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A.NN1EXE A, p. A.-3 : 

Direction du Sud-Est-de-la-Monteregie 

L'adresse et le numero de telephone doivent etre modifies par les suivants : 

400, rue Miner, C.P. 420 
Cowansville (Quebec) 
J2K 2S8 
Telephone : (514) 263-9394 
Telecopicur : (514) 2634315 

ANNEXE A, P. A-4 : 

Direction du Sud-Ouest-de-la-Monteregie 

L'adresse et le numero de telephone doivent etre modifies par les suivants : 

265, Boul d'Anjou, ch. 106 
ChAteauguay (Quebec) 
J6J 5J9 
Telephone: (514) 698-3400 
Telecopieur : (514) 698-3452 

ANNEXE C, P. C-2: 

Partni les municipalites desservies par la Corporation intermunicipale de transport 
de la Rive-Sud de Quebec (CITRSQ), on doit inclure la municipalite de Levis. 
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ANNEXE D, P. D-1 
Remplacer le tableau 1 par ce nouveau tableau: 

RELATION ENTRE LE NIVEAU SONORE ET LE DEGRE DE 
PERTURBATION 

NIVEAU SONORE 
Leq (24h)  

DEGRE DE PERTURBATION 

Leq 65 dBA 

60 dBA Leq < 65 dBA 

55 dBA < Leq < 60 dBA 

Leq 5. 55 dBA 

Fort, 

Moyen 

Faible 

Acceptable 
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AVANT-PROPOS 

• 

L'importance a accorder aux transports a 
l'occasion de la revision des schemas 
d'amenagement du territoire ne fait pas 
de doute. 

En effet, de tout temps, les reseaux de 
transport ont faconne l'amenagement du 
territoire et contribue a l'essor des villes et 
des regions. La presence d'infrastructures 
de transport constitue en fait l'un des fac-
teurs determinants dans le choix des sites 
residentiels, commerciaux et industriels. 
Cependant, les infrastructures et equipe-
ments de transport ont aussi des inciden-
ces sur la qualite de vie et de l'environne-
ment. 

L'amenagement du territoire a egalement 
des repercussions sur les transports. Les 
choix effectues dans le cadre d'un schema, 
tels les perimetres d'urbanisation, les gran-
des affectations et les densites d'occupation 
du sol ont des impacts sur la demande en 
transport, sur l'utilisation et l'efficacite des 
reseaux 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 l'occasion de la revision d'un 
schema d'amenagement. Le schema etant 
le principal instrument de planification de 
l'amenagement du territoire a l'echelle  

regionale, ii constitue donc le lieu par excel-
lence pour developper une vision globale, 
coherente et integree de l'amenagement 
du territoire, du developpement regional 
et des transports. De plus, grace a des choix 
d'amenagement appropries, le schema per-
met de firer le meilleur parti possible des 
reseaux de transport existants, de s'assurer 
que les nouvelles infrastructures s'inte-
grent harmonieusement dans le milieu et 
de reduire les inconvenients pour la po-
pulation riveraine. 

A la suite des recentes modifications ap-
portees a la Loi sur l'amenagement et 
l'urbanisme (L.A.U.), un plus grand nom-
bre d'elements en matiere de transport font 
dorenavant partie du contenu obligatoire 
et facultatif du schema. Ces modifications 
permettent donc de concretiser l'impor-
tance a accorder aux transports dans 
l'exercice de revision des schemas d'ame-
nagement. 

Avec comme objectif une meilleure inte-
gration des transports a l'amenagement 
du territoire, le ministere des Transports 
du Quebec, en collaboration avec le minis-
tere des Affaires municipales et des repre-
sentants de MRC a prepare' un guide de 
planification a l'intention des MRC qui 
pourra soutenir la preparation du volet 
«transport» de leur schema. 
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INTRODUCTION 

CONTEXTE GENERAL 
DE LA REVISION 

Des preoccupations accrues en 
matiere de planification au sein du 
Ministere 

La revision des schemas d'amenagement 
des MRC' est entreprise a un moment oü 
le ministere des Transports accroit ses ac-
tivites en matiere de planification. En 
effet, le Ministere compte dorenavant 
etablir ses priorites d'intervention A la 
lumiere d'une meilleure connaissance 
des diverses problematiques regionales 
de transport, par l'intermediaire de plans 
de transport. 

La realisation de plans de transport, pour 
le Quebec dans son ensemble, pour les 
agglomerations de Montreal et de Quebec 
ainsi que pour les regions administratives 
de la province, permettra de developper 
des visions globales des transports, de 
l'amenagement du territoire et du &eve-
loppement economique regional. Lors de 
l'elaboration de ces plans, le Ministere con-
sultera les principaux intervenants du mi-
lieu. Les plans de transport seront donc, 
pour le Ministere, des outils decisionnels 
qui serviront d'instruments de dialogue et 
de concertation avec ses partenaires. 

Les plans déjà realises (Basse-C6te-Nord) 
ou en cours d'elaboration (agglomerations 
de Montreal et de Quebec, region de 
l'Outaouais) alimenteront aussi la prepa-
ration du volet «transport» lors de la revi-
sion des schemas d'amenagement des 
MRC concernees. Dans les regions ou ii 
n'y a pas de plan en voie de realisation, le 
Ministere est aussi en mesure de collabo-
rer A la revision des schemas d'amena-
gement. En effet, il possede de nombreu-
ses donnees et analyses qui sont d'un 
interet certain pour les MRC. De plus, il 
peut fournir aux MRC les informations 
sur les divers projets de transport A l'etude. 

Enfin, d'autres preoccupations qui ont des 
incidences sur la planification des trans-
ports et l'amenagement du territoire ont 
incite le Ministere A entreprendre des acti-
vites auxquelles ont ete associees les MRC, 
soit la formation de groupes de travail sur 
la gestion des corridors routiers et les con-
sultations sur la determination des itine-
raires de camionnage de transit. 

Des orientations pour encadrer les 
priorites d'intervention du Ministere 

Par ailleurs, les priorites d'intervention 
retenues dans les plans de transport du 
Ministere, tout comme, dans l'ensemble 
de ses activites, sont etablies en fonction 
des choix strategiques2  et des orientations 
en transport et en amenagement du terri-
toire3  dont il s'est dote. 

Le Ministere compte privilegier le main-
tien et l'amelioration du reseau routier et 
des equipements de transport de prefe-
rence A leur developpement. Ii veut aussi 
favoriser une integration accrue des di-
vers modes de transport pour optimiser 
l'utilisation des infrastructures et des equi-
pements de transport actuels. En matiere 
de developpement des infrastructures et 
des reseaux de transport, les choix seront 
effectues en considerant notamment leur 
impact sur le developpement socio-
economique du Quebec. 

La revision des schemas: 
un moment privilegie pour 
la concertation 

Pour le Ministere, la revision des schemas 
constitue un moment privilegie pour ac-
croitre ses relations avec les MRC, d'autant 
plus que la periode de revision coincide 
avec la mise en place de sa nouvelle orga-
nisation administrative. Cette recente 
reorganisation reflete notanunent une vo-
lonte ministerielle accrue de concertation 
et de coordination de ses actions avec cel-
les des acteurs regionaux. 

• 

1 Dans les deux premiers 
chapitres du present 
guide, lorsqu'on fait 
reference aux MRC, on 
inclut aussi les 
communautes urbaines 
(CUM, CUQ et CUO). 
Cependant, la partie 
met hodologique du 
guide, le chapitre, 
s'adresse specifiquement 
aux MRC. 

2 Ministere des Transports. 
La gestion strategique 
au ministere des 
Transports du 
Quebec 1992-1995, 
Quebec, 1993,45 p. 

3 Ministere des Transports. 
Orientations 
ministerielles 
en transport et 
en amenagement 
du territoire, 
Quebec, 1993, 50 p. • 
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INTRODUCTION 

La concertation entre le Ministere et les 
MRC sera d'autant plus necessaire que les 
prochains schernas d'amenagement revi-
ses faisant suite aux modifications de la 
Loi sur l'amenagement et l'urbanisme en 1993, 
devront, entre autres, inclure un volet 
«transport» qui portera sur l'ensemble des 
infrastructures et des equipements impor-
tants en matiere de transport, soit autant 
ceux qui relevent de la responsabilite du 
Gouvernement, de ses ministeres ou man-
dataires que ceux qui sont d'interet regio-
nal et qui relevent des municipalites. 

Cet exercice amenera les MRC a avoir leur 
propre vision globale des transports et de 
l'amenagement sur leur territoire. Par 
ailleurs, meme si elles ne disposent pas 
des pouvoirs lies a l'implantation et a la 
gestion des diverses infrastructures et equi-
pements de transport, les MRC peuvent 
favoriser la concertation de l'ensemble des 
intervenants en transport a l'echelle regio-
nale. 

De plus, le contexte economique qui pre-
vaut actuellement, tant au Quebec que 
dans l'ensemble des pays industrialises, 
influence directement les budgets des gou-
vernements. Ainsi, le Ministere dispose de 
ressources financieres restreintes pour la 
realisation de projets de transport. Compte 
tenu de cette situation, l'elaboration des 
plans de transport du Ministere ainsi que 
La revision des schemas d'amenagement 
constituent donc des moments privilegies 
pour &gager des consensus regionaux sur 
les priorites a etablir en matiere de trans-
port. 

