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Leq (24h) | ' <
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55 dBA < Leq < 60 dBA Faible
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AVANT-PROPOS

L'importance & accorder aux transports a
I'occasion de la révision des schémas
d’aménagement du territoire ne fait pas
de doute.

En effet, de tout temps, les réseaux de
transport ont fagonné ’aménagement du
territoire et contribué a I'essor des villes et
des régions. La présence d’infrastructures
de transport constitue en fait 'un des fac-
teurs déterminants dans le choix des sites
résidentiels, commerciaux et industriels.
Cependant, les infrastructures et équipe-
ments de transport ont aussi des inciden-
ces sur la qualité de vie et de ’environne-
ment.

L'aménagement du territoire a également
des répercussions sur les transports. Les
choix effectués dans le cadre d’un schéma,
tels les périmeétres d’urbanisation, les gran-
des affectations et les densités d’occupation
du sol ont des impacts sur la demande en
transport, sur I'utilisation et I'efficacité des
réseaux de transport ainsi que sur le be-
soin de nouvelles infrastructures.

Dans ce contexte, la planification des trans-
ports devient un exercice fondamental a
effectuer a V'occasion de la révision d’un
schéma d’aménagement. Le schéma étant
le principal instrument de planification de
I’aménagement du territoire a l’échelle

régionale, il constitue donc le lieu par excel-
lence pour développer une vision globale,
cohérente et intégrée de I'aménagement
du territoire, du développement régional
et des transports. De plus, griace a des choix
d’aménagement appropriés, le schéma per-
met de tirer le meilleur parti possible des
réseaux de transport existants, de s’assurer
que les nouvelles infrastructures s’inte-
grent harmonieusement dans le milieu et
de réduire les inconvénients pour la po-
pulation riveraine.

A la suite des récentes modifications ap-
portées a la Loi sur l'aménagement et
I'urbanisme (L.A.U.), un plus grand nom-
bre d’éléments en matiére de transport font
dorénavant partie du contenu obligatoire
et facultatif du schéma. Ces modifications
permettent donc de concrétiser 1'impor-
tance a accorder aux transports dans
I’exercice de révision des schémas d’amé-
nagement.

Avec comme objectif une meilleure inté-
gration des transports a 'aménagement
du territoire, le ministére des Transports
du Québec, en collaboration avec le minis-
tére des Affaires municipales et des repré-
sentants de MRC a préparé un guide de
planification a l'intention des MRC qui
pourra soutenir la préparation du volet
«transport» de leur schéma.

Tt dfent b gt nonjrne s e
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INTRODUCTION

CONTEXTE GENERAL
DE LA REVISION

Des préoccupations accrues en
matiére de planification au sein du
Ministére

La révision des schémas d’aménagement
des MRC' est entreprise a un moment o
le ministére des Transports accroit ses ac-
tivités en matiére de planification. En
effet, le Ministére compte dorénavant
établir ses priorités d’intervention a la
lumiére d’'une meilleure connaissance
des diverses problématiques régionales
de transport, par 'intermédiaire de plans
de transport.

La réalisation de plans de transport, pour
le Québec dans son ensemble, pour les
agglomérations de Montréal et de Québec
ainsi que pour les régions administratives
de la province, permettra de développer
des visions globales des transports, de
I’'aménagement du territoire et du déve-
loppement économique régional. Lors de
I'élaboration de ces plans, le Ministére con-
sultera les principaux intervenants du mi-
lieu. Les plans de transport seront donc,
pour le Ministére, des outils décisionnels
qui serviront d’instruments de dialogue et
de concertation avec ses partenaires.

Les plans déja réalisés (Basse-Cote-Nord)
ou en cours d’élaboration (agglomérations
de Montréal et de Québec, région de
‘I'Outaouais) alimenteront aussi la prépa-
ration du volet «transport» lors de la révi-
sion des schémas d’aménagement des
MRC concernées. Dans les régions ou il
n'y a pas de plan en voie de réalisation, le
Ministeére est aussi en mesure de collabo-
rer a la révision des schémas d’aména-
gement. En effet, il posséde de nombreu-
ses données et analyses qui sont d’un
intérét certain pour les MRC. De plus, il
peut fournir aux MRC les informations
sur les divers projets de transport a I'étude.

Enfin, d’autres préoccupations qui ont des
incidences sur la planification des trans-
ports et 'aménagement du territoire ont
incité le Ministére a entreprendre des acti-
vités auxquelles ont été associées les MRC,
soit la formation de groupes de travail sur
la gestion des corridors routiers et les con-
sultations sur la détermination des itiné-
raires de camionnage de transit.

Des orientations pour encadrer les
priorités d’intervention du Ministére

Par ailleurs, les priorités d’intervention
retenues dans les plans de transport du
Ministére, tout comme, dans I’ensemble
de ses activités, sont établies en fonction
des choix stratégiques’ et des orientations
en transport et en aménagement du terri-
toire® dont il s’est doté.

Le Ministére compte privilégier le main-
tien et 'amélioration du réseau routier et
des équipements de transport de préfé-
rence a leur développement. Il veut aussi
favoriser une intégration accrue des di-
vers modes de transport pour optimiser
I'utilisation des infrastructures et des équi-
pements de transport actuels. En matiére
de développement des infrastructures et
des réseaux de transport, les choix seront
effectués en considérant notamment leur
impact sur le développement socio-
économique du Québec. '

La révision des schémas:
un moment privilégié pour
la concertation

Pour le Ministeére, la révision des schémas
constitue un moment privilégié pour ac-
croitre ses relations avec les MRC, d’autant
plus que la période de révision coincide
avec la mise en place de sa nouvelle orga-
nisation administrative. Cette récente
réorganisation refléte notamment une vo-
lonté ministérielle accrue de concertation
et de coordination de ses actions avec cel-
les des acteurs régionaux.

1 Dans les deux premiers
chapitres du présent
guide, lorsqu’on fait
référence aux MRC, on
inclut aussi les
communautés urbaines
(CUM, CUQ et CUO).
Cependant, la partie
méthodologique du
guide, le 3™ chapitre,
s'adresse spécifiquement
aux MRC.

2 Ministére des Transports.
La gestion stratégique
au ministére des
Transports du
Québec 1992-1995,
Quebec, 1993, 45 p.

3 Ministére des Transports.
Orientations
ministérielles
en transport et
en aménagement
du territoire,

Québec, 1993, 50 p.
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La concertation entre le Ministére et les
MRC sera d’autant plus nécessaire que les
prochains schémas d’aménagement révi-
sés faisant suite aux modifications de la
Loi surl’aménagement et I'urbanisme en 1993,
devront, entre autres, inclure un volet
«transport» qui portera sur I'ensemble des
infrastructures et des équipements impor-
tants en matiére de transport, soit autant
ceux qui relevent de la responsabilité du
Gouvernement, de ses ministéres ou man-
dataires que ceux qui sont d’intérét régio-
nal et qui relévent des municipalités.

Cet exercice aménera les MRC a avoir leur
propre vision globale des transports et de
I'aménagement sur leur territoire. Par
ailleurs, méme si elles ne disposent pas
des pouvoirs liés a I'implantation et a la
gestion des diverses infrastructures et équi-
pements de transport, les MRC peuvent
favoriser la concertation de I’ensemble des
intervenants en transport & I’échelle régio-
nale.

De plus, le contexte économique qui pré-
vaut actuellement, tant au Québec que
dans I'ensemble des pays industrialisés,
influence directement les budgets des gou-
vernements. Ainsi, le Ministére dispose de
ressources financiéres restreintes pour la
réalisation de projets de transport. Compte
tenu de cette situation, I’élaboration des
plans de transport du Ministére ainsi que
la révision des schémas d’aménagement
constituent donc des moments privilégiés
pour dégager des consensus régionaux sur
les priorités a établir en matiére de trans-
port.

Un guide de planification pour
soutenir les MRC
Dans ce contexte, le ministére des Trans-

ports, en collaboration avec le ministére
des Affaires municipales et des représen-

“tants de MRC, a préparé un guide de pla-

nification des transports. Cet outil indi-
que aux MRC le cheminement a suivre
pour intégrer le volet «transport» dans
leur schéma d’aménagement. De plus, le

Ministére accompagnera les MRC dans
leur démarche de planification des trans-
ports en leur offrant l'aide technique
nécessaire a la compréhension et a I'utili-
sation des parties du guide qui correspon-
dent a leurs besoins et en leur fournissant
les données et les études disponibles. Cette
aide sera principalement fournie par le
personnel des directions territoriales du
Ministere. L'annexe A présente la liste de
ces directions territoriales.

OBJECTIFS DU GUIDE

Les principaux objectifs du présent guide
de planification des transports sont:

e d’expliquer les éléments obligatoires
et facultatifs des schémas révisés en
matiére de transport conformément
aux nouvelles dispositions de la Loi;

® dedoter les MRC d’un outil méthodo-
logique permettant de réaliser le volet
«transport» a I'occasion de la révision
de leur schéma d’aménagement;

o de sensibiliser les MRC aux relations
qui existent entre les transports et
I'aménagement du territoire;

¢ de permettre aux MRC de compren-
dre les diverses problématiques de
transport ainsi que de favoriser le dia-
logue et une plus grande concertation
avec le ministére des Transports.

PORTEE DU GUIDE

Le guide de planification des transports
tente de répondre aux préoccupations d'un
plus grand nombre de MRC possible. I
n‘a pas la prétention d’apporter des ré-
ponses a lI'ensemble des questions qui
pourraient se poser au cours de I’exercice
de planification des transports lors de la
révision d’un schéma, ni de fournir tout le
bagage théorique nécessaire pour analy-
ser en détail les problémes de transport
dans le territoire d’'une MRC. Les référen-
ces bibliographiques fournies dans le guide
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permettront d’approfonﬂir certaines ques-
tions précises. Cependant, compte tenu de
la diversité des problématiques de trans-
port et d’aménagement, 'utilisation du
guide pourra varier beaucoup d'une MRC
a l'autre.

CONTENU DU GUIDE

Le guide se divise en trois parties. Le pre-
mier chapitre fait état des liens entre les
transports et I'aménagement du territoire.
On y met notamment en lumiére la néces-
sité d’utiliser une approche intégrée en
matiére de transport et d’aménagement
du territoire lors de la révision des sché-
mas d’aménagement.

Le deuxiéme chapitre porte sur les récen-
tes modifications a la Loi sur I'aménagement
et 'urbanisme qui concernent les transports.

Le troisiéme chapitre présente la métho-
dologie de réalisation du volet «transport»
dans le cadre de la révision du schéma
d’aménagement. On y présente les diffé-
rentes étapes de travail a effectuer, les don-
nées a recueillir et & analyser ainsi que la
fagon d’intégrer les transports dans les pro-
positions des schémas d’aménagement ré-
visés (PSAR).

CLIENTELE VISEE

Le personnel technique des MRC, respon-
sable de la révision des schémas d’aména-
gement constitue la principale clientéle
visée par le guide.

Pour les professionnels a I'emploi des com-
munautés urbaines, les parties du guide
qui portent sur le «Transport et aménage-
ment du territoire» (chapitre 1) et la «Loi
sur I'aménagement et I'urbanisme : modifica-
tions en matiére de transport» (chapitre 2)
- présentent un intérét. Le chapitre 3 por-
tant sur la «Méthodologie de planification

des transports» n’est cependant pas adapté
a la complexité des problématiques de
transport auxquelles font face les commu-
nautés urbaines. Celles-ci ont d’ailleurs
généralement des personnes-ressources
qui travaillent a la planification des trans-
ports sur leur territoire.
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CHAPITRE 1

TRANSPORT ET AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

INTRODUCTION

Le théme de la planification des transports
vu sous l'angle particulier de sa relation
avec I'aménagement du territoire apparait
de plus en plus dans la documentation
qu’elle soit européenne, américaine ou ca-
nadienne. Il ne fait plus de doute qu'un
systéme de transport fait corps avec le mi-
lieu dans lequel il se développe et que
I’évolution de I'un a une influence immé-
diate, importante et permanente sur
I'autre. '

Le présent chapitre expose les principales
relations qui existent entre les transports,
’aménagement du territoire et le dévelop-
pement économique régional. Ce chapitre
traite aussi brievement du contexte
institutionnel des transports pour ensuite
terminer avec le role des MRC dans la
planification des transports lors de la révi-
sion des schémas d’aménagement.

LES TRANSPORTS: ELEMENTS
STRUCTURANTS DE
L’AMENAGEMENT DU
TERRITOIRE

De tout temps, les transports ont agi
comme des éléments structurants de
I'organisation de I’espace. Les réseaux de
transport ont fagonné le développement
du territoire en contribuant a 'essor des
villes et des régions. Ainsi, au Québec, le
peuplement s’est d’abord fait le long du
fleuve Saint-Laurent et de ses affluents qui
étaient alors les voies de communication
les plus efficaces. L'implantation progres-
sive du réseau ferroviaire a été déter-
minante pour la localisation des activités
industrielles qui se sont regroupées notam-
ment a proximité des lieux de trans-
bordement des marchandises (ports, ca-
naux fluviaux, etc.). Parallélement, dans
les agglomérations urbaines d’importance,
I'extension des réseaux de transport en
commun tels que le tramway, le train de
banlieue ou 'autobus a permis I'établis-
sement de plus en plus éloigné de la po-
pulation par rapport aux lieux de travail.

Enfin, avec le recours généralisé a 1'auto-
mobile et au camion dans les années 1950,
la construction d’autoroutes a favorisé le
développement résidentiel des banlieues
de méme que le desserrement géographi-
que des activités commerciales et indus-
trielles.

Dans le choix de localisation des activités
économiques, la présence d'une infrastruc-
ture ou d’un équipement de transport
exerce donc une influence déterminante.
En effet, certaines infrastructures ou cer-
tains équipements de transport tels les
autoroutes, les voies de contournement
d’agglomération, les aéroports, les axes
importants de transport en commun (ex.
métro, train de banlieue, voies réservées
aux autobus) exercent un pouvoir
d’attraction a l'égard de certains usages
du sol.

Ainsi, l'implantation d'un échangeur
autoroutier contribue assurément a accroi-
tre I'attrait des terrains situés & proximité
pour des activités commerciales et indus-
trielles et rend aisément accessibles de vas-
tes portions de territoire qui se transfor-
ment souvent en secteurs résidentiels.

Par ailleurs, I'implantation d’une infras-
tructure majeure de transport en commun
peut de prime abord sembler favoriser un
aménagement du territoire plus compact
et plus dense notamment dans les centres-
villes. Selon les études réalisées sur les
impacts des infrastructures de transport
en commun sur I'aménagement du terri-
toire, dont plusieurs portent sur des li-
gnes de train de banlieue, ces derniéres
semblent en effet favoriser le développe-
ment accru des centres-villes, mais per-
mettent aussi de stimuler le développe-
ment des banlieues rendues ainsi plus
accessibles. Par ailleurs, ces études con-
cluent que, si la disponibilité et la qualité
des systémes de transport en commun in-
fluencent le développement et I'utilisation
du sol, ceci ne constitue qu'un’ facteur
parmi d’autres.
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INTRODUCTION

Le théme de la planification des transports
vu sous l'angle particulier de sa relation
avec I'aménagement du territoire apparait
de plus en plus dans la documentation
qu’elle soit européenne, américaine ou ca-
nadienne. Il ne fait plus de doute qu'un
systéme de transport fait corps avec le mi-
lieu dans lequel il se développe et que
I’évolution de I'un a une influence immé-
diate, importante et permanente sur
I'autre. ‘

Le présent chapitre expose les principales
relations qui existent entre les transports,
I’aménagement du territoire et le dévelop-
pement économique régional. Ce chapitre
traite aussi briévement du contexte
institutionnel des transports pour ensuite
terminer avec le réle des MRC dans la
planification des transports lors de la révi-
sion des schémas d’aménagement.

LES TRANSPORTS: ELEMENTS
STRUCTURANTS DE
L’AMENAGEMENT DU
TERRITOIRE

De tout temps, les transports ont agi
comme des éléments structurants de
l'organisation de I’espace. Les réseaux de
transport ont fagonné le développement
du territoire en contribuant a I'essor des
villes et des régions. Ainsi, au Québec, le
peuplement s’est d’abord fait le long du
fleuve Saint-Laurent et de ses affluents qui
étaient alors les voies de communication
les plus efficaces. L'implantation progres-
sive du réseau ferroviaire a été déter-
minante pour la localisation des activités
industrielles qui se sont regroupées notam-
ment a proximité des lieux de trans-
bordement des marchandises (ports, ca-
naux fluviaux, etc.). Parallelement, dans
les agglomérations urbaines d’importance,
I'extension des réseaux de transport en
commun tels que le tramway, le train de
banlieue ou l'autobus a permis I'établis-
sement de plus en plus éloigné de la po-
pulation par rapport aux lieux de travail.

