les axes d' intervention sont les suivants:

» Orientaion 1: Des systémes de transport plus efficaces au sarvice du déveoppement
socioéconomique du Québec.

Amdiorer laqualité et le niveau de service du réseau stratégique québécois.

Adapter les systemes de transport et leurs niveaux de service afin de mieux répondre au
dével oppemernt des régions.

Feciliter les déplacements dans les grandes agglomérations tout en contribuant a la
protection de la qudité de vie et de I’ environnement.

» Orientation 2: Des transports plus sécuritaires en collaboration avec tous les organismes
privés et publics concernés.

Réduire le nombre de déces et de blessés graves dus aux accidents routiers d’ici 2005.

> Orientation 3: Une organistion plus performante ain damdiorer les services a la
population.

4 Le contexte de rédlisation Centre-du-Québec



Le contexte de réalisation

L esorientations gouver nementales en matiere d’aménagement du territoire

Le plan de trangport intégre les grandes orientations gouvernementales qui ont &é développées
en vue de la révison des schémas & inclut les orientations du ministére des Transports en
matiere d aménagement. Les MRC sont a I'étape de & révison de leur schéma d aménagement.
Avec les modifications gpportées a la Loi sur I'aménagement et |’urbanisme en 1993, la
planification du trangport terrestre et devenue un contenu obligatoire du schéma
d aménagement. Le volet « transport » des schémas doit :

» Décrire et planifier I'organisation du transport terrestre, notamment indiquer la nature des
infrastructures et des équipements de transport majeurs aing que |’ endroit ou ils se trouvent.

» Décrire la demande prévisible en matiére de transport et la part anticipée du transport devant
étre assurée par les divers modes.

> Indiquer les principdes amdiorations devant étre apportées aux infrastructures e aux
équipements.

> Indiquer la nature des nouvelles infrastructures ou des nouvealx équipements de transport
terrestre mgeurs dont la mise en place et projetée, and que I'endroit approximatif ou ils
seront Situés.

Les commentaires du gouvernement sur les projets de schéma daménagement représentent
I’occasion pour les MRC de compléter et de bonifier le volet «transport » des schémas. En
contrepartie, les orientations et les objectifs éablis par les MRC servent de référence au MTQ et
permettent d’ &ablir une certaine cohérence entre la position des MRC et le plan de transport du
Centre-du-Québec.

En matiére de transport, les orientations gouvernementales™ sont les suivantes :

» Asaurer la contribution du secteur tourisique au développement des régions par une mise en
vaeur accrue des attraits et des activités axées sur la consolidation des produits touristiques
prioritaires.

> Présarver les infragtructures de trangport, maintenir un service adégquat a I'usager et soutenir
le dévdoppement socioéconomique des différentes régions du Québec en optimisant les
acquis des différents modes de transport.

1 Gouvernement du Québec. Les orientations du gouvernement en matiére d'aménagement. Pour un
aménagement concerté du territoire. 1994, 89 pages.

Centre-du-Québec Le contexte de rédlisation 5
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En maiére d’aménagement du territoire, des choix Simposent sur la locdisation des secteurs
prioritaires de développement e des pdles d’emplois ains que sur les mesures qui doivent ére
prises afin de soutenir la consolidation du tissu urbain et contribuer ans a réduire les pressions
aur les infragtructures routieres et & optimiser I'utilisation des systemes de transport en commun.
Les or.jgltations qui doivent égdement ére intégrées dans le plan de trangport sont les
uivantes” :

> Privilggier la consolidation des zones urbaines exigantes e donner la priorité a la
revitalisation des centres-villes et des secteurs anciens.

> Orienter I'extenson urbaine dans les parties du territoire pouvant accuellir le développement
de fagon économique et dans le respect de I’ environnemertt.

» Favorisr une approche intégrée du développement pour I'ensemble d'une agglomération
urbaine.

Préservation dela qualité devie et del’ environnement

La présarvation de la qudité de vie et de I'environnement doit se traduire, entre autres choses,
par une réduction du bruit de la circulation routiére, par la protection et I'andioration des
paysages et par la prise en compte des milieux biophysiques et humains a toutes les étgpes de la
planification, de I’ expression des besoins, du cheminement et du suivi des projets.

L a planification du développement régional

Le Centre-du-Québec forme une nouvelle région adminigtrative depuis 1997. Des exercices de
planification ont eu cours dans les cing MRC €& la création du Consail régiond de concertation et
de déveoppement du Centre-du-Québec (CRCDCQ) a permis d entreprendre une planification
stratégique propre a cette région.

Le CRCDCQ, composé de treize tables sectorielles e d'un comité régiond en économie sociade,
a entrepris une démarche de planification dratégique afin d' éablir des priorités d'intervention
pour la nouvelle région adminidrative; cette démarche a auss tenu compte des conclusions du
forum sur le développement socid tenu en janvier 1998. L’entente cadre n'a pas encore éé
dgnée avec le gouvernement du Québec. Toutefois, le document portant sur la planification
dratégique régionde a éé présenté aux membres de I'assemblée générde du CRCDCQ le
2 décembre 1999. Chague ministére concerné a émis ses commentaires au regard de cette
planification qui méneraala signature d’ une entente cadre entre ce consell et le gouvernement.

2. Gouvernement du Québec. Les orientations du gouvernement en matiére d’aménagement. Pour un
aménagement concerté du territoire. 1994, 89 pages.
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1 Lesinfrastructuresroutiereset lafonctionnalité du r éseau

1.1 Leréseau routier

Enjeu et orientation
Enjeu : laqualité du réseau routier

L’indice de rugosité internationd (IRI) mesure la qudité de roulement des routes. D’aprés cet
indice, les chaussfes de la région sont dans un éa saidfaisant, compte tenu des sauils
dintervention é&sgblis par le minigere des Trangports. Ces sauils varient sdon les classes de
routes (autoroutes, nationaes, régionales, collectrices)®. Les routes régiondes sont celles dont
I'é&at se rapproche le plus du seuil dintervention, ce qui signifie que le ministére des Trangports
devra poursuivre s investissements sur la conservatiion des chaussées afin de maintenir un
niveau de confort acceptable. Par alleurs, la qudité générde de la fondation des routes et
égdement assez bonne puisque la plupart des structures de chaussée ont une faible senshilité au
gd. En ce qui concerne les ornieres, 95% des longueurs de routes sont en deca du seuil
dintervention. Quant aux ouvrages d'art, c'edt-a-dire les ponts, ponts d étagement et autres
gructures, lamajorité d’ entre eux requierent des réparations d’' importance variable.

Les caractéristiques géométriques des routes’, telles que la vitesse praticable, les possibilités de
dépassement et I'inclinaison des pentes, stisfont & la mgorité des standards minigérids éablis
selon la clase de routes. C'est toutefois sur le réseau nationd que certaines déficiences ont &é
observées. Par alleurs, la largeur des dructures de chausste Savere la caractérigique qui
présente le plus de déficiences. Toutefois, en considérant le niveau de déficience, les corrections
a apporter concernent surtout la largeur des accotements qui souffrent de déficiences d'un niveau
plus devé que cdui de lalargeur desvoies de circulation.

Le ministére des Transports a investi des sommes importantes pour |'entretien et I'exploitation
du réseau routier. L'entretien pendant la saison hivernde conditue une préoccupation pour qui
veut se déplacer d'un point a un autre de fagon rapide et securitaire. Les technologies reliées a
I’entretien hivernal ont progressé depuis quelques années e le MTQ applique certaines de ces
technologies afin d andliorer | entretien durant la saison froide.

3. Voir lacarte de la classification fonctionnelle du ministére des Transports, al’ annexe A.

4. Lescaractéristiques géométriques des autoroutes ne sont pas considérées dans | es études puisque cette classe du
réseau est conforme aux normes.
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Orientation : maintenir I’ offre d’ un niveau de service adéquat sur le réseau routier

L’amdlioration des caractéristiques fonctionnelles du réseau routier supérieur (confort, sécurité et
capcité) and que la desserte des régions ressources congituent une préoccupation importante
pour le minigtére des Trangports. En ce qui concerne I'éa des chausstes, la cible minigéridle
et de réduire de 10% la proportion de kilomeétres de chaussées déficientes. Par ailleurs, les
actions du Ministére visent & réduire de 10% la proportion d ouvrages d'art déficients’. Le
Minigtere Soriente vers une prolongation de la durée de vie utile des ouvrages d'at & une
réduction des codts de conservation.

Objectifs et moyensd’ action
1.1.1 Chaussées et ouvrages d’ art

La déficience d'une chaussée s mesure en termes de rugosité, de fissuration et d'orniérage. La
rugosté et exprimée en vadeur d'IRI (indice de rugosté internationa) e permet de qudifier
I'éat du revétement aind que la senshilité au gd; ce facteur mesure donc le degré de confort.
Les problemes liés aux gructures de chaussées gédlives sont peu fréguents sur plus de 90 % des
kilometres de routes du réseau autoroutier et national et sur 86 % des kilométres de routes du
réseau régiona et collecteur. Quant aux orniéres, 95 % de I’ensemble du réseau routier supérieur
présente peu de déficiences. Magré ces réaultats intéressants, le MTQ doit poursuivre ses
interventions ponctudles annudles en vue de diminuer les longueurs de chaussées gdlives & de
réduire le nombre de kilométres de chaussées avec des ornieres prononcées.

En ce qui concerne les déficiences de la chaussée en ce qui a trait au confort, mesuré au moyen
de I'indice de gosité internationa (IRI), prés de 72 % des kilometres de routes sont en bon état,
leurs vaeurs d'IRI éant inférieures au seuil dintervention établi par le Minigere. Le tableau 1
illustre la moyenne des indices obtenus par catégories de routes.

5. Plan stratégique 2000-2003 du ministére des Transports. Mai 2000, p. 30.
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Chapitre 1 — Lesinfrastructures et la fonctionnalité du réseau

TABLEAU 1 — M OYENNE DESVALEURSDE L’ INDICE DE RUGOS TE INTERNATIONAL (IRI)
SUR LE RESEAU ROUTIER SUPERIEUR EN 2000

Classification Seuil d’intervention M oyenne obtenue Moyenne provinciale
fonctionnelle duMTQ sur leréseau
Autoroutes 22 1,76 1%
Nationales 25 216 2,30
Régionales 30 261 2,78
Collectrices 35 2,88 313

Source : MTQ. Relevés 2000.
1.1.1.1 Leschaussées
Objectif : Maintenir la qualité des chaussées, particuliérement sur leréseau stratégique
Moyen d’action

= Atteindre les objectifs éablis en matiére de qualité des chaussées d’ici 2005,
particuliérement sur leréseau stratégique

Le Minigére effectue les travaux nécessaires pour ateindre e maintenir les objectifs éablis en
matiere de quaité des chaussées d'ici 2005. Le tableau suivant indique les cibles a ateindre en
pourcentage de kilometres de routes qui doivent présenter un indice de confort de roulement
satisfaisant®.

6. Le confort sur une chaussée asphaltée se traduit par un indice de rugosité international (IRI) qui détermine le
niveau de qualité du roulement selon les barémes internationaux permettant un calibrage uniforme. Se référer au
lexique pour plus de détails.
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TABLEAU 2 — POURCENTAGE DESLONGUEURS DE ROUTESDONT LE CONFORT DE ROULEMENT
EST SATISFAISANT, PAR CLASSESDE ROUTES

CIBLE REGIONALE

CLASSFICATION CENTRE—DU— CIBLE PROVII\ICIALE

FONCTIONNELLE QUEBEC (1999) (2003) (2005)
Autoroutes 86 % 79% 85%

Nationales 69 % 70 % 75%

Régionales 62 % 66 % 70 %

Collectrices 70% 64 % 70 %

* Lescibles provinciales ont été établies en 1998.

Des efforts particuliers seront déployés pour maintenir et améliorer |'éat des chaussées sur les
trongons les plus sollicités, en termes de volume de trafic de personnes et de marchandises pour
le Centre-du-Québec. On vise les objectifs qu gpparaissent dans le tableau 3. Ces cibles sont
exprimées en pourcentage de kilometres de routes qui doivent présenter un indice de confort de
roulement satisfaisant. Les données pour I’ année 1999 sont indiquées atitre de référence.

TABLEAU 3 — PROPORTION DESLONGUEURSDE ROUTESDONT L'ETAT DE LA CHAUSSEE EST
SATISFAISANT ET CIBLE VISEE POUR 2005

ROUTE ETAT DE LA CHAUSSEE (1999) CIBLE 2005
Autoroute 20 90 % 90 %
Autoroute 55 87% 90 %
Route 165 69 % 80%

1.1.1.2 Lesouvragesd art

On entend par ouvrages d'at les structures telles que les ponts, les viaducs, les ponts sous
rembla e les murs de souténement. La région du Centre-du-Québec compte un tota de 516

ouvrages d' art.
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Chapitre 1 — Lesinfrastructures et la fonctionnalité du réseau

TABLEAU 4 — NOMBRE ET CAPACITE STRUCTURALE DESOUVRAGESD’ ART

Classfication | Ouvragesd’artde | Ouvragesd art de capacité limitée
fonciomelle | capacité suffisante : —_ Tow
Chargeslégdes Tonnage réduit
Autoroutes 59 0 0 59
Nationdes 55 0 0 55
Régiondes 29 1 0 30
Collectrices 56 6 1 63
Locdes 176 69 64 309
Tota 375 76 65 516
Source : ministére des Transports 2001.
FIGURE 2 — ANNEE DE CONSTRUCTION DESOUVRAGESD’ ART
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Année de construction

L’'indice déa e I'indice dinadéquation donnent un portrat de la condition e de la
fonctionnalité des ouvrages d'at. Le cdcul de I'indice déa dune sructure (IES) permet de
classer les ouvrages d’ art selon les besoins en réparations déterminés au moment de |'inspection.

Centre-du-Québec
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Les trois paties de I'ouvrage d'art qui sont prises en compte pour édblir la vaeur de I'indice
ont : les déments de fondation, les systemes dructuraux e le platdage. La figure 3 montre la
compilation des indices caculés par catégories de routes selon la classfication fonctionndle,

FIGURE 3 — ETAT DESOUVRAGESD’ ART (1999)

100 %
L
o B 80 % —
g 5 _ —
O —
c D 60 % ]
& 2
S =
2 3 40 %
2 8
© o
a 20 % A I
0% A I l j 1 1
Autoroutes | Nationales | Régionales |Collectrices Locales
Entretien préventif 35 % 18 % 17 % 26 % 21 %
O Réparation 65 % 82 % 73 % 69 % 75 %
O Réfection majeure ou 0% 0 % 10 % 5% 4 %
reconstruction

Source : ministére des Transports. Relevés 1999.

Objectif :Maintenir les ouvrages d’art en bon état et effectuer en priorité les réparations
sur lesroutes du réseau stratégique

Moyen d’action
= Amédiorer I'état desouvragesd’art

Le ministére des Transports compte rédiser les travaux nécessaires dfin que le nombre
douvrages dat du réseau supérieur qui nécesdtent des réparations diminue sous la barre de
65 %. Il est égdement souhaitable que plus de 30 % des ouvrages d'at ne nécessitent gqu'un
entretien préventif. Le tableau suivant indique la proportion des ouvrages d'at dont I'indice
fonctionnd satisfait aux criteres d'entretien préventif ans que la cble a ateindre pour les
autoroutes et |es routes nationales.
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Chapitre 1 — Lesinfrastructures et la fonctionnalité du réseau

TABLEAU 5 — PROPORTION DESOUVRAGESD’ ART QUI NE NECESS TERONT, EN 2005,
QU UN ENTRETIEN PREVENTIF

CLASSFICATION PROPORTION DES
CIBLE (2005
FONCTIONNELLE OUVRAGESD’ART (1999) ( )
Autoroutes 3B5% 30%
Nationales 18% 30%

Les intervertions sur les ouvrages d’'art du réseau supérieur peuvent ére réparties dans le temps
puisque I'intégrité de ces ouvrages N'est pas mise en cause, leur capacité éant suffisante pour
répondre aux besoins de I’ ensemble des usagers (tableau 4).

Objectif : M aintenir la capacité structurale des ouvrages d’art situés sur les axes routiers
du réseau supérieur et en priorité sur leréseau de camionnage de transit

Moyen d’action
= Mettrel’accent sur lesouvragesd’art supportant leréseau de camionnage

De fagon prioritaire, il importe de maintenir la capacité de tous les ouvrages d'at Stués sur les
routes faisant partie du réseau de camionnage de trandt. Actuelement tous les ouvrages du
réseau supérieur Stués sur ce réseau ont une capecité suffisante. Le réseau de camionnage se
compose des autoroutes 20, 30, 55 et 955, des routes nationales 116, 122, 132, 139, 155, 161 et
165, que ce soit dans leur ensemble ou en partie seulement, des routes régiondes 216 et du
chemin Sant-Albert/Warwick, des routes 255 et 265 tant sur le réseau régiond que dans la patie
classte collectrice, et findement des routes collectrices qui relient I'agglomération de Kingsey
Falls aux routes 116 et 255.