Un guide de planification pour 
soutenir les MRC 

Dans ce contexte, le ministere des Trans-
ports, en collaboration avec le ministere 
des Affaires municipales et des represen-
tants de MRC, a prepare un guide de pla-
nification des transports. Cet outil indi-
que aux MRC le cheminement a suivre 
pour integrer le volet «transport» dans 
leur schema d'amenagement. De plus, le  

Ministere accompagnera les MRC dans 
leur demarche de planification des trans-
ports en leur offrant l'aide technique 
necessaire a la comprehension et a l'utili-
sation des parties du guide qui correspon-
dent a leurs besoins et en leur fournissant 
les donnees et les etudes disponibles. Cette 
aide sera principalement fournie par le 
personnel des directions territoriales du 
Ministere. L'annexe A presente la liste de 
ces directions territoriales. 

OBJECTIFS DU GUIDE 

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

d'expliquer les elements obligatoires 
et facultatifs des schemas revises en 
matiere de transport conforrnement 
aux nouvelles dispositions de la Loi; 

de doter les MRC d'un outil methodo-
logique permettant de realiser le volet 
«transport» a l'occasion de la revision 
de leur schema d'amenagement; 

de sensibiliser les MRC aux relations 
qui existent entre les transports et 
l'amenagement du territoire; 

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

PORTEE DU GUIDE 

Le guide de planification des transports 
tente de repondre aux preoccupations d'un 
plus grand nombie de MRC possible. II 
n'a pas la pretention d'apporter des re-
ponses a l'ensemble des questions qui 
pourraient se poser au cours de l'exercice 
de planification des transports lors de la 
revision d'un schema, ni de fournir tout le 
bagage theorique necessaire pour analy-
ser en detail les problemes de transport 
dans le territoire d'une MRC. Les referen-
ces bibliographiques fournies dans le guide 

• 
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INTRODUCTION 

permettront d'approforidir certaines ques-
tions precises. Cependant, compte tenu de 
la diversite des problematiques de trans-
port et d'amenagement, l'utilisation du 
guide pourra varier beaucoup d'une MRC 

l'autre. 

CONTENU DU GUIDE 

Le guide se divise en trois parties. Le pre-
mier chapitre fait etat des liens entre les 
transports et l'amenagement du territoire. 
On y met notamment en lumiere la neces-
site d'utiliser une approche integree en 
matiere de transport et d'amenagement 
du territoire lors de la revision des sche-
mas d'amenagement. 

Le deuxieme chapitre porte sur les recen-
tes modifications A la Loi sur l'amenagement 
et l'urbanisme qui concernent les transports. 

Le troisieme chapitre presente la metho-
dologie de realisation du volet «transport» 
dans le cadre de la revision du schema 
d'amenagement. On y presente les diffe-
rentes &apes de travail A effectuer, les don-
ne-es A recueillir et A analyser ainsi que la 
fawn d'integrer les transports dans les pro-
positions des schemas d'amenagement re-
vises (PSAR). 

CLIENTELE VISEE 

Le personnel technique des MRC, respon-
sable de la revision des schemas d'amena-
gement constitue la principale clientele 
visee par le guide. 

Pour les professionnels a l'emploi des corn-
munautes urbaines, les parties du guide 
qui portent sur le «Transport et amenage-
ment du territoire» (chapitre 1) et la «Loi 
sur l'amenagement et l'urbanisme: modifica-
tions en matiere de transport» (chapitre 2) 
presentent un interet. Le chapitre 3 por-
tant sur la «Methodologie de planification  

des transports» n'est cependant pas adapte 
A la complexite des problematiques de 
transport auxquelles font face les commu-
nautes urbaines. Celles-ci ont d'ailleurs 
generalement des personnes-ressources 
qui travaillent A la planification des trans-
ports sur leur territoiie. 
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CHAPITRE 1 
TRANSPORT ET AMENAGEMENT DU TERRITOIRE 

INTRODUCTION 

Le theme de la planification des transports 
vu sous l'angle particulier de sa relation 
avec ramenagement du territoire apparait 
de plus en plus dans la documentation 
qu'elle soit europeenne, americaine ou ca-
nadienne. II ne fait plus de doute qu'un 
systeme de transport fait corps avec le mi-
lieu dans lequel il se developpe et que 
revolution de l'un a une influence imme-
diate, importante et permanente sur 
l'autre. 

Le present chapitre expose les principales 
relations qui existent entre les transports, 
ramenagement du territoire et le develop-
pement economique regional. 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 revi-
sion des schemas d'amenagement. 

LES TRANSPORTS: ELEMENTS 
STRUCTURANTS DE 
L'AMENAGEMENT DU 
TERRITOIRE 

Enfin, avec le recours generalise a l'auto-
mobile et au camion dans les annees 1950, 
la construction d'autoroutes a favorise le 
developpement residentiel des banlieues 
de meme que le desserrement geographi-
que des activites commerciales et indus-
trielles. 

Dans le choix de localisation des activites 
economiques, la presence d'une infrastruc-
ture ou d'un equipement de transport 
exerce donc une influence determinante. 
En effet, certaines infrastructures ou cer-
tains equipements de transport tels les 
autoroutes, les voies de contournement 
d'agglomeration, les aeroports, les axes 
importants de transport en commun (ex. 
metro, train de banlieue, voies reservees 
aux autobus) exercent un pouvoir 
d'attraction a regard de certains usages 
du sol. 

Ainsi, l'implantation d'un echangeur 
autoroutier contribue assurement a accroi-
tre l'attrait des terrains situ& a proximite 
pour des activites commerciales et indus-
trielles et rend aisement accessibles de vas-
tes portions de territoire qui se transfor-
ment souvent en secteurs residentiels. 
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De tout temps, les transports ont agi 
comme des elements structurants de 
l'organisation de l'espace. Les reseaux de 
transport ont faconne le developpement 
du territoire en contribuant a l'essor des 
villes et des regions. Ainsi, au Quebec, le 
peuplement s'est d'abord fait le long du 
fleuve Saint-Laurent et de ses affluents qui 
etaient alors les voies de communication 
les plus efficaces. L'implantation progres-
sive du reseau ferroviaire a ete deter-
minante pour la localisation des activites 
industrielles qui se sont regroupees notam-
ment a proximite des lieux de trans-
bordement des marchandises (ports, ca-
naux fluviaux, etc.). Parallelement, dans 
les agglomerations urbaines d'importance, 
l'extension des reseaux de transport en 
commun tels que le tramway, le train de 
banlieue ou l'autobus a permis retablis-
sement de plus en plus eloigne de la po-
pulation par rapport aux lieux de travail. 

Par ailleurs, l'implantation d'une infras-
tructure majeure de transport en commun 
peut de prime abord sembler favoriser un 
amenagement du territoire plus compact 
et plus dense notamment dans les centres-
villes. Selon les etudes realisees sur les 
impacts des infrastructures de transport 
en commun sur ramenagement du terri-
toire, dont plusieurs portent sur des li-
gnes de train de banlieue, ces dernieres 
semblent en effet favoriser le developpe-
ment accru des centres-villes, mais per-
mettent aussi de stimuler le developpe-
ment des banlieues rendues ainsi plus 
accessibles. Par ailleurs, ces etudes con-
cluent que, si la disponibilite et la qualite 
des systemes de transport en commun in-
fluencent le developpement et l'utilisation 
du sol, ceci ne constitue qu'un facteur 
parmi d'autres. 
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En l'absence de ces autres facteurs, 
l'investissement de transport en commun 
ne sera pas necessairement significatif pour 
ce qui est du developpement du territoire. 

Enfin, la presence d'infrastructures de 
transport est susceptible de creer des 
nuisances qui deteriorent la qualite de vie 
des riverains. Ii est frequent de constater 
l'incompatibilite de certains usages du sol 
en bordure des voies de circulation. A titre 
d'exemple, mentionnons l'implantation de 
secteurs residentiels en bordure d'auto-
routes sans qu'aucune mesure de protec-
tion sonore ne soit prevue. 

En résumé, si la presence d'infrastructures 
de transport influence la localisation du 
developpement au sein d'un territoire et 
l'utilisation du sol, ii s'avere important 
d'effectuer les choix d'amenagement qui 
permettent d'en tirer le meilleur parti pos-
sible tout en minimisant les inconvenients 
de ces infrastructures pour la population 
riveraine. 

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

L'amenagement d'un territoire influe di-
rectement sur la demande en transport des 
personnes, c'est-à-dire les caracteristiques 
et l'importance des deplacements dans un 
territoire. En effet, le niveau de concentra-
tion ou de dispersion du developpement 
residentiel et des poles d'emplois aura des 
repercussions importantes sur les depla-
cements. Ainsi, lorsque le developpement 
urbain est disperse, on assiste alors a une 
multiplication des axes de deplacements 
et a un allongement des distances moyen-
nes parcourues entre les lieux de residence 
et d'activites (emplois, magasinage, loisirs 
ou autres). Cet eparpillement des poles 
d'activites fait en sorte que l'utilisation de 
l'automobile est habituellement privilegiee 
au detriment d'autres modes de transport 
comme le transport en commun, la bicy-
clette ou la marche. 

De plus, le modele de planification ur-
baine qui prevaut depuis l'apres-guerre, 
privilegie une separation et un eloigne-
ment des differentes fonctions residentiel-
les, commerciales, industrielles ou de loi-
sirs les unes par rapport aux autres. A 
l'instar de la multiplication des noyaux 
d'urbanisation, cette forme d'amena-
gement du territoire accroit le nombre to-
tal des deplacements ainsi que leur dis-
tance moyenne. Elle augmente l'utilisation 
de l'automobile au detriment d'autres mo-
des de transport. Ainsi, dans certains nou-
veaux quartiers, il est frequent de consta-
ter l'absence de commerces ou de services 
de premiere ligne (depanneur, garderie, 
nettoyeur, etc.) a une distance de marche 
moyenne acceptable des residences; bien 
souvent, le seul mode de transport possi-
ble demeure alors l'automobile. 