Enfin, avec le recours généralisé a 1’auto-
mobile et au camion dans les années 1950,
la construction d’autoroutes a favorisé le
développement résidentiel des banlieues
de méme que le desserrement géographi-
que des activités commerciales et indus-
trielles.

Dans le choix de localisation des activités
économiques, la présence d'une infrastruc-
ture ou d’'un équipement de transport
exerce donc une influence déterminante.
En effet, certaines infrastructures ou cer-
tains équipements de transport tels les
autoroutes, les voies de contournement
d’agglomération, les aéroports, les axes
importants de transport en commun (ex.
métro, train de banlieue, voies réservées
aux autobus) exercent un pouvoir
d’attraction a I'égard de certains usages
du sol.

Ainsi, l'implantation d’un échangeur
autoroutier contribue assurément a accroi-
tre l'attrait des terrains situés a proximité
pour des activités commerciales et indus-
trielles et rend aisément accessibles de vas-
tes portions de territoire qui se transfor-
ment souvent en secteurs résidentiels.

Par ailleurs, 'implantation d’une infras-
tructure majeure de transport en commun
peut de prime abord sembler favoriser un
aménagement du territoire plus compact
et plus dense notamment dans les centres-
villes. Selon les études réalisées sur les
impacts des infrastructures de transport
en commun sur I’aménagement du terri-
toire, dont plusieurs portent sur des li-
gnes de train de banlieue, ces derniéres
semblent en effet favoriser le développe-
ment accru des centres-villes, mais per-
mettent aussi de stimuler le développe-
ment des banlieues rendues ainsi plus
accessibles. Par ailleurs, ces études con-
cluent que, si la disponibilité et la qualité
des systémes de transport en commun in-
fluencent le développement et Iutilisation
du sol, ceci ne constitue qu'un facteur
parmi d’autres.
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En l'absence de ces autres facteurs,
I'investissement de transport en commun
ne sera pas nécessairement significatif pour
ce qui est du développement du territoire®.

Enfin, la présence d’infrastructures de
transport est susceptible de créer des
nuisances qui détériorent la qualité de vie
des riverains. Il est fréquent de constater
l'incompatibilité de certains usages du sol
en bordure des voies de circulation. A titre
d’exemple, mentionnons I'implantation de
secteurs résidentiels en bordure d’auto-
routes sans qu’aucune mesure de protec-
tion sonore ne soit prévue.

En résumé, si la présence d’infrastructures
de transport influence la localisation du
développement au sein d’un territoire et
I'utilisation du sol, il s’avére important
d’effectuer les choix d’aménagement qui
permettent d’en tirer le meilleur parti pos-
sible tout en minimisant les inconvénients
de ces infrastructures pour la population
riveraine.

L’AMENAGEMENT DU
TERRITOIRE: UNE INFLUENCE
DETERMINANTE SUR LA
DEMANDE EN TRANSPORT

L’'aménagement d'un territoire influe di-
rectement sur la demande en transport des
personnes, ¢’est-a-dire les caractéristiques
et 'importance des déplacements dans un
territoire. En effet, le niveau de concentra-
tion ou de dispersion du développement
résidentiel et des poles d’emplois aura des
répercussions importantes sur les dépla-
cements. Ainsi, lorsque le développement
urbain est dispersé, on assiste alors a une
multiplication des axes de déplacements
et & un allongement des distances moyen-
nes parcourues entre les lieux de résidence
et d’activités (emplois, magasinage, loisirs
ou autres). Cet éparpillement des pobles
d’activités fait en sorte que I'utilisation de
I'automobile est habituellement privilégiée
au détriment d’autres modes de transport
comme le transport en commun, la bicy-
clette ou la marche.

De plus, le modéle de planification ur-
baine qui prévaut depuis l'aprés-guerre,
privilégie une séparation et un éloigne-
ment des différentes fonctions résidentiel-
les, commerciales, industrielles ou de loi-
sirs les unes par rapport aux autres. A
'instar de la multiplication des noyaux
d’urbanisation, cette forme d’aména-
gement du territoire accroit le nombre to-
tal des déplacements ainsi que leur dis-
tance moyenne. Elle augmente I'utilisation
del’automobile au détriment d’autres mo-
des de transport. Ainsi, dans certains nou-
veaux quartiers, il est fréquent de consta-
ter I’absence de commerces ou de services
de premiére ligne (dépanneur, garderie,
nettoyeur, etc.) a une distance de marche
moyenne acceptable des résidences; bien
souvent, le seul mode de transport possi-
ble demeure alors I’automobile.

L’'urbanisation, telle que nous la connais-
sons aujourd’hui, se caractérise aussi par
les faibles densités des quartiers résiden-
tiels et des secteurs d’emplois et par une
déconcentration de I’emploi en périphérie
des centres des agglomérations. Comme
ces secteurs d’emplois sont généralement
a plus faible densité et qu'ils offrent par
surcroit, des superficies importantes de sta-
tionnements, on assiste alors a une utilisa-
tion accrue de I'automobile.

D’ailleurs, les effets de la densité s’aveérent
déterminants sur 'efficacité de méme que
sur les cofits d’implantation et d’exploi-
tation des systémes de transport des per-
sonnes. En deca d’une certaine densité, il
est en effet difficile d’offrir un service de
transport en commun d'une qualité ac-
ceptable pour ce qui est de la fréquence et
de l'accés, a un cofit qui respecte la capa-
cité de payer des usagers et des contribua-
bles municipaux. La faible densité et
I’éparpillement de la population sur un
territoire influent aussi sur la longueur des
réseaux de transport scolaire et, incidem-
ment, en augmentent les cotts.
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En l’absence de ces autres facteurs,
I'investissement de transport en commun
ne sera pas nécessairement significatif pour
ce qui est du développement du territoire*.

Enfin, la présence d’infrastructures de
transport est susceptible de créer des
nuisances qui détériorent la qualité de vie
des riverains. Il est fréquent de constater
l'incompatibilité de certains usages du sol
en bordure des voies de circulation. A titre
d’exemple, mentionnons I'implantation de
secteurs résidentiels en bordure d’auto-
routes sans qu’aucune mesure de protec-
tion sonore ne soit prévue.

En résumé, si la présence d’infrastructures
de transport influence la localisation du
développement au sein d'un territoire et
I'utilisation du sol, il s’avere important
d’effectuer les choix d’aménagement qui
permettent d’en tirer le meilleur parti pos-
sible tout en minimisant les inconvénients
de ces infrastructures pour la population
riveraine.

’AMENAGEMENT DU
TERRITOIRE: UNE INFLUENCE
DETERMINANTE SUR LA
DEMANDE EN TRANSPORT

L’aménagement d’un territoire influe di-
rectement sur la demande en transport des
personnes, c’est-a-dire les caractéristiques
et I'importance des déplacements dans un
territoire. En effet, le niveau de concentra-
tion ou de dispersion du développement
résidentiel et des poles d’emplois aura des
répercussions importantes sur les dépla-
cements. Ainsi, lorsque le développement
urbain est dispersé, on assiste alors a une
multiplication des axes de déplacements
et a un allongement des distances moyen-
nes parcourues entre les lieux de résidence
et d’activités (emplois, magasinage, loisirs
ou autres). Cet éparpillement des poéles
d’activités fait en sorte que I'utilisation de
l’automobile est habituellement privilégiée
au détriment d’autres modes de transport
comme le transport en commun, la bicy-
clette ou la marche.

De plus, le modéle de planification ur-
baine qui prévaut depuis l'apres-guerre,
privilégie une séparation et un éloigne-
ment des différentes fonctions résidentiel-
les, commerciales, industrielles ou de loi-
sirs les unes par rapport aux autres. A
I'instar de la multiplication des noyaux
d’urbanisation, cette forme d’aména-
gement du territoire accroit le nombre to-
tal des déplacements ainsi que leur dis-
tance moyenne. Elle augmente I'utilisation
de l’automobile au détriment d’autres mo-
des de transport. Ainsi, dans certains nou-
veaux quartiers, il est fréquent de consta-
ter ’absence de commerces ou de services
de premiére ligne (dépanneur, garderie,
nettoyeur, etc.) a une distance de marche
moyenne acceptable des résidences; bien
souvent, le seul mode de transport possi-
ble demeure alors ’automobile.

L’'urbanisation, telle que nous la connais-
sons aujourd’hui, se caractérise aussi par
les faibles densités des quartiers résiden-
tiels et des secteurs d’emplois et par une
déconcentration de I’emploi en périphérie
des centres des agglomérations. Comme
ces secteurs d’emplois sont généralement
a plus faible densité et qu’ils offrent par
surcroit, des superficies importantes de sta-
tionnements, on assiste alors a une utilisa-
tion accrue de I'automobile.

D’ailleurs, les effets de la densité s’averent
déterminants sur I'efficacité de méme que
sur les cofits d’implantation et d’exploi-
tation des systémes de transport des per-
sonnes. En deca d’une certaine densité, il
est en effet difficile d’offrir un service de
transport en commun d’une qualité ac-
ceptable pour ce qui est de la fréquence et
de l'accés, a un cofit qui respecte la capa-
cité de payer des usagers et des contribua-
bles municipaux. La faible densité et
I’éparpillement de la population sur un
territoire influent aussi sur la longueur des
réseaux de transport scolaire et, incidem-
ment, en augmentent les cofits.
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L’AMENAGEMENT DU
TERRITOIRE: DES IMPACTS SUR
L'UTILISATION ET L'EFFICACITE
DES RESEAUX DE TRANSPORT

Les grandes décisions concernant la loca-
lisation des projets majeurs de développe-
ment résidentiel, commercial ou industriel
ne sont pas toujours prises en tenant
compte des infrastructures routiéres
existantes. Lorsque de tels projets sont im-
plantés, sans considérer les impacts sur la
demande en transport et la capacité des
réseaux de transport en place a satisfaire
cette demande, des problémes de circula-
tion et de sécurité peuvent étre engendrés.

A titre d’exemple, mentionnons le cas d’un
développement résidentiel d’envergure
projeté dans une MRC. Si le réseau de
transport existant n'a pas la capacité re-
quise pour absorber les flux de véhicules,
cela créera un probléme de congestion sur
le réseau en question. Des pressions se-
ront alors exercées pour développer le ré-
seau routier (nouveau lien, élargissement
- de route, échangeur, etc.). Compte tenu
des contraintes techniques, environnemen-
tales ou financieres, il ne sera pas toujours
possible de remédier au probléme. Une
planification adéquate permettrait cepen-
dant de limiter ou méme d’éviter ce pro-
bléme en localisant ce développement pour
que le réseau de transport existant puisse
supporter la circulation additionnelle ou
encore en s’assurant que ce développe-
ment puisse étre desservi efficacement par
le transport en commun.

En ce qui a trait aux développements in-
dustriels d’envergure, lalocalisation de ces
grands générateurs de trafic lourd, par rap-
port au réseau de transport, n’est pas tou-
jours appropriée. Il est fréquent de consta-
ter que des itinéraires de camionnage
traversent les centres d’agglomérations,
causant ainsi des problémes de fluidité de
circulation ainsi que des nuisances de tou-
tes sortes aux riverains.

Par ailleurs, «’étirement» des périmetres
urbanisés le long d’une route numérotée,

par exemple, a des conséquences sur les

conditions d’utilisation de cette infrastruc-
ture. En effet, le développement linéaire
qui engendre la multiplication des entrées
privées et des intersections a la route, en-
traine des problemes de fluidité du trafic
et de sécurité pour I'ensemble des usagers
de la route incluant-les piétons et les cy-
clistes. De plus, il affecte la qualité de vie
des riverains qui doivent composer avec
les inconvénients environnementaux de
toutes sortes associés a la circulation rou-
tiere.

LES TRANSPORTS: UN DES
FACTEURS DU DEVELOPPEMENT
ECONOMIQUE

Les transports facilitent les échanges com-
merciaux en permettant l'accés aux res-
sources et 'acheminement de celles-ci vers
les industries de transformation. Ils favo-
risent, en outre, I'expédition des produits
vers leurs marchés. L'efficacité des réseaux
de transport constitue donc un atout non
négligeable pour supporter le développe-
ment économique régional. Cependant, il
ne faut pas pour autant surestimer I'impact

économique d’une nouvelle infrastructure .

de transport.

Bien que des théories économiques tradi-
tionnelles sur les facteurs de localisation
soulignent I'importance des colts de trans-
port comme critére déterminant des choix
d’implantation, des études plus récentes
tendent & démontrer que la variable «trans-
port» n’est pas plus influente que d’autres
paramétres’.

Plus spécifiquement, en ce qui concerne
I'impact de I'implantation d"une autoroute
sur le développement économique régio-
nal, la documentation récente® tend a con-
clure que:

¢ Tlautoroute n’engendre pas nécessai-
rement les bénéfices escomptés ou sou-
haités, car on assiste généralement a

5 Elizabeth A. Deakin.

Jobs, Housing and
Transportation:
Theory and Evidence
on Interactions
Between Land Use
and Transportation,
Proceedings of a
Conference, Beckman
Center, Irvine,
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1990, p 25-42.
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scientifiques du
transport», n* 22, 2°
semestre 1990.
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un déplacement des activités écono-
miques au sein d'un méme territoire
(ex: du centre d'une agglomération
vers I'autoroute) et non pas a une aug-
mentation absolue de celles-ci;

* les principales retombées économiques
se limitent généralement a la création
d’emplois temporaires liés a la cons-
truction de linfrastructure et a
I'implantation ponctuelle de certaines
activités industrielles et commerciales
concentrées essentiellement autour des

échangeurs;

e occasionnellement, "autoroute peut
contribuer a amorcer un processus de
développement économique régional,
mais peut aussi favoriser 'appauvris-
sement de la région;

* la présence de 'autoroute n’est qu'un
seul des facteurs de localisation indus-
trielle retenus dans la prise de déci-
sion puisque d’autres facteurs, tels que

la disponibilité et le cott des terrains,

la qualification de la main-d’oeuvre
locale et la qualité de vie sont tout
aussi importants;

* en l'absence d’une stratégie de déve-
loppement économique, I'implantation
d’une autoroute n‘engendre pas né-
cessairement une croissance écono-
mique.

L’ensemble de ces considérations fait res-
sortir que la construction d’une autoroute
n’entraine pas nécessairement a elle seule
'accroissement de l'activité économique
dans une région a moyen ou a long terme
puisque d’autres conditions doivent étre
rencontrées. De plus, une telle interven-
tion doit aussi se justifier sur la base d’une
étude détaillée des besoins en déplace-
ments des personnes et des marchandises.

UNE MULTIPLICITE
D’INTERVENANTS EN
TRANSPORT ET EN
AMENAGEMENT DU
TERRITOIRE

Sur le plan institutionnel, les transports
relévent d’une multiplicité d'intervenants.
La Loi constitutionnelle de 1867 partage les
pouvoirs législatifs entre les gouverne-
ments fédéral et provinciaux. De fagon gé-
nérale, cette loi confie les pouvoirs sur les
transports internationaux et interprovin-
ciaux au gouvernement fédéral, réservant
aux provinces la compétence sur le trans-
port intraprovincial. Plusieurs responsa-
bilités sont aussi dévolues aux municipa-
lités (réseau routier local) ou & un
regroupement de municipalités (transport
en commun urbain) alors que pour cer-
tains modes de transport (transport inter-
urbain par autobus), c’est I’entreprise pri-
vée qui assure les services. Pour de plus
amples renseignements sur le partage des
responsabilités selon les différents modes
de transport, consulter I'annexe B.

Quant aux MRC, les pouvoirs qui leur sont
conférés en matiére de transport sont re-
liés a la planification et s’exercent notam-
ment par la concertation des acteurs con-
cernés lors de la révision de leur schéma
d’aménagement. Toutefois, les MRC ne
disposent pas de pouvoirs relatifs a la cons-
truction et a I’exploitation d’infrastructures
et d’équipements de transport.

LE SCHEMA D’AMENAGEMENT:
UN OUTIL D'INTEGRATION DES
ACTIONS DES INTERVENANTS
EN TRANSPORT

Les nombreux intervenants en transport et
en aménagement du territoire rendent sou-
vent la concertation difficile. Néanmoins, la
révision des schémas permet d’offrir un ca-
dre pour faciliter les échanges avec les
intervenants municipaux et régionaux de
méme qu’avec les organismes gouverne-
mentaux et paragouvernementaux.
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En ce qui concerne les interventions du
gouvernement du Québec, la préparation
_des orientations gouvernementales pour
la révision des schémas d’aménagement
permet 1'harmonisation des politiques et
des orientations de ses divers ministeéres
et mandataires. Les mécanismes d’échan-
ges prévus a l'intérieur du processus de
révision favoriseront, si nécessaire, 1’har-
monisation des orientations gouvernemen-
tales avec celles des MRC.