1.1.2 Caractéristiques géométriques

Certains troncons de routes présentent des déficiences géométriques qui affectent les possibilités
de dépassement. Ces déficiences sont particuliérement présentes sur le réseau national ou le
pourcentage de routes qui montrent des déficiences faibles ou nulles représente 62 % des
longueurs de routes. Les routes 139, 132 et 161 sont, par ordre décroissant, les plus touchées par
des déficiences importantes relaives aux possibilités de dépassement. Quant a la largeur des
voies de circulation, les routes qui comportent peu de déficiences représentent 71 % des cas.
Parmi les routes qui présentent des déficiences, quatre sont plus touchées que les autres: la 132,
la 139, la 155 et la 161 dont, sur quelques sections, la largeur des voies de circulation ne
correspond pas a la norme actudle. La largeur des acotements présente les déficiences les plus
marquées. Une proportion de 40 % des kilométres de routes comporte des déficiences moyennes
ou importantes en ce qui concerne la largeur des accotements. Les routes du réseau nationd et
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régiona qui présentent des déficiences importantes a ce chapitre sont, par ordre décroissant, les
routes 155, 139, 165, 122, 132, 161 et 255.

La route 116 a dga fat I'objet de pluseurs projets visant a en amédiorer la capacité,
principdement dans les secteurs de Plessisville, Princeville et Victoriaville. Le secteur rurd Stué
entre ces deux derniéres municipalités commence a montrer des signes de faiblesse a ce niveau.

Objectif : Améiorer lescaractéristiques géométriques du réseau routier supérieur
Moyen d’action
= Mettrel’accent sur lesroutesdont les débits sont élevés

Dans un premier temps, le ministere des Trangports rédisera des travaux sur les routes nationdes
et régiondes ain damdiorer cetanes caractériiques techniques, en particulier pour les
trongons de routes nationdes et régiondes qui supportent un débit important. Les réfections
permettront notamment d'amédiorer la largeur des voies de circulation pour les secteurs hors
normes e pour les secteurs ou la largeur des accotements est insuffisante (securité, confort et
fluidit). Dans un deuxieme temps, le Minigere interviendra sur les itinéraires sur lesquels les
posshilités de dépassement sont limitées, particuliérement pour les routes dont le volume de
trafic est devé et le niveau de sarvice est fable.

De plus, le Minigere a amorcé un projet visant a améiorer la capacité de la route 116 entre
Princeville & Victoriaville.

1.2 La sécuritéroutiere
Enjeu et orientation
Enjeu : leniveau de sécuritéroutiere

Pour la période analysée (de 1995 a 1997), la région du Centre-du-Québec se classe au 11° rang
sur les 17 régions administratives pour le nombre o accidents’, toutes catégories de gravité

7. Leportrait présentéici ne représente qu’ une partie de I’ ensemble des accidents qui surviennent dans larégion du
Centre-du-Québec. En fait, les informations relatives aux accidents faisant I’ objet de constats & I’amiable entre
usagers ne sont pas disponibles. De plus, certains accidents, tels |les dérapages majeurs sans conséguence grave,
ne sont souvent pas déclarés. |l est ainsi pratiquement impossible de chiffrer le nombre d’ accidents qui ne font
pas |’ objet d’un rapport de police. Il faut donc garder al’ esprit que les données d’ accidents que détient le MTQ
ne représentent qu’ une fraction des accidents de la route et que, par conséquent, la problématique découlant du
bilan des accidents reste partielle.
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confondues. Dans la région, un peu moins de la moaitié des accidents (48 %) se sont produits sur
le réscau du MTQ dors que la mgorité des accidents (52 %) sont survenus sur le réseau
municipd. Il faut mentionner que les accidents survenus aux intersections reevant des deux
adminigrations (municipdités & MTQ) sont imputés au réseau du MTQ. Par conséquent, le
nombre d' accidents sur le réseau du MTQ et surévaué par rgpport a celui du réseau municipa
qui, lui, est sous-évaué.

Pour la méme pé&iode a I'éude, 137 accidents mortels (comportant au moins un décés) se sont
produits dans la région. Pour cette caégorie d'accidents, la région se situe au 6° rang, parmi
I’ensemble des régions du Queébec. Par contre, ele s retrouve au deuxieme rang lorsgu’ on
consdere le nombre d accidents mortels par rapport a son poids démographique. Les accidents
mortels sont répartis ang : 77 % sur le réseau du MTQ et 23 % sur le réseau municipa. Pour les
accidents de moindre gravité, soit avec des dommages matéries seulement, la proportion
diminue & 40% pour le réseau supérieur. La proportion du nombre d accidents sur le réseau
municipa est donc plus devée, maisleur gravité et moindre.

La répatition des accidents sdon la cdassfication fonctionndle et de 22 % pour les autoroutes,
42 % pour les routes nationales, 16 % pour les routes régiondes et 20% pour les routes
collectrices. Le nombre d accidents est beaucoup plus important dans les MRC d Arthabaska et
de Drummond, lesquelles sont caractérisées par un réseau supérieur comptant davantage de
kilométres et possedant un DIMA de trois a quatre fois plus élevé que les routes des autres MRC
delarégion.

Accidentsroutiers

Plus de la maitié (52 %) des accidents toutes catégories de gravité confondues se produisent sur
cing routes: I'autoroute 20 et les routes 116, 122, 132 et 161. Ces routes sont également celles
qui supportent un trafic parmi les plus denses. Notons que I’ autoroute 55 se Situe au 6 rang. Les
routes présentant le plus grand nombre d' accidents par kilométre sont, par ordre décroissant, les
routes 139, 116, 122, 155, 132 et 162, I'autoroute 30 et la route 161. Par contre, les routes
présentant le plus grand nombre daccidents graves & mortds par kilometre sont, par ordre
décroissant, les routes 139, 155, 116, 122, 162, 143, 132 et 239. De plus, les routes sur lesquelles
la proportion d'accidents graves e mortels est la plus élevée sont, par ordre décroissant, les
routes 155, 143, 116, 139, 162, 122 et 132. Finalement, les routes qui ressortent comme les plus
problématiques de la région du Centre-du-Québec sont les routes 116, 122 e 132 qui
apparaissent dins les quatre criteres andysés, suivies des routes 139, 155 et 162 qui apparaissent
dans trois des quatre criteres andysés. La route 116 enregistre le plus mauvais bilan. Elle se Stue
au premier rang pami les routes ou surviennent le plus grand nombre d accidents mortels et ele
se stue au 11° rang, par rapport a I’ensemble du Québec, pour le nombre d accidents mortels par
kilométre,
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Accidentsimpliquant un animal

Une problématique bien présente sur le réseau supérieur de la région du Centre-du-Québec
concerne les accidents routiers impligquant un anima. En effet, pour la pé&iode éudiée, 20 % des
accidents survenus sont des collisions avec des animaux, principdement avec des cervidés. La
moyenne québécoise pour ce type daccident et de 5%. Pour la région, la problémaique se
concentre surtout au sud de l'autoroute 20. Le tableau qui suit montre I'ampleur de la
problématique selon lalocalisation pour une analyse d’ une période de trois ans (1995-1997).

TABLEAU 6 — ZONES PROBLEMATIQUESPOUR LESCOLLISONSAVEC UN ANIMAL

Zones problématiques Nombre decollisons/ 3 ans
Route 116 entre Victoriaville et Princeville 47
Route 162 prés de laroute 165 33
Route 162 prés de |’ autoroute 20 15
Autoroute 20 a Sainte-Euldie 27
Autoroute 20 & Drummondville 26
Route 116 a Warwick 25
Route 143 a Saint-Nicéphore 20
Route 143 a Saint-Bonaventure 20

En effectuant I'andyse des accidents par rapport au DIMA de la route sur lagudle ils se sont
produits, on congtate que les routes présentant un risque plus élevé de collisons impliquant un
anima sont la route 139 a I'ouest de I'autoroute 55, la route 143 entre Saint-Bonaventure et
Sant-Mgorique-de-Grantham, la route 243 & Saint-Fdix-de-Kingsey et la route 255 a Saint-
Joachim-de-Courval et a Saint-Lucien. Les routes suivantes présentent un risque moyennement
devé: la route 116 prés de Victoriaville, la route 255 entre Saint-Fdix-de-Kingsey et Kingsey
Fdls, la route 122 a Sainte-Clotilde-de-Horton, le chemin de Warwick aing que les routes 162 et
165 a Saint-Louis-de-Blandford. L’autoroute 20, magré un nombre élevé de ce type de
collisons présente un risque faible par rapport a son volume de circulation. Cependant, la vitesse
y étant plus devée, lagravité de ces accidents y est augmentée.
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Accidentsimpliquant des véhiculeslourds

Pour la période éudiée, la proportion des accidents impliquant des camions lourds dans la région
du Centre-du-Québec est légerement supérieure a la moyenne provinciae, soit 128% par
rapport & 11,1 %. De plus, 19,2% des accidents impliquant un camion lourd engendrent des
blessés légers ou graves e 2,8 %, des déces. Il et a noter que plusieurs routes de la région
supportent un débit important de camions. En effet, les camions composent jusgu'a 25% du
débit total sur l'autoroute 20 et ce débit varie entre 17 % et 21 % sur |'autoroute 55. Les
pourcentages de camions varient entre 6 % et 18 % sur les autres routes de la région.

Accidentsimpliquant des piétons

Les accidents impliquant des piétons sur le réseau supéieur atteignent 0,56 % du total des
accidents dans la région. Ces accidents sont mortels dans 16,3 % des cas et occasionnent des
blessures légéres ou graves dans 79,6 % des cas. Au niveau provincid, ce type d accidents
représente 2,2 % des accidents routiers.

Accidentsimpliquant les cyclistes

Ces dernieres années, le réseau cyclable sest développé de fagon importante. Le réseau de la
Route verte est praiquement terminé et compte maintenant 215km. Quant au réseau cyclable
régiond, il rese environ 60km a rédiser sur un totd de 192 km. Dans la région, 60 % des
aménagements cyclables sont de type «chaussée désignée» ou «accotement asphdté», ce qui
implique un partage de la route entre les cyclistes et les conducteurs de véhicules. Cette Stuation
n'est pas sans risque, en paticulier sur les routes fortement utilistes par les camions. Le hbilan
pour la région en ce qui concerne les accidents routiers impliquant une bicyclette atteint 0,83 %
du total des accidents et comprend un accident mortel et des accidents engendrant des blessures
graves dans 8% des cas pour la période éudiée. Au niveau provincid, ce type daccidents
représente 2,1 % des accidents routiers et engendre des blessures graves ou mortdles dans 8,1 %
descas.

Accidentsimpliquant les véhicules horsroute

La région du Centre-du-Québec compte 876 kilométres de sentiers pour les véhicules tout-
terrains (VTT). Sur un totd de 71 traverses qui croisent les routes du réseau supérieur, 2 ne
respectent pas les critéres de sécurité du Ministere. La proportion d accidents routiers impliquant
ce type de véhicule et de 0,28 % pour la région dors que la moyenne provincide est de 0,07 %.
La région compte égdement 1261 kilometres de sentiers pour les motoneiges. Sur un total de
130 traverses qui croisert les routes du réseau supérieur, 4 ne se conforment pas aux normes du
minigtere des Trangports. La proportion d accidents routiers impliquant ce type de véhicule et
de 0,30 % pour la région aors qu'dle est de 0,14 % au niveau provincid. Par alleurs, dans 8%
des cas, les accidents routiers impliquant des véhicules tout-terrains e des motoneiges sont
mortels. || et a noter quil Ny a pas que les traverses impliquant ces veéhicules qui peuvent
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causer des problemes de sfcurité mais auss la circulation de ceux-ci le long des emprises
routieres. Cette Situation est problématique plus particulierement le long de I’ autoroute 55.

Accidents sur desroutes en construction

Au cours de la période anaysée, 0,13 % des accidents dans la région sont survenus sur des routes
en condruction ou en réparation. Au niveau provincia, ce type d accidents représente 0,18 %
des accidentsroutiers.

Orientation : améliorer constamment le niveau de sécuritéroutiére

Le nombre de déplacements sur le réseau routier n'a cese de croitre au Québec. Cette
sollicitation accrue du réseau peut affecter la securité des déplacements. La sécurité routiere
conditue donc une grande préoccupation pour le ministere des Transgports et fait partie des choix
sratégiques pour les prochaines années. Plusieurs actions devront ére posées dans un futur
proche &fin de tenir compte des tendances. Avec le viellissement de la population, les fagons de
fare devront ére revues. On peut citer, a titre dexemples, la dgndisation, I'éclarage,
I'aménagement des traverses de piétons et le temps octroyé pour ces traverses dans le cas des
intersections munies de feux de circulation. Par alleurs, les infrastructures de trangport arivent a
maturité. Il faudra donc un volume de travaux suffisant pour maintenir la quaité du réseau et en
amdliorer la scurité.

De plus, la prolifération des accés qui limitent la fluidité de la circulation augmente les risques
d accidents. 11 faudra donc maintenir lafonctionndité du réseau routier.

Objectifs et moyensd’ action

Parmi les trongons routiers qui présentent des taux d' accidents plus élevés que la moyenne, des
priorités d'intervention devront ére définies pour corriger la Stuation et accroitre I'intégration de
la sécurité routiere dans les activités du Minigére. De plus, compte tenu de |'importance
économique de la pratique du vélo, de la motoneige e du véhicule tout-terrain dans la région, la
conformité des traverses doit &re maintenue pour assurer la sécurité de la pratique de ces
activités,

Dans la région du Centre-du-Québec, on remarque une diminution de 28% du nombre
d accidents mortels survenus sur le réseau supérieur depuis 1995. En effet, en 1995, la région
comptait 35 accidents mortels pour ensuite passer a 32 en 1997 puis a 25 en 1999. Le nombre de
déces a quant a lui diminué de 36 % entre 1995 et 1999. Le ministére des Trangports visait une
diminution de 25 % des déces sur les routes du Québec entre 1995 et 2000, soit moins de 750
déces. La nouvelle planification dratégique 2001-2004 du Minigtére vise a réduire le nombre de
décés a 650 et de blessés graves a4 750 en 2005 sur les routes du Québec.

18 Lasécuritéroutiere Centre-du-Québec



Chapitre 1 — Lesinfrastructures et la fonctionnalité du réseau

Pour ce qui et des accidents impliquant des véhicules lourds, I'objectif du ministére des
Transports et de les diminuer de 25% entre 1998 et 2003. En 1995, la région comptait 358
accidents de ce type sur son réseau supérieur. Ce nombre grimpait a 413 en 1997 puis
redescendait a 329 en 1999. La région comptait 31 accidents mortels et 44 accidents avec blessés
graves impliquant un camion sur une période de trois ans (1995-1997). En 1999, dle comptait 5
accidents mortels et 8 avec blessés graves impliquant un véhicule lourd. La nouvdle
planification stratégique 2001-2004 mentionne qu'il faut contribuer a réduire le nombre de décés
a 120 et le nombre de blessés graves a 380 dans les accidents impliquant un véhicule lourd en
2005 sur les routes du Québec.

Le minigtere des Trangports a égdement comme objectif de réduire de 10 %, entre 1998 et 2003,
le nombre de morts dans les accidents impliquant un véhicule hors route. Dans la région, un
accident mortd impliquant ce type de véhicule et survenu sur le réseau supérieur en 1995.
Aucun n'est dénombré pour 1999. Le MTQ procede actuelement a la fuson des reglements sur
les véhicules tout-terrains et la motoneige dfin de pemettre une melleure uniformisation des
regles et des contréles. Par alleurs, la Loi sur les véhicules hors route impose I obtention d’'un
certificat de compétence pour les conducteurs &gés de 14 a 16 ans, I'implantation d'une
sgndisation amdliorée dans les sentiers entretenus par les clubs de motoneigistes et |'application
d une limite de vitesse de 70 km/h dans |es sentiers de motoneiges.

La problématique concernant les accidents impliquant un anima semble avoir pris de I'ampleur.
En effet, dors qu'une moyenne annuelle de 580 accidents de ce type éait dénombrée depuis
1995, on compte, en 1999, 650 accidents impliquant un animdl.

Objectif : Améliorer les caractéristiques des trongons routiers présentant des taux
d’accidents élevés

Moyen d’action
= Déerminer laproblématique et réaliser les actions appropriées

L’andyse des troncons les plus problématiques sera rédiste afin de relever les causes des
problemes et de mettre de I'avant des solutions pour améiorer la Stuation. Le Minigtére rédise
des interventions sur I'ensemble de son réseau &fin d'diminer les composantes déficientes et
damdiorer la sécurité, soit : pose de glisseres de securité, fragilisation de la base des déments
de sgndisation et des lampadaires®, asphatage d accotements, accroissement des possibilités de
dépassement et correction de courbes qui ne satisfont pas aux normes.

8. Fragiliser une base de lampadaire consiste a ajouter un caisson de sécurité qui se brise sous impact. Le
lampadaire se couche alors immédiatement lors d' une collision, ce qui diminue de beaucoup la gravité de
I" accident.

Centre-du-Québec Lasécuritéroutiere 19



Plan de transport

Objectif : Intégrer la préoccupation relative a la sécurité lorsdestravaux routiers
Moyen d’action
= Déerminer la problématique et réaliser lesactions appropriées

Intégrer de fagon accrue la Seurité lors de la rédisation de projets routiers. Pour ce faire, il faut
rédiser des audits de sécurité afin de Sassurer que les mesures prévues lors de la préparation des
projets soient mises en place et que des correctifs, 9 cda et requis, puissent ére appliqués
rapidement.