L'urbanisation, telle que nous la connais-
sons aujourd'hui, se caracterise aussi par 
les faibles densites des quartiers residen-
tiels et des secteurs d'emplois et par une 
deconcentration de l'emploi en peripherie 
des centres des agglomerations. Comme 
ces secteurs d'emplois sont generalement 
a plus faible densite et qu'ils offrent par 
surcroit, des superficies importantes de sta-
tionnements, on assiste alors a une utilisa-
tion accrue de l'automobile. 

D'ailleurs, les effets de la densite s'averent 
determinants sur l'efficacite de meme que 
sur les coilts d'implantation et d'exploi-
tation des systemes de transport des per-
sonnes. En deca d'une certaine densite, ii 
est en effet difficile d'offrir un service de 
transport en commun d'une qualite ac-
ceptable pour ce qui est de la frequence et 
de l'acces, a un cout qui respecte la capa-
cite de payer des usagers et des contribua-
bles municipaux. La faible densite et 
l'eparpillement de la population sur un 
territoire influent aussi sur la longueur des 
reseaux de transport scolaire et, incidem-
ment, en augmentent les colas. 

• 

• 
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L'AMENAGEMENT DU 
TERRITOIRE: DES IMPACTS SUR 
L'UTILISATION ET L'EFFICACITE 
DES RESEAUX DE TRANSPORT 

Les grandes decisions concernant la loca-
lisation des projets majeurs de developpe-
ment residentiel, commercial ou industriel 
ne sont pas toujours prises en tenant 
compte des infrastructures routieres 
existantes. Lorsque de tels projets sont im-
plantes, sans considerer les impacts sur la 
demande en transport et la capacite des 
reseaux de transport en place A satisfaire 
cette demande, des problemes de circula-
tion et de securite peuvent 'etre engendres. 

A titre d'exemple, mentionnons le cas d'un 
developpement residentiel d'envergure 
projete dans une MRC. Si le reseau de 
transport existant n'a pas la capacite re-
guise pour absorber les flux de vehicules, 
cela creera un probleme de congestion sur 
le reseau en question. Des pressions se-
ront alors exercees pour developper le re-
seau routier (nouveau lien, elargissement 
de route, echangeur, etc.). Compte tenu 
des contraintes techniques, environnemen-
tales ou financieres, il ne sera pas toujours 
possible de remedier au probleme. Une 
planification adequate permettrait cepen-
dant de limiter ou meme d'eviter ce pro-
bleme en localisant ce developpement pour 
que le reseau de transport existant puisse 
supporter la circulation additionnelle ou 
encore en s'assurant que ce developpe-
ment puisse etre desservi efficacement par 
le transport en commun. 

En ce qui a trait aux developpements in-
dustriels d'envergure, la localisation de ces 
grands generateurs de trafic lourd, par rap-
port au reseau de transport, n'est pas tou-
jours appropriee. Ii est frequent de consta-
ter que des itineraires de camionnage 
traversent les centres d'agglomerations, 
causant ainsi des problemes de fluidite de 
circulation ainsi que des nuisances de tou-
tes sortes aux riverains. 

Par ailleurs, «l'efirement» des perimetres 
urbanises le long d'une route numerotee, 
par exemple, a des consequences sur les 
conditions d'utilisation de cette infrastruc-
ture. En effet, le developpement lineaire 
qui engendre la multiplication des entrées 
privees et des intersections A la route, en-
traine des problemes de fluidite du trafic 
et de securite pour l'ensemble des usagers 
de la route incluant -les pietons et les cy-
clistes. De plus, il affecte la qualite de vie 
des riverains qui doivent composer avec 
les inconvenients environnementaux de 
toutes sortes associes A la circulation rou-
tiere. 

LES TRANSPORTS: UN DES 
FACTEURS DU DEVELOPPEMENT 
ECONOMIQUE 

Les transports facilitent les echanges corn-
merciaux en permettant l'acces aux res-
sources et l'acheminement de celles-ci vers 
les industries de transformation. Ils favo-
risent, en outre, l'expedition des produits 
vers leurs marches. L'efficacite des reseaux 
de transport constitue donc un atout non 
negligeable pour supporter le developpe-
ment economique regional. Cependant, ii 
ne faut pas pour autant surestimer l'impact 
economique d'une nouvelle infrastructure 
de transport. 

Bien que des theories econorriiques tradi-
tionnelles sur les facteurs de localisation 
soulignent l'importance des couts de trans-
port comrne critere determinant des choix 
d'implantation, des etudes plus recentes 
tendent A demontrer que la variable «trans-
port» n'est pas plus influente que d'autres 
parametress. 

Plus specifiquement, en ce qui concerne 
l'impact de l'implantation d'une autoroute 
sur le developpement economique regio-
nal, la documentation recente tend A con-
clure que: 

l'autoroute n'engendre pas necessai-
rement les benefices escomptes ou sou-
haites, car on assiste generalement 
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un deplacement des activites econo-
miques au sein d'un meme territoire 
(ex: du centre d'une agglomeration 
vers l'autoroute) et non pas a une aug-
mentation absolue de celles-ci; 

les principales retombees economiques 
se limitent generalement a la creation 
d'emplois temporaires lies a la cons-
truction de l'infrastructure et a 
l'implantation ponctuelle de certaines 
activites industrielles et commerciales 
concentrees essentiellement autour des 
echangeurs; 

occasionnellement, l'autoroute peut 
contribuer a amorcer un processus de 
developpement economique regional, 
mais peut aussi favoriser l'appauvris-
sement de la region; 

la presence de l'autoroute n'est qu'un 
seul des facteurs de localisation indus-
trielle retenus dans la prise de deci-
sion puisque d'autres facteurs, tels que 
La disponibilite et le cout des terrains, 
la qualification de la main-d'oeuvre 
locale et la qualite de vie sont tout 
aussi importants; 

en l'absence d'une strategie de deve-
loppement economique, l'implantation 
d'une autoroute n'engendre pas ne-
cessairement une croissance econo-
mique. 

L'ensemble de ces considerations fait res-
sortir que la construction d'une autoroute 
n'entraine pas necessairement a elle seule 
l'accroissement de l'activite economique 
dans une region a moyen ou a long terme 
puisque d'autres conditions doivent e'tre 
rencontrees. De plus, une telle interven-
tion doit aussi se justifier sur la base d'une 
etude detainee des besoins en deplace-
ments des personnes et des marchandises. 

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

Sur le plan institutionnel, les transports 
relevent d'une multiplicite d'intervenants. 
La Loi constitutionnelle de 1867 partage les 
pouvoirs legislatifs entre les gouverne-
ments federal et provinciaux. De facon ge-
nerale, cette loi confie les pouvoirs sur les 
transports internationaux et interprovin-
ciaux au gouvernement federal, reservant 
aux provinces la competence sur le trans-
port intraprovincial. Plusieurs responsa-
bilites sont aussi devolues aux municipa-
lites (reseau routier local) ou a un 
regroupement de municipalites (transport 
en commun urbain) alors que pour cer-
tains modes de transport (transport inter-
urbain par autobus), c'est l'entreprise pri-
%fee qui assure les services. Pour de plus 
amples renseignements sur le partage des 
responsabilites selon les differents modes 
de transport, consulter l'annexe B. 

Quant aux MRC, les pouvoirs qui leur sont 
confer& en matiere de transport sont re-
lies a la planification et s'exercent notam-
ment par la concertation des acteurs con-
cern& lors de la revision de leur schema 
d'amenagement. Toutefois, les MRC ne 
disposent pas de pouvoirs relatifs a la cons-
truction eta l'exploitation d'infrastructures 
et d'equipements de transport. 

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

Les nombreux intervenants en transport et 
en amenagement du territoire rendent sou-
vent la concertation difficile. Neanmoins, la 
revision des schemas permet d'offrir un ca-
dre pour faciliter les echanges avec les 
intervenants municipaux et regionaux de 
meme qu'avec les organismes gouverne-
mentaux et paragouvernementaux. 
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En ce qui concerne les interventions du 
gouvernement du Quebec, la preparation 
des orientations gouvernementales pour 
la revision des schemas d'amenagement 
permet l'harmonisation des politiques et 
des orientations de ses divers ministeres 
et mandataires. Les mecanismes d'echan-
ges prevus A l'interieur du processus de 
revision favoriseront, si necessaire, l'har-
monisation des orientations gouvernemen-
tales avec celles des MRC. 

Les schemas revises doivent tenir compte 
des interventions du gouvernement fede-
ral en matiere de transport, bien que les 
possibilites d'influencer directement ses 
actions soient limitees. Le processus de 
revision peut toutefois comprendre des 
echanges avec des autorites responsables, 
notamment en ce qui concerne les infra-
structures aeroportuaires, portuaires et fer-
roviaires. 

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

Compte tenu de la diversite des interve-
nants et de l'interrelation etroite entre le 
transport et l'amenagement, une appro-
che integree s'impose dans le cadre de la 
revision des schemas d'amenagement. A 
cette fin, et tel qu'il est decrit dans le cha-
pitre 2, des modifications apportees 
la Loi sur l'amenagement et l'urbanisme 
ont pour effet de renforcer l'importance 
du volet «transport» dans les schemas 
revises. 

Or, ces nouveaux elements ne peuvent pas 
etre abordes sans considerer les autres 
composantes du schema d'amenagement. 
En effet, une approche sectorielle en ma-
Here de transport ne permettrait pas 
d'assurer l'harmonisation des choix en 
transport avec l'ensemble des orientations 
du schema. Elle ne permettrait pas non 
plus d'evaluer l'impact des propositions 
en ma Here d'amenagement sur les equi-
pements et infrastructures de transport ni 
l'impact des propositions en matiere de 
transport sur l'amenagement du territoire. 