Les schémas révisés doivent tenir compte
des interventions du gouvernement fédé-
ral en matiére de transport, bien que les
possibilités d’influencer directement ses
actions soient limitées. Le processus de
révision peut toutefois comprendre des
échanges avec des autorités responsables,
notamment en ce qui concerne les infra-
structures aéroportuaires, portuaires et fer-
roviaires.

NECESSITE D’'UNE APPROCHE
INTEGREE DE LA
PLANIFICATION DES
TRANSPORTS ET DE
L'AMENAGEMENT DU
TERRITOIRE

Compte tenu de la diversité des interve-
nants et de l'interrelation étroite entre le
transport et ’aménagement, une appro-
che intégrée s'impose dans le cadre de la
révision des schémas d’aménagement. A
cette fin, et tel qu'il est décrit dans le cha-
pitre 2, des modifications apportées a
la Loi sur I'aménagement et l'urbanisme
ont pour effet de renforcer 1'importance
du volet «transport» dans les schémas
révisés.

Or, ces nouveaux éléments ne peuvent pas
étre abordés sans considérer les autres
composantes du schéma d’aménagement.
En effet, une approche sectorielle en ma-
tiere de transport ne permettrait pas
d’assurer I’harmonisation des choix en
transport avec ’ensemble des orientations
du schéma. Elle ne permettrait pas non
plus d’évaluer I'impact des propositions
en matiére d’aménagement sur les équi-
pements et infrastructures de transport ni
I'impact des propositions en matiére de
transport sur 'aménagement du territoire.

Une approche intégrée de planification
doit notamment considérer les liens entre
la croissance démographique, les superfi-
cies requises aux fins de développement
et les besoins connexes en matiére
d’infrastructures et d’équipements dont
ceux du transport. Afin d’aider les MRC a
considérer ces relations, parfois complexes,
le chapitre 3 de ce guide propose une
méthodologie de planification des trans-
ports qui repose sur I'approche intégrée
décrite ici.
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LOI SUR L’AMéNAGEMEN'I: ET L'URBANISME:
MODIFICATIONS EN MATIERE DE TRANSPORT

INTRODUCTION

Aumomentdel'élaboration de la premiére
génération des schémas d’aménagement,
les contenus obligatoires et facultatifs en
matiére de transport, prescrits par la Loi
sur I'aménagement et l'urbanisme se limi-
taient a I'identification et a la localisation
des infrastructures et des équipements de

transport. Ainsi, selon l’article 5, les MRC

devaient obligatoirement identifier et lo-
caliser les équipements et infrastructures
de caractére intermunicipal (art. 5, 6°) ainsi
que ceux a étre mis en place par le gouver-
nement, ses ministéres et ses mandataires
(art. 5, 7°). De plus, selon l'article 6, les
MRC pouvaient indiquer le tracé approxi-
matif et le type des principales voies de
circulation (art. 6, 3°) ainsi que les proposi-
tions intermunicipales d’aménagement
(art. 6, 4°).

En 'plus d’identifier et de localiser les in-
frastructures et les équipements de trans-
port prévus par les gouvernements ou les
municipalités, une majorité de MRC ont
aussi effectué, dans leur premier schéma,
plusieurs propositions de nouveaux pro-
jets de transport, surtout pour le réseau
routier. Cependant, ces projets routiers ne
découlaient pas nécessairement d’une pla-
nification adéquate. En effet, bon nombre
ont proposé des projets routiers majeurs
sans avoir au préalable effectué des analy-
ses permettant de justifier ces projets.

Les enjeux plus généraux tels que le trans-
port en commun des personnes et
I'intégration des différents modes de trans-
port n‘ont pratiquement pas été traités
dans les schémas. De plus, I'analyse de la
premiére génération des schémas révéle
que les effets structurants des réseaux de
transport ont rarement été considérés. 11
en est de méme des liens entre les affecta-
tions du sol, les densités et la demande en
transport. Les répercussions des infrastruc-
tures et des équipements de transport sur
la qualité de vie n’ont pas non plus été
évaluées, ce qui n'a pas permis de faire les

choix d’affectations des sols qui s’impo-
saient pour éviter ces problémes. La di-
mension «planification» des transports a
ainsi été traitée de fagon partielle dans les
premiers schémas.

Le ministére des Affaires municipales a
proposé au printemps 1992 un certain
nombre de modifications au contenu des
schémas d’aménagement révisés. Ces mo-
difications offrent la possibilité d’effectuer
une meilleure planification en matiére de
transport lors de la révision des schémas,
notamment en relation avec les affecta-
tions et les densités du sol et les priorités
de mise en valeur du territoire.

Ces propositions ont été discutées avec le
milieu municipal, les ministeres et orga-
nismes préoccupés par 'aménagement du
territoire et I'urbanisme. Elles ont été adop-
tées le 16 mars 1993 par I’ Assemblée na-
tionale dans le projet de loi n° 56 modi-
fiant la Loi sur I'aménagement et I’urbanisme.

Les nouvelles dispositions en matiére de
transport portent sur des ajouts au con-
tenu (obligatoire et facultatif) du schéma
d’aménagement et concernent les trois
composantes suivantes:

* la planification du transport terres-
tre (contenu obligatoire);

* lorganisation du transport maritime
et aérien (contenu facultatif);

* les contraintes majeures a I'occupa-
tion du sol occasionnées par les voies
de circulation (contenu obligatoire).

Deux autres nouvelles composantes peu-
vent aussi étre utilisées a des fins de trans-

port, soit:

* les zones prioritaires (contenu facul-
tatif);

* leplan d’action (contenu obligatoire).




7 Ministere des Affaires
municipales.
Modifications
a la Loi sur
l'aménagement et
V'urbanisme et a
d’autres dispositions
législatives
(loi n° 56), Québec,
sept. 1993, 50 p.
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Un document produit par le ministére des
Affaires municipales décrit 'ensemble des
modifications apportées a la L. A.U".

LA PLANIFICATION DU
TRANSPORT TERRESTRE
(CONTENU OBLIGATOIRE)

La modification la plus importante dans
le domaine des transports concerne la pla-
nification du transport terrestre dans les
schémas d’aménagement. En effet, les sché-
mas révisés doivent désormais décrire les
infrastructures et équipements existants et
projetés de transport terrestre (ex. routes,
voies ferrées, gares), évaluer les besoins
futurs, et proposer, s’il y a lieu, des modi-
fications & I'organisation du transport ter-
restre sur le territoire de la MRC. Evidem-
ment, cette planification doit se faire en
étroite collaboration avec les intervenants
responsables des infrastructures et équi-
pements: municipalités, organismes de
transport, ministere des Transports, etc.

La nouvelle disposition introduite dans
I'article 5 de la Loi sur I'aménagement et
l'urbanisme se lit comme suit:

Article 5.

Le schéma d’aménagement doit, a I'égard
du territoire de 1a municipalité régionale
de comté:

7° décrire et planifier I'organisation du
transport terrestre et, a cette fin:

a) indiquerlanature des infrastruc-
tures et des équipements de
transport terrestre importants
qui existent, ainsi que I’endroit
ou ils sont situés;

b) compte tenu du caractére adé-
quat ou non des infrastructures
et des équipements visés au
sous-paragraphe «a», de la de-
mande prévisible en matiére de

transport et de la part anticipée
du transport devant étre assurée
par les divers modes, indiquer
les principales améliorations de-
vant étre apportées aux infra-
structures et aux équipements
visés au sous-paragraphe «a» et
indiquer la nature des nouvelles
infrastructures ou des nouveaux
équipements de transport terres-
tre importants dont la mise en
place est projetée, ainsi que
I’endroit approximatif ou ils se-
ront situés.

Pour l'application de ce paragraphe, un
nouvel alinéa de l'article 5 précise qu’est
important «toute infrastructure ou tout
équipement qui intéresse les citoyens et
contribuables de plus d’une municipalité
ou qui est mis en place par le gouverne-
ment ou I'un de ses ministéres ou manda-
taires, par un organisme public ou par une
commission scolaire». Cette définition rem-
place I'ancienne référence aux équipe-
ments et infrastructures «que la municipa-
lité régionale de comté considére de
caractére intermunicipal».

Ainsi, la planification du transport terres-
tre ne devrait pas inclure les voies qui
desservent un nombre limité de person-
nes, par exemple, les rues de desserte lo-
cale a I'intérieur d’un lotissement résiden-
tiel.

Finalement, des modifications de concor-
dance ont été apportées a la L.A.U. On a
éliminé l'identification dans le contenu fa-
cultatif du schéma du «tracé approximatif
et du type des principales voies de circu-
lation», car cet élément a été modifié et
fait maintenant partie du contenu obliga-
toire. De plus, afin d’assurer I'application
de la régle de la conformité entre les plans
d’urbanisme et le schéma, I’établissement
facultatif dans les plans d’urbanisme du
tracé projeté et du type des principales
voies de circulation et des réseaux de trans-
port est dorénavant obligatoire.
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L'ORGANISATION DU
TRANSPORT MARITIME ET
AERIEN (CONTENU FACULTATIF)

L'identification des infrastructures et
équipements existants ou projetés de
transport maritime et aérien (contenu
obligatoire).

La description ‘de I'ensemble des infra-
structures et des équipements importants,
qui existent ou dont la mise en place est
projetée, fait partie du contenu obligatoire
du schéma. Cette description doit aussi
inclure les infrastructures et équipements
de transport maritime et aérien. Aupara-
vant, cette exigence était mentionnée dans
I'ancien paragraphe 6° de l’article 5, main-
tenant elle se trouve dans le nouveau pa-
ragraphe 8° de l'article 5, soit:

Article 5.

Le schéma d’aménagement doit, a I'égard
du territoire de la municipalité régionale
de comté:

8°a) indiquer la nature des infrastruc-
tures et des équipements impor-
tants qui existent, autres que ceux
visés au paragraphe 7°, ainsi que
I’endroit ou ils sont situés;

b) indiquer la nature des nouvelles
infrastructures ou des nouveaux
équipements importants, autres
que ceux visés au paragraphe 7°,
dont la mise en place est proje-
tée, ainsi que l'endroit approxi-
matif o1 ils sont situés.

L’organisation du transport maritime
et aérien et les modalités d’intégration

des infrastructures et équipements de’

transport maritime, aérien et terrestre
(contenu facultatif).

Bien que les pouvoirs des MRC et des mu-
nicipalités soient limités en matiére de
transport aérien et maritime, il est néan-
moins important de faire ressortir dans les
schémas d’aménagement et les plans
d’urbanisme, I'effet structurant de ces in-
frastructures et équipements. De plus, les
liens entre ces modes de transport et le
transport terrestre sont généralement im-
portants.

Dans cette optique, une modification a la
loi permet désormais aux MRC de décrire
I'organisation du transport maritime et
aérien ainsi que l'intégration des équipe-
ments et infrastructures associés a tous les
modes de transport. Ce nouvel élément
du contenu facultatif du schéma se lit
comme suit:

Article 6.

Le schéma d’aménagement peut, a1’égard
du territoire de la municipalité régionale
de comté:

5° décrire 'organisation du trans-
port maritime et aérien en indi-
quant les modalités de 1'intégra-
tion, dans le systéme de transport,
des infrastructures et des équi-
pements de transport maritime et
aérien visés au paragraphe 8° du
premier alinéa de I'article 5 avec
les infrastructures et équipe-
ments de transport terrestre visés
au paragraphe 7 de cet alinéa.

Au-dela d"une simple description des équi-
pements et infrastructures associés aux dif-
férents modes de transport, la nouvelle
disposition permet aux MRC de mieux
considérer les liens entre ces différents ty-
pes d’équipements et d’infrastructures,
comme, entre autres, le transfert des mar-
chandises d’un mode a un autre.
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LES CONTRAINTES MAJEURES
A LOCCUPATION DU SOL
OCCASIONNEES PAR LES VOIES
DE CIRCULATION (CONTENU
OBLIGATOIRE)

Le contenu obligatoire des schémas inclut
une autre composante relative aux voies
de circulation. Ainsi, lorsque ces voies peu-
vent engendrer des contraintes majeures
pour l'utilisation du sol a proximité, le
schéma doit les décrire et fixer des régles
minimales relatives aux réglements
d’urbanisme. Ces nouvelles dispositions
sont: '

Article 5.

Le schéma d’aménagement doit, a1’égard
du territoire de la municipalité régionale
de comté:

5° déterminer les voies de circula-
tion dont la présence, actuelle ou
projetée, dans un lieu fait en sorte
que l'occupation du sol a proxi-
mité de ce lieu est soumise a des
contraintes majeures pour des rai-
sons de sécurité publique, de
santé publique ou de bien-étre
général.

Le schéma doit également comprendre un
document complémentaire établissant des
régles minimales. Dorénavant, ce docu-
ment doit obliger les municipalités dont le
territoire est compris dans celui de la mu-
nicipalité régionale de comté a:

2° adopter, en raison de la présence
actuelle ou projetée de toute voie
de circulation déterminée con-

formément au paragraphe 5° du

premier alinéa du présent article
(article 5), des dispositions régle-
mentaires en vertu du paragra-
phe 16.1° du deuxiéme alinéa de
I'article 113 ou du paragraphe
4.1° du deuxiéme alinéa de I'arti-
cle 115.

Des modifications connexes ont été ap-
portées au contenu des réglements de
zonage et de lotissement:

Article 113.

Le conseil d’'une municipalité peut adop-
ter un réglement de zonage pour l'en-
semble ou une partie de son territoire.

Ce réglement peut contenir des disposi-
tions portant sur un ou plusieurs des ob-
jets suivants:

16.1° régir ou prohiber tous les usages
du sol, constructions ou ouvra-
ges, ou certains d’entre eux,
compte tenu de la proximité d'un
lieu ol la présence ou l'exercice,
actuel ou projeté, d'un immeuble
ou d’une activité fait en sorte que
I'occupation du sol est soumise a
des contraintes majeures pour des
raisons de sécurité publique, de
santé publique ou de bien-étre
général.

Article 115.

Le conseil d'une municipalité peut adop-
ter un réglement de lotissement pour
I’ensemble ou une partie de son terri-
toire. Ce réglement de lotissement peut
contenir des dispositions sur un ou plu-
sieurs des objets suivants:

4.1° régir ou prohiber toutes les opé-
rations cadastrales ou certaines
d’entre elles, compte tenu de la
proximité d’un lieu ou1 la présence
ou Vexercice, actuel ou projeté,
d’un immeuble ou d’une activité
fait en sorte que l'occupation du
sol est soumise a des contraintes
majeures pour des raisons de sé-
curité publique, de santé publi-
que ou de bien-étre général.




CHAPITRE 2

LOI SUR L’AMENAGEMENT ET L'URBANISME:
MODIFICATIONS EN MATIERE DE TRANSPORT

Les régles d’application de ces pouvoirs
sont extrémement flexibles. Elles permet-
tent de définir les parties du territoire as-
sujetties autrement qu’en fonction des zo-
nes et secteurs de zones prévus par le
réglement de zonage. De plus, les mesures
de contréle et de prohibition pourront étre
appliquées de fagon particuliére a chacune
des situations visées selon les catégories
d’usages, la nature des contraintes, etc. A
titre d’exemple, au lieu d’une approche
basée uniquement sur des normes rela-
tives aux distances & maintenir entre
les habitations et une autoroute (zone-
tampon), il sera dorénavant possible de
faire appel a des standards de perfor-
mance, tel le niveau acceptable de bruit.

A ce sujet, le lecteur peut consulter un
document d’assistance technique préparé
par le ministére des Affaires municipales®.
Ce document définit la notion de con-
trainte et propose une méthodologie pour
la détermination des sources de contrain-
tes, soit les voies de circulation, soit les
autres immeubles et activités humaines.
Rappelons que la définition des immeu-
bles ou activités pouvant étre sources de
contraintes majeures est facultative, en
vertu de l’article 6, paragraphe 4° tandis
que l'indication des voies de circulation
est obligatoire.

LES ZONES PRIORITAIRES
(CONTENU FACULTATIF)

Une autre modification a la loi permet aux
MRC de déterminer des zones prioritaires
d’aménagement ou de réaménagement.
Cette modification permet d’assurer une
meilleure gestion de I'urbanisation, de con-
solider les noyaux existants et d’éviter les
cotits supplémentaires occasionnés par une
trop grande dispersion des activités sur le
territoire des municipalités. La modifica-
tion apportée a l'article 6 de la loi permet
donc aux MRC d'établir les priorités de
développement de leur territoire, en vertu
de la disposition suivante:

Article 6.