Objectif : Encourager le respect des limites de vitesse affichées a I'entrée des petites
agglomérations

Moyen d’action
= Cibler lesmunicipalités problématiques et réaliser les actions appropriées

Reépertorier les agglomérations de moins de 5000 habitants qui sont traversées par les routes
nationales ou régionaes et qui présentent des problématiques de respect de la limite de vitesse
afichée. A la suite de ce recensement, le MTQ analysera ces Stes afin de déterminer les actions
a entreprendre. De plus, le Minigtere participe a un projet de recherche dont I'objectif est de
déterminer et d'évduer les facteurs influant sur la vitesse des conducteurs au moment du passage
d'un milieu rurd @ un milieu plus ou moins urbanisé. Ce projet se déroulerajusgu’al’ éé 2002,

Objectif : Sassurer que les sentiers de véhicules hors route traversent le réseau supérieur
conformément aux normesdu MTQ

Moyen d’action
= Développer une concertation avec les organismes concer nés

Afin damdiorer la Stuation des traverses de véhicules hors route, le ministére des Transports a
entrepris des démarches aupres des responsables des clubs pour diminer les problémes. Cedui-c
compte maintenir ses interventions agpres des clubs responsables des traverses dfin de les
sengbiliser davantage aux problemes actuels e de prévenir les problemes futurs. Le MTQ
maintient les relevés des traverses non permises e de cdles qui ne sont pas Sécuritaires et il
encourage les clubs a faire une demande d’ autorisation.
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Objectif : Sassurer que les aménagements cyclables croisant ou longeant le réseau routier
soient sécuritaires

Moyen d’action
= Tenir comptedu volet cyclable danslesprojetsroutiers

Dans le cadre de I'@aboration de ses projets routiers, le ministere des Trangports integre le plus
posshle la dimendon «sécurité». |l intégre égaement la préoccupation relative a la securité
routiere dans les anadyses des projets daménagements cyclables, proposés notamment par les
MRC, lorsque ces aménagements croisent ou longent le réseau routier supérieur. Le Minigtere
participe auss a certains travaux visant a rendre Sécuritaires les traverses des voies cyclables
lorsgu'dles croisent le réseau routier supérieur. Dans certains cas, des changements d'itinéraires
peuvent égaement ére proposés par le Ministére.

De plus, le Ministére rédise des aménagements cyclables en méme temps que ses projets routiers
en accord avec sa politique sur le vélo et ses programmes de subventions.

Objectif : Diminuer le nombre de collisonsimpliquant des cervidés
Moyen d’action
= Travailler en collaboration avec les différentsintervenants

Le Minigére compte déerminer les dtes routiers présentant un risque devé de collisons avec
des cervidés et locdiser les ares a forte dendté de cervidés en collaboration avec les
responsables de I'environnement. Ensuite, il choisra et gppliquera des mesures d atténuation
appropriées dfin de réduire ces collisons. On peut citer a titre d' exemples I'gout de sgndisdtion
routiere, aind que la mise en place de cl6tures ou de réflecteurs.

Le Minigére entreprendra a cet effet une campagne de senshilisation a I'échelle du Québec et
plus particulierement dans le Centre-du- Québec.

1.3 Lafonctionnalité du réseau
Enjeu et orientation

La fonctionndité du réseau routier sous la gestion du MTQ est diminuée par le nombre d' acces
qui limitent la fluidité de la circulaion et augmentent les risques d'accidents. «L’exisence d'un
lien direct entre I'accroissement du nombre de points d'acces e la diminution de la sécurité
d utilisation de la route a é&é démontrée par de nombreuses éudes améicaines e, a un degré
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moindre, par quelques éudes canadiennes. Il ressort auss des éudes consultées qu'une
proportion moyenne de 10 % des accidents se produisent aux points d'accés’ ». De plus, dans
certaines municipdités, on note un aflux important de circulation locade sur le réseau supérieur.
Cette circulation et beaucoup plus lente que la circulation de trandt, et I'on sat que le
différentiel de vitesse crée des problémes importants de sécurité,

La carte 2 illugre la problématique des corridors routiers selon trois types de zones digtinctes,
it les zones qui présentent des problemes de fonctionnement, les zones qui nécessitent une
attention particuliere pour demeurer fonctionndles, ¢ est-a-dire pour éviter que la Stuation ne s
détériore, e les zones ou itinéraires qui présentent des problemes de camionnage de transit.
L’évauaion de cette problématique permet de congater que le réseau supérieur et amplement
sollicité comme support au développement immobilier.

Bon nombre de municipdités orientent leur développement le long du réseau supérieur. Les
pé&imétres d urbanisation s éendent souvent dans I'axe du réseau supérieur et le développement
tend égdement a Seffectuer hors des pé&imetres urbains. Pluseurs kilometres de routes du
réseau  supérieur subissent ou  subiront la presson du développement des périmétres
d urbanisation le long des corridors routiers, dont certains supportent une circulation importante,
ce qui réduira | efficacité de la circulation. Les routes 116, 122, 132, 155, 161 et 165 doivent ére
protégées puisqu’elles saverent des corridors de transit importants, tant pour le transport des
personnes que pour celui des marchandises.

Les réscaux de sentiers de motoneiges & de VTT apportent égdement certains problémes
lorsgu'ils traversent les routes. La présence de traverses illégales ou ma sSituées peut mettre en
péril la sécurité, non seulement des usagers de la route, mais surtout celle des motoneigistes ou
des amateurs de VTT. La circulation de ces véhicules dans I'emprise des routes du réseau
national cause égdement des problémes. Le déveoppement fulgurant des réseaux cyclables
permet a la population de la région, et aux touristes, de pratiquer une activité populaire dans un
environnement agréeble qui incite a découvrir les différents attraits régionaux. En contrepartie,
certains réseaux empruntent les corridors routiers et, lorsque la circulaion y est dense la
pratique du véo représente plus de risques, paticulierement lorsque le nombre de veéhicules
lourds est important. Des mesures de <sécurité adéquates ou des changements d'itinéraires
pourraient étre nécessaires afin d améliorer certains circuits cyclables.

9. Ministére des Transports du Québec. La gestion des corridors routiers, Québec, décembre 1992, p. 14.
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Chapitre 1 — Lesinfrastructures routieres et la fonctionnalité du réseau

Orientation : améliorer la gestion des corridors routiers et la traversée des agglomérations et
ainsi préserver la fonctionnalité du réseau en renforcant le partenariat entre les MRC, les
municipalités et le ministére des Transports

Les corridors routiers perdent de leur fonctionnalité en raison de la prolifération des acces, tels
que les entrées privées e les intersections. L' efficacité du réseau routier de méme que la Seurité
des usagers et des riverains de la route en sont donc affectées. Les solutions aux problemes
passent par des interventions a rédiser autant par le ministere des Trangports que par les acteurs
du monde municipd.

Objectifs et moyensd’action

Le réseau supérieur doit permettre un temps de parcours raisonnable, offrir une sécurité optimae
et une qudité de vie acceptable en bordure de la route. L’aménagement du territoire doit tenir
compte des fonctions du réseau routier supérieur.

Objectif : Préserver I'intégritéfonctionnedle des corridorsroutiers
Moyensd’action
= Corriger lesaccesexistants

Dans le cadre de ses diverses interventions sur le réseau routier (projets d éargissement de
routes, réfections importantes, travaux dasphdtage ou de drainage), le Minigtére corrige les
acces non conformes aux normes et effectue des interventions dans les secteurs ou I'on peut en
tirer le plus de bénéfices possble. Une attention particuliere est accordée aux trongons de routes
ou lestaux d accidents sont supérieurs au taux moyen.

» Encadrer la gestion desnouveaux accés en partenariat avec le milieu

Le minigtére des Trangports désire éablir un partenariat avec les MRC e les municipdités en
vue d'une meilleure gestion des corridors routiers existants. Ce partenariat permettra d'intégrer
la gestion des nouveaux acces aux démarches des organismes concernés par la planification du
territoire. Lors de la préparation des projets routiers, le Minigere effectue une s&rie dactions
(imposition de servitudes de nonacces, localisation des nouveaux acces, raccordements de rues,
etc) din de préserver la fonctionndité des nouveaux corridors routiers. Une  gpproche
harmonisée a I'échelle de la région en matiére de planification e de contrle des acces au réseau
routier du Ministere apparait auss nécessaire pour limiter le nombre de nouveaux acces et de
raccordements au réseaul.

Le Minigere préconise I'intégration des mesures suivantes dans le cadre de la révison des
schémas d’ aménagement des MRC delarégion:
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= Localisation des zones problématiques en matiére de gestion des acces.

» Limitation, dans les grandes dffectations du teritoire (hors des périmétres
d urbanisation), d'usages du sol générant une circulation importante (commerces de
grande surface, éablissements industriels, etc.).

= Limitation des pé&imétres d' urbanisation le long du réseau routier supérievr.
= Locdisation des nouvelles rues dansles plans d’ urbanisme.

= Normes minimales pour les distances entre les nouveax acces.
Le Ministére souhaite auss pouvoir formuler des avis :

= Lors del'octroi de permis de congtruction et de lotissement et lors d’importants projets de
dével oppement.

= Sur la locdisation et le raccordement de nouvelles rues & lors de la révison du plan
d urbanisme de chague municipdité.

A la suite de demandes effectuées par des municipdités ou des MRC, le Ministére collabore
égdement a la rédisation de plans d’aménagement de corridors routiers (PACR), de concert avec
les intervenants municipaux concernés, pour des secteurs jugés problématiques quant aux acces
et alascurité routiére.

= |nformer lesintervenants municipaux

Le Minigere compte mieux informer €, au besoin, soutenir les divers intervenants municipaux
dont les activités touchent la gestion des acces. Pour ce faire, il produira des documents de
référence et tiendra des rencontres a I'échdle des MRC qui permettront de meilleures
interventions en gestion des accés. Le Minigtére compte diffuser des documents dinformation
pour senshiliser les citoyens a la problématique de la gestion des acces et a I'obligation de
demander un permis pour tout nouvel acces au réseau routier du Ministére.
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Objectif : Assurer une qualité de vie acceptable en bordure de la route
Moyen d’action
= Participer a une démarche conjointe avec lesMRC et les municipalités

Pour les municipdités ou I'on a défini une problématique de traversée daggloméation, le
Ministére participera, a la demande de la municipdité et de la MRC, a une analyse conjointe des
aménagements  routiers dans la traversée d'agglomération. Cette démarche a pour but de
déterminer les interventions possibles et rédisables.

1.4 L’ environnement

Enjeu et orientation
Enjeu : laqualité devie et la qualité de I’ environnement

L’'implantation des infrastructures de trangport a des répercussions souvent importantes sur les
milieux que cdlesc traversent. L'exploitation des infragtructures de méme que leur utilisation
peuvent auss avoir des incidences environnementdes non négligesbles. Plusieurs déments
doivent ére congdérés afin dintégrer le plus harmonieusement possble les équipements et
infrastructures de transport dans I'environnement. De fagon générdle, un des concepts les plus
englobants consste a intégrer les principes du développement durable et de qudité de vie a la
planification, alarédisation et I’ entretien des réseaux de transport.

De plus, cetans dtes de la région du Centre-du-Québec doivent faire I'objet d'une attention
paticuliere. Les MRC ont rdevé pluseurs dtes dintér& historique, culturd, esthétique ou
écologique. Parmi les contraintes anthropiques associées a la circulation routiere, on trouve le
bruit qui affecte la qudité de vie des riverains, principdement dans les zones urbaines mais auss
sur les routes dont le débit journalier moyen estivd (DIME) et dlevé. La qudité des paysages,
particuliérement ceux qui présentent des aitraits particuliers, e un autre dément important a
consdérer, spécidement dans une région ou le tourisme est en plein essor. Findement, certaines
infrastructures de trangport sont Stuées a proximité de zones écologiques sendbles aux
changements qui surviennent dansle milieu.

Pour la région du Centre-du-Québec, la Stuation en ce qui concerne le bruit routier n'est
générdement pas problématique. Toutefois, nous condatons que le bruit routier prend de
I’ampleur, les déhits sur les routes et autoroutes S accroissant au cours des années, d'autant plus
que les praiques actudles d'aménagement favorisent encore, dans certaines municipdités, le
développement de secteurs résidentiels en bordure des autoroutes ou de routes ayant un DIMA
tres devé. Afin de réduire ce phénomene, la Loi sur |I’aménagement et |’urbanisme (LAU),
modifiée en 1993, oblige les MRC a déerminer les voies de circulation actuelles ou projetées
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posant des contraintes a I’ occupation du sol a proximité de ce lieu et a éablir, dans les zones de
contraintes, des dispositions réglementaires visant a combattre le bruit de la circulation routiére.

La Politique sur le bruit routier, adoptée en mars 1998, énonce les orientations du ministére des
Trangports sur ce plan. Elle vise essentidlement a prévenir e a corriger les problémes de
pollution sonore causés par la circulaion routiere et sinscrit dans une perspective de protection

de !’ environnement et d amdioration de la qudité de vie en bordure du réseau routier.

En ce qui concerne les paysages, la région du Centre-du-Québec n'a rien a envier aux autres
régions du Québec. En effet, ceux-ci contribuent a la récente popularité du Centre-du-Québec
comme dedtination tourigtique (nature, patrimoine culture, cyclisme). Cependant, la qudité de
certains paysages Stués de pat e dautre du réseau routier et menacé par |'intervention
humaine. C'est le cas entre autres des dStes dobservation de la faune, comme la plane
d inondation de Baie-du-Febvre ou | on peut observer les oies blanches.

De plus, la plupart des emprises des routes et des autoroutes du Centre-du-Québec n’'ont pas
toujours bénéficié, de la pat du Minigere, de traitements paysagers appropriés, visant a
préserver e a mettre en vaeur |'aspect visud de ces corridors routiers. Cette mesure aurait pu
contribuer a hausser davantage I’éatrait touristique de la région. Le Minigtere révise actuelement
ses politiques din damédliorer les hdtes routieres et les sarvices qui y sont offerts. Les deux
hdtes routiéres de Villeroy devront ére recongtruites dans les prochaines années en fonction de
ces nouvdles orientations. Les pratiques en aménagement du territoire ont auss fait peu de Place
jusgu'a maintenant & la présarvation et & I'amdioration de la quaité des bassins visuds'™® en
bordure des routes. Depuis quelques années cependant, plusieurs organismes de la région, en
particulier les MRC, se sont de plus en plus préoccupés de la préservation et de la mise en vaeur
des paysages et doivent, dans le cadre de la révison des schémas d aménagement, déterminer
toute patie du teritoire présentant un intér& dordre historique, culture, esthétique ou
écologique.

Enfin, les ressources du milieu biophysique contribuent aux écosystemes et au développement de
pluseurs secteurs de I'activité économique, tes que I'agriculture, le tourisme, la villégiature,
I'exploitation des ressources fauniques (ex. : chasse et péche). Parmi les zones les plus sengbles
du Centre-du-Québec, il faut sgnder, au nord, la zone inondable du lac Sant-Fierre, ou I'on
trouve une abondante biodiversité, aind que les terres agricoles en bordure de I'axe patrimonid
de la route 132 qui traverse de pittoresques villages. Plus au sud, on trouve un paysage de type
agroforestier parsemé de lacs et derivieres.

10. Bassin visuel : un ensemble du paysage théoriquement observable al’intérieur des limites d’'un méme bassin de
drainage.
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Orientation : minimiser les impacts environnementaux et préserver la qualité devie
Le bruit delacirculation routiére

Le minigere des Trangports souhaite que les MRC et les municipdités participent a la démarche
visant a aténuer le bruit routier dans les zones sengbles qui subissent une pollution sonore de
65 dBA Leg, 24n €t plus. Afin de prévenir les problémes, les usages sensibles au bruit en bordure
des voies de circulation doivent ére davantage contrélés au moyen des schémas d aménagement
et de laréglementation d' urbanisme.

Les paysages routiers

En ce qui a trat a la préservetion et a la mise en vdeur des paysages, le Minigére vise a
amdliorer sa facon de fare dans ses emprises routieres e dans ses choix de tracés dfin de
préerver e de metre en vadeur des paysages didinctifs Une vison densemble de
I’aménagement des emprises routieres et des paysages environnants pourra ére éaborée de
concert avec les MRC et les municipalités concernées.

Les zones sensibles

Le Minigere adgpte ses interventions sur le réseau routier en fonction de la senghilité des
milieux traverses. || Sassure égdement de la mise en vadeur de Stes paticuliers. De plus, |l
poursuit la recherche et le déveoppement de solutions visant la réduction des incidences du
réseall sur les problématiques environnementa es régionaes.

Objectifs et moyensd’ action
1.4.1 Bruit delacirculation routiére

Les solutions durables au probléme de pollution sonore passent dabord par la planification
intégrée des transports et de I'aménagement du territoire. A cet égard, le Ministére, les MRC et
les municipdités ont la responsabilité de prendre les mesures de planification nécessaires pour
prévenir les problémes de bruit causés par la circulation routiere. Par alleurs, le Ministére entend
rédiser, de concert avec les municipdités qui en font la demande, des mesures correctives dans
les zones sengbles dga éablies le long du réseau routier qui sont les plus fortement affectées par
le bruit de lacirculetion.
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Objectif : Prévenir et atténuer le bruit causé par lesvoiesde circulation
Moyensd’action
= Sassocier avec lesMRC dansla planification de mesures de prévention

En matiére de planification, une approche harmonisée a I'échelle de la région pardit nécessare
pour prévenir les problemes de bruit. Le schéma daménagement devrait prendre en
consdération les déments suivants:

» Limiter le déveoppement des fonctions résdentidles, inditutionnelles et récréatives aux
pé&imetres d urbanisation ou, de fagon genérde, les vitesses réduites permettent d atténuer le
bruit routier.