Une approche integree de planification 
doit notamment considerer les liens entre 
la croissance demographique, les superfi-
cies requises aux fins de developpement 
et les besoins connexes en matiere 
d'infrastructures et d'equipements dont 
ceux du transport. Afin d'aider les MRC 
considerer ces relations, parfois complexes, 
le chapitre 3 de ce guide propose une 
methodologie de planification des trans-
ports qui repose sur l'approche integree 
decrite ici. 
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S 

INTRODUCTION 
Au moment de l'elaboration de la premiere 
generation des schemas d'amenagement, 
les contenus obligatoires et facultatifs en 
matiere de transport, prescrits par la Loi 
sur l'amenagement et l'urbanisme se limi-
taient a l'identification et a la localisation 
des infrastructures et des equipements de 
transport. Ainsi, selon l'article 5, les MRC 
devaient obligatoirement identifier et lo-
caliser les equipements et infrastructures 
de caractere intermunicipal (art. 5,6°) ainsi 
que ceux a etre mis en place par le gouver-
nement, ses ministeres et ses mandataires 
(art. 5, 7°). De plus, selon l'article 6, les 
MRC pouvaient indiquer le trace approxi-
matif et le type des principales voies de 
circulation (art. 6, 3°) ainsi que les proposi-
tions intermunicipales d'amenagement 
(art. 6, 4°). 

En plus d'identifier et de localiser les in-
frastructures et les equipements de trans-
port prevus par les gouvernements ou les 
municipalites, une majorite de MRC ont 
aussi effectue, dans leur premier schema, 
plusieurs propositions de nouveaux pro-
jets de transport, surtout pour le reseau 
routier. Cependant, ces projets routiers ne 
decoulaient pas necessairement d'une pla-
nification adequate. En effet, bon nombre 
ont propose des projets routiers majeurs 
sans avoir au prealable effectue des analy-
ses permettant de justifier ces projets. 

Les enjeux plus generaux tels que le trans-
port en commun des personnes et 
l'integration des differents modes de trans-
port n'ont pratiquement pas ete trait& 
dans les schemas. De plus, l'analyse de la 
premiere generation des schemas revele 
que les effets structurants des reseaux de 
transport ont rarement ete consideres. 11 
en est de meme des liens entre les affecta-
tions du sol, les densites et la demande en 
transport. Les repercussions des infrastruc-
tures et des equipements de transport sur 
la qualite de vie n'ont pas non plus ete 
evaluees, ce qui n'a pas permis de faire les  

choix d'affectations des sols qui s'impo-
saient pour eviter ces problemes. La di-
mension «planification» des transports a 
ainsi ete trait& de facon partielle dans les 
premiers schemas. 

Le ministere des Affaires municipales a 
propose au printemps 1992 un certain 
nombre de modifications au contenu des 
schemas d'amenagement revises. Ces mo-
difications offrent la possibilite d'effectuer 
une meilleure planification en matiere de 
transport lors de la revision des schemas, 
notamment en relation avec les affecta-
tions et les densites du sol et les priorites 
de mise en valeur du territoire. 

Ces propositions ont ete discutees avec le 
milieu municipal, les ministeres et orga-
nismes preoccupes par l'amenagement du 
territoire et l'urbanisme. Elles ont ete adop-
tees le 16 mars 1993 par l'Assemblee na-
tionale dans le projet de loi n° 56 modi-
fiant la Loi sur l'amenagement et l'urbanisme. 

Les nouvelles dispositions en matiere de 
transport portent sur des ajouts au con-
tenu (obligatoire et facultatif) du schema 
d'amenagement et concernent les trois 
composantes suivantes : 

la planification du transport terms-
tre (contenu obligatoire); 

l'organisation du transport maritime 
et aerien (contenu facultatif); 

les contraintes majeures a l'occupa-
tion du sol occasionnees par les voies 
de circulation (contenu obligatoire). 

Deux autres nouvelles composantes peu-
vent aussi 'etre utilisees a des fins de trans-
port, soit : 

les zones prioritaires (contenu facul-
tatif); 

le plan d'action (contenu obligatoire). 

2-1 
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Un document produit par le ministere des 
Affaires municipales decrit l'ensemble des 
modifications apportees a la L.A.U7. 

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 
schernas d'amenagement. En effet, les sche-
mas revises doivent desormais decrire les 
infrastructures et equipements existants et 
projetes de transport terrestre (ex. routes, 
voies ferrees, gares), evaluer les besoins 
futurs, et proposer, s'il y a lieu, des modi-
fications a l'organisation du transport ter-
restre sur le territoire de la MRC. Evidem-
ment, cette planification doit se faire en 
etroite collaboration avec les intervenants 
responsables des infrastructures et equi-
pements : municipalites, organismes de 
transport, ministere des Transports, etc. 

La nouvelle disposition introduite dans 
l'article 5 de la Loi sur l'amenagement et 
l'urbanisme se lit conune suit: 

Article 5. 

Le schema d'amenagement dolt, a regard 
du territoire de la municipalite regionale 
de comte : 

transport et de la part anticipee 
du transport devant etre assuree 
par les divers modes, indiquer 
les principales ameliorations de-
vant etre apportees aux infra-
structures et aux equipements 
vises au sous-paragraphe «a» et 
indiquer la nature des nouvelles 
infrastructures ou des nouveaux 
equipements de transport terres-
tre importants dont la mise en 
place est projetee, ainsi que 
l'endroit approximatif oü ils se-
ront situes. 

Pour l'application de ce paragraphe, un 
nouvel alinea de l'article 5 precise qu'est 
important «toute infrastructure ou tout 
equipement qui interesse les citoyens et 
contribuables de plus d'une municipalite 
ou qui est mis en place par le gouverne-
ment ou l'un de ses ministeres ou manda-
taires, par un organisme public ou par une 
commission scolaire». Cette definition rem-
place l'ancienne reference aux equipe-
ments et infrastructures «que la municipa-
lite regionale de comte considere de 
caractere intermunicipal». 

Ainsi, la planification du transport terres-
tre ne devrait pas inclure les voies qui 
desservent un nombre limite de person-
nes, par exemple, les rues de desserte lo-
cale a l'interieur d'un lotissement residen-
tiel. 

• 

• 

7° decrire et planifier l'organisation du 
transport terrestre et, a cette fin: 

indiquer la nature des infrastruc- 
tures et des equipements de 
transport terrestre importants 
qui existent, ainsi que l'endroit 
oü us sont situes; 

compte tenu du caractere ad& 
quat ou non des infrastructures 
et des equipements vises au 
sous-paragraphe «a», de la de-
mande previsible en matiere de  

Finalement, des modifications de concor-
dance ont ete apportees a la L.A.U. On a 
elimine l'identification dans le contenu fa-
cultatif du schema du «trace approximatif 
et du type des principales voies de circu-
lation», car cet element a ete modifie et 
fait maintenant partie du contenu obliga-
toire. De plus, afin d'assurer l'application 
de la regle de la conformite entre les plans 
d'urbanisme et le schema, l'etablissement 
facultatif dans les plans d'urbanisme du 
trace projete et du type des principales 
voies de circulation et des reseaux de trans-
port est dorenavant obligatoire. 
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L'ORGANISATION DU 
TRANSPORT MARITIME ET 
AERIEN (CONTENU FACULTATIE) 
L'identification des infrastructures et 
equipements existants ou projetes de 
transport maritime et aerien (contenu 
obligatoire). 

La description .de l'ensemble des infra-
structures et des equipements importants, 
qui existent ou dont la mise en place est 
projetee, fait partie du contenu obligatoire 
du schema. Cette description doit aussi 
inclure les infrastructures et equipements 
de transport maritime et aerien. Aupara-
vant, cette exigence etait mentionnee dans 
l'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 schema d'amenagement dolt, a regard 
du territoire de la municipalite regionale 
de comte : 

8°a) indiquer la nature des infrastruc-
tures et des equipements impor-
tants qui existent, autres que ceux 
vises au paragraphe 7°, ainsi que 
l'endroit oil us sont situes; 

b) indiquer la nature des nouvelles 
infrastructures ou des nouveaux 
equipements importants, autres 
que ceux vises au paragraphe 7°, 
dont la mise en place est proje-
tee, ainsi que l'endroit approxi-
matif oü ils sont situes. 

L'organisation du transport maritime 
et aerien et les modalites d'integration 
des infrastructures et equipements de 
transport maritime, aerien et terrestre 
(contenu facultatif). 

Bien que les pouvoirs des MRC et des mu-
nicipalites soient limit& en matiere de 
transport aerien et maritime, il est nean-
moins important de faire ressortir dans les 
schemas d'amenagement et les plans 
d'urbanisme, l'effet structurant de ces in-
frastructures et equipements. De plus, les 
liens entre ces modes de transport et le 
transport terrestre sont generalement im-
portants. 

Dans cette optique, une modification a la 
loi permet desormais aux MRC de decrire 
l'organisation du transport maritime et 
aerien ainsi que l'integration des equipe-
ments et infrastructures associes a tous les 
modes de transport. Ce nouvel element 
du contenu facultatif du schema se lit 
comme suit: 

Article 6. 

Le schema d'amenagement peut, a regard 
du territoire de la municipalite regionale 
de comte : 

50 decrire l'organisation du trans-
port maritime et aerien en indi-
quant les modalites de rintegra-
tion, dans le systeme de transport, 
des infrastructures et des equi-
pements de transport maritime et 
aerien vises au paragraphe 8° du 
premier alinea de l'article 5 avec 
les infrastructures et equipe-
ments de transport terrestre vises 
au paragraphe 7 de cet alinea. 