Le schéma d’aménagement peut, a I'égard
du territoire de la municipalité régionale
de comté:

1° déterminer toute zone, principa-
lement a l'intérieur d’un périmeé-
tre d’urbanisation, susceptible de
faire I'objet, de fagon prioritaire,
d’'un aménagement ou d’un
réaménagement, établir la prio-
rité entre les zones ainsi détermi-
nées et déterminer pour une telle
zone ou pour les différentes par-
ties de celle-ci les affectations du
sol et la densité approximative
d’occupation.

L'identification de zones prioritaires peut
avoir des implications importantes pour
la planification du transport terrestre. La
mise en valeur de nouveaux secteurs aux
fins de développement résidentiel, com-
mercial ou industriel contribuera a accroi-
tre la demande en matiére de transport.
Inversement, I'organisation du transport
peut contribuer a la mise en valeur de ces
parties du territoire. La forme du dévelop-
pement et la nature des équipements et
des infrastructures de transport sont éga-
lement intimement liées.

En ce qui concerne les zones prioritaires
de réaménagement, les projets de redé-
veloppement dans ces zones peuvent éga-
lement modifier la demande en matiére de
transport. Les équipements et infrastruc-
tures de transport terrestre, notamment en
ce qui concerne le transport en commun,
peuvent également étre déterminants dans
I’élaboration d’un concept de réamé-
nagement pour ces parties du territoire.
Lorsque le schéma décrit de telles zones, il
devra également étre accompagné d’'un
plan d’action qui coordonne I'implantation
des équipements et infrastructures requis
en vertu d’un nouveau paragraphe a
Iarticle 7 (voir le libellé dudit article a la
page suivante).

8 Ministére des Affaires
municipales.
La détermination
des contraintes
anthropiques :
les composantes
du schéma
d’aménagement,
Queébec, mars 1994,
66 p.
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Les plans d’urbanisme ne devraient pas
nécessairement reprendre intégralement la
détermination des zones prioritaires com-
prises dans le schéma d’aménagement. Par
contre, I'application de la régle de la con-
formité entre les plans et réglements
d’urbanisme et le schéma signifie que ces
instruments locaux devront en tenir
compte. A titre d’exemple, pour se confor-
mer aux zones prioritaires, les plans
d’urbanisme devraient prévoir la nature,
la localisation et le type d’équipements et
d’infrastructures requis ainsi que les af-
fectations du sol et les densités approxi-
matives d’occupation conformes a ceux
contenus dans le schéma d’aménagement
de la MRC.

En contrepartie, pour les secteurs qui ne
sont pas définis au schéma comme zones
prioritaires, le plan d’urbanisme et les re-
glements d’urbanisme ne devraient pas
prévoir de développement a caractére ur-
bain a court terme. De plus, les travaux de
viabilité des nouveaux secteurs devraient
se limiter aux zones prioritaires.

LE PLAN D’ACTION (CONTENU
OBLIGATOIRE)

Au-deld des mécanismes de conformité
entre les objectifs du schéma et le contenu
des plans et réglements d’urbanisme, les
MRC et communautés urbaines peuvent
contribuer a la concrétisation des grandes
orientations d’aménagement grace a la
coordination des actions de divers inter-
venants, et ce, a travers le plan d’action
qui est prévu dans le cadre de la L.A.U,,
soit:

Article 7.

Un schéma d’aménagement doit étre ac-
compagné:

1.1° d’un plan d’action, en vue de
la mise en oeuvre du schéma,
qui mentionne notamment les
étapes de cette mise en oeuvre, les

municipalités, les organismes pu-
blics, les ministéres et mandatai-
res du gouvernement et les autres
personnes susceptibles de parti-
ciper a la mise en oeuvre, les
moyens prévus pour favoriser la
coordination des actions de ces
participants et, dans le cas de
I'aménagement ou du réaména-
gement prioritaire prévu dans
toute zone déterminée conformé-
ment au paragraphe 1° de I’article
6,1’ échéance prévue pour chaque
étape de la mise en place des in-
frastructures et des équipements
projetés.

Dans le but d’établir des liens entre la pla-
nification, la budgétisation et la gestion,
les schémas devront donc étre accompa-
gnés d'un plan d‘action qui prévoit les
étapes de mise en oeuvre, les intervenants
susceptibles d’y participer et les moyens
retenus pour coordonner leurs actions.
Ainsi, le plan d’action comprend des vo-
lets associés a la planification (ex.: études
a réaliser), a I'organisation (ex.: structures
a4 mettre en place), aux projets d’inter-
vention (ex.: programmation de travaux)
et aux outils de controle (ex.: mécanismes
de suivi administratif et technique).

Les intervenants visés peuvent étre des
municipalités, des organismes publics, des
ministéres ou mandataires du gouverne-
ment et tout autre organisme ou personne
intéressés. La détermination des actions
de mise en oeuvre de ces différents parte-
naires devrait se faire avec leur collabora-
tion; le contenu du plan d’action peut va-
rier d'une MRC a une autre.

Dans le domaine du transport, les
intervenants peuvent inclure les munici-
palités, le gouvernement du Québec, le
gouvernement fédéral, les compagnies pri-
vées de transport des personnes et des
marchandises et les autorités organisatri-
ces de transport en commun (AOT). Quant
aux actions possibles, celles-ci incluent non
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seulement I'implantation d’équipements et
d’infrastructures (ex. : voies de circulation,
gares, voies ferrées, aéroports), mais éga-
lement des actions reliées a 1'organisation
du transport sur le territoire de la MRC ou
de la communauté urbaine (ex.: itinérai-
res de camionnage, circuits de transport
en commun). <

Ce plan d’action doit inclure, de fagon gé-
nérale, les échéances pour les différentes
étapes de mise en oeuvre des actions pré-
vues. Par contre, il faut se rappeler qu’en
vertu de l'article 32 de la loi, I'entrée en
vigueur d'un schéma d’aménagement ne

crée aucune obligation quant a I’échéance
et aux modalités de réalisation des équi-
pements et des infrastructures qui y sont
prévus. Ainsi, le plan d’action demeure
un document de coordination des inter-
ventions prévues plutét qu’une liste
d’engagements de la part des différents
intervenants. Par ailleurs, il peut étre mo-
difié a tout moment par résolution du con-
seil afin de faciliter sa mise a jour.

Le plan d’action est décrit plus en détail
dans un document d’assistance technique,
préparé par le ministére des Affaires mu-
nicipales’. '

9 Ministére des Affaires
municipales.
Structure générale
de présentation,
terminologie et
cartographie des
schémas
d’aménagement,
mars 1994, 135 p.
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APPROCHE DE PLANIFICATION
PROPOSEE

L'approche de planification proposée dans
le guide permet d’effectuer une planifica-
tion des transports qui se qualifie de «stra-
tégique», par opposition a l'approche de
planification dite «traditionnelle».

L'approche «traditionnelle» de la
planification des transports

Dans le passé, plusieurs exercices de pla-
nification des transports ont été entrepris
en réponse a des problémes de congestion
de la circulation qui étaient engendrés par
un accroissement de la demande ou en-
core en réponse a des problémes d’accés
ou de desserte d'un territoire donné. Les
spécialistes des transports s’attardaient
principalement a prévoir la demande
future et a déterminer les nouvelles infra-
structures routiéres nécessaires pour
répondre a cette demande prévisible. Les
intervenants, dans un tel processus, étaient
presque limités aux seuls organismes qui
construisaient et entretenaient le réseau
routier.

L'approche dite «traditionnelle» en est une
de planification sectorielle pour chaque
mode de transport, en tentant principale-
ment d’accroitre I'offre pour répondre a la
demande future, entrainant ainsi la cons-
truction de toujours plus d’infrastructures
de transport.

L’approche «stratégique» de la
planification des transports

Une série de facteurs ont contribué au
cours des derniéres décennies a faire évo-
luer I'approche traditionnelle de la plani-
fication des transports. En effet, les préoc-
cupations accrues de la population en
matiére de protection de I’environnement,
le développement de processus d’appro-
bation des projets d’infrastructures de
transport par diverses instances gouver-
nementales et les restrictions budgétaires
des gouvernements obligent maintenant a

une planification beaucoup plus rigou-
reuse des investissements.

Il n’est donc plus possible d’accroitre in-
définiment 'offre de transport pour ré-
pondre a ’augmentation prévisible de la
demande. Il faut maintenant tenter d’opti-
miser l'utilisation des infrastructures et
équipements de transport existants avant
d’en développer d’autres. On ne considére
d’ailleurs plus seulement un mode de
transport a la fois, mais plut6t I'ensemble
des modes de transport disponibles dans

un territoire.

Par ailleurs, il est de plus en plus reconnu
qu'il ne faut plus intervenir seulement sur
I'offre de transport. On doit aussi tenter
d’influencer et méme de diminuer la de-
mande, en particulier, celle du nombre
d’automobiles sur les routes. On pourra
de cette fagon limiter le développement
de nouvelles infrastructures. La demande
en transport étant par ailleurs influencée
par les choix d’aménagement du territoire,
les interrelations entre les transports et
I'aménagement deviennent un élément clé
de planification. Enfin, pour influencer la
demande, il faut mieux coordonner les di-
verses actions des intervenants en trans-
port et en aménagement. De 13, la néces-
sité d’une concertation accrue entre ces
intervenants.

L’approche utilisée maintenant en planifi-
cation des transports peut donc étre quali-
fiée de «stratégique». Elle vise a influen-
cer, par le biais des grandes orientations et
objectifs de transport, la demande future
conformément a une vision globale sou-
haitée de 'aménagement du territoire. Elle
procede ainsi d’une vision plus large et ne
se préoccupe plus seulement de 'offre en
transport. A titre d’exemple, dans une telle
approche, on s’interroge davantage sur les
impacts du développement de nouveaux
territoires résidentiels, commerciaux ou
industriels sur les réseaux de transport
existants.
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Le contenu d’un schéma permet d’utiliser
une approche de nature stratégique pour
I'intégration du volet «transport». En ef-
fet, en connaissant et en analysant l'en-

semble des infrastructures et des équipe-

ments de transport qui existent sur le
territoire d’'une MRC, une vision globale

de tous les modes de transport peut étre"

développée. Les périmetres d'urbanisation,
les grandes affectations du sol, les zones
prioritaires d’aménagement, les densités
d’occupation des sols sont autant de com-
posarnites du schéma qui permettent d’agir

_ sur la demande en transport. Enfin, le plan
d’action permet de réaliser avec d’autres .

intervenants une série d’actions concer-
tées en matiere de transport

ETAPES DE REALISATION DU
VOLET «TRANSPORT»

Les étapes de réalisation du volet «trans-
port» proposées dans le présent guide
s’intégrent a la procédure de révision du
schéma et permettent de répondre au con-
tenu de la Loi sur 'aménagement et I'urba-
nisme (voir figure 3.1).

Les cinq étapes de.réalisation du volet
«transport» sont:
t
1. l'identification des objets
de la révision; .

2. le diagnostic;
3. les grandes orientations;

4. les propositions - composantes
du schéma;

5. le projet de schéma révisé
(volet «transport»).

Ces étapes permettent d’alimenter la pro-
duction du document indiquant les objets
de la révision (DOR) ainsi que le projet de
schéma d’aménagement révisé (PSAR). Le
guide ne porte cependant pas sur les éta-
pes ultérieures d’échanges et de consulta-
tion en vue d’adopter le schéma révisé.

Enfin, la démarche générale proposée pour
le volet «transport» est semblable a celle
qui pourrait étre suivie pour I'ensemble
des composantes du schéma.

Dans I’ensemble du chapitre 3, des exem-
ples de cas fictifs de deux MRC illustrent
les éléments méthodologiques exposés.
Le territoire de la «MRC des Hautes-
Montagnes» est surtout a caractére rural
et son économie repose principalement sur
I'exploitation des ressources forestiéres,
I’agriculture et le tourisme. Sa population

" d’environ 30 000 habitants est concentrée

le long des vallées. Quant a'la «MRC
d’Iberville», son territoire est fortement
urbanisé et son économie est surtout axée
sur les secteurs manufacturier et tertiaire.
Une grande partie de sa population, qui
s’éléve a environ 100 000 habitants, tra-
vaille dans la MRC voisine (la «<MRC de la

Riviére»); les liens routiers entre ces deux

MRC y sont donc fortement sollicités.
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ETAPE1- IDENTIFICATION DES
OBJETS DE LA REVISION

OBJECTIF DE L'ETAPE:

. DEFINIR LES OBJETS DE LA
REVISION EN MATIERE
DE TRANSPORT

L'identification des objets de la révision
constitue la premiere étape de réalisation
du volet «transport» dans le cadre de la
révision du schéma. C’est au cours de celle-
ci que l'on établira les préoccupations et
les enjeux en transport. L'importance ac-
cordée a ces préoccupations et enjeux aura
des répercussions sur 'ampleur de la ré-
vision en matiére de transport, car ils con-
ditionnent le nombre et le contenu des
analyses a effectuer. Les activités de I'étape
1 sont présentées a la figure 3.2.

f{consezl d
de comté
qui indique
lesquels po
de celle-cz
: chacune, a1

'-'-ob]ets de la révision (a rticle
‘ '(contenu obltgatmre)

FIGURE 3.2
ACTIVITES DE LETAPE 1

1.1 1 {12 3

Bilan du
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Relevé
préliminaire
des problemes
de transport

dentification

Contenu facultatif L.A.U.

- Contenu obligatoire L.A.U.

ETAPE 1
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CHAPITRE 3

METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS

Activité 1.1 - Bilan du schéma

Il serait judicieux d’effectuer un bilan du contenu «transport» du schéma en vigueur
avant d’entreprendre sa révision. Cette analyse pourrait permettre de connaitre les
éléments de problématique susceptibles d’étre considérés dans le cadre de la révision.

A la suite de ce bilan, on sera notamment
en mesure de faire la liste des problémes
de transport qui étaient relevés dans le
premier schéma et qui subsistent encore
dans le territoire de la MRC. Cette liste
servira a alimenter la réalisation de
I'activité 1.2. Il est primordial de bien
comprendre qu’il s’agit ici de problémes
de nature régionale, c’est-a-dire des

problémes qui sont assez importants pour
préoccuper la population et les élus de la
MRC. Lindication préliminaire des pro-
blémes permettra donc de cerner les élé-
ments qui apparaissent les plus importants
a l’échelle de la MRC. De plus, certains
problémes concernant plusieurs MRC
pourraient nécessiter une analyse conjointe
par celles-ci.
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Activité 1.2 - Relevé préliminaire des problémes de transport

ETAPE 1

IDENTIFICATION
DES OBJETS DE
LA REVISION
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CHAPITRE 3

METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS

Une grille d’analyse comme celle qui suit pourrait étre utile afin de faire le bilan des
problémes recensés aprés avoir consulté les principales sources d’information mention-
nées précédemment. On y inscrira aussi les probléemes déja connus dans le schéma et
considérés comme non résolus (activité 1.1). La liste présentée ici n’est pas exhaustive et
peut étre, au besoin, complétée par les MRC.

TABLEAU 3.1

RELEVE PRELIMINAIRE DES PROBLEMES DE TRANSPORT

TYPE DE PROBLEMES

LOCALISATION

AMPLEUR

SOURCE

RESEAU ROUTIER

Problémes de circulation

Liens inexistants entre des pdles

Accés insuffisants aux autoroutes

Secteurs ou territoires mal desservis

Chaussées détériorées sur des routes
a forts débits

Courbes et pentes fortes sur des routes
de camionnage

Nombreux accés au réseau routier
supérieur (entrées privées et
intersections)

Sécurité (accidents)

Autres problémes

RESEAU DE TRANSPORT EN
COMMUN

Secteurs peu ou mal desservis

Desserte difficile de certains quartiers
en raison de la grille de rues

Diminution de la vitesse des autobus
en raison de la congestion routiére

Autres probléemes
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TABLEAU 3.1 (SUITE) — RELEVE PRELIMINAIRE DES PROBLEMES DE TRANSPORT ETAPE 1

TYPE DE PROBLEMES LOCALISATION | AMPLEUR | SOURCE IDENTIFICATION
) " DES C)B]ETS DE
RESEAU CYCLABLE REGIONAL LA REVISION

Réseau non congu pour les
déplacements utilitaires

Manque d’intégration entre les
sous-réseaux municipaux

Problémes de sécurité

Autres problémes

PORTS ET AEROPORTS

Accés déficients aux infrastructures

Autres problémes

PROBLEMES D’ AMENAGEMENT A
PROXIMITE DES INFRASTRUCTURES
DE TRANSPORT

Secteurs résidentiels a trop grande
proximité des infrastructures de
transport (niveaux sonores élevés et
autres nuisances)

Dégradation visuelle le long de
certaines routes

Autres problemes
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PROBLEMES DECELES DANS LA MRC DES HAUTES-MONTAGNES

L’activité économique de la MRC fictive «des Hautes-Montagnes» est axée sur
Uexploitation de la forét, 'agriculture et le tourisme, car elle posséde un péle
récréo-touristique majeur (voir figure 3.3). Des débits de circulation importants y
sont ainsi engendrés, la clientéle touristique empruntant principalement l'autoroute
60 et les routes 168 et 181 pour accéder a ce pdle récréo-touristique. Ces forts débits
causent des problémes de congestion sur la route 168 dans Albertville, et ce, 4
chaque fin de semaine.