> Eviter les développements résdentids linéaires en bordure du réseau routier, notamment en
bordure des voies qui présentent des débits de circulation devés ou des pourcentages de
camions lourds relativement éevés.

» Dans les zones de contraintes a I’occupation du sol (en bordure des voies de circulation
routiére déerminées selon I'art. 5 de la LAU), Sassurer que les regles minimaes soient
adoptées pour obliger les municipdités a réglementer en maiere de bruit routier, et ce,
particulierement le long des autoroutes ou des projets résidentiels sont prévus.

Par allleurs, compte tenu des préoccupations croissantes quant au bruit de la circulation
ferroviare, les MRC peuvent égdement déerminer les voies ferrées qui occasonnent des
contraintes a I’occupation du sol a proximité et spécifier, dans les zones de contraintes, des
regles minimades a introduire dans la réglementation d urbanisme des municipaités concernées
(sdlonl’'art. 6 delaLAU).

» Sassocier avec lesmunicipalités danslaréalisation des mesures correctives

Conformément a la Politique sur le bruit routier, le Ministére compte réaliser, en concertation
avec les municipdités, des mesures correctives dans les zones ou le niveau de bruit Sééve a
65 dBA Leg, 24n, € plus. Cependant, I'engagement du Ministére a financer les mesures correctives
et conditionned a ['adoption, par la municipditt qui en fait la demande, de mesures
réglementaires, adminigtratives ou techniques visant a prévenir a long terme les problemes de
bruit en bordure du réseau routier. Les colts des mesures d aténuation sont partagés, a part
égde, avec les municipalités concernées.
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= Informer et échanger avec lesMRC et lesmunicipalités

Le Minigére compte mieux informer les intervenants municipaux et professonnes dont les
activités touchent les consdéations de bruit routier. Pour ce faire, il envisage la tenue de
réunions de travall avec les MRC e les municipdités de fagcon a Sassurer de mellleures
interventions en matiere de prévention ou de correction du bruit routier. Le Minigtére compte
diffuser des documents d'information pour senshiliser les citoyens a la problématique du bruit
routier et lesinformer des orientations de sa Politique sur le bruit routier.

1.4.2 Paysagesroutiers

Depuis vingt ans, le Minigere a intégré le volet paysager dans la planification des projets routiers
gréce a la rédisation d éudes environnementades. Le Minigtére poursuit ses efforts en la matiere
e tentera dorénavant d' dargir le cadre dintervention aux projets non soumis a la démarche
d évauation environnementade et au réseau routier existant. Ceci sous-entend que le corridor
routier sera conddéré dans son ensemble, ¢ est-a-dire hon seulement I'emprise de la route dle-
méme mais égadement ses abords. Par conséquent, toute intervention dans ce domaine doit ére
rédiste en partenariat avec les MRC e les municipdités responsables de I'aménegement du
territoire,

Objectif : Préserver et mettre en valeur les paysageslelong desinfrastructuresroutiéres
Moyensd’action
= Préserver laqualité des paysages danslesprojetsroutiers

Lors de la congruction de nouveles routes ou du réaménagement de routes exigtantes, le
Minigtére integre de fagon accrue la dimenson paysagere a toutes les égpes de la planification
d'un projet, qu'il soit assjetti ou non a la procédure d'évduation des impacts. Le Ministére
consdére égdement les mesures énoncées dans les schémas d’aménagement du territoire visant
apréserver e amettre en valeur les paysages.

= FEtablir des mesuresvisant a protéger lessitesd’intérét esthétique

Chaque MRC a locdisé des dstes d'intérét esthétique qui devraient ére protégeés. Presgue toutes
les MRC proposent I’ éablissement de mesures visant a protéger les stes d'intérét esthétique.
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1.4.3 Autresressources du milieu

Les ressources du milieu biophysique, dont notamment la foré&, les rivieres et les lacs, font partie
du parimoine écologique e contribuent au développement de pluseurs secteurs de I'activité
économique.

Il est indigpensable que la qualité de ces composantes du milieu soit préservee e, dans la mesure
du possible, mise en vaeur par les actions du Minigtere.

Objectif : Amédiorer le bilan environnemental des pratiquesactuellesdu MTQ
Moyensd’action

= Effectuer des analyses environnementales speécifiques, en vue de protéger et de
réhabiliter lessites

Le Minigtére rédise des évauations environnementdes de fagon a préserver I'équilibre des
écosystemes, les processus écologiques et la diversité biologique. Le Ministére intégre toutes les
composantes des milieux naturds et humains au processus dévauation environnementa. |l
applique égaement des mesures de restauration, d atténuation ou de compensation pour remettre
en éat ou mettre en vaeur I’ environnement.

* FEtudier des solutions pour minimiser I'impact du réseau routier sur les ressources
hydriques

Par ses activités de congruction e dentretien sur son réseau, le Minigtére contribue aux
nuisances liées a I'érosion des sols et a I utilisation de sds déglacants et d abrasfs. De nouvelles
gpproches sont a I'é&ude pour réduire les problemes liés a la proximité des infrastructures
routieres des milieux riverains et des zones humides.

1.5 Lesliaisonsroutieresentrele Centre-du-Québec et lesrégionslimitrophes
Enjeu et orientation
Enjeu : lesliaisons dansle corridor routier nord-sud

Au Québec, de facon géenérde, les axes nord-sud ont é&é moins développés que les axes edt-
ouest. Les autoroutes nord-sud planifiées au début des années 1970 n'ont pas toutes éé rédisées
en rason de différents facteurs, principdement de nature économique. Le résultat en et
I’abandon de la condruction, dans I'ancien secteur des Bois-Francs, de |'axe autoroutier 55
devant relier Sainte-Euldie, Sant-Albert et Richmond. Le tracé de cette autoroute a éé modifié
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a partir de Sainte-Euldie en utilisant plutét une partie de I'autoroute 20 jusgu'a Drummondville
e, par la suite en direction sud, le trongcon de I'autoroute 51 entre Drummondville et Richmond
rebaptis® avec le numéo 55 afin d'assurer une certaine logique dans la dgndisation. De plus,
I’autoroute transguébécoise N'a pas &é compléée entre Saint-Cdegtin et I'autoroute 20 dors
gu’'une partie de la chaussée a éé condruite entre |'autoroute 20 et Saint-Albert (autoroute 955).
Cette dtuation amene le trangport lourd a emprunter un parcours plus snueux e augmente le
trafic lourd de trangit sur des routes moins adaptées.

L’axe nord-sud entre la Mauricie et |"autoroute 20, représenté par I’ autoroute 55, les routes 155
et 161, et un couloir de trangport qui revét une importance particuliére pour la région du Centre-
du-Québec. Environ 62 % du trafic des personnes et des marchandises se dirigeant vers le sud a
comme origine la Mauricie ou dautres régions limitrophes a cette derniére, tandis que les
principaes dedinations sont Drummondville (25 %), la Montérégie (19 %), |'Estrie (11 %) ou le
reste du Centre-du-Québec (12 %). Les échanges inverses, c'edt-a-dire vers la Mauricie, les
régions de Québec et de Lanaudiére, représentent 82 % des destinations aors que les origines des
déplacements se gStuent dans la région du Centre-du-Québec dans une proportion de 67 %.
L’'Edrie & la Montérégie suivent comme origines dans une proportion respective de 9% et
11 %.

Congruit entre 1964 et 1967, le pont Laviolette Savére le lien physique entre la Mauricie et le
Centre-du-Québec. Il est vrai que ce pont et une nécessité pour les échanges entre les deux rives
du fleuve mais il a auss une portée suprarégionae. En 1997, 64 % des 2690 travailleurs du Parc
indugtriel et portuaire de Bécancour, soit 1 722 personnes, avaient leur domicile en Mauricie e,
de ce fait, voyageaient tous les jours par ce lien. A Saint-Céestin, sur la route 155 en direction
sud, au moment d'une enquéte origine-destination, 63 % des répondants ont déclaré venir de la
Mauricie, ce qui correspond a 2237 véhicules sur une période de 24 heures. De plus, 12 % des
déplacements (426 véhicules) a cet endroit avaient comme origine I’ extérieur delaMauricie.

Le pont Laviolette supporte un trafic journdier moyen estivd denviron 32 000 véhicules. Pour
une année compléte, la moyenne est de 29 000 véhicules (données de 1998). Il est intéressant de
noter que S le débit journdier moyen annud (DIMA) est demeuré le méme qu'en 1995, le débit
journdier moyen edtivd (DJME) a augmenté de 1000 véhicules, ce qui représente une hausse de
3,2% par rapport a 1995. Par alleurs, on edime la circulation des véhicules lourds a 2 900
camions par jour sur le pont Laviolette. Pendant la période de pointe du matin, il y a plus de
trafic en direction sud qu'en direction nord. De plus, dans certains cas, pendant la péiode de
pointe du soir, la répartition des débits peut étre presque égae dans les deux directions.

Certaines stuations survenant sur le pont peuvent forcer le ministére des Trangports ou la Sreté
du Québec a procéder a la fermeture compléte ou partielle des voies de circulation. Le niveau de
savice sur le pont et qudifié de dsable (niveau C), ced-a-dire que les conditions sont
satifaisantes mais qu'un événement mineur, a I’heure de pointe, comme un léger accrochage ou
un véhicule en panne, peut causer des files d attente, des retards et peut, a I’ occasion, provoquer
dautres incidents. Le pont est donc un lien vulnérable puisque aucune autre option n'existe, a
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moins de faire un long détour par Québec (plus de deux heures) ou par la traverse maritime
Située entre Sordl et Saint-Ignace-de-Loyola (plus de deux heures).

Par alleurs, la traversée du fleuve comporte des difficultés pour les personnes qui utilisent le
vélo, la motoneige ou un VTT. Le pont Laviolette, desservant une autoroute, interdit toute
traverse en motoneige ou en véo. Les circuits tourigtiques nord-sud qui font appel a ces deux
modes de trangport présentent donc des difficultés supplémentaires.

Les prévisons démographiques pour I'an 2016 démontrent que les plus fortes croissances en
termes de population et de ménages toucheront les MRC de Drummond et d’ Arthabaska pour le
Centre-du-Québec et de Francheville pour la Mauricie. La forte présence des entreprises de
sarvices, le nombre d emplois & la quantité de produits issus du secteur manufacturier dans les
deux MRC précitées du Centre-du-Québec, la croissance prévue de I'agrotourisme et de la
villégiaure dans la région, conjugués avec la présence des grandes e moyennes entreprises en
Mauricie aménent a conclure que les échanges nord-sud s intengfieront au cours des années.

Les secteurs de Drummondville, de la Montérégie, de I'Estrie, d'une pat, & le secteur de
Victoriaville, d'autre part, accaparent la plus grande patie des déplacements et cda en
partageant le trafic sur deux axes: la route 155 et la route 161. De nombreuses personnes et
organigmes se plagnent de I'absence d'un lien autoroutier complet entre |'Edtrie, le Centre-du-
Québec et laMauricie.

Le corridor routier de la route 165 au sud de Princeville revét, quant a lui, un caractére
particulier. En effet, cet axe joue un réle de desserte régionae et interrégionale pour les secteurs
de Princeville, de Plessisville, de Thetford Mines et les autres zones a I’extérieur du Centre-du-
Québec. Aind, cette route nationde gpparait donc comme un lien privilégié entre les secteurs
industriels de Plesssville et de Princeville et laMRC de I’ Amiante.

Orientation : améliorer la qualité des liaisons entre le Centre-du-Québec et les régions dans
I"axe nord-sud

Dans la région de Drummondville, I'autoroute 55 sera doublée a partir de I’ autoroute 20 jusqu’a
la route 139 a I'automne 2001. Par alleurs, le minisre déégué aux Trangports a annoncé le
parachévement de I'autoroute 55 entre Bécancour et |I'autoroute 20. Le ministére des Transports
devra statuer sur ke devenir des routes 155 et 161 entre Saint-Céledtin et |'autoroute 20 a la suite
de la condtruction de ce nouvel axe.

Ces initidtives permettront de compléter ce lien routier entre Trois-Rivieres et Sherbrooke sur au
moins une chauste. |l restera a ce moment deux trongons de ce lien a voie Smple, soit entre
Sant-Célestin et Bécancour, et la section entre la route 139 et Windsor (la section entre Windsor
et Richmond est prévue entre 2002 et 2005).
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Quant au pont Laviolette, il devra ére en mesure d absorber toutes les augmentations de trafic
engendrées par I'activité économique, que ce soit pour des motifs touristiques, d affaires ou de
travall. De plus, le minigere des Trangports doit envisager tous les moyens raisonnables
permettant de diminuer la vulnérabilité du pont.

Objectifset moyensd’ action

Objectif : Accroitre la fonctionnalité et la sécurité des liaisons routiéres entre le Centre-du-
Québec et lesrégions dans |’ axe nord-sud

Moyensd’action

= Complé&ter au moins une chaussee de l'autoroute 55 entre Saint-Céestin et
I"autoroute 20

Le Ministére compte compléter la congtruction du troncon de |'autoroute 55 entre Saint-Cédegtin
et I’autoroute 20 d'ici " automne 2005.

= Finaliser sur le territoire du Centre-du-Québec, la réalisation de la deuxieme chaussée
deI’autoroute 55 au sud de Drummondville

Le Minigtére suivra de trés pres |'évolution de la circulation et e la séeurité sur |"autoroute 55 et
planifierale doublement de cette autoroute.

Objectif : Assurer un niveau de service élevé sur le pont Lavioletteentre6 h et 18 h
Moyensd’action
= Recongruireladalledu pont

Le tablier en béton du pont nécessite souvent des réparations qui exigent la fermeture de voies de
circulation. Le remplacement complet du tablier en béton, bien que condituant un défi important
pour le maintien de la circulation pendant les travaux, réduira de facon importante le nombre
d'interventions de réparaion de la ddle et de I'asphdte. Par alleurs, les interventions sur le pont
se dérouleront la plupart du temps durant la soirée ou la nuit.
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Objectif : Améiorer la sécuritésur le pont Laviolette
Moyensd’action

= Concentrer dorénavant les interventions de soir et de nuit pour viser un niveau de
service maximal pendant lejour

= Congtruire une bande médiane sur le pont

Le MTQ intégrera au projet de recongtruction de la dale, la mise en place d'une bande médiane
afin d amdiorer la séeurité routiere.

= Mettre en cauvre, suivre et améiorer le plan des mesures d’urgence pour le pont
Laviolette

= Mettreen place des panneaux a messages variables et un systeme de détection

Les panneaux agriens a messages vaiables fourniront aux usagers du pont Laviolette de
I'information sur la circulation. 1l pourrat Sagir de messages concernant une  vitesse
recommandée, |'éat de la chaussée, la fermeture d'une voie, les conditions de vishilité, etc. Les
systemes de détection permettront de repérer plus rapidement les changements de conditions de
la circulation tels que les véhicules en panne, les accidents, les radentissements et autres. Ces
travaux seront effectués en méme temps que laréfection de laddle.

1.6 L’ acces entre Nicolet et le réseau autoroutier
Enjeu et orientation
Enjeu : I’accessibilité entre Nicolet et |e réseau autoroutier

La circulation sur la route 132 dans le secteur de Nicolet est de 12 100 véhicules par jour (DIMA
1996) tandis que dans Saint-Grégoire dle diminue a 6 900 véhicules par jour. Cette diminution
sexplique par le fat qu' une partie des conducteurs choisssent d emprunter la route du Port puis
I’axe rang des 60-boulevard Bécancour, car la route 132 & Saint-Grégoire est Snueuse et éroite
dans la partie urbanisée, ce qui rend h traversée de I'agglomération difficile. En 1996, le DIMA
de laroute du Port éait de 5 400 véhicules par jour.

Pour mieux saigr le portrait des déplacements effectués dans I'axe Nicolet-autoroute 55, une
enquéte routiere a éé effectuée en ma 1998. Le poste d enquéte éait situé sur la route 132 a
Sant- Jean-Baptiste-de-Nicolet, a 1 km a I'ouest de la route du Port, et il permettait d interroger
les occupants des véhicules circulant vers I'est en direction de I'autoroute 55. L’enquéte routiere
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a démontré que 55% des véhicules avaent comme dedtination la Mauricie ou la ville de
Bécancour. De plus, 69% des véhicules provenaent de Nicolet, de Saint-JeanBaptiste-de-
Nicolet ou de Baie-du-Febvre.

On congate que la route 132 conditue le lien privilégié de la population du secteur de Nicolet
pour accéder au réseau autoroutier e aux poles régionaux dactivités qu'il relie e dont les
principaux sont Trois-Rivieres e Bécancour. La structure des motifs de déplacements illudtre le
lien fonctionnd entretenu entre le secteur de Nicolet e |'agglomération urbaine de Trois-
Rivieres qui lui fournit emplois, commerces, lieux de loidrs e autres sarvices L'axe Nicolet-
autoroute 55 supporte principdement une circulation régionde mais est égdement un intrant a la
circulation de trangt interrégiona de I'autoroute 55 entre la Mauricie et |'autoroute 20 en
fournissant 5 % du DIMA et 4 % du totd de camions qui trangtent dans cet axe.