Au-dela d'une simple description des equi-
pements et infrastructures associes aux dif-
ferents modes de transport, la nouvelle 
disposition permet aux MRC de mieux 
considerer les liens entre ces differents ty-
pes d'equipements 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 L'OCCUPATION DU SOL 
OCCASIONNEES PAR LES VOIES 
DE CIRCULATION (CONTENU 
OBLIGATOIRE) 

Le contenu obligatoire des schemas 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 proximite, le 
schema doit les decrire et fixer des regles 
minimales relatives aux reglements 
d'urbanisme. Ces nouvelles dispositions 
sont : 

Article 5. 

Le schema d'amenagement doit, A l'egard 
du territoire de la municipalite regionale 
de comte : 

5° determiner les voies de circula-
tion dont la presence, actuelle ou 
projetee, dans un lieu fait en sorte 
que l'occupation du sol A proxi-
mite de ce lieu est soumise A des 
contraintes majeures pour des rai-
sons de securite publique, de 
sante publique ou de bien-etre 
general. 

Le schema doit egalement comprendre un 
document complementaire etablissant des 
regles minimales. Dorenavant, ce docu-
ment doit obliger les municipalites dont le 
territoire est compris dans celui de la mu-
nicipalite regionale de comte : 

2° adopter, en raison de la presence 
actuelle ou projetee de toute voie 
de circulation determinee con-
formement au paragraphe 50  du 
premier alinea du present article 
(article 5), des dispositions regle-
mentaires en vertu du paragra-
phe 16.1° du deuxieme alinea de 
l'article 113 ou du paragraphe 
4.1° du deuxieme alinea de l'arti-
cle 115. 

Des modifications connexes ont ete ap-
portees au contenu des reglements de 
zonage et de lotissement: 

Article 113. 

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

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

16.1° regir ou prohiber tous les usages 
du sol, constructions ou ouvra-
ges, ou certains d'entre eux, 
compte tenu de la proximite d'un 
lieu ou la presence ou l'exercice, 
actuel ou projete, d'un immeuble 
ou d'une activite fait en sorte que 
l'occupation du sol est soumise 
des contraintes majeures pour des 
raisons de securite publique, de 
sante publique ou de bien-etre 
general. 

Article 115. 

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

4.1° regir ou prohiber toutes les ope-
rations cadastrales ou certaines 
d'entre elles, compte tenu de la 
proximite d'un lieu ou la presence 
ou l'exercice, actuel ou projete, 
d'un immeuble ou d'une activite 
fait en sorte que l'occupation du 
sol est soumise A des contraintes 
majeures pour des raisons de se-
curite publique, de sante publi-
que ou de bien-etre general. 
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Les regles d'application de ces pouvoirs 
sont extremement flexibles. Elles permet-
tent de definir les parties du territoire as-
sujetties autrement qu'en fonction des zo-
nes et secteurs de zones prevus par le 
reglement de zonage. De plus, les mesures 
de controle et de prohibition pourront 'etre 
appliquees de facon particuliere a chacune 
des situations visees selon les categories 
d'usages, la nature des contraintes, etc. A 
titre d'exemple, au lieu d'une approche 
basee uniquement sur des normes rela-
tives aux distances A maintenir entre 
les habitations et une autoroute (zone-
tampon), il sera dorenavant possible de 
faire appel A des standards de perfor-
mance, tel le niveau acceptable de bruit. 

A cc sujet, le lecteur peut consulter un 
document d'assistance technique prepare 
par le ministere des Affaires municipaless. 
Ce document definit la notion de con-
trainte et propose une methodologie pour 
la determination des sources de contrain-
tes, soit les voies de circulation, soit les 
autres immeubles et activites humaines. 
Rappelons que la definition des immeu-
bles ou activites pouvant e'tre sources de 
contraintes majeures est facultative, en 
vertu de l'article 6, paragraphe 40 tandis 
que l'indication des voies de circulation 
est obligatoire. 

Article 6. 

Le schema d'amenagement peut, a regard 
du territoire de la municipalite regionale 
de comte : 

10 determiner toute zone, principa-
lement a rinterieur d'un perime-
tre d'urbanisation, susceptible de 
faire l'objet, de facon prioritaire, 
d'un amenagement ou d'un 
reamenagement, etablir la prio-
rite entre les zones ainsi determi-
nees et determiner pour une telle 
zone ou pour les differentes par-
ties de celle-ci les affectations du 
sol et la densite 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 developpement residentiel, com-
mercial ou industriel contribuera a accroi-
tre la demande en matiere de transport. 
Inversement, l'organisation du transport 
peut contribuer a la mise en valeur de ces 
parties du territoire. La forme du develop-
pement et la nature des equipements et 
des infrastructures de transport sont ega-
lement intimement liees. 

• 

LES ZONES PRIORITAIRES 
(CONTENU FACULTATIF) 
Une autre modification A la loi permet aux 
MRC de determiner des zones prioritaires 
d'amenagement ou de reamenagement. 
Cette modification permet d'assurer une 
meilleure gestion de l'urbanisation, de con-
solider les noyaux existants et d'eviter les 
coilts supplementaires occasionnes par une 
trop grande dispersion des activites sur le 
territoire des municipalites. La modifica-
tion apportee, l'article 6 de la loi permet 
donc aux MRC d'etablir les priorites de 
developpement de leur territoire, en vertu 
de la disposition suivante : 

En cc qui concerne les zones prioritaires 
de reamenagement, les projets de red& 
veloppement dans ces zones peuvent ega-
lement modifier la demande en matiere de 
transport. Les equipements et infrastruc-
tures de transport terrestre, notamment en 
cc qui concerne le transport en commun, 
peuvent egalement etre determinants dans 
l'elaboration d'un concept de ream& 
nagement pour ces parties du territoire. 
Lorsque le schema decrit de telles zones, il 
devra egalement etre accompagne d'un 
plan d'action qui coordonne l'implantation 
des equipements et infrastructures requis 
en vertu d'un nouveau paragraphe 
l'article 7 (voir le libelle dudit article A la 
page suivante). 
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Les plans d'urbanisme ne devraient pas 
necessairement reprendre integralement la 
determination des zones prioritaires com-
prises dans le schema d'amenagement. Par 
contre, l'application de la regle de la con-
formite entre les plans et reglements 
d'urbanisme et le schema 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 prevoir la nature, 
la localisation et le type d'equipements et 
d'infrastructures requis ainsi que les af-
fectations du sol et les densites approxi-
matives d'occupation conformes a ceux 
contenus dans le schema d'amenagement 
de la MRC. 

En contrepartie, pour les secteurs qui ne 
sont pas definis au schema comme zones 
prioritaires, le plan d'urbanisme et les re-
glements d'urbanisme ne devraient pas 
prevoir de developpement a caractere ur-
bain A court terme. De plus, les travaux de 
viabilite des nouveaux secteurs devraient 
se limiter aux zones prioritaires. 

LE PLAN D'ACTION (CONTENU 
OBLIGATOIRE) 

Au-delA des mecanismes de conformite 
entre les objectifs du schema et le contenu 
des plans et reglements d'urbanisme, les 
MRC et communautes urbaines peuvent 
contribuer a la concretisation des grandes 
orientations d'amenagement grace A la 
coordination des actions de divers inter-
venants, et ce, travers le plan d'action 
qui est prevu dans le cadre de la L.A.U., 
soit : 

Article 7.  

municipalites, les organismes pu-
blics, les ministeres et mandatai-
res du gouvernement et les autres 
personnes susceptibles de parti-
ciper a la mise en oeuvre, les 
moyens prevus pour favoriser la 
coordination des actions de ces 
participants et, dans le cas de 
l'amenagement ou du reamena-
gement prioritaire prevu dans 
toute zone determinee conform& 
ment au paragraphe 10  de l'article 
6, l'echeance prevue pour chaque 
etape de la mise en place des in-
frastructures et des equipements 
projetes. 

Dans le but d'etablir des liens entre la pla-
nification, la budgetisation et la gestion, 
les schemas devront donc etre accompa-
gnes d'un plan d'action qui prevoit les 
&apes 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 associes A la planification (ex.: etudes 

realiser), a l'organisation (ex.: structures 
mettre en place), aux projets d'inter-

vention (ex.: programmation de travaux) 
et aux outils de controle (ex.: mecanismes 
de suivi administratif et technique). 

Les intervenants vises peuvent etre des 
municipalites, des organismes publics, des 
ministeres ou mandataires du gouverne-
ment et tout autre organisme ou personne 
interesses. La determination des actions 
de mise en oeuvre de ces differents parte-
naires devrait se faire avec leur collabora-
tion; le contenu du plan d'action peut va-
rier d'une MRC A une autre. 

2-6 

Un schema d'amenagement doit etre ac-
compagne : 

1.10  d'un plan d'action, en vue de 
la mise en oeuvre du schema, 
qui mentionne notamment les 
&apes de cette mise en oeuvre, les  

Dans le domaine du transport, les 
intervenants peuvent inclure les munici-
palites, le gouvernement du Quebec, le 
gouvernement federal, les compagnies pri-
vees de transport des personnes et des 
marchandises et les autorites organisatri-
ces de transport en commun (AOT). Quant 
aux actions possibles, celles-ci incluent non • 
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seulement l'implantation d'equipements et 
d'infrastructures (ex.: voies de circulation, 
gares, voies ferrees, aeroports), mais ega-
lement des actions reliees a l'organisation 
du transport sur le territoire de la MRC ou 
de la communaute urbaine (ex.: itinerai-
res de camionnage, circuits de transport 
en commun). 