De plus, un nombre important de camions circulent sur la route 181 puisqu’ils
alimentent en bois, l'usine de pdtes et papiers située immédiatement a l'est
d’Albertville. Comme la route 181 traverse plusieurs villages, le nombre élevé de
camions lourds engendre des problémes de bruit et d'insécurité pour la population
de ces villages. La route 181 est aussi tres sinueuse et I’on y rencontre de nombreu-
ses pentes qui causent des ralentissements aux camions. De plus, compte tenu du
grand nombre de camions circulant sur la route, la chaussée est trés détériorée.

La route 279 supporte aussi un grand nombre de camions qui traversent cependant
peu de villages. En outre, le profil général de la route y est plus acceptable, car on a
corrigé des courbes, il y a quelques années. Il ne semble donc pas y avoir de
problémes particuliers sur cette route.

De plus, la MRC voulant diversifier sa structure économique, un parc industriel a
donc été réalisé dans le village de Saint-Ambroise, a proximité de 'autoroute 60.
Cependant, on considére que l’acces entre ce parc industriel et I'autoroute n’est pas
assez direct.

Enfin, on note une prolifération d’entrées privées et d’intersections sur le réseau
supérieur, soit sur la route nationale 168 et sur la route régionale 181. Ces accés
diminuent de facon significative la vitesse de circulation et la sécurité sur les
trongons de route concernés.

Les principaux problémes actuels sont donc:

* congestion de la circulation dans Albertville;

* acces déficient a I'autoroute 60;

* chaussées détériorées sur la route 181;

°  courbes et pentes fortes sur la route 181;

e problémes de sécurité et de bruit causés par les camions sur la route 181;

e nombreux accés aux routes 168 et 181.
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CHAPITRE 3
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS

PROBLEMES DECELES DANS LA MRC D’IBERVILLE

Le territoire d’une autre MRC fictive, la <MRC d’Iberville», est fortement urbanisé
et fait l'objet depuis plusieurs années d’un fort développement résidentiel et indus-
triel. Rappelons que la majorité des résidents de cette MRC travaillent cependant
dans le centre d’une ville située dans la «MRC de la Riviére». Les deux ponts qui
relient ces MRC sont donc congestionnés le matin et le soir, dans la direction de
pointe (voir la figure 3.4).

De plus, un parc industriel se développe a un trés bon rythme le long de I’autoroute
60. Il n’a cependant pas d’accés direct a l'autoroute. Il faut emprunter un échangeur
situé a huit kilométres a I'ouest du parc industriel et traverser les villes de Kildare,
Saint-Pierre et Marieville pour finalement rejoindre le parc. De plus, la ville de
Kildare se développe intensément et une bonne partie de ses résidents travaillent
dans ce parc. Il n’y a cependant pas de lien direct entre cette ville et le parc.

En matiére de transport en commun, on constate que la majeure partie du territoire
récemment développée de Kildare n’est pas encore desservie par le transport en
commun. Par ailleurs, pour le reste du territoire de la MRC qui est desservi, les
autobus sont ralentis par la congestion qui se forme aux approches des deux ponts
menant dans la «<MRC de la Riviére».

L’accés a I'aéroport de Marieville est de plus en plus difficile pour toute la clientéle
qui emprunte 'autoroute 60. En effet, il faut circuler dans des milieux résidentiels
qui se sont développés au cours des derniéres années et la vitesse moyenne de la
circulation est de 50 kilométres a 'heure entre I'échangeur et 'aéroport.

Enfin, on constate que le développement résidentiel dans la partie nord de la
municipalité de Kildare se rapproche de plus en plus de 'autoroute et les résidents
seront certainement affectés par le bruit.

Les principaux problémes actuels sont donc:

* congestion de la circulation aux approches des ponts;

» lien peu direct entre Kildare et le parc industriel;

* acceés déficient a l'autoroute 60;

» secteurs de Kildare mal desservis par le transport en commun;

° acces déficient a l'aéroport;

*  secteurs résidentiels & une trop grande proximité de I’autoroute 60.

.
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CHAPITRE 3

METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS

Activité 1.3 - Identification des
préoccupations et enjeux

Les préoccupations et enjeux qui peuvent
étre formulés a partir des problémes
actuels indiqués a l'activité 1.2, doivent
étre inscrits dans le document sur les ob-
jets de la révision (DOR) prévu a I'article
56.1 de la Loi sur I'aménagement et I'urba-
nisme. D’autres préoccupations et enjeux

peuvent découler de problématiques plus

générales concernant les tendances et les
objectifs d’aménagement et de développe-
ment du territoire de la MRC et les liens
entre ceux-ci et le volet «transport» du
schéma révisé. Rappelons que le DOR dé-
finit un cadre pour orienter la démarche
de révision des son démarrage. Le DOR
informe les acteurs intéressés par la révi-
sion des préoccupations et des objets que
le conseil de la MRC souhaite aborder lors
de la révision.
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METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS

TABLEAU 3.2

MRC DES HAUTES-MONTAGNES

SYNTHESE DES PREOCCUPATIONS ET ENJEUX DE LA REVISION

IDENTIFICATION DES OBJETS DE LA
REVISION

PREOCCUPATIONS ET ENJEUX

Problémes actuels indiqués a I’activité 1.2

* A toutes les fins de semaine, on observe des
problémes de congestion de la circulation
dans le centre d’Albertville en raison du
nombre élevé de véhicules qui se rendent
au poble touristique. Cela cause des nuisances
a la population de cette municipalité.
Compte tenu du développement anticipé du
pole touristique, I'absence de liens directs
risque d’accentuer ces problemes.

o Problémes de circulation dans Albertville
sur la route 168.

¢ Acceés au pdle touristique.

¢ Les entreprises expriment des réticences a
s’implanter dans le parc industriel régional
notamment parce que celui-ci n'a pas d’accés
direct avec I’autoroute 60.

¢ Lien entre I'autoroute 60 et le parc indus-
triel régional.

¢ L’état des chaussées, la présence de plusieurs
courbes et pentes fortes nuisent a la fluidité
de la circulation sur la route 181 ainsi qu’a
la sécurité de ses usagers d’autant plus que
cette route est utilisée par un nombre élevé
de camions.

e Problémes de circulation et de sécurité sur
la route 181, importante route de camion-
nage.

¢ Des ralentissements et des concentrations
d’accidents sont décelés sur certains tron-
¢ons des routes 168 et 181 en raison de la
prolifération d’entrées privées et d’intersec-
tions sur plusieurs trongons.

¢ Problémes de fonctionnalité des corridors
routiers sur certains trongons des routes 168
et 181.

Composantes du schéma révisé

e Le schéma en vigueur comprend peu
d’éléments relatifs au transport. La MRC
devrait donc réaliser ’ensemble des analy-
ses requises afin d’inclure le volet obliga-
toire du transport terrestre dans le schéma
révisé.

¢ Le schéma doit indiquer les voies de circu-
lation pouvant engendrer des contraintes
majeures pour I’occupation du sol & proxi-
mité. Le niveau de bruit en bordure de
I'autoroute 60 peut étre une source de telles
contraintes. '

* Réponse aux exigences de la L.A.U. en ce
qui concerne le transport terrestre:

- description et planification du transport
terrestre;

- contrdle des implantations en bordure de
I'autroute 60.
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TABLEAU 3.3
MRC D'IBERVILLE )
SYNTHESE DES PREOCCUPATIONS ET ENJEUX DE LA REVISION

\

IDENTIFICATION DES OBJETS DE LA

REVISION

PREOCCUPATIONS ET ENJEUX

Problémes actuels indiqués a 1’activité 1.2

Des problémes de congestion de la circula-
tion aux approches des ponts reliant la MRC
d’Iberville a la MRC de la Riviére sont ob-
servés en période de pointe.

¢ Problémes de congestion de la circulation
aux approches des liens interrives.

Les accés du parc industriel régional a par-
tir de 'autoroute 60 et de la municipalité de
Kildare sont déficients.

* Acces entre I'autoroute 60 et le parc indus-
triel régional.

¢ Lien entre ce parc industriel et la municipa-
lité de Kildare.

Les accés routiers a ’aéroport régional sont
inadéquats.

¢ Accés a I'aéroport régional.

Plusieurs secteurs résidentiels se dévelop-
pent en bordure immédiate de l'autoroute
60, ce qui occasionne des nuisances impor-
tantes a la qualité de vie.

¢ Contrdle des implantations en bordure de
Vautoroute 60.

Composantes du schéma révisé

Le schéma en vigueur comprend peu
d’éléments relatifs au transport. La MRC
devrait donc réaliser ’ensemble des analy-
ses requises afin d’inclure le volet obliga-
toire du transport terrestre dans le schéma
révisé.

La description des modalités d’intégration
du transport aérien avec le réseau de trans-
port terrestre est une composante faculta-
tive a inclure dans le schéma révisé. Celle-ci
est pertinente compte tenu des accés rou-
tiers inadéquats avec l'aéroport régional.

* Réponse aux exigences de la L.A.U. en ce
qui concerne le transport terrestre:

- description et planification du transport
terrestre;

- description de l'organisation du trans-
port aérien.

ETAPE 1

IDENTIFICATION
DES OBJETS DE
LA REVISION
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ETAPE 2 - DIAGNOSTIC

OBJECTIF DE L'ETAPE:

« FELABORER UN DIAGNOSTIC
DES TRANSPORTS

La détermination des préoccupations et
des enjeux en matiére de transport et
d’aménagement, a I'étape 1, aura servi ala
préparation du DOR. Si les enjeux sont
nombreux et importants pour la MRC, on
devrait retrouver dans le DOR une série
d’analyses a effectuer a ce chapitre. La plu-
part des activités comprises dans I'étape 2,
soit celle du «Diagnostic» présentent donc
des méthodologies pour analyser les
différents enjeux de transport et d’amé-
nagement du territoire qui peuvent avoir
été identifiés par la MRC dans le DOR.

Cependant, pour les MRC ot1 les enjeux en
transport et aménagement du territoire
apparaissent moins importants, la plupart
des activités présentées a I'étape «Diagnos-
tic», sauf celle portant sur les descriptions
des infrastructures et des équipements de
transport (contenu obligatoire dela L.A.U.)
seront moins pertinentes pour la révision
du schéma. Dans ce cas, aprés avoir décrit
les infrastructures et équipements de trans-
port qui existent sur son territoire (activité
2.1), la MRC pourrait passer directement a
I’étape 4 de la méthodologie de réalisation
du volet «transport».

Ajoutons que méme s’il n’y a pas de pro-
blémes ou d’enjeux qui se dégagent a priori,
ceux-ci pourraient apparaitre lors des nou-
velles orientations d’aménagement dont
la MRC veut se doter pour son territoire.

Les activités de I’étape 2 sont présentées a
la figure 3.5.

FIGURE 3.5 .
ACTIVITES DE L'ETAPE 2
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ETAPE 2

DIAGNOSTIC

10 Le texte en caractéres
gras indique les parties
des articles de la L.A.U.
concernées dans le
cadre de la réalisation
de I'étape 2.
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Activité 2.1 - Identification des
infrastructures et des équipements
existants de transport

Il s’agit ici de relever les infrastructures et
équipements de transport importants qui
existent ainsi que ceux qui sont projetés
sur le territoire de la MRC, soit:
* les infrastructures routiéres;

® les infrastructures et équipements de
transport en commun;

e les infrastructures ferroviaires;

® les infrastructures et équipements de
transport maritime et aérien;

¢ les réseaux cyclables.

Rappelons ici que I'article 5 de la L.A.U.
précise qu’est important «toute infrastruc-
ture ou tout équipement qui intéresse les
citoyens et contribuables de plus d’une
municipalité ou qui est mis en place par le
gouvernement ou l'un de ses ministéres
ou mandataires, par un organisme public
ou par une commission scolaire».
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ETAPE 2

DIAGNOSTIC

11 L’annexe C présente la
liste des organismes de
transport en commun
qui existent au Québec
ainsi que les MRC et
les municipalités
desservies.
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ETAPE 2

DIAGNOSTIC

12 Les directions
territoriales du
Ministére pourraient
fournir aux MRC les
informations les plus a
jour sur le sujet.
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ETAPE 2

DIAGNOSTIC

13 Pour les MRC qui
désirent des informations
détaillées sur ces
infrastructures, les
directions territoriales
du Ministére pourront
founir une liste de
personnes-ressources
qui transmettront les
informations les plus a
jour concernant leur
territoire.

14 Ce document peut étre
obtenu a I'adresse
suivante:

Péches et Océans Canada,
Direction générale des
communications,
Gare maritime
Champlain,

901, Cap Diamant,
Boite 15 500
Queébec (Queébec)
GI1K7Y7
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15 On entend par axes de

transport, les liens
importants entre les
différents parties du ~
territoire de la MRC
ou vers des poles sttués
a 'extérieur. De facon
générale, ces liens ne
s’effectuent pas par
une seule voie de
circulation mais par
I'ensemble des
infrastructures et
équipements qui
permettent ces
déplacements entre ces
parties du territoire.
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Activité 2.2 - Portrait général des
déplacements sur les réseaux de
transport terrestre

Le portrait général des déplacements per-
met a la MRC de comprendre I'importance
relative des divers axes” de transport ter-
restre sur son territoire et donc, l'ampleur
de l'utilisation des réseaux de transport
décrits précédemment. Il permet égale-
ment de connaitre la part du transport de-
vant étre assurée par les divers modes de
transport terrestre.

La présente activité indique la démarche
et les sources de données utiles pour dres-
ser un tel portrait. Dans certaines MRC,
des enquétes origine-destination régiona-
les permettent de fournir des données sur
les caractéristiques des déplacements des
personnes et sur l'utilisation des divers
modes de transport. Dans les autres MRC,
ou il n'y a pas de telles enquétes, on peut
alors recourir aux données plus spécifi-
ques qui existent sur I'utilisation de cha-
cun des modes séparément, soit celles du
réseau routier ou du transport en com-
mun, s’il y a lieu. Le portrait peut étre
ensuite complété au besoin, par les carac-
téristiques des déplacements des marchan-
dises en examinant de plus prés le camion-
nage ainsi que le transport ferroviaire.

Apreés avoir décrit le portrait actuel des
déplacements, il serait intéressant pour la
MRC d’analyser les tendances de déve-
loppement qui s’y dessinent afin de déce-
ler si d'importants changements sont sus-
ceptibles de faire varier la demande en
transport dans l’avenir.

Bref, la présente activité consiste donc a
faire ressortir:

les grands axes de déplacements ac-
tuels et prévisibles des personnes et
des marchandises en provenance ou a
destination des poles d’activités
d’importance régionale ainsi que
I'utilisation relative des divers modes
de transport terrestre (s’il y a lieu).
Pour ce faire, on relévera:

- les pdles d’activités d'importance
régionale;

- les grands axes de déplacements
des personnes en provenance ou a
destination du territoire de la MRC
ainsi que les modes de transport
utilisés;

- les grands axes de déplacements
des marchandises et les modes uti-
lisés (camion, train);

- les tendances susceptibles d’in-
fluencer la demande future en
transport, soit les tendances dé-
mographiques, socio-économiques
et de développement dans le terri-
toire de la MRC.
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16 1l est a noter que le
territoire d’enquéte
déborde de celui qui est
de la juridiction de
'organisme responsa-
ble de I'enquéte.
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TABLEAU 3.4 :
MATRICE ORIGINE-DESTINATION DES DEPLACEMENTS
MOTORISES EN PROVENANCE ET A DESTINATION DE LA MRC
D'IBERVILLE A I’HEURE DE POINTE DU MATIN'

'40% des déplacements de la période de pointe 6 h-9 h.

On pourra ensuite extraire de ces données la part modale du transport commun (s’il y a
lieu) pour les déplacements a I'intérieur de la MRC et pour les déplacements a destina-
tion du ou des pdles urbains situés a I'extérieur de la MRC.