Les données précedentes reflétent donc I'importance du lien entre Nicolet et le réseau autoroutier
formé de l'autoroute 55 et de I'autoroute 30. Certains facteurs peuvent contribuer a une
augmentation de la circulation: la dStuation démographique anticipée pour Nicolet, la demande
de services qui augmentera probablement pour une populaion viellissante (pour la ville de
Nicolet avant fuson, prévison de 40 % de personnes de plus de 65 ans en 2016) qui fera affaire
avec les inditutions de la MRC de Nicolet-Yamaska mas probablement auss avec les
inditutions spécidistes que I'on peut trouver a Trois-Rivieres, |'augmentation du kilométrage
annuel parcouru par une population de plus en plus &gée, I'augmentation des déplacements a des
fins de loisrs pour une population a la retraite ou sen approchant. Dans tous ces cas, | utilisation
du réseau autoroutier sera sans doute le premier choix des conducteurs plus agés.

La route 132 entre Nicolet e Saint-Grégoire fait partie des routes du réseau supérieur sur
lesquelles circulent plus de 500 camions par jour, soit environ 8% du DIJMA. Ce débit Stue la
route 132 au plus haut niveau de circulation de camions atteint au Centre-du-Québec sur des
parties du réseau autres que les autoroutes.

La chausse actuelle de la route 132 ne possede pas les caractéristiques géométriques d une route
nationde et dle supporte un débit journdier moyen annud (DIJMA) qui dépasse 12000. Les
principaes déficiences touchent la largeur des voies, la largeur des accotements et les possibilités
de dépassement. Le degré de déficience est deve. L’itinéraire adternatif par les routes collectrices
gue sont la route du Port, le rang des 60 e le boulevard Bécancour, souffre égaement de
déficiences du méme type que celles notées pour laroute 132.

Orientation : améliorer dans un horizon de quinze ans |'accés a Nicolet a partir
principalement du réseau autoroutier

Les congas mentionnés précédemment orientent les actions vers une amdioraion de |'axe
routier entre Nicolet e le réseau autoroutier. Le portrait des déplacements montre une
augmentation prévisble du volume de circulation et cette portion de route fait I'objet de plaintes
par des camionneurs qui se dirigent vers Trois-Riviéres.
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Objectif et moyensd’action

Fondamentaement, les moyens de corriger I'acces a Nicolet, a partir des autoroutes 30 et 55, se
limtent & améliorer les liens routiers exigants ou a en condruire un nouveau. Dans le cas
présent, I'amédlioration des liens exigants implique une réfection complete de I'infrastructure
pour rendre conformes les caractériiques géométriques de ces routes. L’amdioration
nécessitera des expropriations pour augmenter la largeur de I'emprise. Certaines maisons sont
Stuées 9 prés de la limite de I'emprise actudle qu'a chague hiver, on enregistre des plaintes
concernant des dommages causés a celles-ci par |es opérations de déneigement.

Pour la congruction d'un nouveau lien, le MTQ a préparé un projet qui consste a prolonger
I’autoroute 30, de l'autoroute 55 jusgu'a la route du Port. L’emprise nécessaire pour la
congruction de cet axe a d§a éé acquise. De plus, I'éude d'impact sur I’environnement a é&é
déposée en 1988 au minigére de I'Environnement et un certificat d autorisation a éé ddivré par
ce minigére en 1990. La congruction de cet axe entrainera un trandfert important du nombre
d' usagers des liens existants qui migreront vers I’autoroute; leur nombre pourrait ateindre entre
60% et 70% du total des usagers des liens exigants. Findement, la condruction de cet axe
aurat un effet sur le niveau de sarvice de I'intersection de I'autoroute55 a la hauteur du
boulevard des Acadiens & Saint-Grégoire. Avec une baisse de I'achdandage sur la route 132, les
interruptions seraient moins longues sur I'autoroute 55, d'ou I'augmentation du niveau de sarvice
anticipé a cette intersection.

Objectif : Contrer la diminution de la fonctionnalité de l'infrastructure routiere entre
Nicolet et leréseau autoroutier

Moyensd’action

= Maintenir la fonctionnalité de l'infrastructure routiére entre Nicolet et le réseau
autoroutier

Dans une approche de gestion proactive, d'ici la rédisaion du prolongement de I’ autoroute 30,
le minigére des Transports devra, tout comme les municipdités concernées, faire le nécessaire
pour garantir le maintien de la fonctionndité et de la Sécurité d'utilisation des routes condituant
le lien entre Nicolet et |e réseau autoroutier en gppliquant les principes d’ une gestion optimale.

= Planifier d’ici quinze ans la construction de I'autoroute 30 entre |'autoroute 55 et
Nicolet

Proposer le projet de congtruction de I'autoroute 30, selon un échéancier de quinze ans, dans le
cadre de I'expresson des besoins de transport et mettre en cauvre la rédlisation du projet en
tenant compte des autres priorités régionales.
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Enjeu et orientation
Enjeu : la desserte du territoire par les services de transport collectif

Une bonne patie de la population du Centre-du-Québec habite en zone rurde. Cette Stuation
rend plus difficile I'offre des sarvices de trangport collectif & la population. A cet égard, il faut
digtinguer la Stuation qui prévaut dans les deux principaes villes de cdle que I'on trouve dans le
rete de la région. Il faut égadement tenir compte des trois types de dientde: la dientde
générae, la population &udiante et les personnes handicapées et a mobilité réduite.

Jusgua tout récemment, le service de trangport en commun n'éait offert qu'a Drummondville a
la suite de I’abandon du service & Victoriaville. A ce moment, seulement 21 % de la population
de la région résidait dans une municipaité desservie par ce service. Un nouveau sarvice de
TaxiBus a é¢é inauguré le 2 octobre 2000 a Victoriaville pour remplacer le service de transport
en commun. Avec ce nouveau sarvice, 39 % de la population du Centre-du-Québec bénéficie
d'un sarvice de trangport en commun. Le reste du teritoire est privé d'un td sarvice, mais la
population dispose d'une offre patiele dautres types de services (taxi, autocar interurbain,
transport scolaire et transport adapté). Le niveau de desserte varie sdon chagque type de service
de trangport collectif offert.

Le trangport en commun condtitue un actif de grande importance car la diminution du nombre de
personnes e déplacant en automobile ne peut que se traduire par des effets bénéfiques sur la
fluidité du réseau, particulierement aux heures de pointe, mais auss sur I'environnement e la
consolidation du centre d'une agglomération. De plus, le minigtére des Transports a la
responsabilité de s assurer, la ou les conditions d' exploitation le permettent, que des services de
trangport solent offerts a ceux qui ne peuvent ou ne veulent pas utiliser une automohbile.
Toutefois, I'augmentation de I'utilisation du transport en commun ne sera possble que dans la
mesure ou cdui-ci conditue une solution de rechange efficace, atrayante et accessible. Cette
utilisetion doit étre soutenue par des mesures de gestion de la demande et égaement par des
mesures d'aménagement du territoire (dendfication du milieu bét, traversées d agglomération,
gestion des corridors routiers, développement de pdles régionaux, €etc.).

En ce qui a trat au trangport par autocar interurbain, environ 74% de la population est
directement desservie, c'edt-a-dire que les individus peuvent utiliser ces sarvices a partir de leur
municipdité de réddence. Toutefois, il est important de spécifier que seulement 38% des
municipdités sont desservies. Les municipdités qui sont Stuées au sud de I'autoroute 20 sont
relaivement bien dessarvies, contrarement a celles Stuées au nord de I'autoroute, parmi
lesquelles seulement quelques-unes peuvent bénédficier de ce sarvice En effe, il n'y a aucun
service de transport par autocar interurbain sur la route nationde 132, ce qui prive pluseurs
villes e villages de ce sarvice. Citons pa exemple les villes de Nicolet, de Piereville & de
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Gentilly qui ont checune quelques milliers de résdants. L’évolution higtorique de I'offre de
service indique que les lignes intrarégiondes sont fragiles. Pour I'ingant plusieurs de ces lignes
sont toujours en service au Centre-du-Québec, mas avec la diminution de sarvices, voire
I’abolition de certains parcours, la desserte par autocar pourrait bientdt se limiter aux
municipalités qui sont traversées par les autoroutes.

Le trangport scolaire est le seul service de transport collectif qui dessert toutes les municipaités
du Centre-du-Québec. Les commissons scolares de la région connaissent une diminution
globde de leur clientdle, évduée a 1,4 % sur une période de dix ans (1986-1996). Par contre, on
y prévoit une légere hausse chez les ééeves du secondare. Cette hausse prévue des ééves du
secondaire  variera beaucoup d'une commisson scolare a  lautre.  Les  prévisons
démographiques laissent croire que cette tendance devrait se poursuivre pendant les quinze
prochaines années.

L’évolution du parc de véhicules affectés au transport scolaire, dans la région du Centre-du
Québec, est |égérement atypique par rapport a celle de I'ensemble du Québec. La proportion de
berlines est beaucoup moindre et N'a pas suivi la tendance ascendante observée allleurs. Avec la
hausse prévue des déves du secondaire, de nouveaux besoins se feront sentir. Le transfert d'une
patie de la clientdle scolare vers le transgport en commun régulier peut représenter un choix
intéressant 9 I'on utilise les équipements existants. Toutefois, la part de ce type de transport est
asez limitée dans la région; dle ne vise quenviron 170 déves du secteur de Drummondville.
Findement, une vison dratégique de la locdisation des écoles e du développement urbain va
contribuer a une mditrise des colits, mais aura auss un impact sur la circulaion environnante et
les migrations de population.

Le tableau qui suit illustre I’ organisation du transport adapté dans la région du Centre-du-Québec
par rapport aux autres régions du Québec.

TABLEAU 7 — ORGANISATION DU TRANSPORT ADAPTE

Centre-du-Québec Autresrégions du Québec
Résdants desservis 80 % 89 %
Municipdités desservies 48 % 64 %

Dans la MRC de Bécancour, plus de 80 % des municipdités sont desservies contrairement a la
MRC de Drummond ou ce nombre descend sous la barre des 20 %.

L'indugtrie du taxi au Centredu-Québec dessart seulement 76% de la  population,
comparativement a 91 % pour I’ensemble du Québec. De plus, seulement 44 % des municipdités
bénéficient de ce service Aind, pluseurs municipdités ne sont pas desservies, pami lesquelles
cetanes ont une population non négligesble (5000 résidants par exemple). On note que le
nombre de personnes desservies par permis atteint, dans la région, une valeur moyenne de 2617,
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comparativement a 1041 pour I'ensemble du Québec. Ceda sgnifie qu'un permis de taxi au
Centre-du-Québec  dessart  potentidlement 25 fois plus de personnes que la moyenne
gquébécoise. Toutefois, ce ratio et peut-&re nécessare pour rentabiliser un permis de taxi au
Centre-du-Québec. La dtuation est encore pire a I'extérieur des agglomérations de Victoriaville
et de Drummondville, car on n'y trouve que 22 permis sur les 82 que compte la région. Le taxi
et un mode de trangport dont la clientde traditionndle diminue & mesure que le taux de
motorisation de la population augmente. Le taxi et donc actudlement a la recherche de
nouveaux marchés. Les posshilités de ce sarvice sont multiples. En effet, en plus du service
réegulier de transport exclusf e du transport a contrat, le taxi peut égadement effectuer du
transport scolaire, du transport adapté pour les personnes handicapées, du transport médicd, de
la livraison e du trangport collectif. Présentement, il y a un projet de réforme de la Loi & du
Réglement sur le taxi. Cette réforme a comme objectifs, entre autres, de favoriser I’amdioration
des conditions économiques de I'indudrie, de smplifier la réglementation, d'assurer la qudité
des sarvices a la clientde, d'augmenter la sécurité des usagers aind que des chauffeurs, etc. Cette
réforme mettra a jour I'ensemble de I'encadrement Iégidatif et réglementaire qui régit I'indudtrie
du taxi.

Des intervenants en trangport aind que des résidants de certaines municipaités ont indiqué que
plusieurs services de transport se dédoublaient dans leur municipdité. Des véhicules de transport
gpecidisé fonctionnent avec des places inoccupées, dors qu'en méme temps, un autre service et
présent a peu pres au méme endroit avec son véhicule. Par alleurs, chacun de ces modes de
trangport collectif a son propre systéme de répartition. Plusieurs groupes souhaiteraient que la
clientdle de ces trangports Spécidisés soit dargie afin de mieux répondre aux besoins de
mohbilité. Ils souhateraent égdement que le systeme de répartition soit centrdise dans le but de
le smplifier et d' éviter la duplication.

Enfin, la population du Centre-du-Québec n'échappera pas au phénoméne de viellissement
obsarvé dans I'ensemble du Québec, ce qui modifiera sensblement les besoins en transport
collectif. Le viellissement de la populaion du Centre-du-Québec devrait accentuer les
problemes de mobilité, en particulier pour les personnes ne possédant pas d automobile. Ce
probleme peut saverer plus important dans les municipdités qu ne sont pas desservies par un
sarvice de transport en commun. La clientdle admise au transport adapté devrait augmenter de
plus de 29% entre 1993 et 2006. Toutefois, cette hausse ne se traduirait que par une
augmentation de 2,9 % des déplacements™. En effet, la hausse de la dlientdle sera occasionnée
par la population a mobilité réduite de plus de 65 ans, & cette clientde engendrera, du moins
pour un certain temps, moins de déplacements que la clientde qui sSest goutée ces dernieres
années dans le cadre du processus de désingtitutionnalisation et qui a a se déplacer pour des
activités régulieres d' apprentissage, de travail ou autres. On doit S attendre, toutefois, a ce que le
nombre de déplacements touchant la clientddle & mobilité réduite subisse une forte croissance

11. INRS Urbanisation. Portrait et prévisions de la clientéle a mobilité réduite en transport au Québec, 1993-2006
(Document préliminaire). Janvier 1996, 288 pages. Au moment de I’ éude en 1996, |’ actuelle région du Centre-
du-Québec faisait partie de larégion Mauricie—Bois-Francs. Les données n’ ont pu étre dissoci ées.
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dans les prochaines années, surtout lorsque le processus de désingditutionndisation sera achevé.
Il fatt égdement gouter le phénomene de motorisation croissante chez la population &gée qui,
pour un certain temps, satisfait une grande partie de ses besoins en déplacements mais qui, en
rason d une limitation des capacités accroit les facteurs de risque concernant la séeurité routiere.
Ces limitations pourraient provoquer un resserrement des normes et des conditions d’ obtention et
de conservation des permis de conduire et augmenter la clientele potentielle du transport adapte.
Une coordination des décisions sera nécessaire pour éviter de facheuses répercussions.

Dans un contexte comme cdui du Centre-du-Québec, ou la population est inégdement répartie
aur le territoire et ou une partie de celle-ci n'a pas acces a tous les services de trangport collectif,
le défi condste a assurer des services de base adéquats dans I'ensemble des MRC. De plus, les
besoins en transport des personnes handicapées ou a mobilité réduite iront en grandissant en
rason du vielllissement de la population. Compte tenu des ressources financiéres publiques de
plus en plus redreintes, il faudra innover dans la fagon d adapter les services de trangport
collectif &I’ évolution de la demande.

Orientation : encourager lesinitiatives d’ amélioration du transport collectif

Par son soutien aux autorités organisatrices de trangport en commun, le ministére des Transports
permet le maintien et I'amdioration des actifs. Un transport en commun efficace passe par une
dendfication du territoire et des quartiers exigtants. En raison de la fable densté d occupation
du territoire en dehors des agglomérations d§a desservies, le trangport en commun classique
padlt peu visdble A I'extéieur des agglomérations, la population devra compter sur une
consolidation des autres services de transport collectif existants tels que I'autocar interurbain, le
taxi, |I'autobus scolaire ou le trangport adapté. En ce qui concerne ces deux derniers services
réserves a des dientdes particulieres, il faut évaduer s I'ouverture de ces services a une clientde
dagie saat souhatable et rédisble 1l faut auss viser une melleure coordination de ces
savices e tenter dimplanter des services collectifs sur demande. Le covoiturage, le transport
bénévole, la création de circuits interurbains régionaux souples ou I'adgptation de circuits
exigants and que I'extenson de I'offre de sarvice de taxi vers dautres municipdités,
principdement celles dont la population est de quelques milliers de résdants, permettraient sans
doute d'amdiorer I'offre en transport pour les citoyens qui ne peuvent bénéficier du transport en
commun régulier sur leur territoire. Mais d'abord, le nombre de municipdités offrant un service
de trangport adapté pourrait ére accru, principaement dans la MRC de Drummond.
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Objectifset moyensd’action

Objectif : Consolider les services existants

Moyensd’action

= Amédliorer lesliaisonsentrelesdivers services detransport adapté

Afin damdiorer les sarvices exigants, le MTQ encourage les organismes responsables du
transport adapté a renforcer le lien entre leurs différents services. De plus, le minisere des
Trangports entend procéder a une évaluation compléte du programme d aide ai transport adapté.
Les objectifs de cette évduation sont de Sassurer que le programme permette aux personnes
admises un acces facile aux services, que le mode de financement et la gestion soient efficaces et
que les ressources digponibles soient utilisées de fagon efficiente,

» Préserver leservicedetransport par autocar interurbain

On sat depuis pluseurs anées que les lignes intrarégionales sont trés vulnérables a cause de
leur faible rentabilitté. Devant cette Stuation, les autorités n'auront que peu de pouvoir pour
conserver les lignes les moins rentables § les transporteurs décident de les abandonner. Pour
prévenir cette Studion, le Ministere encourage les intervenants en transport a faciliter I'acces au
transport par autocar afin de maintenir ou méme daugmenter le nombre d utilisateurs de ce
mode de transport.