Ce plan d'action doit inclure, de fawn ge-
nerale, les echeances pour les differentes 
&apes de mise en oeuvre des actions pre-
vues. Par contre, ii faut se rappeler qu'en 
vertu de l'article 32 de la loi, l'entree en 
vigueur d'un schema d'amenagement ne  

cree aucune obligation quant a l'echeance 
et aux modalites de realisation des equi-
pements et des infrastructures qui y sont 
prevus. Ainsi, le plan d'action demeure 
un document de coordination des inter-
ventions prevues plutot qu'une liste 
d'engagements de la part des differents 
intervenants. Par ailleurs, ii peut etre mo-
difie a tout moment par resolution du con-
seil afin de faciliter sa mise jour. 

Le plan d'action est decrit plus en detail 
dans un document d'assistance technique, 
prepare par le ministere des Affaires mu-
nicipales9. 

• 
9 Ministere des Affaires 

municipales. 
Structure generate 
de presentation, 
terminologie et 
cartographie des 
schemas 
d'amenagement, 
mars 1994, 135 p. 
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APPROCHE DE PLANIFICATION 
PROPOSEE 

L'approche de planification propos& dans 
le guide permet d'effectuer une planifica-
lion des transports qui se qualifie de «stra-
tegique», 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 ete entrepris 
en reponse A des problemes de congestion 
de la circulation qui etaient engendres par 
un accroissement de la demande ou en-
core en reponse a des problemes d'acces 
ou de desserte d'un territoire donne. Les 
specialistes des transports s'attardaient 
principalement A prevoir la demande 
future et A determiner les nouvelles infra-
structures routieres necessaires pour 
repondre a cette demande previsible. Les 
intervenants, dans un tel processus, etaient 
presque limit& aux seuls organismes qui 
construisaient et entretenaient le reseau 
routier. 

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

L'approche <<strategique» de la 
planification des transports 

Une serie de facteurs ont contribue au 
cours des dernieres decennies a faire evo-
luer l'approche traditionnelle de la plani-
fication des transports. En effet, les preoc-
cupations accrues de la population en 
matiere de protection de l'environnement, 
le developpement de processus d'appro-
bation des projets d'infrastructures de 
transport par diverses instances gouver-
nementales et les restrictions budgetaires 
des gouvernements obligent maintenant  

une planification beaucoup plus rigou-
reuse des investissements. 

Ii n'est donc plus possible d'accroitre in-
definiment l'offre de transport pour re-
pondre a l'augmentation previsible de la 
demande. Ii faut maintenant tenter d'opti-
miser l'utilisation des infrastructures et 
equipements de transport existants avant 
d'en developper d'autres. On ne considere 
d'ailleurs plus seulement un mode de 
transport A la fois, mais plutot l'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 
l'offre de transport. On doit aussi tenter 
d'influencer et meme de diminuer la de-
mande, en particulier, celle du nombre 
d'automobiles sur les routes. On pourra 
de cette fawn limiter le developpement 
de nouvelles infrastructures. La demande 
en transport etant par ailleurs influencee 
par les choix d'amenagement du territoire, 
les interrelations entre les transports et 
l'amenagement deviennent un element cle 
de planification. Enfin, pour influencer la 
demande, il faut mieux coordonner les di-
verses actions des intervenants en trans-
port et en amenagement. De la, la neces-
site d'une concertation accrue entre ces 
intervenants. 

L'approche utilisee maintenant en planifi-
cation des transports peut donc etre quali-
fiee de «strategique». Elle vise a influen-
cer, par le biais des grandes orientations et 
objectifs de transport, la demande future 
conformement a une vision globale sou-
bailee de l'amenagement du territoire. Elle 
procede ainsi d'une vision plus large et ne 
se preoccupe plus seulement de l'offre en 
transport. A titre d'exemple, dans une telle 
approche, on s'interroge davantage sur les 
impacts du developpement de nouveaux 
territoires residentiels, commerciaux ou 
industriels sur les reseaux de transport 
existants. 

3-1 
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Le contenu d'un schema permet d'utiliser 
une approche de nature strategique pour 
l'integration du volet «transport». En ef-
fet, en connaissant et en analysant l'en-
semble des infrastructures et des equipe-
ments de transport qui existent sur le 
territoire d'une MRC, une vision globale 
de tous les modes de transport peut 'etre 
developpee. Les perimetres d'urbanisation, 
les grandes affectations du sol, les zones 
prioritaires d'amenagement, les densites 
d'occupation des sols sont autant de com-
posantes du schema qui permettent d'agir 
sur la demande en transport. Enfin, le plan 
d'action permet de realiser avec d'autres 
intervenants une serie d'actions concer-
tees en matiere de transport. 

ETAPES DE REALISATION DU 
VOLET «TRANSPORT» 

Les &apes de realisation du volet «trans-
port» proposees dans le present guide 
s'integrent A la procedure de revision du 
schema et permettent de repondre au con-
tenu de la Loi sur l'amenagement et l'urba-
nisme (voir figure 3.1). 

Les cinq &apes de realisation du volet 
«transport» sont : 

l'identification des objets 
de la revision; 

le diagnostic; 

les grandes orientations; 

4- les propositions - composantes 
du schema;  

Enfin, la demarche generale propos& pour 
le volet «transport» est semblable a celle 
qui pourrait etre suivie pour l'ensemble 
des composantes du schema. 

Dans l'ensemble du chapitre 3, des exem-
ples de cas fictifs de deux MRC illustrent 
les elements methodologiques exposés. 
Le territoire de la ((MRC des Hautes-
Montagnes» est surtout a caractere rural 
et son economie repose principalement sur 
l'exploitation des ressources forestieres, 
l'agriculture et le tourisme. Sa population 
d'environ 30 000 habitants est concentree 
le long des vallees. Quant a'la ((MRC 
d'Iberville», son territoire est fortement 
urbanise et son economie est surtout axee 
sur les secteurs manufacturier et tertiaire. 
Une grande partie de sa population, qui 
s'eleve a environ 100 000 habitants, tra-
vaille dans la MRC voisine (la ((MRC de la 
Riviere»); les liens routiers entre ces deux 
MRC y sont donc fortement sollicites. 

5. le projet de schema revise 
(volet ((transport»). 

Ces &apes permettent d'alimenter la pro-
duction du document indiquant les objets 
de la revision (DOR) ainsi que le projet,de 
schema d'amenagement revise (PSAR). Le 
guide ne porte cependant pas sur les &a-
pes ulterieures d'echanges et de consulta-
tion en vue d'adopter le schema revise. 

3-2 
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ETAPE 1- 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 revision 
constitue la premiere etape de realisation 
du volet «transport» dans le cadre de la 
revision du schema. C'est au cours de celle-
ci que l'on etablira les preoccupations et 
les enjeux en transport. L'importance ac-
cord& a ces preoccupations et enjeux aura 
des repercussions sur l'ampleur de la re-
vision en matiere de transport, car us con-
ditionnent le nombre et le contenu des 
analyses a effectuer. Les activites de l'etape 
1 sont presentees a la figure 3.2. 

CONTENU DE LA L.A.U. 
CONCERNE: 

dans les six mois qui suivent le 
debut de hi periode de revision, le 
conseil de la municipalite regionale 
de comte doit adopter un document 
qui indique les principaux objets sur 
lesquels porte la revision, les &apes 
de celle-ci et recheance prevue pour 
chacune, ainsi que les municipalites, 
les autres municipalites regionales 
de comte, les organismes publics, les 
ministeres et mandataires du gou-
vernement et les autres personnes 
susceptibles d'être interesses par les 
objets de la revision (article 56.1), 
(contenu obligatoire). 

ETAPE 1 

IDENTIFICATION 
DES OBJETS DE 
LA REVISION 

3-5 
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CHAPITRE 3 
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Activite 1.1 - Bilan du schema 

Ii serait judicieux d'effectuer un bilan du contenu «transport» du schema en vigueur 
avant d'entreprendre sa revision. Cette analyse pourrait permettre de connaitre les 
elements de problematique susceptibles d'être consider& dans le cadre de la revision. 

METHODOLOGIE 

Le bilan du contenu «transport» du schema peut etre analyse en tentant d'apporter 
des reponses aux questions suivantes: 

quels etaient les orientations et les objectifs en matiere de transport et dans quelle 
mesure ont-ils ete atteints? 

quel est l'etat d'avancement des projets de transport qui etaient prevus? (notam-
ment les projets indiques en vertu des avis des articles 16 et 27 de la L.A.U.); 

quels sont les principaux problemes de transport qui etaient specifies? quels sont 
ceux qui ont ete resolus? et quels sont ceux qui subsistent? (en faisant la cartogra-
phie des informations, on pourrait mieux preciser les lieux oü sont concentres les 
problemes). 

Cet exercice pourrait necessiter la consultation des representants du ministere des 
Transports ou d'autres organismes afin de connaitre: 

les projets realises par rapport A ceux qui etaient prevus; 

l'etat d'avancement des projets prevus mais non encore realises; 

les raisons a la base des retards ou abandons de projets. 

• 

A la suite de ce bilan, on sera notamment 
en mesure de faire la liste des problemes 
de transport qui etaient releves dans le 
premier schema et qui subsistent encore 
dans le territoire de la MRC. Cette liste 
servira a alimenter la realisation de 
l'activite 1.2. Ii est primordial de bien 
comprendre qu'il s'agit ici de problemes 
de nature regionale, c'est-à-dire des  

problemes qui sont assez importants pour 
preoccuper la population et les elus de la 
MRC. L'indication preliminaire des pro-
blemes permettra donc de cerner les ele-
ments qui apparaissent les plus importants 
A l'echelle de la MRC. De plus, certains 
problemes concernant plusieurs MRC 
pourraient necessiter une analyse conjointe 
par celles-ci. 