Selon l’exemple de matrice origine-destination présenté ci-haut, on pourrait indiquer
les principaux flux de déplacements sous forme cartographique, comme l’illustre la
figure 3.6.
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Activité22

 surles réseaux de
_ transport terrestre
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‘ DEFINITIONS

DIAGNOSTIC

Le débit de circulation correspond au nombre de véhicules qui circulent sur une
section donnée de route, dans les deux directions, durant une unité de temps détermi-
née (une heure, une journée).

Le débit journalier moyen annuel (DJMA) indique le nombre de véhicules qui
circulent en moyenne durant une journée sur la route. Il est obtenu & partir d’une
évaluation du nombre de véhicules qui circulent sur la route durant une année,
divisée par le nombre de jours correspondant, soit 365 jours. Il permet d’indiquer de
fagon générale le degré d’utilisation relative des grands axes routiers.

Le débit journalier moyen d’été (DJME) représente le nombre moyen de véhicules
estimé qui circulent sur la route durant une journée des mois de juin, juillet, aott et
septembre. Il est particuliérement utile pour évaluer I'importance des déplacements
dans des secteurs a vocation récréo-touristique et de villégiature.

Le débit journalier moyen hivernal (DJMH) représente le nombre moyen de véhicu-
les estimé qui circulent sur la route durant une journée des mois de décembre, janvier,
février et mars. Celui-ci s’avére intéressant pour connaitre I'importance des déplace-
ments a destination ou en provenance des centres de ski ou d’autres centres d’activités
hivernales.

Le débit horaire de pointe correspond au nombie de véhicules qui circulent sur la
route dans I'heure la plus chargée de la période de pointe du matin, du midi ou du
soir. Il est surtout utilisé en milieu plus densément peuplé afin d’évaluer de fagon plus
précise les conditions de circulation dans un secteur donné. ’

—
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TENDANCES ET DEMANDE
PREVISIBLE EN TRANSPORT

Divers facteurs influencent le transport des
personnes et des marchandises dans un
territoire donné. Les caractéristiques dé-
mographiques et socio-économiques, la
structure de 1’emploi, la localisation des
poles d’activité et des lieux de résidence,
la densité d’occupation du sol agissent a
des degrés divers sur le choix d’un mode
de transport, les habitudes de déplace-
ments d"une population ou l'intensité des
mouvements de marchandises.

Généralement, I'évolution du nombre des
déplacements ést reliée a 1'évolution dé-
mographique ainsi qu'au dynamisme de
'activité économique d"un territoire. Ainsi,
une augmentation de population est sus-
ceptible d’engendrer un accroissement des

. déplacements dans la MRC ou dans cer-

taines parties de son territoire. D’autres
facteurs exercent cependant une influence,
soit la structure d’4ge de la population et
I'évolution de I’emploi; par exemple, une
population vieillissante et une hausse du
taux de chémage, dans une région don-
née, pourront faire fléchir la demande en
transport.

A Tlinverse, le développement d’un sec-
teur de I'économie, par exemple, I'indus-
trie forestiére, conjugué a d’autres facteurs
tels que I'abandon du flottage du bois sur
les riviéres ou l’abandon de voies ferrées
pourront engendrer un accroissement des
débits de camionnage sur le réseau rou-
tier.

Enfin, le développement majeur d’un pdle
d’activité influencera aussi le patron des
déplacements sur les réseaux de transport.
Ainsi, 'apparition d’un nouveau pdle tou-
ristique ou d’emploi exercera des pressions
accrues sur les axes d’accés a ce péle et
suscitera probablement des demandes
pour accroitre la capacité du réseau.

A cette étape-ci, il s’agit donc d’évaluer
de facon qualitative si I’évolution prévi-
sible de ces différents facteurs influencera
a la hausse ou a la baisse la demande en
transport dans I’ensemble du territoire ou
encore dans certaines parties de celui-ci.
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Activité 2.3 - Evaluation de
I’adéquation des infrastructures et
des équipements existants de
transport terrestre

La présente activité consiste a évaluer
’adéquation ou dans les termes de I'article
5 de la L.A.U., «le caractére adéquat ou
non des infrastructures et des équipements
de transport terrestre». Il s’agit de relever
les principaux problémes actuels d’inadé-
quation des réseaux de transport terrestre
enregard de la demande actuelle en trans-
port des personnes et des marchandises.
Ces inadéquations se réflétent habituelle-
ment par des problémes de congestion de
la circulation sur le réseau routier. Elles
peuvent aussi se traduire par une desserte
inefficace de certains secteurs ou pdles
importants d’activité, que ce soit par les
réseaux routier, de transport en commun,
de camionnage ou les réseaux cyclables.
De plus, il faut évaluer I'adéquation des
infrastructures et équipements existants
par rapport a la demande prévisible. Ii
faut donc anticiper cette demande en te-
nant compte des tendances et des prévi-
sions de développement en particulier, des
poles d’activité.

Pour la MRC qui a identifié, lors de
I'activité 1.2, des problémes existants a ce
chapitre a partir d’études réalisées par des
organismes de transport, la nature précise
des inadéquations, s’il y a lieu, devrait
déja étre indiquée dans ces études.

En l'absence de telles études, certaines
analyses devront alors étre effectuées par
la MRC. 1l s’avére important de souli-
gner que le niveau de difficulté de

I’ensemble de ces analyses peut s’avérer
plus ou moins élevé selon les problémes
considérés. De plus, elles exigent la plu-
part du temps, une expertise spécialisée
en matiére de transport. Compte tenu de
cela, le travail de la MRC dans le cadre
du schéma devrait donc se limiter a une
approche qualitative basée principale-
ment sur sa connaissance du milieu. Le
ministére des Transports pourra suppor-

ter la MRC dans des analyses générales -

de certains problémes. Cependant, si les
problémes identifiés sont complexes, des
études approfondies devront étre réali-
sées. Compte tenu des délais habituels
de réalisation de telles études, plusieurs
d’entre elles ne pourraient étre terminées
avant la fin de la période de révision du
schéma et pourraient alors étre propo-
sées dans le plan d’action.

L'activité 2.3 fournit donc des indications
sur la méthodologie qui est généralement
utilisée pour identifier les principaux pro-
blémes d’inadéquation sur les réseaux de
transport terrestre. Cette méthodologie
générale pourrait étre utilisée quand la
MRC a relevé des problémes qui n’ont pas
encore fait I'objet d’études par des orga-
nismes de transport. La méthodologie pro-
posée porte sur:

* les infrastructures routiéres;

* les infrastructures et équipements de
transport en commun;

¢ les réseaux de camionnage;

* les réseaux cyclables.




CHAPITRE 3
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS

ETAPE 2

DIAGNOSTIC




ETAPE 2

DIAGNOSTIC

17 Transportation

Research Board.

Highway Capacity
Manual, Washington,

D. C., National
Research Council,
1992, pagination
multiple.
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DEFINITION

La capacité théorique d’une infrastructure routiére représente le nombre maximal de
véhicules qui peuvent, en principe, passer sur une section donnée de route, dans une
unité de temps déterminée qui est habituellement une heure. Cette capacité varie en
fonction des principaux éléments suivants: le nombre et la largeur de voies de
roulement, la largeur des accotements, le pourcentage des pentes, le milieu (rural,
urbain, suburbain), le pourcentage de véhicules lourds, le nombre d’entrées privées,
la présence d’intersections avec feux de circulation, etc.

TABLEAU 3.5

CAPACITE THEORIQUE DES PRINCIPAUX TYPES
D'INFRASTRUCTURES ROUTIERES”

TYPES D’INFRASTRUCTURES PRINCIPALES CAPACITE
CARACTERISTIQUES THEORIQUE
A LHEURE
(En unité de
véhicules
particuliers
par voie)
Autoroute (deux voies par direction) Deux chaussées séparées affectées ades | 2200 véh./h
sens de circulation différents, avec car-
refours dénivelés (échangeurs) et sans
entrées privées
Route & voies multiples & chaussées | Deux chaussées affectées 4 dessensde | 19004

séparées

circulation différents avec séparation

médiane, avec carrefours a niveau et
entrées privées

2200 véh./h!

Route & voies multiples & chaussées
contigués

Chaussée unique ou la circulation
s’effectue dans les deux directions
(deux voies par direction), sans sépa-
ration médiane, avec carrefours a ni-
veau et entrées privées

11004
2200 véh./h

Route a deux voies sans feux de circu-
lation

Chaussée unique ou la circulation
s'effectue dans les deux directions avec
carrefours a niveau et entrées privées

2 800 véh./h?

Route a voies multiples avec feux de
circulation (approche d’une intersec-
tion)

Chaussée unique ou la circulation
s’effectue dans les deux directions, avec
carrefours a niveau et entrées privées

12004
1900 véh./h®

1 Lemaximun de la capacité théorique est rarement atteint compte tenu des caractéristiques physiques des routes.

2 Il s'agit dela capacité totale des deux voies.

3 La capacité théorique par voie est variable, car elle dépend du phasage des feux de circulation et du pourcentage

de trafic selon la direction.
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Le niveau de service est une facon de qualifier les conditions d’écoulement de la
circulation sur une route ou a une intersection en particulier. Le niveau de service
varie de A (meilleures conditions) a F (conditions de congestion) et reflete différents
facteurs comme la vitesse et le temps de parcours, la liberté de manoeuvre, I'interruption
de I'écoulement du trafic et les retards (voir figures 3.9 et 3.10)*.

Ces différents niveaux de service sont fonction des rapports débits/capacité. Plus la
valeur de ces rapports débits/capacité se rapproche de I'unité, plus les débits obser-
vés sont prés de la capacité de I'infrastructure. Les retards y sont alors plus fréquents
et 'écoulement de la circulation y est plus instable, des files d’attente ou des
ralentissements peuvent alors s’observer.

FIGURE 3.9
NIVEAUX DE SERVICE SUR DES SECTIONS DE ROUTES

DEFINITION

Le niveau de service «A» décrit des conditions d’écoulement libre de
la circulation. Cette situation offre un grand niveau de confort aux
conducteurs.

Le niveau de service «B» décrit des conditions d’écoulement de circu-
lation presque libre. La possibilité de manoeuvrer dans le flux de
circulation n’est que quelque peu diminuée. Le niveau de confort des
conducteurs est encore élevé.

Le niveau de service «C» décrit des conditions stables d’écoulement
de la circulation. La possibilité de manoeuvrer dans le flux de circula-
tion est diminuée. Les conducteurs ressentent une augmentation de la
tension nerveuse a cause de I'accroissement de la vigilance nécessaire
a la conduite.

Le niveau de service «D» décrit des conditions instables d’écoulement
de la circulation. La possibilité de manoeuvrer dans le flux de circula-
tion est fortement diminuée. Le niveau de confort des conducteurs est
aussi fortement affecté.

Le niveau de service «E» décrit des conditions d’écoulement de la
circulation trés instables. Il est extrémement difficile de manoeuvrer
dans le flux de circulation puisqu’il n’y a pratiquement plus de cré-
neaux (espacement entre deux véhicules) disponibles. Le niveau de
confort des conducteurs est trés mauvais.

Le niveau de service «F» décrit des conditions d’écoulement forcé de
la circulation et de la congestion. On observe l'apparition de files
d’attente ot1 les véhicules arrétent et repartent fréquemment.

ETAPE 2

DIAGNOSTIC

Activité 2.3

18 Société de transport
de I'Outaouais et al.
Plan intégré des
réseaux routiers et
de transport en
commun; rapport
d’étape n°1, Deluc,
mai 1992, p. A3-2.
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ETAPE 2 | FIGURE 3.10
NIVEAUX DE SERVICE AUX INTERSECTIONS AVEC FEUX

DIAGNOSTIC

Le niveau de service «A» représente un délai trés court, moins de 5 se-
condes par véhicule. Ces conditions sont extrémement favorables et la
plupart des véhicules arrivent durant la phase verte. Des cycles de feux
courts contribuent a cet état. La plupart des véhicules n’arrétent pas.

Le niveau de service «B» représente un délai moyen entre 5 et 15 secon-
des par véhicule. La circulation reste fluide et les cycles de feux courts
contribuent a cet état. Un nombre plus élevé de véhicules arrétent
comparativement au niveau de service «A», ce qui engendre un délai
moyen légérement plus élevé.

Le niveau de service «C» représente un délai moyen entre 15 et 25 se-
condes par véhicule. Cette augmentation du délai peut résulter d"un débit
de circulation plus élevé qu’aux niveaux de service précédents ou de
cycles de feux plus longs. Le nombre de véhicules qui arrétent est signifi-
catif méme si plusieurs arrivent a passer I'intersection sans arréter.

Le niveau de service «D» représente un délai moyen entre 25 et 40 se-
condes par véhicule. La congestion se fait sentir. Le délai moyen plus
long peut résulter d’un rapport débit/capacité élevé, de cycle de feux
long, ou les deux. Plusieurs véhicules arrétent et la proportion de véhi-
cules qui passent sans arréter diminue rapidement. Plusieurs cycles
n’arrivent pas a écouler leurs files d’attente.

Le niveau de service «E» représente un délai moyen de I’ordre de 40 a
60 secondes par véhicule. Ceci est considéré comme la limite acceptable
de délai. Ce délai élevé résulte d'un rapport débit/capacité trés élevé, de
longues durées de cycle de feux et la congestion est importante. Plu-
sieurs cycles sont déficitaires.

Le niveau de service «F» représente un délai moyen par véhicule dépas-
sant 60 secondes. Ceci est considéré inacceptable par la majorité des
conducteurs. Il y a sursaturation, le flot de véhicules arrivant excéde la
capacité de l'intersection. La majorité des cycles sont déficitaires. Un
cycle trop long, une géométrie déficiente ou les deux peuvent étre la
cause de cette situation.
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ANALYSE DES PROBLEMES DE CONGESTION DANS LA MRC D’'IBERVILLE

Les approches des deux ponts qui relient la MRC d’Iberville a la MRC de la Riviére
sont congestionnées dans la direction de la pointe du matin et du soir. En effet, des
files d'attente se forment réguliérement sur une distance d’un kilométre aux appro-
ches de ces ponts tant le matin que le soir. Ceci entraine des retards qui peuvent
varier de 10 a 15 minutes. Au moindre accident, incident ou méme dans des condi-
tions climatiques difficiles, la situation s’aggrave davantage.

PONTS DEBITS CAPACITE RAPPORT
THEORIQUE DEBIT/
CAPACITE
X: Dir. sud (2 voies) 2090 véh./h 2300 véh./h : 0,91
Y: Dir. sud (1 voie) 1580 véh./h 1600 véh./h 0,99

Les niveaux de service actuels ont été évalués a «E». Compte tenu de la demande
prévisible qui est susceptible de croitre dans les années a venir, les problémes de
congestion ne pourront qu’augmenter et entrainer des retards de plus en plus
importants aux usagers de ces ponts, et ce, sur de plus longues périodes de temps.

ANALYSE DES PROBLEMES DE CONGESTION DANS LA MRC DES
HAUTES-MONTAGNES

Des probléemes de congestion sont fortement ressentis en période estivale dans le
village d’Albertville sur la route 168. En effet, on y retrouve une circulation de
Vordre de 12 540 véhicules par jour (DJME) dont un pourcentage élevé de camions.
De plus, une proportion importante de ce nombre de véhicules ne fait que traverser
le village, car c’est le seul itinéraire possible pour rejoindre la route 181 ainsi que le
péle récréo-touristique majeur situé au nord du village.

Avec une capacité théorique estimée a 2 014 véh./h et un débit horaire de 1 500
véh./h, les calculs de niveaux de service indiquent que ce troncon de route fonc-
tionne au niveau de service «E». Malgré un débit de circulation horaire relative-
ment peu élevé, cette situation est causée par les caractéristiques géométriques
déficientes (faible largeur des accotements et des voies de circulation) et par la
forte proportion de véhicules lourds (11,3 %). Cette situation risque de s'aggraver
compte tenu de l'accroissement anticipé des débits de circulation.

ETAPE 2

DIAGNOSTIC
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PROBLEMES DE DESSERTE DES POLES D’ACTIVITE

Dans lU'exemple de la MRC d’Iberville, on a relevé des problemes d’accés au parc
industriel régional puisqu’il ne possede pas d’acces direct a I’autoroute 60. Comme
I’échangeur le plus pres se retrouve a huit kilometres a l'ouest du parc, il faut
emprunter des artéres urbaines et traverser trois villes pour le rejoindre. Une étude
devrait alors étre entreprise afin d’évaluer les conditions de la circulation dans le
secteur et d’évaluer précisément le nombre de véhicules (camions) qui proviennent
de ce parc ou qui s’y dirigent.