Objectif : Etendre la couverture des services de transport adapté a un plus grand nombre
de municipalités

Moyen d’action
* Promouvoir le programmed’aide au transport adapté

Le Minigére fera connditre davantage son programme d'aide au transport adapté aupres des
municipaités non desservies de la région, en vue d accroitre le nombre de municipdités offrant
cesarvice.
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Objectif : Evaluer la possibilité d’élargir la clientéle de certains services de transport et de
centraliser les systémes de répartition dans le but d’éiminer le dédoublement
des services offerts

Moyen d’action

=  Offrir un soutien technique et financier a des projets de mise en commun de différents
servicesdetransport collectif

Le Ministére gppuiera tout projet de mise en commun, sur une base volontaire, des différents
services de transport collectif, y compris le transport scolaire, notamment par I'intermédiaire
d'une ade financiere de démarrage des projets and que d'un soutien technique. La mise en
commun des services viserait prioritairement les différents services de trangport adapté exigtants,
mais auss les autres modes de trangport. Dans ce contexte, le MTQ évauera la possihilité de
permettre aux services destinés a une dientde précise doffrir des services a une clientde
dagie, notamment I'ensemble des personnes a mobilité réduite, tout en respectant la priorité
envers la dientde réguliere pour laguele les programmes d'ade sont prévus. A I'échdle du
Québec, on compte actuellement 17 projets approuvés de mise en commun des services, 12
projets en dével oppement et 4 services opérationnels.

Objectif : Etendre la couverture des services de transport par taxi & un plus grand nombre
de municipalités

Moyensd’action
= Réviser laLoi sur letransport par taxi

Le Minigere révisera la Loi sur le transport par taxi, ain de répondre aux nouvelles
préoccupations de la clientdle e des patenaires e de réévauer, au besoin, le découpage
territorid.

= Encourager I'implantation du service detransport par taxi

Appuyer les intervenants en trangport qui désirent organiser un service de transport par taxi,
principdement dans les municipdités qui en sont dépourvues. Un sarvice de trangport par taxi a
I’ avantage d' étre tres polyvaent.
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Objectif : Encourager les intervenants en transport et les municipalités a étudier la
possibilité de se doter de nouveaux modes de transport appropriés aux milieux a
faible densité, notamment par une meilleure intégration des modes

Moyensd’action
= Développer leservicede TaxiBusa Victoriaville

Pour faire suite a I’abandon du service de transport en commun a Victoriaville a la suite d’'une
étude de faisabilité, un service de TaxiBus a é&é inauguré en octobre 2000 dans cette ville. Le
MTQ fournit le soutien technique nécessaire au développement de ce service & le subventionne
de laméme fagon que le transport en commun.

= Evaluer la pertinence d’'instaurer un nouveau type de service de transport non
conventionnel

Pluseurs municipdités du Québec ont tenté I’expérience d éablir de nouveaux types de services
de trangport spécidement adaptés aux municipdités a fable densité. Brievement, il Sagit du
covoiturage en taxi, du minibus ou autobus rura, du covoiturage ou systéme pendulaire, du taxi
et findement du transport bénévole d accompagnement. Bien entendu, tous ces nouveaux types
de sarvices de trangport n'ont pas tous le méme succes: chacun a ses avantages et ses
inconvénients. 1l faut consdérer égdement que tous ces types de services ne s appliquent pas
nécessairement a toutes les municipdités du Centre-du-Québec. 1l Sagit donc de solutions qui
pourraient s appliquer a quelques-unes d entre elles.

Objectif : Soutenir I'accessibilité aux produits touristiques par I'intermédiaire du transport
noliseé

Moyen d’action

= Favoriser les actions permettant aux sites touristiques de recevoir les visiteurs ayant
chois letransport par autocar plutét que le véhicule privé

En patenaiat avec |'Asociation tourigtique régionde (ATR), le minigére des Transports
pourrait cibler des dtes a caractere touristique ou la circulation des autocars nolises pourrait
causer des problémes de fluidité et de Séeurité.
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Objectif : Soutenir la mise en place et le maintien d’infrastructures et d’équipements de
transport encommun efficaces et de qualité

Moyensd’action
=  Promouvoir et développer lesprogrammes employeurs

Dans le but de freiner I'éroson probable de la clientde du transport en commun, de favoriser
I’amédioration de ce mode de transport et de permettre un autre choix moda que I’automobile, le
Minigere entend faire la promotion, aupres des grands employeurs, de la création de
programmes employeurs. Ces programmes visent a permettre aux employeurs de mettre en place,
de concert avec les employés, des mesures pour réduire le nombre de déplacements en
automobile. Ces programmes peuvent comporter des mesures telles que I'octroi de subventions
pour le trangport en commun et la gestion des horaires facilitant I’ utilisation de ce mode. 1l serait
égdement intéressant que les éudiants du cégep soient admissbles car ils condituent une
clientele de plus en plus motorisée.

D autres mesures peuvent fare patie d'un programme employeur qui nont pas dimpact sur le
trangport en commun mais qui peuvent étre utiles pour réduire le nombre d’ automobiles. On peut
citer, a titre d'exemples, le regroupement des covoitureurs, le retour garanti a la maison, la
getion des horares de traval qui facilite le covoiturage, la délimitation despaces de
dationnement pratiques pour les covoitureurs, des tarifs de Stationnement avantageux pour ces
derniers lorsque le dstationnement est payant. Le ministére des Trangports envisage égdement de
fournir une ade technique aux employeurs qui désrent mettre sur pied un programme

employeur.
= |nstaurer des mesuresfiscales

Le transfet de I'automobile vers les modes de transport a taux doccupation élevé serait
probablement plus fortement encouragé s des avantages financiers éaient consentis aux usagers.
Pour le moment, les employés qui regoivent un avantage pécuniaire ou un titre de transport en
commun de leur employeur voient la valeur de cet avantage Sgouter au revenu imposable. Le
ministere des Trangports évaue |’ effet des mesures visant une déduction fiscde a I'achat de titres
de transport en commun and que I'exemption fiscde pour les employés qui bénéficient d'un
titre de transport en commun offert par leur employeur.

= Réviser leprogrammed’aide au transport en commun

Le minigtere des Transports juge nécessaire d évauer le programme d'ade afin que les sommes
invesies permettent de maintenir les actifs et d'ateindre les objectifs qui sont d augmenter
I’ utilisation des services de transport en commun afin d'amédliorer la gestion des déplacements et
d asaurer la qudité de I’ environnement.
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3.1 Leport de Bécancour
Enjeu et orientation
Enjeu : I'utilisation du port de Bécancour

Le port de Bécancour conditue pour la région le pdle d'attraction mageur en ce qui a trait au
trangport maritime des marchandises. Bécancour se trouve au centre dune région industriaisée
et son parc industrie, tout en éant relié aux grands axes de trangport du Centre-du-Québec, offre
une infrastructure de qudité susceptible d'atirer une clientde spécide dindustries comme les
industries lourdes.

Le port de Bécancour fat partie de la Société du parc industriel et portuaire de Bécancour. Cette
société, créée en vertu d'une loi du gouvernement du Québec, a pour misson de favoriser le
développement économique du Québec en créant & en exploitant, dans un objectif
d autofinancement, un parc indugtriel et portuaire Stué sur le territoire de la ville de Bécancour.

La Socié&é du parc industriel et portuaire de Bécancour gére un territoire de plus de 6900
hectares de terran a des fins indudridles e commercides, dont plus de 3 700 hectares sont
encore disponibles pour I'implantation dentreprises. Le port de Bécancour fat partie des
infrastructures du parc indudtriel et il est prévu pour desservir les entreprises du parc tant a
I’éape de leur gpprovisonnement en matiéres premiéres qu'a cele de I'expédition des produits
finis. Toutefois, bien que le port dispose d’'une grande capacité d' entreposage et soit a proximité
des usines du parc industrie, peu de marchandises sont expédiées par le port. En effet, prés de
95 % du trafic manutentionné au port concerne |’ gpprovisonnement en matieres premieres pour
les usnes du parc indudrid. Le transbordement d’adumine utilisée par I’'duminerie de Bécancour
inc. (ABI) e par une usine de Reynolds locdisée aux Etats Unis condtitue une portion importante
du trafic manutentionné au port.

Le port occupe une position intéressante dans I’axe des communications et des échanges de cing
grandes zones indudtridles du Québec. On trouve aind, dans un rayon de 160 kilometres, les
zones: 1) de Trois-Riviéres et de la Mauricie, 2) des Cantons de I'Est, 3) de Sorel, 4) de Québec
et 5) de Montréd. Le port est Stué sur la route maritime qu’empruntent de nombreux navires qui
vont aux Grands-Lacs et en reviennent. Sa Stuaion géographique lui permet de recevoir les
navires qui, en hiver, veulent éviter les conditions particulierement difficiles de navigation en
amont de Trois-Rivieres,
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Le port de Bécancour est bien desservi par les divers systemes de transport. Depuis le pont
Laviolette, qui enjambe le Sant-Laurent a la hauteur de Trois-Rivieres, divers systémes
d autoroutes, tant sur la rive nord que sur la rive sud, permettent de relier Montréal et Québec. 1l
sagit, sur la rive nord, de |'autoroute 40 et, sur la rive sud, de I’autoroute 30 et de I’ autoroute
Jean-Lesage (20). Par le pont Laviolette, I'autoroute 55 et la route 155 reient I'Edtrie au
Saguenay. Ces voies de circulation donnent acces a tout le réseau routier nord-américain. Par
alleurs, les problemes de raccordement entre les autoroutes 20, 55 et 30 sont signdés comme
des contraintes par les transporteurs routiers.

Le marché nord-améican condituant le marché cible pour les usnes locaisées dans le parc
industrie, prés de 70% des expéditions de produits finis vers cette région se font par
camionnage, dors que le trangport ferroviaire est utiliseé pour 30 % des expéditions. L’ aéroport
de Trois-Rivieres et Situé a vingt minutes du parc industrid. Sa piste asphdtée de 2000 métres
de longueur peut accuellir tout agronef moyencourrier. De plus, les indudrids disposent d'un
héliport sur le dte du parc industrid. Pour le trangport des marchandises, le parc industrid et
portuaire de Bécancour est desservi quotidiennement par le réseau feroviare du Canadien
Nationd (CN). Le parc de Bécancour dispose auss, en tant qu'important consommateur et
producteur de marchandises, d'un trafic qui lui permet d avoir acces a des moyens de transport
efficaces et aun prix concurrentiel.

Selon le rapport annuel 1996-1997 de la Société du parc industriel et portuaire de Bécancour, les
entreprises ont investi pres de 3 milliards de dollars dans le parc industriel, créant quelque 2700
emplois directs représentant une masse salaride de plus de 100 millions de dollars.

En définitive, les activités du parc indudridl et portuare de Bécancour générent de grandes
reiombées économiques sur I'ensemble du Québec, et plus particulierement dans la région
immédiate, soit les agglomérations de Bécancour et de Trois-Riviéres. Les retombées fiscales et
parafiscales pour |es gouvernements sont évaluées & prés de 100 millions de dollars™?.

Par alleurs, le ministére des Transports vient de déposer la Politique de transport maritime et
fluvial. Cette politigue permettra de cibler les principaux axes dintervention susceptibles
dappuyer le dynamisme du Sant-Laurent et du transport maritime. Les principaux axes
d intervention de cette politique sont les suivants :

» Accraitre | utilisation du Saint- Laurent comme voie de transport et de commerce.

» Utilisr les avantages du Saint-Laurent comme outils de développement  socioéconomique
des régions du Québec.

12. Etude sur les retombées économiques du Parc industriel et portuaire de Bécancour. Université du Québec &
Trois-Riviéres, mai 1997.
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» Accroitre lapromotion et la vaorisation des activités maritimes sur le Saint- Laurent.
> Favoriser laformation de lamain d' oauvre et le savoir-faire québécois.

Orientation : optimiser I’ utilisation du port de Bécancour

Il 'y a trés peu de trandfert de marchandises a partir du port de Bécancour vers la région du
Centre-du-Québec ou vers d autres régions. L'inverse et g@aement vra. La rason invoquée est
que le port de Bécancour dessert uniquement les entreprises du parc industriel. Evidemment, les
entreprises du parc expédient leurs produits transformés par camion ou par train.

Du point de vue drictement maritime, les réductions de budget imposées a Transports Canada et
a la Garde cotiére canadienne ont déclenché la mise en marche d'une importante réforme de tout
le progranme maitime fédéd. Cette réforme a comme principde conségquence une
rationdisation des sarvices et des infrastructures ang qu'un accroissement du financement de la
part des usagers et des autres niveaux de gouvernement.

Le port de Bécancour, a titre dinfrastructure portuaire, sera peu touché par cette réforme
puisquil est propriété du gouvernement du Québec. Sa Stuation géographique privilégiée et la
quaité de ses infragtructures sont autant de garanties pour son développement actud et futur. S
I’on goute a ces aspects la présence d entreprises québécoises specidisées dans le cabotage, on
peut affirmer que le port de Bécancour dispose des ééments pour satisfaire aux exigences du
transport par eaul.

Toutefois, le port de Bécancour conditue une infrastructure qui ne peut se développer
indépendamment du parc, dans le contexte actud. En effet, les activités du port sont générées en
grande partie par les industries du parc, ce qui consacre la vocation indudtrielle du port. Aing,
une promotion indudtridle visant a aitirer au parc tout paticuliérement les industries utilisatrices
dinfrastructures portuaires, tant pour la réception de matieres premieres que pour |’expédition de
produits fabriqués, aurait pour effet d' accroitre et de simuler les activités portuaires.

Dans I'éventudité ou le port de Bécancour s orienterait vers une gpproche dintermoddité en
dehors du parc industriel pour accroitre ses activités portuares, le transfert des marchandises
dans un axe nord-sud devrat se fare surtout par la route, augmentant and le nombre de
camions. Le transport de marchandises pourrait se faire soit par conteneur, soit en vrac. Or, ce
dernier marché est actudlement desservi par les ports de Trois-Rivieres, de Québec et de
Montrédl.

Par allleurs, I'option de conteneurs par voie ferroviaire ne représenterait probablement pas
d avantages sgnificatifs. Les distances a parcourir entre les deux centres de transbordement de
Drummondville et de Villeroy, et le port, sont tres courtes. Les investissements a effectuer pour
congtruire un centre de transbordement entre les bateaux et les wagons seraient mgeurs. Le port
de Montréd possede un rayonnement qui couvre |’ Atlantique Nord pour le marché du conteneur.
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La capacité de transport par conteneur dépasse largement les besoins, ce qui tend a faire
diminuer les prix e, par le fait méme, désavantage les armateurs'>.

Objectif et moyensd’action

Objectif : Favoriser I utilisation du port de Bécancour
Moyensd’action

= Poursuivrele développement du réseau autoroutier versle sud

= Discuter régulierement avec les représentants du port afin de connaitre leurs besoins et
préoccupations

3.2 Letransport terrestre des marchandises
Enjeu et orientation
Enjeu : le nombre élevé de camions sur le réseau routier

La région du Centre-du-Québec et desservie par les trois principaux modes de transport pour
I'arivage e I'expédition des marchandises: le routier, le ferroviare e le maritime. Le trangport
routier est sans doute le plus important des modes.

La dtuation géographique de la région du Centre-du-Québec explique que certains axes routiers
doivent supporter un nombre important de véhicules lourds. L’axe le plus important est, de loin,
I’autoroute 20 qui traverse la région d'est en ouest. Le second axe est celui de |'autoroute 55 et
de la route 155 qui fat le lien entre la Mauricie et I'Edrie. Le trafic de |'axe de I’ autoroute 55 au
nord de I’autoroute 20 et réparti a peu prés également entre les routes 155 et 161. On note par
alleurs que les routes 116 et 165, cette derniére donnant acces a Thetford Mines, supportent
égaement des débits importants.

L’ autoroute 20 supporte un débit journalier moyen annuel de véhicules lourds devé. A partir de
la limite ouest de la région jusgua I'autoroute 55, le DIMA et de plus de 6100; entre
I’ autoroute 55 et la route 155, il est de plus de 4000. A I'est de la route 155, le débit fléchit
[égérement pour se Stuer entre 2000 et 4000 veéhicules lourds. L’autoroute 55 entre
I"autoroute 30 et Saint-Céegtin supporte entre 1 000 et 2 000 véhicules lourds. Environ le méme

13. Collogue sur le transport intermodal des marchandises en région, 18 février 1999. Conférence de M. Michel
Beauregard, CP Navigation.
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nombre de véhicules lourds circulent sur |'autoroute 55 entre Drummondville & Richmond, en
Edrie. La route nationde 155, au nord de I'autoroute 20, regoit environ 700 véhicules lourds
tandis que la route 161, au nord de I’ autoroute 20, en regoit un peu plus de 500. Les autres routes
telles que la 116, la 132, la 165 e I'autoroute 30 peuvent accueillir de 100 a 700 véhicules
lourds, témoignant ains de I'importance de ce mode de transport e probablement de la vigueur
des entreprises régionaes.