• 
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• 

Activite 1.2 - Releve preliminaire des problemes de transport 

METHODOLOGIE 

Les problemes de transport rencontres dans les differentes regions du Quebec ont 
souvent fait l'objet d' analyses et d'etudes qui peuvent servir a indiquer les probIemes 
specifiques a chaque MRC ou encore les problemes qui concernent plusieurs MRC. 

Le personnel technique affecte a la revision du schema aura interet a recueillir, 
prendre connaissance et a effectuer un bilan des differentes etudes déjà effectuees. Les 
principales sources d'information sont : 

le ministere des Transports du Quebec et les organismes de transport en commun; 

les municipalites comprises dans le territoire de la MRC; 

les organismes de developpement regional tels que: 

les Conseils regionaux de developpement ou de concertation et les Associa-
tions touristiques regionales (CRCD, CRD, AIR); 

les Departernents de sante communautaire qui ont analyse certains problemes 
de securite routiere (DSC); 

les organismes qui gerent des ports, des aeroports ou d'autres infrastructures 
de transport. 

De plus, dans le cadre du dossier de la gestion des corridors routiers, les groupes de 
travail regionaux, qui se penchent sur ce sujet, disposent d'informations pouvant 
alimenter cette activite. 

Enfin, si l'inventaire des problemes de transport ne permet pas d'obtenir suffisam-
ment d'informations, il serait peut-etre alors opportun d'organiser des seances de 
discussions avec les intervenants de la region afin de completer les connaissances a ce 
chapitre. 
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Une grille d'analyse comme celle qui suit pourrait etre utile afin de faire le bilan des 
problemes recenses apres avoir consulte les principales sources d'information mention-
flees precedemment. On y inscrira aussi les problemes déjà connus dans le schema et 
consider& comme non resolus (activite 1.1). La liste presentee ici n'est pas exhaustive et 
peut etre, au besoin, completee par les MRC. 

TABLEAU 3.1 , 
RELEVE PRELIMINAIRE DES PROBLEMES DE TRANSPORT 

RESEAU ROUTIER 

Problemes de circulation 

Liens inexistants entre des poles 

Acces insuffisants aux autoroutes 

Secteurs ou territoires mal desservis 

Chaussees deteriorees sur des routes 
a forts debits 

Courbes et pentes fortes sur des routes 
de camionnage 

Nombreux acces au reseau routier 
superieur (entrées privees et 
intersections) 

Securite (accidents) 

Autres problemes 

RESEAU DE TRANSPORT EN 
COMMUN 

• 
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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 routiere 

Autres problemes 



SOURCE AMPLEUR LOCALISATION TYPE DE PROBLEMES 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

TABLEAU 3.1 (SUITE) — RELEVE PRELIMINAIRE DES PROBLEMES DE TRANSPORT 

RESEAU CYCLABLE REGIONAL 

PORTS ET AEROPORTS 

PROBLEMES D'AMENAGEMENT A 
PROXIMITE DES INFRASTRUCTURES 
DE TRANSPORT 

Secteurs residentiels a trop grande 
proxiznite des infrastructures de 
transport (niveaux sonores eleves et 
autres nuisances) 

Degradation visuelle le long de 
certaines routes 

Autres problemes 
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IDENTIFICATION 
DES OBJETS DE 
LA REVISION 
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Reseau non concu pour les 
deplacements utilitaires 

Manque d'integration entre les 
sous-reseaux municipaux 

Problemes de securite 

Autres problemes 

Acces deficients aux infrastructures 

Autres problemes 
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PROBLEMES DECELES DANS LA MRC DES HAUTES-MONTAGNES 

L'activiti iconomique de la MRC fictive odes Hautes-Montagnes» est axie sur 
l'exploitation de la forit, l'agriculture et le tourisme, car elle possede un pole 
ricrio-touristique majeur (voir figure 3.3). Des de'bits de circulation importants y 
sont ainsi engendris, la clientele touristique empruntant principalement l'autoroute 
60 et les routes 168 et 181 pour accider a cc pole ricrio-touristique. Ces forts debits 
causent des problemes de congestion sur la route 168 dans Albertville, et ce, 
chaque fin de semaine. 

De plus, un nombre important de camions circulent sur la route 181 puisqu'ils 
alimentent en bois, l'usine de pates et pa piers situie immidiatement a l'est 
d'Albertville. Comme la route 181 traverse plusieurs villages, le nombre ilevi de 
camions lourds engendre des problemes de bruit et d'insicuriti pour la population 
de ces villages. La route 181 est aussi tres sinueuse et l'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 chaussie est tres detiriorie. 

La route 279 supporte aussi un grand nombre de camions qui traversent cependant 
peu de villages. En outre, le pro fil general de la route y est plus acceptable, car on a 
corrige' des courbes, ii y a quelques anne'es. Ii ne semble donc pas y avoir de 
problemes particuliers sur cette route. 

De plus, la MRC voulant diversifier sa structure iconomique, un parc industriel a 
donc ite realise dans le village de Saint-Ambroise, a proximiti de l'autoroute 60. 
Cependant, on considere que l'acces entre cc parc industriel et l'autoroute n'est pas 
assez direct. 

Enfin, on note une proliferation d'entries privies et d'intersections sur le riseau 
supirieur, soit sur la route nation' ale 168 et sur la route rigionale 181. Ces acces 
diminuent de faton significative la vitesse de circulation et la sicurite sur les 
trontons de route concernis. 

Les principaux problemes actuels sont donc: 

congestion de la circulation dans Albertville; 

acces deficient a l'autoroute 60; 

chaussies ditiriories sur la route 181; 

courbes et pentes fortes sur la route 181; 

problemes de sicuriti et de bruit causes par les camions sur la route 181; 

nombreux acces aux routes 168 et 181. • 

. . 
Activite 

Re'eve 

oblemes de 
ans o 
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PROBLEMES DECELES DANS LA MRC D'IBERVILLE 

Le territoire d'une autre MRC fictive, la gMRC d'Iberville», est fortement urbanise 
et fait l'objet depuis plusieurs armies d'un fort developpement residentiel et indus-
triel. Rappelons que la majorite des residents de cette MRC travaillent cependant 
dans le centre d'une vine situ& dans la 0MRC de la Riviere». Les deux ponts qui 
relient ces MRC sont donc congestionnes le matin et le soir, dans la direction de 
pointe (voir la figure 3.4). 

De plus, un parc industriel se developpe a un tres bon rythme le long de l'autoroute 
60. Il n'a cependant pas d'acces direct a l'autoroute. Ilfaut emprunter un echangeur 
situe a huit kilometres a l'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 developpe intensiment et une bonne partie de ses residents travaillent 
dans ce parc. II n'y a cependant pas de lien direct entre cette ville et le parc. 

En matiere de transport en commun, on constate que la majeure partie du territoire 
ricemment developpie 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 0MRC de la Riviere». 

L'acces a l'airoport de Marieville est de plus en plus difficile pour toute la clientele 
qui emprunte l'autoroute 60. En effet, il faut circuler dans des milieux residentiels 
qui se sont developpes au cours des dernieres minas et la vitesse moyenne de la 
circulation est de 50 kilometres a l'heure entre l'echangeur et l'airoport. 

Enfin, on constate que le developpement residentiel dans la partie nord de la 
municipalite de Kildare se rapproche de plus en plus de l'autoroute et les residents 
seront certainement affectes par le bruit. 

Les principaux problemes actuels sont donc : 

congestion de la circulation aux approches des ponts; 

lien peu direct entre Kildare et le parc industriel; 

acces deficient a l'autoroute 60; 

secteurs de Kildare mal desservis par le transport en commun; 

acces deficient a l'airoport ; 

secteurs residentiels a une trop grande proximite de l'autoroute 60. 

CHAPITRE 3 
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Activite 1.3 - Identification des 
preoccupations et enjeux 

Les preoccupations et enjeux qui peuvent 
etre formules a partir des problemes 
actuels indiques a l'activite 1.2, doivent 
etre inscrits dans le document sur les ob-
jets de la revision (DOR) prevu a l'article 
56.1 de la Loi sur l'amenagernent et l'urba-
nistne. D'autres preoccupations et enjeux 
peuvent decouler de problematiques plus  

generates concernant les tendances et les 
objectifs d'amenagement et de developpe-
ment du territoire de la MRC et les liens 
entre ceux-ci et le volet «transport» du 
schema revise. Rappelons que le DOR de-
finit un cadre pour orienter la demarche 
de revision des son demarrage. Le DOR 
informe les acteurs interesses par la revi-
sion des preoccupations et des objets que 
le conseil de la MRC souhaite aborder lors 
de la revision. 

• 
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METHODOLOGIE 

Le DOR doit d'abord indiquer les objets de la revision et en etablir les priorites. Cette 
determination des priorites au sujet des preoccupations et des enjeux n'a pas pour 
effet cependant, d'en exclure d'autres qui deviendraient importants au fur et a mesure 
de la revision du schema. 

L'enonce d'un objet de revision doit exprimer le domaine d'interet et le territoire vise. 
Par domaine d'interet, on entend un theme associe a une grande problematique ou 
une composante du schema (dans le cas qui nous concerne ii s'agit des transports). 
Par territoire vise, on entend une partie ou la totalite du territoire de la MRC. 