Concernant l'exemple de la MRC des Hautes-Montagnes, on a décelé des problemes
d’acces au pole récréo-touristique. En effet, les véhicules qui désirent y accéder
doivent traverser I'agglomération d’Albertville, ce qui cause en partie les proble-
mes de congestion cités précédemment. Il y aurait lieu d’analyser éventuellement
Vopportunité de créer un lien plus direct entre l'échangeur de ’autoroute 60 et ce
pole récréo-touristique, qui est appelé a se développer intensément dans les pro-
chaines années.
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ébec. Décentralisation de la v

1et?2,

LES INFRASTRUCTURES
ROUTIERES (SUITE)

AUTRES PROBLEMES DES
INFRASTRUCTURES ROUTIERES

La fonctionnalité des corridors routiers
du réseau supérieur”

Le réseau routier a été construit dans le
but d’assurer la mobilité des personnes et
des marchandises. Il permet aussi d’accé-
der a certains territoires ou poles d’activité
ainsi qu’aux terrains adjacents (entrées
privées). Cependant, on constate, particu-
lierement le long du réseau supérieur, en
périphérie des agglomérations, une proli-
fération des entrées aux lots riverains. Ces
entrées créent des points d’interférence et
perturbent le flot de la circulation.

En effet, le long du réseau routier, congu
principalement pour la circulation de
transit, s'implantent diverses constructions

résidentielles, commerciales ou industriel-
les. Celles-ci sont dotées d’entrées privées
et de stationnements souvent mal définis
et situés immédiatement en bordure de la
route, ce qui engendre une circulation lo-
cale importante entrant en conflit avec la
circulation de transit.

Par ailleurs, le développement urbain de
part et d’autre des axes routiers entraine
souvent la construction d’intersections de
rues locales avec une route nationale ou
régionale ainsi que l'installation de feux
de circulation, contribuant ainsi a réduire
la fluidité de la circulation sur le réseau
supérieur en plus d’accroitre les points de
conflits.

Cette multiplication d’entrées privées et
d’intersections découle d’un aménage-
ment en bordure du réseau routier géné-
ralement mal planifié. Il en résulte une
perte d’efficacité de la circulation et une
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19 Ministere des
Transports du Québec.
La gestion des
corridors routiers,
Queébec, décembre
1992, 30 p.
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20 Paul C. Box, et al.

Driveway Accident
Studies, Major
Traffic Routes,
Skokie, lllinois, 1969,
cité dans Vergil G.
Stover et al,
Guidelines for
Medial and Marginal
Access Control on
Major Roadways,
NCHRP Report n°. 93,
College Station, Texas,
1979, p. 20. '
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source de conflits pour la circulation de
transit, les piétons et les cyclistes. D'une
part, les véhicules sortant de ces entrées
privées doivent s’insérer a basse vitesse
ic, insi uidité.

dans le trafic, affectant ainsi la fluidité
autre part, ces manoeuvre autan
D’autr t s sont d’autant

plus difficiles que les débits et la vitesse

des véhicules sont élevés, ce qui cause des
probléemes de sécurité. Des études™ ont
d’ailleurs clairement démontré le lien en-
tre la fréquence des accidents et le nombre
d’entrées privées, en particulier les entrées
commerciales.

Devant cette situation, le Ministére est ap-
pelé a intervenir pour rétablir ou, du moins
améliorer les conditions d’utilisation de la
route par diverses mesures correctives tel-
les que la baisse de la limite de vitesse,
laugmentation de la capacité (élargisse-
ment), I'implantation de feux de circula-
tion ou encore le contournement de 1'axe
existant. Cependant, ces mesures souvent
coliteuses ont un succés mitigé, car une
fois que la situation est améliorée, cela
recrée les conditions propices a I’établisse-
ment d’activités et accentue les problémes
causés par l'urbanisation en rive. Seule
I'imposition de servitudes de non-accés
permet d’éviter que la situation ne se dé-
tériore a nouveau. Compte tenu des coiits
élevés de cette mesure, le Ministére ne pri-
vilégie que trés peu cette approche.

L'urbanisation en rive comporte aussi
d’autres répercussions non négligeables.
Les riverains doivent composer avec des
inconvénients de toutes sortes tels que le
bruit, les vibrations, les poussiéres, la sa-
leté due a la neige usée, l'insécurité ou
encore la contamination des puits d’ali-
mentation en eau potable.

L'urbanisation en rive peut aussi exercer
des pressions indues sur le réseau auto-
routier. En milieu fortement urbanisé, cer-
taines autoroutes présentent des proble-
mes opérationnels et de sécurité en raison
d’un trop grand nombre d’échangeurs, de
la distance trop faible qui les sépare et des
débits de circulation importants. En effet,
la trop grande proximité des échangeurs
encourage la circulation locale sur I’auto-
route et augmente les débits de circula-
tion sur ces sections de I'autoroute. Ceci
affecte la fluidité et comporte un risque
d’accidents plus élevé en particulier aux
sections d’entrecroisement (entrées et sor-
ties). L'installation des panneaux de signa-
lisation, permettant d’informer adéqua-
tement l'usager, devient problématique.
Enfin, le temps d’assimilation de I'infor-
mation et celui de réaction du conducteur
sont de courte durée de telle sorte que les
probabilités de manoeuvres précipitées
aux sorties sont plus fréquentes.
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RESEAUX DE TRANSPORT EN
COMMUN

L'adéquation ou I'inadéquation d'un sys-
téme de transport en commun par rapport
a la demande apparait difficile a cerner 4
priori, contrairement au réseau routier ol
la congestion permet plus facilement de
signaler un probléme d’inadéquation.
L'inadéquation d’un service de transport
en commun urbain peut se traduire par
I’absence de desserte de certains secteurs,
par des fréquences trop faibles, par des
itinéraires peu directs, par des véhicules
trop chargés ou encore par des vitesses
d’autobus réduites en raison des proble-
mes de congestion de la circulation rou-
tiére. Ces problémes ne peuvent se déceler
aisément par de simples observations vi-
suelles. La MRC devra alors consulter les
organismes de transport responsables qui
sont en mesure de lui indiquer les princi-
paux problémes a ce chapitre, sil y a lieu.
Concernant le transport en commun inte-
rurbain, les inadéquations peuvent se re-
fléter notamment dans I'absence de des-
serte de certaines municipalités du
territoire de la MRC ou encore par une
faible fréquence du service.

Contrairement au réseau routier, l'offre
d’un systéme de transport en commun est
relativement flexible puisqu’elle peut
s’ajuster plus aisément a la demande. En
effet, lorsqu’il y a un probléme de conges-
tion sur le réseau routier, les solutions
envisagées consistent souvent en une

augmentation de la capacité des infra-
structures qui se traduit par des cofits im-
portants. Par contre, lorsqu’il y a un pro-
bléme d’inadéquation du service de
transport en commun, tels des autobus
bondés, l'organisme de transport pourra
en augmenter la fréquence dans la mesure
out il a des véhicules en réserve. Dans le
cas contraire, il est possible qu'une cer-
taine partie de la clientéle, qui ne tolére
pas cette situation, délaisse alors le trans-
port en commun pour un autre mode de
transport qui lui est accessible. Dans
d’autres cas, I'offre de service de transport
en commun n’'a pas nécessairement suivi
adéquatement 1’évolution du développe-
ment résidentiel ou de 'emploi. L'orga-
nisme de transport devra’alors s’assurer
de répondre a cette nouvelle demande, en
ajustant ses itinéraires en conséquence.

La capacité d’un systéme de transport en
commun est trés variable, car elle dépend
d’une multitude de facteurs: la technolo-
gie utilisée (métro, train, autobus, etc.), la
capacité des véhicules (en passagers assis-
debout), les caractéristiques du corridor
utilisé (en site propre comme le métro, en
voie réservée ou dans les voies de circula-
tion normales), le nombre d’arréts, la fré-
quence du service, etc. A titre indicatif, le
tableau 3.6 illustre I’ordre de grandeur des
capacités théoriques des différents modes
de transport selon le mode d’exploitation
(voie séparée ou non des voies de circula-
tion générale).
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TABLEAU 3.6 R
CAPACITE APPROXIMATIVE DES SYSTEMES DE TRANSPORT
EN COMMUN*
' SYSTEMES DE TRANSPORT CAPACITE APPROXIMATIVE
(PASSAGERS-HEURE)
Autobus (en voie banalisée') de 4 000 a 6 000
Autobus (en voie réservée) jusqu’a 8 000

Autobus (en site propre)

de 8 000 a 15 000

Systéme a capacité intermédiaire de 8 000 a 15 000
(SLR, SALR, GLT, train de banlieue)’
Meétro urbain 15 000 a 40 GO0

? SLR: systéme léger sur rail;

En voie banalisée: les autobus utilisent les voies de circulation générale.

SALR: systéme automatisé de métro léger sur rail;

GLT: véhicule de transport en commun hybride possédént des caractéristiques
d’un autobus (alimentation diesel) et d"un métro léger sur rail

(alimentation électrique). -

De plus, tel qu'il est mentionné dans le
premier chapitre du présent guide, por-
tant sur les interrelations entre l'amé-
nagement du territoire et les transports, la
forme urbaine conditionne en grande par-
tie I’éventail des modes de transport dis-
ponibles ainsi que le niveau d’utilisation
de ceux-ci. La pratique de l'urbanisme,
qui prévaut depuis la Deuxiéme Guerre
mondiale, a favorisé un développement
urbain qui se caractérise par des zones de
grande superficie, a faible densité et a fonc-
tion unique, souvent éloignées les unes
des autres. Ce type de -développement,

rendu possible grace a I'utilisation géné-
ralisée de 'automobile, décourage I'utilisa-
tion du transport en commun ainsi que la
circulation cycliste et la circulation piéton-
niére, car les activités quotidiennes sont
dispersées entre des endroits qui ne peu-
vent pas étre atteints par un seul trajet
d’autobus, ni a pied.

La densité d’occupation d’un secteur a
aussi une influence directe sur le type et
I'intensité de desserte par transport en
commun. Le tableau 3.7 présente certaines
des normes communément acceptées.
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21 Société de transport de
I'Outaouais et al.
Plan intégré des
réseaux routiers et
de transport en
commun; Rapport
d’étape n°1, Deluc,
février 1992, p. 6-17,
6-18.
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22 Boris S. Pushkarev and
Jeffrey M. Zupan.
Public Transportation
and Land Use Policy,
Bloomington,Indiana,
Indiana University
Press, 1977.

23 Ministére des Affaires
municipales et ministére
des Transports de
I'Ontario. Lignes
directrices pour un
aménagement du
territoire axé sur les
transports en commun,
avril 1992, 117 p.

3-54

CHAPITRE 3

METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS

L'éparpillement des secteurs résidentiels
et d’emplois influence le niveau de service
de transport en commun.- Afin de
rentabiliser leur flotte d’autobus, les orga-
nismes de transport doivent concevoir
leurs itinéraires de fagon a assurer un cer-
tain taux de charge (nombre de passagers)
minimum des autobus. Cette situation fait
en sorte que les autobus doivent alors par-
courir de longues distances et effectuer
plusieurs arréts, augmentant ainsi la du-
rée des trajets.

TABLEAU 3.7

Enfin, dans la plupart des banlieues, la
grille de rues est aussi peu propice a assu-
rer une desserte efficace par transport en
commun. Les lotissements résidentiels sont
souvent congus autour de rues internes en
forme de culs-de-sac et ont un accés res-
treint aux artéres avoisinantes.

DENSITE MINIMALE ET DESSERTE PAR TRANSPORT

EN COMMUN?*

SERVICE

DENSITE MINIMALE DES SECTEURS
RESIDENTIELS

Autobus, circuits & 1 km de distance,
service aux heures

10 unités/hectare
le long du parcours

Autobus, circuits & 1 km de distance,
service aux demi-heures

17 unités/hectare
le long du parcours

Autobus, circuits a 1 km de distance,
service fréquent

37 unités/hectare
le long du parcours

Service de transport express,
intervalles de 5 minutes aux heures de pointe

30 unités/hectare

densité moyenne dans I’ensemble des zones
avec des densités plus élevées dans les zones
centrales et prés des gares

SERVICE DENSITE MINIMALE DES SECTEURS
COMMERCIAUX ET INDUSTRIELS
Autobus 20 a 25 emplois/hectare

Ligne aux heures de pointe

secteur d’une grande superficie

Comme le réseau de transport en com-
mun utilise principalement les artéres, il
en résulte alors que les usagers doivent
marcher de longues distances afin d’ac-

- céder aux arréts d’autobus. Par ailleurs,

pour justement éviter cette situation, on
retrouve aussi des itinéraires d’autobus
qui empruntent des rues locales tortueu-
ses allongeant ainsi la durée des trajets

et augmentant les cotlits d’exploitation
des transporteurs. Toutes ces conditions
rendent peu attrayante la desserte de trans-
port en commun et encouragent l'utili-
sation de I’automobile (voir figures 3.11 a
3.14). Pour de plus amples informations,
se référer au document produit par les
ministéres des Affaires municipales et des
Transports de 'Ontario®.
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FIGURE 3.11

AMENAGEMENTS URBAINS AXES SUR L'AUTOMOBILE

ET SUR LES TRANSPORTS EN COMMUN?*
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FIGURE 3.12

ETABLISSEMENT D’UN ITINERAIRE DIRECT D’AUTOBUS

DANS LES SECTEURS RESIDENTIELS?
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LA DISTANCE DE MARCHE
MAXIMALE EST DE 400 m
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Yadéquation des

infrastructures et
 des équipements
existantsde

24 Spielberg, F. «The
Traditional
Neighbourhood
Development: How
will Traffic Engineers
Respond?» dans ITE
Journal, sept. 1989.

25 Association des
transports du Canada.
Guide to Transit
Considerations,
septembre 1990, 1v,
pagination multiple.
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26 Association des
transports du Canada.
Guide to Transit
Considerations,
septembre 1990, 1v,
pagination multiple.

27 Ministere des Affaires
municipales et ministére
des Transports de
I'Ontario. Lignes
directrices pour un
aménagement du
territoire axé sur les
transports en commun,
avril 1992, 117 p.
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FIGURE 3.13 i
RESEAU ROUTIER AXE SUR UNE DESSERTE EFFICACE
D’AUTOBUS*
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L’établissement d’une route directe entre les lotissements accroit I’efficacité du trans-
port en commun.

FIGURE 3.14
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ANALYSE DES PROBLEMES DE TRANSPORT EN COMMUN
DANS LA MRC D'IBERVILLE

L’organisme de transport qui dessert une partie du territoire de la MRC a fait part
du probléme des liens interrives. Une cinquantaine d’autobus empruntent les deux
ponts qui permettent d’accéder au péle urbain de la MRC voisine. Ceux-ci sont
ralentis par la congestion routiére qui se forme aux approches de ces ponts. Les
pertes de temps sont de 15 minutes en moyenne et peuvent atteindre jusqu’a
30 minutes dans des conditions difficiles (incident, accident ou mauvaises condi-
tions climatiques).

De plus, tout un nouveau secteur résidentiel n’est pas desservi par transport en
commun. Quant au parc industriel, les circuits pour s’y rendre sont peu directs et la

- fréquence offerte y est trés faible.

Enfin, on constate que les secteurs urbanisés sont relativement dispersés les uns
par rapport aux autres et que la densité de I'habitation et de I'emploi est en général
trés faible dans l'ensemble du territoire de la MRC, ce qui engendre des coiits
d’exploitation de transport en commun élevés.

ANALYSE DES PROBLEMES DE TRANSPORT EN COMMUN
DANS LA MRC DES HAUTES-MONTAGNES

Jusqu'a tout récemment, il y avait un service d’autobus interurbain qui desservait
I'ensemble des municipalités situées le long de la route 181 ainsi que le péle récréo-
touristique. Ce service est cependant essentiel pour une partie importante de la
population (ménages captifs qui ne possédent pas d’automobile) de ces villages.
L’abandon de ce service risque aussi d’affecter l'importance de la clientéle du péle
récréo-touristique.
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28 Pour les traversiers
ou dessertes sous la
juridiction du
gouvernement du
Queébec, on peut
consulter la Société des
traversiers du Québec
et pour les traversiers
privés, on peut
contacter directement
ces entreprises.
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Activité 2.4 - Analyse de
I'organisation du transport maritime
et aérien

TRANSPORT MARITIME

A I'activité 1.2, la MRC aura déja détermi-
né la nature des infrastructures et équipe-
ments de transport maritime existants ou

dont la mise en place est projetée. Dans la
présente activité, il s’agit de qualifier les
modalités d’intégration de ce systéme de
transport avec les transports routier et fer-
roviaire dans le cas ou le transport mari-
time revét une importance particuliére
pour la MRC. Rappelons que l'organisa-
tion du transport maritime et aérien s’ins-
crit dans le contenu facultatif du schéma
révisé.

raison de ‘l’etr01tesse de 1
ﬂuvxale, etc) Si tel est le

; les d attente a une traverse

- le Ministére ou encore les
t sur les débits de circula-

- juridiction et echanger avec, ,
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TRANSPORT AERIEN

A T'activité 1.2, la MRC aura déja établi la
nature des infrastructures et équipements
de transport aérien existants ou dont
la mise en place est projetée. Dans la

présente activité, il s’agit de qualifier les
modalités d’intégration de ce systéme de
transport avec le transport routier et ferro-
viaire dans le cas ou le transport aérien
revét une importance particuliére pour la
MRC.
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de transport

29 Ministere des Affaires

municipales. Le réseau
routier, Quebec,
Publications du Québec,
1991, p. 62.