Plusieurs interventions du ministére des Trangports ont eu des mpacts sur le nombre de camions
en circulaion sur les routes du Québec. Les principales interventions sont les suivantes

= Le Minigére a mis en place une politique sur la circulation des véhicules lourds qui a permis
dencadrer les réglementations municipaes concernant le transport lourd et ainsd de mettre en
place un réseau de camionnage. Cette action a favorisé la diminution de la circulaion lourde
sur les routes les moins appropriées, mais ele a égaement eu pour conséguence d' augmenter
globdement la longueur des déplacements. La cate 5 qui suit illustre le réseau de
camionnage sur les routes appartenant au Ministére,

» Le Ministére a procédé a une déréglementation économique dans I'industrie du camionnage,
ce qui a favorisé les retours pleins et a el pour effet de modérer la croissance du nombre de
véhicules lourds sur les routes. Cependant, la réglementation technique rdative au poids
trangporté introduite depuis 1991 a exercé un effet contraire en augmentant la fréquentation
desroutes par les camions.

Par alleurs, les entreprises ont développé une expertise de plus en plus importante en attribution
de routes, notamment par la triangulation. Cette action a eu pour effet de diminuer les voyages
vides. Par contre, les industries ont évolué vers une dratégie de «juste-a-temps» pour leurs
intrants, ce qui a contribué a augmenter la fréquence des déplacements.

Le transport des marchandises en provenance ou a dedtination du Centre-du-Québec se fait
essentidlement par camion mais auss par train gréce a la présence de centres de transbordement
ral-route dtués a Sant-Grégoire, a Villeeoy & a Drummondville. Toutefois, ces centres de
transbordement n’engendrent qu’une infime partie du trafic ferroviaire de la région. C'est le pac
industril de Bécancour qui génére la maeure patie du trafic ferroviaire de la région avec des
expéditions et des arivages d'environ 20000 wagons de marchandises annuellement. Les
produits transportés sont en généra du chlore, du peroxyde d hydrogene, de la soude caugtique et
de ' acide chlorhydrique.

Magré la présence de trois centres de transbordement, I'intermodaité rail-route semble peu
présente dans la région, probablement en raison d'une grande proximité avec Montréd et

14. Rapport interne préparé par M. Richard Leclerc, Ph. D., pour le ministére des Transports, 1998.
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Québec. Pour favoriser une melleure intégation des modes routier et ferroviaire, certaines
conditions doivent é&re réunies. Les quatre principdes conditions favorables a I'implantation
d'un service intermodd rall-route e a son bon fonctionnement sont @ des volumes importants de
marchandises, une longueur minimde de trge, un colt totd compéitif et des flux de
marchandises équilibrés. Cependant, il existe égdement d'autres conditions qui sont secondaires
mais tout de méme importantes: I'acces aux trafics concentrés, I'acces a un réseau éendu, la
présence d'un seul répondant, I'existence d'un connaissement unique e d'un service fiable, une
rotation adéquate dans les terminaux e I'utilisation de nouveles technologies intermodaes de
I"information et des communications.

La région de Victoriaville n"est pas accessible avec les trains routiers car ce type de véhicules est
réservé aux autoroutes. Cette Stuation est dénoncée par les industries du milieu et certaines ont
déa fait des demandes de modification a la réglementation. Compte tenu di caractére particulier
de ce type de véhicule, le Ministére ne peut évidemment pas modifier toutes ses routes pour les
accommoder.

Orientation : améliorer les conditions du transport terrestre des marchandises, dans une
perspective d’ intermodalité

Pour favoriser leur compétitivité, les entreprises du Centre-du-Québec doivent disposer de
moyens de transport adéquats au meilleur colt. Dans cette optique, des efforts doivent ére
déployés pour assurer de bonnes conditions de circulation, particulierement dans I’axe nord-sud
ou I'on condate une faiblesse dans la continuité des parcours. |l faudra également favoriser une
harmonisation des réseauix de camionnage régiond et locd.

I faudrait en outre assurer le maintien d' un réseau ferroviaire adéguat dans le Centre-du- Québec.
Objectifs et moyensd’ action

Objectif : Améiorer I'efficacité des déplacements sur lesroutes de camionnage
Moyensd’action

= Améiorer lesroutes de camionnage

Le Minigere améiorera en priorité les routes de camionnage sous sa responsabilité qui
présentent des déficiences importantes. De plus, le Minigére Sengage a maintenir en priorité la
capacité portante des ouvrages d art Situés sur le réseau de camionnage.
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= FEtudier la possibilité de construire un centre de transbordement pour les trains routiers
en borduredel’autoroute 20

Cette initiative permettrait aux compagnies de transport de séparer leurs trains routiers en deux
chargements distincts et de se rendre vers les industries locales.

Objectif : Assurer la cohérence des réseaux de camionnage des municipalitéset du MTQ
Moyen d’action
= Harmoniser lesréseaux de camionnage

Le Minigére continue a andyser les réglements municipaux ayant une incidence sur la
circulation des véhicules lourds. Il assure la cohérence et la continuité de ce réseau de
camionnage. || a amorcé un projet visant a illustrer les réseaux de camionnage des municipdités
et du MTQ sur un méme outil cartographique.

Objectif : Préserver lafonctionnalité du réseau ferroviaire actuel
Moyensd’action
= Maintenir lesinfrastructuresferroviaires en bon éat

Le Ministere compte éaborer une politique nationale des trangports et une politique de transport
des marchandises, &in d' accroitre |’ efficacité des systémes de trangport des marchandises.

= Maintenir lafonctionnalité des passages a niveau

Dans le cadre de ses responsabilités habitueles en la maiére, le Ministére vellle a assurer des
passages a niveau fonctionnels et sécuritaires avec le réseau routier.
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La premiere patie de ce chapitre présente le contexte générd des investissements et des
programmes d'ade financiere du ministére des Trangports au Québec tandis que la deuxiéme
explique I" historique des dépenses pour larégion du Centre-du- Québec.

4.1 L e contexte général

A I'échdle du Québec, le ministére des Transports a utilisé, du F avril 1998 au 31 mars 1999,
des ressources financieres consacrées directement au réseau routier supérieur (acquisitions
immobilieres, honoraires, éudes, survellance & adminidration exclus) dteignant la somme de
446 millions de dollars, dont 124,6 millions pour la conservation des chaussées, 77,1 millions
pour les ouvrages d at, 164,3 millions pour I'amdioration e 80 millions pour le développement
des infragtructures routieres. De plus, le Ministere a consacré 182,8 miillions de dollars pour la
vairie locde et 2,5 millions pour le désenclavement des communautés isolées.

Le MTQ a égdement invedi, au cours du méme exercice financier, des sommes importantes
pour le maintien e le développement des systémes de transport. Pour le trangport collectif, le
Ministére a distribué 216,5 millions de dollars dans le cadre du programme d'ade au trangport en
commun &t 45,5 millions pour le trangport adapte.

4.1.1 Lefonds de conservation et d amélioration du réseau routier

Afin de s doter d'un outil de financement adapté a la consarvation, a I'amdioration e au
développement des infrastructures routiéres, le gouvernement a créé, en avril 1996, le Fonds de
conservation et d’amélioration du réseau routier (FCARR) affecté a cestrois axes.

Les projets de conservation des chaussées et des ouvrages d'art regroupent des travaux Qqui
permettent de maintenir la vaeur du capitd routier en corrigeant les problémes associés a la
détérioration du réseau. Les investissements sur les chaussées assurent une qudité de roulement
acceptable pour les usagers de la route de méme qu'une capecité structurde suffisante pour la
circulation des véhicules lourds. Les travaux de conservation des ouvrages d'art visent les ponts,
les viaducs, les passrdles, les tunnels et les murs de soutenement. Les interventions sur les
ouvrages d'at incluent I'gout, la réparation ou la modification de composantes qui présentent
des déficiences fonctionnelles ou affichent une détérioration avancée.

Les projets damélioration visent a corriger des déments géométriques déficients sur le réseau
routier afin de réduire le nombre daccidents e de réablir la fonctionndité du réseau sans
accroitre la capacité de circulation. Cette catégorie regroupe les projets de reconstruction et de
réaménagement, les interventions sur les courbes, les pentes, les intersections, les passages a
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niveau and gque I'andioratiion de la getion de la circulaion, de la dgnalisation, de I'édlarage
et des abords routiers.

Les projets de développement visent I'augmentation de la capacité de circulaion sur le réseau
routier exisgtant par I'gout d'un nouvel axe ou d'un échangeur. Ces projets sont en nombre limité
e les interventions privilégiées sont celles qui, compte tenu de leur rentabilité, contribuent le
plus a optimiser la fonctionndité du réseau routier exigtant, la sécurité routiere ou I’accessihilité
entre deux régions.

Mode de répartition budgétaire

La répartition du budget du minigére des Transports vise a éablir un équilibre entre les
ressources consacrées aux trois axes dintervention décrits précédemment, a un colt optima
pour le trésor public, a court e a long terme. Le Ministére met d'abord I'accent sur la
conservation du réseau routier en y consacrant les ressources requises tant pour les ouvrages
d art que pour les chaussées.

Pour chague axe dintervention, la répatition entre les diverses régions adminidratives et
rédisée principdement en tenant compte de la proportion des besoins présents dans chacune des
régions, de fagcon a permettre I'atteinte des objectifs a I'échelle du Québec. Les formules de
répartition entre les régions sont revues et arrétées annuellement par les autorités du Ministére.

4.1.2 Lavoirielocale

Depuis 1993, trois programmes d'aide financiere ont &€ mis en oawre afin de permettre aux
municipdités d' assumer leurs responsabilités en matiere de voirie, a la suite du transfert par le
minigere des Trangports d'une patie de la voirie locde sous sa responsabilité. 11 Sagit du
Programme d'aide a I'entretien du réseau local, du Programme d'aide a I’améioration du
réseau local et du Programme d’ aide a la réfection des ponts et autres ouvrages d’ art. Au regard
de l'ade financiere pour I'entretien, sont admises les municipdités dont I'effort fiscd excede
0,14 dollar par 100dollars de richese fonciere uniformisée. Une ade supplémentare et
accordée aux municipdités sur le territoire desqueles se trouvent des chemins a double vocetion,
c'est-a-dire des routes locdes ayant auss une vocation d'acces aux ressources minieres ou
foredtieres. L’entretien de la sgndisaion des passages a niveau et égdement subventionné par
le MTQ lorsgue la municipdité recoit une facture de la compagnie de chemin de fer pour
I’ entretien, conformément a |’ ordonnance de I’ Office des transports (gouvernement fédérd).

4.1.3 Le programme d’ aide financiere au dével oppement de la Route verte

Ce programme, qui Sadresse aux municipdités, aux MRC e autres organismes mandatés par
résolution, permet de soutenir financierement le milieu dans le but de compléer la Route verte
dic I'an 2005. Ce programme dispose d'un budget provincid de dix-huit millions de dollars
dont deux millions pour I'année 1999-2000 et une enveloppe de quatre millions par anée pour
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les quatre ans qui suivent. Cette aide financiere conditue un levier pour le milieu puisque les
subventions versées couvrent un maximum de 25 % des colts admissibles des projets présentés.
Le solde doit étre assumé par des sources complémentaires en provenance des partenaires.

4.1.4 Letransport collectif

Depuis le transfert du programme d'aide au transport scolaire au ministére de I'Education du
Québec en 1998, le ministere des Transports compte deux progammes d'ade au transport
terrestre des personnes, soit I’aide au trangport en commun et |'aide au transport adapté pour les
personnes handicapées. Ces programmes sont actuellement en révision.

Le programme d’aide au transport en commun
La subvention destinée a I’ exploitation

Au Centre-du-Québec, seuls deux organismes municipaux et intermunicipaux de trangport
(OMIT) sont admis a recevoir cette ade financiere qui comprend la subvention de
fonctionnement et la subvention relative aux laissezpasser mensuels. Ces deux organismes sont :
la Commisson de transport de Drummondville e TaxiBus de Victoriaville La subvention
équivat a 40% des recettes provenant du service régulier de transport en commun. La
ubvention relaive aux lassezpasser équivaut a 100 % de la réduction consentie aux usagers,
sans excéder 50 % du prix du laissezpasser. La subvention a I’ exploitation ne peut pas dépasser
75% du déficit dexploitation. Depuis le 1% janvier 1997, ele ne peut non plus excéder le
montant de la subvention versée pour I'année 1996, sauf pour un nouveau service comme celui
de Victoriaville qui auraquatre ans pour S guster.

La subvention destinée aux immobilisations

Les organismes publics de trangport en commun (OPT), I'Agence méropolitaine de transport
(AMT), la Communauté urbaine de Montréd ans que les villes de Lavad & de Longueuil
peuvent recevoir des subventions destinées aux dépenses dimmobilisation. Le Centre-du-
Québec ne compte aucun OPT.

Les subventions destinées aux études, aux projets expérimentaux et a la réduction de tarif pour
les usagers empruntant deux réseaux

Ces subventions peuvent atteindre 100 % du colt de rédisation de certaines éudes ou de projets
expérimentaux relatifs a I'implantation ou a I'amdioration des services de trangport en commun,
apres |’ approbation de ces éudes ou de ces projets par le ministére des Transports.
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Le programme d' aide au transport adapté pour les personnes handicapées

Le transport adapté et un dément essentid a I'intégration de la personne handicapée aux
activitées socides, professonndles e économiques de sa communauté. Un programme vise a
fournir une ade financiere aux municipdités qui veulent s doter d'un service de transport
répondant aux besoins des personnes handicapées.

L'ade financiere du minisere des Transports peut ére obtenue pour I'implantation, la
consolidation et le développement des sarvices de trangport adapté sdon les enveloppes
budgéaires disponibles. Le programme prévoit une subvention annudle égde a 75% de
I’ensemble des dépenses admissibles préalablement approuvées par le MTQ. Le solde de 25 %
et absorbé par les municipalités participantes et par les usagers.

4.1.5 Letransport ferroviaire des marchandises

Le minigere des Trangports sest doté d'un cadre dintervention en maiere de trangport
ferroviare des marchandises en territoire québécois. Aing, il a défini des orientations pour le
maintien d'un réseau d infrastructures ferroviaires e la revitdisation de ce mode de trangport au
Québec. Ces orientations ont domé lieu a la crégtion du Programme d'aide a I’amélioration des
infrastructures de transport ferroviaire. Il Sagit dun programme dade financiére destiné
specifiquement a la restauration de lignes ferroviaires exploitées par un chemin de fer dintérét
loca (CHIL) en vue de la rénabilitation des voies ferrées et des ponts et a la mise en place
dinfragtructures liées a des lignes ayant un potentid intermodad (congtruction d’ embranchements
ferroviares indudridls, aménagement de centres de transbordement ou de terminaux
intermodavix).

Les objectifs du programme sont de favoriser le maintien des infrastructures ferroviaires sur le
territoire québécois en vue d'assurer |'intégrité du réseau et des systemes de transport au Québec
et de revitaiser ce mode de transport en vue d assurer la complémentarité avec les autres modes
et and pemettre I'intermoddité. Le programme d'aide ne vise pas le développement du réseau
actud, mais son andioraion et une meilleure accessbilité de cdlui-a.

Le gouvernement a annonce, le 9 mars 1999, la création d’'une enveloppe budgétaire de dix-neuf
millions, répatie sur cing ans, permettant la redtructuration et I'améioration des infrastructures
ferroviares des CFIL. Cette ade gouvernementale ne pourra servir au démarage ni a
I’exploitation d' un CFIL.

Le premier volet de I'aide financiére vise a soutenir les projets de réhabilitation des voies e des
structures aind que la condruction de voies d évitement. Une somme maximae de 5600 dollars
par kilométre par CFIL pourra ére consentiee Le deuxiéme volet vise la congruction
d embranchements ferroviaires industriels et I'aménagement de centres de transbordement.
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Une somme maximde de 200 000 dollars pourra étre consentie pour |'aménagement d'un centre
de transbordement tandis quele sera de 125 000 dollars pour la condruction d'un
embranchement. Le requérant devra participer dans une proportion d’au moins 50 % du colt du
projet. La contribution du ministére des Transports est limitée a 333% dans le cas des
embranchements, des centres de transbordement et des cours intermodales.

4.2 L e contexte régional

Les dépenses effectuées dans la région du Centre-du-Québec sinscrivent dans le cadre financier
attribué a chacune des régions du Québec par les autorités du ministére des Transports. Pour
I’année financiere 1999-2000, le MTQ a dépensé prés de 32,2 millions de dollars dans la région
adminigrative du Centre-du-Québec, et ce, sans compter les dépenses liées a I'entretien du
réseau routier supérieur, aux honoraires professonnds, aux déplacements des utilités publiques,
aux expropriations et al’ adminigtration.

Le minigtére des Trangports a investi 23,3 millions pour les infragtructures sous sa reponsabilité,
soit 7,2 millions pour la conservaion des chaussées, 5,1 millions pour I'amédioration du réseau
supérieur, prés de 4 millions pour les ouvrages d'at et 7 millions en dévdloppement. A ces
montants S goutent 11,2 millions de dollars qui ont é&é utilisés a divers programmes d aide, soit
10,3 millions pour le réseau local, 70000 dollars pour la Route verte, 321 000 dollars pour le
trangport en commun et 566 000 dollars pour le transport adapté.

La figure qui suit permet de visudiser la pat du budget, par axes d'intervention, que le MTQ a
investi sur les routes du Certre-du- Québec.

FIGURE 4 — REPARTITION DESDEPENSESDU M TQ EN 1999-2000
DANSLA REGION DU CENTRE-DU-QUEBEC
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Source : ministére des Transports, 2000.
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4.2.1 Leréseau routier du MTQ dans le Centre-du-Québec

Les invedtissements effectués par le minigtére des Transports sur le réseau routier du Centre-du-
Québec entre 1992 et 1999 totalisent 1235 millions de dollars. La figure qui suit présente les
dépenses pour tous les axes d'intervention confondus'®. La partie des budgets du MTQ affectés
au réseau loca depuis le 1% avril 1993 n'a pas é&é comptabiliste. La baisse congtatée des
montants accordés en 1993 sexplique par le fat que le ministere des Transports a consenti un
effort consdérable en 1992 pour augmenter le budget affecté aux routes avant la remise de la
plupart de ces chemins aux municipdités. On remarque toutefois une hausse en 1994, mais de
nouvelles baisses par la suite, car le MTQ devait paticiper a I'effort gouvernementa de
réduction des dépenses.

FIGURE 5 — DEPENSES SUR LE RESEAU ROUTIER
DU CENTRE-DU-QUEBEC ENTRE 1992 ET 1999

247
221
201
181
167
147
121
107
8-
6-
4
2-
0-

Millions de dollars

NN N NN N NN NN

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Source : ministére des Transports, 2000.

La conservation des chaussées

Entre 1992 et 1999, 50,1 millions de dollars ont &té dépensés pour la conservation des chaussées,
soit 40 % des sommes investies dans le réseau routier durant cette période. Les investissements
moyens annuels sont donc d’ environ 6,3 millions de dallars. Un tel budget permet de rédiser des
interventions sur une longueur variant entre 75 et 80 kilometres de routes en béon bitumineux,
soit eviron 5% de I'ensemble du réseau supérieur du Centre-du-Québec. La dratégie
dintervention doit donc tenir compte de cette limite. Par alleurs, le portrait de I'éa des

15. Les dépenses excluent les frais reliés a I'exploitation du réseau routier, aux acquisitions de terrains, aux
déplacements d’ utilités publiques, aux études, a la préparation des plans et devis, ala surveillance des travaux,
aux catastrophes naturelles et al’ administration.
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chausstes en 1999 montrait que 31% et 38 % des longueurs de routes du réseau nationd e
régiond se qudifiaient pour une intervention.

Dans la mgjorité des cas, les routes du réseau supérieur du Centre-du-Québec sont construites sur
des fondations rdativement bonnes puisque 88% des longueurs de routes présentent des
caactérigiques de senghilité au gd inférieures au sauil dintervention. Les autoroutes et les
routes nationdes présentent une bonne performance avec 91 % et 90 % respectivement des
longueurs de routes qui se Stuent sous le seuil d'intervention. En conséquence, les interventions
devraient se faire a des colits moyens pour obtenir des résultats intéressants en matiere de confort
et de scurité. En ce qui concerne les routes régionaes et collectrices, la proportion de longueurs
de routes sous le seuil dintervention varie de 93% a 83 % respectivement. Les interventions
seont donc de moyenne importance pour les régiondes mas plus importantes pour les
collectrices, ce qui affecterales budgets en conséquence.

Face aux besoins futurs, il faudra choigr le type dintervention a rédiser tout en respectant
I’équilibre budgéare. Des choix Simposeront égdement pour cibler les routes dont le sl
dintervention devra étre respecté en tout temps, que ce soit pour la structure de chaussée ou la
surface de roulement, quitte a rédiser plus souvent des interventions de prévention a faible co(t
afin de maintenir la qudité. Par alleurs, d'autres routes pourront présenter des caractéristiques
inférieures au seuil d'intervention, mais pour des périodes limitées afin que les conditions
généraes du réseaul soient maintenues a des niveaux acceptables.

La conservation des ouvrages d' art

En ce qui concerne les ouvrages d'art, 16,6 millions de dollars ont é&é dépensés entre 1992 et
1999 pour I'entretien préventif, la réparation, la réfection mgeure ou la reconstruction
d ouvrages d'art, soit 13,4 % des sommes investies sur le réseau routier sous la responsabilité du
minigére des Transports. La moyenne annuelle des investissements sur les ouvrages d'art entre
1992 et 1999 est de 2,1 millions de dollas. Quant aux ouvrages d'at qui reevent de la
responsabilité municipae, le MTQ a accordé un total de 6,1 millions de dollars en subventions
pour la méme période. Le budget é&ant limité, seule une bonne dratégie d'intervention permettra
d amédiorer sensblement I’ éat généra des ouvrages d' art.

L’amélioration du réseau routier

Entre 1992 e 1999, 38,8 millions de dollars ont é&é dépensés pour I'amdioration du réseau
routier, soit 31,4 % des sommes investies dans le réseau routier durant cette période. La moyenne
des invesissments annuds est donc d'environ 4,8 millions de dolars. Les interventions en
andiorations visent l'accroissement de la  securité  routiere  (intersections,  sections
problématiques, éclarage, signdisaion, glisséres de scurité, fragilisation des obstacles fixes
tels que les lampadaires et les poteaux de sgndisaion). Elles visent égdement a amdiorer les
caractéristiques géométriques (courbes, pentes, possibilités de dépassement, largeur des voies de
cdreulaion et des accotements) afin de conserver ou de réablir la fonctionndité du réseau
supérieur. La ollicitation croissante du réseau routier, en particulier par le trangport lourd, a un
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effet direct sur la déérioration de ce réseau et sur I'effort budgétare a consentir pour le
maintenir en bon éat.

L e développement du réseau routier

Pour les années 1992 a 1999, 18,1 millions de dollars ont &é dépensés pour le développement du
réseau routier, soit 14,7 % des sommes investies dans le réseau supérieur durart cette période.
Les invedissaments moyens annuels sont d’ environ 3 millions de dolla's S on excdut les années
ou aucune somme n'a éé dlouée au développement, c'edt-a-dire 1992 et 1993. Les décisons
relatives au choix des projets de développement sont prises au niveau minigérie. Puisque les
projets de développement sont nombreux et les budgets limités, le minitére des Transports
privilégie les interventions qui contribuent le plus a optimiser la fonctionndité du réseau
exigant.

TABLEAU 8 — DEPENSESPAR AXE D’ INTERVENTION DE 1992 A 1999
DANSLA REGION DU CENTRE-DU-QUEBEC

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

En milliers de dollars

Conservation des chaussées 6 288 6 196 5487 5959 7051 5679 6 219 7171
Conservation des structures 3319 1316 611 1114 2730 2 622 899 3973
Amélioration du réseau routier 10 784 4200 7747 3350 2355 2115 3127 5102
Développement du réseau routier 0 0 3457 3451 3465 197 510 7048
TOTAL 20391 11712 17302 13874 15601 10613 10755 23294

Source : ministére des Transports, 2000.
4.2.2 Leréseau local

Les subventions accordées aux municipdités dans le cadre du programme d'ade a la voirie
locde dans la région du Centre-du-Québec totalisent 87 millions de dollars entre 1993 et 1999
inclusvement. Le tableau suivant présente les datistiques sur les subventions octroyées pendant
cette période.
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TABLEAU 9 — SUBVENTIONSPOUR LE RESEAU ROUTIER LOCAL DE 1993 A 1999
DANSLA REGION DU CENTRE-DU-QUEBEC

Type de subvention 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

En milliers de dollars

Aide a I'entretien* 8313 8333 8399 8326 8 340 13295 8340
Aide a I'amélioration 4141 4065 3445 1332 1571 1852 1255
Aide pour les structures 1213 745 997 774 562 1034 712
TOTAL 13667 13143 12841 10 432 10 473 16 181 10 307

Source : ministere des Transports, 2000. || est anoter que 60 % des subventions pour I’ aide al’ entretien de |’ année
1999 ont été versées au budget de 1998, ce qui explique les écarts par rapport a 1997. Par ailleurs, 60 % des
subventions pour I'aide al’ entretien de I’ année 2000 ont été versees au budget de 1999.

* Incluant les passages a niveau.

4.2.3 Le développement de la Route verte

Pour la région du Centre-du-Québec, un projet de développement relié a la Route verte a éé
accepté par le ministere des Transports. Le budget aloué pour 1999-2000 était de 70 665 dollars.
Cette somme représente une subvention maximae de 25 % des dépenses admissibles.

4.2.4 Letransport collectif

Le tableau qui suit présente les subventions octroyées par le minisére des Transports aux
différents organismes responsables du trangport collectif dans la région du Centre-du-Québec
entre 1994 et 1999. Pour la période de 1994-1997, le total des sommes alouées pour le transport
collectif dans la région e de 73,2 millions de dollars pour une moyenne annudle de 18,3
millions de dollars.
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TABLEAU 10 — SUBVENTIONS POUR LE TRANSPORT COLLECTIF DE1994 A 1999
DANSLA REGION DU CENTRE-DU-QUEBEC

Type de subvention 1994 1995 1996 1997 1998 1999
En milliers de dollars

Transport adapté 612 595 619 634 893 566

Transport en commun 374 329 322 334 469 321

(Exploitation)

Transport scolaire 17 362 17 294 17 751 17 020 ok *k

TOTAL 18 348 18 218 18 692 17 988 1 362 887

Source : ministére des Transports, 2000. * * Depuis 1998, ce budget reléve du ministére de I’ Education.
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Conclusion

Le minitére des Transports propose neuf orientations qui tiennent compte des orientations
minigtéridles & gouvernementaes, du contexte régiond de planification & des enjeux. Ces
orientations condtituent les lignes directrices des interventions privilégiées en trangport dans la
région du Centre-du-Québec pour les quinze prochaines années. Elles sont assorties de moyens
d action visant |’ atteinte des objectifs fixés.

Le domaine des transports évolue dans un environnement complexe car il faut tenir compte a la
fois de la sfcurité des usagers, de la mobilité des personnes & des marchandises, de
I’environnement et de la cgpacité financiere de chaque pdier du gouvernement et des organismes
qui cauvrent en transport. Cette Situation exige donc de faire des choix.

Le contenu du plan de trangport a nécessairement une portée limitée en raison de la nature des
problémes décelés et de la capacité d action des acteurs concernés. Certains problémes résultent
de facteurs qui débordent le cadre géographique de la région e sur lesques les posshilités
d action du ministere des Transports sont limitées, ces facteurs ne relevant pas de sa compétence.
Cedt le cas, notamment, du cadre réglementaire fédérd sur le transport ferroviaire, maritime et
afrien. C'est égdement le cas des infrastructures privées comme le port de Bécancour ou la
marge de mancauivre du Ministére est mince.

De plus, des questions concernant la gestion de I'urbanisation relévent uniquement de la
compétence des acteurs régionaux et locaux. Les actions a mener par ces derniers doivent ére
consdérées dans le plan de trangport comme éant des conditions de réussite de la mise en cauvre
du plan.

Le plan de transport offre un cadre d'intervention qui permet a I'ensemble des acteurs de
travailler a I'amdioration des transports dans la région du Centre-du-Québec. Ce document se
veut un insrument e un outil de compréhension, d'action et de vison pour les décideurs et les
usagers qui pourront bénéficier, a moyen & a long termes, des effets de sa mise en application.
Les besoins répertoriés dépassent largement les ressources financiéres actudles du Ministére. Par
conségquent, un important travail de définition des priorités doit ére rédise annudlement pour
guder le plan d'investisssment quinquennd.
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Bruit routier: L'unité de mesure Legz4dh représente la moyenne de I'énergie sonore mesurée
sur une période de 24 heures. Cette mesure permet d'évauer la géne ressentie par les riverans
des artéres routieres.

Cible: Réalltat a ateindre dans un dda déerminé défini § possble en termes précis e
mesurables.

Enjeu: Ensemble des déments de contexte condituant un objet de préoccupation mgeure lié a
lagestion de réseaux ou de systémes de transport.

Indice de rugosité international (IRI): Indice qui dé&ermine le niveau de qudité du roulement
sdon des barémes internationaux permettant un caibrage uniforme. La grille des vadeurs de
qualité est définie comme st :

Déficiences Aucune Faibles Moyennes Marquées
Autoroutes <18 318et<2,2 3 22et<3,5 335
Nationales <20 320et<25 3 25et<4,0 340
Régionales <272 3 22et<3,0 3 3,0et<4,5 345
Collectrices <25 3 25et<3,5 3 3,5et<5,0 350

Moyen d'action: Projes dinfrastructures et de services de trangport, programmes, mesures
d aménagement du territoire, actions, recommandations e éudes permettant d atteindre les
objectifsfixés.

Objectif : Expresson dune findité précise et générdement quantifiable. L'objectif découle de
I’ orientation.

Orientation: Ligne directrice donnée par une autorité dans divers domaines de planificaion et
dont découlent un ensemble d objectifs. Les orientations gouvernementaes en aménagement du
territoire ou en transport dictent le sens de la planification, de la réglementation e des
interventions publiques.

70 Lexique Centre-du-Québec



Bibliographie

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Affaires municipaes (1994). Les orientations
du gouvernement en matiére d aménagement. Pour un aménagement concerté du territoire.
89 pages.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Affaires municipaes (1997). Les orientations
du gouvernement en matiere d’aménagement. Pour un aménagement concerté du territoire.
Document complémentaire. 32 pages.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Transports (1996). Combattre le bruit de la
circulation routiére : techniques d’aménagement et interventions municipales (2° édition). Les
publications du Québec, Sainte-Foy, 95 pages.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Transports (1994). Guide & I'intention des
MRC : planification des transports et révision des schémas d’ aménagement. 160 pages.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Transports (1992). La gestion des corridors
routiers. 30 pages.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Transports (1994). La politique sur
I’ environnement du ministére des Transports du Québec. 12 pages.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Transports (2000). Plan de gestion des
déplacements. Région métropolitaine de Montréal. Pour une décongestion durable. 81 pages +
annexes.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Transports (2000). Plan de transport de
I”agglomération de la capital e nationale du Québec. Pour une région en mouvement. 100 pages.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Transports (1999). Plan stratégique 2000-
2003 du ministére des Transports 45 pages.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Transports (1998). Politique sur le bruit
routier. 10 pages + annexes.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Transports (1998). Programmes et mesures
d’ aide financiere du ministére des Transports du Québec. Mise ajour 1998. Québec, 27 pages.

Centre-du-Québec Bibliographie 71



Plan de transport

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Transports (1999). Rapport annuel 1998-
1999. 125 pages.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Transports (1999). Vers un plan de transport
pour le Centre-du-Québec. Diagnostic et orientations. 174 pages.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, ministére des Transports (1999). Vers un plan de transport
pour les Laurentides. Proposition de plan de transport. 91 pages + annexes.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC, Société de I'assurance automobile du Québec (1998).
Dossier statistique. Bilan 1997. 207 pages.

INRS URBANISATION (1996). Portrait et prévisons de la clientele a mobilité réduite en
transport au Québec, 1993-2006 (Document préliminaire). 288 pages.

72 Bibliographie Centre-du-Québec



2
QuébeC rae
Ministére
des Transports

Plan de transport du
5 Centre-du-Québec

]
|

Carte 6

H

Classification fonctionnelle
( du réseau routier supérieur

)
o
=

GRlessisville

igrville

MRC d' Arthabaska

MRC de Bécancour

MRC de Drummond

MRC de L'Erable

MRC de Nicolet-Yamaska

Limite de la région administrative
du Centre-du-Québec
Autoroute

JOUOL

harles-de-
D mond
1O}

Drummondville

(gaint-Nicéphore =®=
b Route nationale
Route régionale
Route collectrice
Source : Ministére des Transports,
Service des inventaires et du Plan.

0 4 8 12 16 20 km

_— Direction de la Mauricie—Centre-du-Québec
Service des inventaires et du Plan
\ Mai 2000

73




	Plan de transport du Centre-du-Québec
	Pour information
	Sommaire
	Table des matières
	Liste des cartes et des figures
	Liste des tableaux
	Équipe de réalisation
	Comité directeur
	Coordination technique
	Comité technique

	Liste des sigles
	Introduction
	Le contexte de réalisation
	Les infrastructures routières et la fonctionnalité du réseau
	Le réseau routier
	La sécurité routière
	La fonctionnalité du réseau
	L'environnement
	Les liaisons routières entre le Centre-du-Québec et les régions limitrophes
	L'accès entre Nicolet et le réseau autoroutier

	Le transport collectif des personnes
	Le transport des marchandises
	Le port de Bécancour
	Le transport terrestre des marchandises

	Le cadre financier
	Le contexte général
	Le contexte régional

	Conclusion
	Lexique
	Bibliographie