3-64

CHAPITRE 3

METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS

Activité 2.5 - Analyse des problémes
d’aménagement a proximité des
infrastructures de transport

Les activités précédentes ont permis de
préciser les probléemes de transport qui se
posent dans le territoire de la MRC. La
présente activité consiste a faire ressortir
certaines préoccupations qui concernent
de fagon plus spécifique les problémes
d’aménagement a proximité des infra-
structures de transport telles que le climat
sonore en bordure des voies de circulation
routiére, 'encadrement visuel des abords
de route ainsi que l'utilisation du sol aux
abords des aéroports et des voies ferrées.

LE CLIMAT SONORE EN
BORDURE DES VOIES DE
CIRCULATION ROUTIERE

Le long des grands axes routiers, notam-
ment les autoroutes et les routes natio-
nales, on retrouve fréquemment des

FIGURE 3.15

secteurs résidentiels a la limite méme des
emprises (voir figure 3.15). Les popula-
tions riveraines sont alors exposées a un
climat sonore qui dépasse souvent les
normes souhaitables, soit de 55 dBA a
I’extérieur (recommandation de la Société
canadienne d’hypothéques et de loge-
ment). Cette situation, qui se traduit par
des nuisances importantes pour les
résidents concernés, peut imposer des me-
sures correctives trés coliteuses comme
par exemple, la construction d’écrans
antibruit.

Rappelons qu‘il est dorénavant obligatoire
pour la MRC d’indiquer les voies de circu-
lation qui constituent des contraintes ma-
jeures pour l'utilisation du sol a proximité
et de déterminer des normes minimales
relatives aux dispositions réglementaires
des reglements d'urbanisme. Les contrain-
tes occasionnées par le bruit doivent donc

faire I’objet d’analyse.

SECTEUR RESIDENTIEL SOUMIS A UN CLIMAT SONORE ELEVE”

DISTANCE CLIMAT
SONORE

DE
L'’AUTOROUTE (ISOPHONES)
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! Débit de circulation: DJME: 30 000 véhicules/jour
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30 Ministere des Affaires
municipales. La
détermination des
contraintes
anthropiques;
les composantes
du schéma
d’aménagement,
Québec, mars 1994,
66 p.
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31 Les MRC ou les
municipalités qui
désirent se prévaloir
de cette ouverture
devraient s’adresser
au directeur des
normes et des
procédures de la
navigation aérienne .
de Transports
Canada-Aviation au
(514) 633-3995.

32 Transports Canada.
Aérodromes-Normes
et pratiques
recommandées,

TP 312, mars 1993,
pagination multiple.

33 Transports Canada.
Utilisation des
terrains au voisinage
des aéroports,

TP 1247, mars 1989,
pagination multiple.
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L’ENCADREMENT VISUEL DES
ABORDS DE ROUTES

Les paysages riverains des routes et des
autoroutes présentent souvent une allure
désordonnée et négligée en particulier
dans les secteurs urbanisés. En l'absence
d’aménagement adéquat, le développe-
ment de secteurs résidentiels, commer-
ciaux ou industriels le long des routes,
peut altérer la qualité de l'encadrement
visuel des corridors routiers. En effet, le
manque d’intégration des éléments
architecturaux ou l’absence d’éléments
intégrateurs en bordure de la route (ex:
alignement d’arbres ou autres) peut en-
trainer des effets de complexité visuelle
(ex: affichage disparate et abondant) ou
de discordance (ex: aire de stationnement
en rive non aménagé). Par ailleurs, le cor-
ridor routier peut a défaut d’aména-
gement, donner un accés visuel a des sites
dégradés (ex: cimetiére d’autos ou coupes
forestiéres a blanc). Dans le cas des itiné-

raires routiers touristiques, ce probléme

revét encore plus d'importance.

Les entrées et sorties d’agglomération pré-
sentent des problémes particuliers a ce cha-
pitre, surtout au plan de I'affichage. Il n"est
pas rare de voir dans ces zones les pan-
neaux de signalisation routiére confondus
dans une surabondance de panneaux pu-
blicitaires hétéroclites. Cette situation peut
produire une certaine confusion visuelle
ou 'automobiliste éprouve de la difficulté
a se repérer et a s’orienter, affectant dans
certains cas, la sécurité des usagers.

La MRC pourrait voir si ces problémes se
rencontrent sur son territoire et détermi-
ner en particulier les itinéraires d’intérét
touristique ou les trongons de routes
les plus problématiques. Ceci permettra
d’identifier a I’étape «4» les corridors sur
lesquels il serait approprié de définir des
critéres généraux d’aménagement a faire
respecter dans la réglementation munici-
pale et s’il y a lieu, définir des interven-
tions précises dans le plan d"action.

L'UTILISATION DU SOL AU
VOISINAGE DES AEROPORTS

Le zonage aéroportuaire est, en vertude la
Loi sur l'aéronautique, un domaine de juri-
diction fédérale. Toutefois, un amende-
ment apporté a la loi et au réglement de
zonage aéroportuaire qui en découle, rend
possible des ententes entre Transports
Canada, les provinces et les municipalités
dans le but de réglementer I'utilisation du
sol au voisinage des aéroports®.

Les préoccupations fédérales ont trait 4 la
compatibilité des utilisations du sol et de
’environnement bati dans le voisinage des
infrastructures avec les opérations
aéroportuaires, dans le souci de préserver
la qualité opérationnelle des installations
(notamment en rapport avec la sécurité) et
de minimiser I'impact du bruit sur les
résidents des environs. A ces fins, le gou-
vernement fédéral administre une
réglementation et recommande des prati-
ques™®.

Le premier document cité (le TP 312) fait
état, au chapitre 4 du document, de la li-
mitation et de la suppression des obsta-
cles. Il définit I’espace aérien devant étre
maintenu libre d’obstacles.

Le deuxiéme document cité (le TP 1247) a
pour objectif de faire en sorte que les utili-
sations du sol a proximité de l’aéroport
n’entrainent pas de probléme de sécurité
et qu’elles soient compatibles avec la pré-
sence de l'aéroport. Il y est question de
limitation des obstacles, de péril aviaire,
de protection des systémes de télécommu-
nications et de systémes électroniques
d’aide a la navigation.

Toute MRC ou municipalité ayant un
aéroport sur son territoire devrait étre
avertie du contenu de ces documents, en-
tre autres pour harmoniser la planifica-
tion de son territoire avec les exigences
et les recommandations de Transports
Canada dans ce domaine.
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Les pouvoirs des MRC et des municipali-
tés en matiére de détermination des affec-
tations du sol a proximité des aéroports
permettent d’assurer la compatibilité des
usages. Les récentes modifications a la
L.A.U. en ce qui a trait a l'identification
dans le contenu facultatif du schéma, des
activités qui constituent des sources de
contraintes anthropiques offrent une plus
grande souplesse a cet égard. Toutefois,
les prérogatives des MRC et des munici-
palités en matiére de zonage dans le voisi-
nage des aéroports sont limitées par la
juridiction fédérale et devraient s’harmo-
niser avec la réglementation applicable en
vertu de la Loi sur l'aéronautique.

De fagon plus spécifique, il s’avere aussi
‘pertinent d’évaluer si les affectations du
sol prévues protégent suffisamment les
secteurs résidentiels a proximité d’'un
aéroport du bruit lié a I'exploitation de
celui-ci. Le bruit des aéronefs se caracté-
rise par des pointes de bruit bréves, mais
trés élevées qui affectent une superficie
importante. L'usage d’avions plus silen-
cieux, les procédures d’approche et d’envol
et la réglementation des heures d’activité
aérienne sont les seuls moyens de réduire
le bruit a I'extérieur des édifices, d’ou I'im-
portance de prévoir une distance minimale
entre I’aéroport et les secteurs résidentiels.

L'indice utilisé par Transports Canada pour
I'évaluation du bruit est celui de la projec-
tion du bruit pergu (PBP). «Selon le Con-
seil national de recherches et la Société
canadienne d’hypothéques et de logement
(SCHL), I'aménagement de quartiers rési-
dentiels pourrait étre permis dans les en-
droits ou1 la valeur PBP est égale ou infé-
rieure a 35. Au-dessus de ce point, le
désagrément causé par le bruit des avions
affecte tellement les conditions de vie que
tout projet d’habitation est a décon-
seiller»®.

Au Québec, des cartes particuliéres de pro-
jection de bruit pergu ont été réalisées pour
les aéroports de Dorval, Mirabel, Jean-
Lesage (Québec), Baie-Comeau, Mas-
couche, Mont-Joli, Saint-Jean, Sept-iles,
Saint-Hubert et Val-d’Or. On peut obtenir
des renseignements sur le sujet aupres de
Transports Canada®.

Pour les aéroports sans carte de bruit et
pouvant potentiellement accueillir des
avions a réaction, on doit connaitre les
axes d’approche et d’envol afin de prévoir
un corridor libre d’habitations. La Société
canadienne d’hypothéques et de logement
propose des dimensions minimales des
corridors a respecter selon les longueurs
de pistes (voir figure 3.16)* .
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34 Société canadienne
d’hypothéques et de
logement. Nouveaux

. secteurs résidentiels
a proximité des
aéroports, Ottawa,
1981, p.9.

35 Pour obtenir
des informations
a ce sujet, on peut
contacter Transports
Canada, Direction de
la Technologie et de
I’Environnement
de la navigation
aérienne au
(613) 991-9981.

36 Société canadienne
d’hypothéques et de
logement. Idem, p. 11.
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FIGURE 3.16

CORRIDORS NON RESIDENTIELS AUTOUR DES AEROPORTS
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L'UTILISATION DU SOL EN Bien que ces nouvelles dispositions de la

BORDURE DES VOIES FERREES

Selon l'article 6 de la L.A.U., le schéma
d’aménagement peut déterminer les im-
meubles et les activités dont la présence
fait en sorte que I'occupation du sol & proxi-
mité est soumise & des contraintes majeu-
res pour des raisons de sécurité
publique, de santé publique ou de bien-
étre général. Les chemins de fer consti-
tuent des sources de telles contraintes. Pré-
cisons cependant qu'une voie ferrée n’est
pas considérée une «voie de circulation»
dans les termes de la L.A.U. (art. 1, 10°).
L'indication dans le schéma des voies fer-
rées qui constituent des sources de
contraintes anthropiques n’est pas obliga-
toire, contrairement aux voies de circu-
lation routiére qui le sont, conformément
a l'article 5,5°.

loi permettent un meilleur encadrement,
la réglementation de l'usage des terrains
et du lotissement en bordure des chemins
de fer ne constitue pas une pratique éta-
blie au Québec. Il n'existe pas de régle-
mentation fédérale ni provinciale a ce su-
jet. Le gouvernement fédéral réglemente
les chemins de fer dans les limites des
emprises ferroviaires. Les chemins de fer
canadiens sont soumis a cette réglementa-

* tion et ont atteint un niveau de sécurité

élevé. Toutefois, les risques ne sont pas
inexistants et la portée des accidents peut
étre plus grande quand il s’agit de matie-
res dangereuses. Par ailleurs, certaines uti-
lisations du sol, comme la vocation rési-
dentielle ou les centres hospitaliers, par
exemple, ne font pas bon ménage avec les
voies ferrées.
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Bien que ces problémes d’incompatibilité ETAPE 2
soient courants au Canada, il y a peu de
documents détaillés sur les mesures a pren- DIAGNOSTIC

dre pour améliorer la situation. L’analyse
la plus compléte a ce jour a été réalisée
dans le cadre des travaux du Groupe de
travail sur le transport ferroviaire des mar-
chandises dangereuses dans la région de
Toronto”.

A Yinstar de la problématique des grands
axes routiers et des aéroports, il semble
que les solutions résident, pour les sec-
teurs non encore construits, dans une pla-
nification rationnelle de I'utilisation du sol.
Le rapport du groupe d’étude préconise la
définition de zone de retrait (zone tam-
pon) réservée a des utilisations du sol
compatibles, telles que l'industrie et
I'agriculture. Cette zone devrait étre
accessible advenant un accident requérant
des manoeuvres ou des travaux de net-
toyage. Le rapport cite un exemple ot la
zone tampon forme un corridor d’environ
300 métres de part et d’autre de la voie;
cette mesure est toutefois communiquée
sous toute réserve, a titre indicatif seu-
lement, faute d’une connaissance plus
approfondie de la question.

Dans l'attente d’une meilleure connais-
sance des questions relatives au zonage
des terrains en bordure des chemins de
fer, les MRC et les municipalités devraient
quand méme évaluer leur situation res-
pective en rapport avec cette problémati-
que et intégrer leur réflexion a leur dé-
marche de planification, particuliérement
si I'expansion du tissu urbain se fait a un

) 37 Groupe de travail
rythme rapide. i’

sur le transport
ferroviaire des
marchandises
dangereuses dans la
région de Toronto.
Rapport final,
Ministére des
Approvisionnenemts
et Services Canada,
1988, no de catalogue
T44-3/14F.
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Le diagnostic consiste a résumer les différents éléments de la problématique de transport
et d’aménagement. La formulation des grandes orientations (étape 3) sera effectuée a
partir de ce bilan.
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TABLEAU 3.8

MRC DES HAUTES-MONTAGNES - DIAGNOSTIC

PREOCCUPATIONS ET
ENJEUX

SYNTHESE DES
ANALYSES

ELEMENTS DU
DIAGNOSTIC

e Problémes de circulation sur
la route 168.

¢ Accés au pdle touristique.

Avec la croissance prévisible
du poéle touristique, on pré-
voit que les débits de circula-
tion sur la route 168 a
Albertville augmenteront de
25 % d’ici cinq ans. Par con-
séquent, la route 168 risque
d’atteindre sa capacité d’ici

_ cette méme période.

L'itinéraire entre l’autoroute
60 et ce pdle est long et peu
direct.

Adéquation des infrastructures
et équipements existants de
transport terrestre:

¢ laroute 168 ne constitue pas
actuellement un lien adéquat
entre Albertville et le péle
touristique.

® Liens entre 'autoroute 60 et
le parc industriel régional.

La route d’accés au parc in-
dustriel est loin d’étre utilisée
a capacité. De plus, comme la
majorité des camions se desti-
nant au parc proviennent de
I'ouest, un nouvel échangeur
a l’'est ne permettrait pas un
gain de temps significatif par
rapport a la situation actuelle.
De plus, les conditions de cir-
culation dans I'échangeur sont
trés bonnes. Compte tenu de
la croissance des débits anti-
cipés, les conditions de circu-
lation sur la route d’accés au
parc devraient demeurer trés
bonnes d’ici les dix prochai-
nes années.

Adéquation des infrastructures
et équipements existants de
transport terrestre:

® les liens entre I'autoroute
et le parc industriel sont
adéquats a court et 8 moyen
termes.
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TABLEAU 3.8 (SUITE) — MRC DES HAUTES-MONTAGNES - DIAGNOSTIC

PREOCCUPATIONS ET
ENJEUX

SYNTHESE DES
ANALYSES

ELEMENTS DU
DIAGNOSTIC

¢ Problémes de circulation et
de sécurité sur la route 181,
route importante de camion-
nage.

Les problémes suivants ont été
décelés:

des chaussées détériorées en-
tre Landreville et Saint-Joseph;

des courbes sous-standard et
des pentes fortes entre Saint-
Luc et Landreville;

des concentrations d’accidents
a certaines intersections.

Comme des débits importants
de camions circulent sur cette
route (1 340 véhicules/jour,
soit 14 % du DJMA), ceci nuit
grandement a la fluidité de la
circulation surtout en période
estivale.

Adéquation des infrastructures
et équipements existants de
transport terrestre:

* plusieurs caractéristiques
techniques de la route 181,
importante route de camion-
nage, s'avérent inadéquates
sur plusieurs trongons.

¢ Problémes de fonctionnalité
des corridors routiers sur
certains trongons des routes
168 et 181.

A la suite de l'analyse dé-
taillée de certains trongons, le
développement urbain en bor-
dure de ces routes occasionne
un nombre excessif d’entrée<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>