Les objets de la revision doivent etre caracterises afin qu'ils soient bien compris, 
justifies et classes selon leur priorite. La caracterisation d'un objet peut s'effectuer 
dans un texte succinct et precis, accompagnant l'enonce de l'objet. 11 peut comprendre 
les motifs justifiant le choix de l'objet, les relations avec le contenu du schema actuel, 
du plan strategique de developpement regional et de tout autre dossier majeur. II peut 
aussi presenter un etat de situation de l'objet, les tendances de son evolution, les 
causes probables des phenomenes observes ou envisages, les effets d'entrainement et 
les impacts sur le territoire de la MRC, les consequences d'un laisser-aller a son egard, 
les interrelations avec les autres dimensions du territoire ou avec les autres objets. 

Finalement, le DOR doit aussi determiner les &apes subsequentes de la revision 
permettant d'aborder les objets enumeres ainsi que l'echeancier et les acteurs 
associer a cette demarche. Le nombre et la nature des objets de la revision ainsi que le 
type d'analyse a effectuer auront donc une grande influence sur l'ampleur de la 
revision. 

Les problemes actuels de transport, consider& comme les plus importants, a la suite 
de la realisation de l'activite 1.2 peuvent s'inscrire dans les preoccupations et les 
enjeux qui seront identifies dans le DOR (voir tableaux 3.2 et 3.3). 
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METHODOLOGIE (SUITE) 

Le choix des plus importants problemes actuels de transport pouvant faire partie des 
objets de la revision, peut notamment s'effectuer a l'aide des criteres suivants: 

l'impact de ces problemes sur l'atteinte des objectifs d'amenagement poursuivis 
par la MRC; 

l'impact de ces problemes sur le developpement regional; 

l'impact de ces problemes sur la sante, la securite publique et le bien-etre general; 

l'importance des problemes de transport par rapport A d'autres types de proble-
mes. 

Au-delA des problemes actuels, des problematiques plus generales de transport peu-
vent alimenter l'identification des preoccupations et des enjeux. Ainsi, la desserte de 
certaines parties du territoire en plein essor et l'impact de nouvelles utilisations du sol 
sur les infrastructures et equipements de transport peuvent constituer des preoccupa-
tions et des enjeux. L'enonce des objets de la revision dans le DOR peut inclure des 
thematiques associees a une composante du schema. Puisque le volet otransporb) 
constitue une nouvelle composante du schema revise, dont l'obligation de planifier le 
transport terrestre, il est important de l'inclure comme objet de la revision. 

Source: Ministere des Affaires municipales. Le document sur les objets de la revision du 
schema d'amenagement, mars 1994, 19 p. 
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Activite 1. 

Identification desb • 
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CHAPITRE 3 
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 

  

Problemes actuels indiques a l'activite 1.2 

A toutes les fins de semaine, on observe des 
problemes de congestion de la circulation 
dans le centre d'Albertville en raison du 
nombre eleve de vehicules qui se rendent 
au pole touristique. Cela cause des nuisances 
A la population de cette municipalite. 
Compte tenu du developpement anticipe du 
pole touristique, l'absence de liens directs 
risque d'accentuer ces problemes. 

• 

• 

Problemes de circulation dans Albertville 
sur la route 168. 

Acces au pole touristique. 

Les entreprises expriment des reticences A 
s'implanter dans le parc industriel regional 
notamment parce que celui-ci n'a pas d'acces 
direct avec l'autoroute 60. 

• Lien entre l'autoroute 60 et le parc indus-
triel regional. 

L'etat des chaussees, la presence de plusieurs 
courbes et pentes fortes nuisent A la fluidite 
de la circulation sur la route 181 ainsi qu'a 
la securite de ses usagers d'autant plus que 
cette route est utilisee par un nombre eleve 
de camions. 

• Problemes de circulation et de securite sur 
la route 181, importante route de camion-
nage. 

Des ralentissements et des concentrations 
d'accidents sont deceles sur certains tron- 
cons des routes 168 et 181 en raison de la 
proliferation d'entrees privees et d'intersec-
tions sur plusieurs troncons. 

• Problemes de fonctionnalite des corridors 
routiers sur certains troncons des routes 168 
et 181. 

Composantes du schema revise 

Le schema en vigueur comprend peu 
d'elements relatifs au transport. Ea MRC 
devrait donc realiser l'ensemble des analy-
ses requises afin d'inclure le volet obliga-
toire du ,transport terrestre dans le schema 
revise. 

Le schema doit indiquer les voies de circu-
lation pouvant engendrer des contraintes 
majeures pour l'occupation du sol A proxi-
mite. Le niveau de bruit en bordure de 
l'autoroute 60 peut etre une source de telles 
contra intes. 

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

description et planification du transport 
terrestre; 

controle des implantations en bordure de 
l'autroute 60. 



ETAPE 1 

IDENTIFICATION 
DES OBJETS DE 
LA REVISION 

Activite 1.3 

Identification des 
preOCc40.400* 
enjeilx 

Le schema en vigueur comprend peu 
d'elements relatifs au transport. La MRC 
devrait donc realiser l'ensemble des analy-
ses requises afin d'inclure le volet obliga-
toire du transport terrestre dans le schema 
revise. 

La description des modalites d'integration 
du transport aerien avec le reseau de trans-
port terrestre est une compoante faculta-
tive A inclure dans le schema revise. Celle-ci 
est pertinente compte tenu des acces rou-
tiers inadequats avec l'aeroport regional. 

Reponse 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 aerien. 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

TABLEAU 3.3 

MRC D'IBERVILLE 
SYNTHESE DES PREOCCUPATIONS ET ENJEUX DE LA REVISION 

IDENTIFICATION DES OBJETS DE LA 
REVISION 

PREOCCUPATIONS ET ENJEUX 

  

Problemes actuels indiques a l'activite 1.2 

Des problemes de congestion de la circula- 
lion aux approches des ponts reliant la MRC 
d'Iberville A la MRC de la Riviere sont ob-
serves en periode de pointe. 

• Problemes de congestion de la circulation 
aux approches des liens interrives. 

Les acces du parc industriel regional A par- 
rir de l'autoroute 60 et de la .municipalite de 
Kildare sont deficients. 

• 

• 

Acces entre l'autoroute 60 et le parc indus-
triel regional. 

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

Les acces routiers A l'aeroport regional sont 
inadequats. 

• Acces A l'aeroport regional. 

Plusieurs secteurs residentiels se develop- 
pent en bordure immediate de l'autoroute 
60, ce qui occasionne des nuisances impor-
tantes A la qualite de vie. 

• Controle des implantations en bordure de 
l'autoroute 60. 

' 

Composantes du schema revise 
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2.5 
Analyse des 
prob emes 
d'amenagement A 
proximite des 
infrastructures de 
transport 

2.2 
Portrait general 
des deplacements 
sur les reseaux 
de transport 
terrestre 

2.3 
Evaluation de 
l'adequation des 
infrastructures 
et des equipements 
existants de 
transport terrestre 

2.1 
Identification 
des 
infrastructures 
et des 
equipements 
existants de 
transport 

2.4 
Analyse de 
Vorganiaatioit 
du transport 
maritime et 
atrien 

2.6 
Diagnostic 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

ETAPE 2- DIAGNOSTIC  FIGURE 3.5,  
ACTIVITES DE L'ETAPE 2 

ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

OBJECTIF DE IfETAPE: 

ELABORER UN DIAGNOSTIC 
DES TRANSPORTS 

La determination des preoccupations et 
des enjeux en matiere de transport et 
d'amenagement, a l'etape 1, aura servi a la 
preparation du DOR. Si les enjeux sont 
nombreux et importants pour la MRC, on 
devrait retrouver dans le DOR une serie 
d'analyses a effectuer a ce chapitre. La plu-
part des activites comprises dans l'etape 2, 
soit celle du «Diagnostic» presentent donc 
des methodologies pour analyser les 
differents enjeux de transport et d'ame-
nagement du territoire qui peuvent avoir 
ete identifies par la MRC dans le DOR. 

Cependant, pour les MRC oil les enjeux en 
transport et amenagement du territoire 
apparaissent moms importants, la plupart 
des activites presentees a l'etape «Diagnos-
tic», sauf celle portant sur les descriptions 
des infrastructures et des equipements de 
transport (contenu obligatoire de la L.A.U.) 
seront moms pertinentes pour la revision 
du schema. Dans ce cas, apres avoir decrit 
les infrastructures et equipements de trans-
port qui existent sur son territoire (activite 
2.1), la MRC pourrait passer directement 
l'etape 4 de la methodologie de realisation 
du volet «transport». 

Ajoutons que meme s'il n'y a pas de pro-
blemes ou d'enjeux qui se degagent a priori, 
ceux-ci pourraient apparaitre lors des nou-
velles orientations d'amenagement dont 
la MRC veut se doter pour son territoire. 

Les activites de l'etape 2 sont presentees a 
la figure 3.5. 

DIAGNOSTIC 

Contenu obligatoire L.A.U. 

Contenu facultatif L.A.U. 
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ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

10 Le texte en caracteres 
gras indique les parties 
des articles de la L.A.U. 
concernees dans le 
cadre de la re'alisation 
de l'etape 2. 
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CONTENU DE LA L.A.U. 
CONCERNE": 

le schema d'amenagement doit, a regard 
du territoire de la municipalite regio-
nale de comte: decrire et planifier 
l'organisation du transport terrestre et, 

cette fin: indiquer la nature des 
infrastructures et des equipements 
de transport terrestre importants 
qui existent et l'endroit oü its sant 
situes (article 5, T' a), (obligatoire); 

le schema d'amenagement doit, a regard 
du territoire de la municipalite regio-
nale de comte: indiquer la nature des 
infrastructures et des equipements 
importants qui existent, autres que 
ceux vises au paragraphe 7 0, ainsi 
que l'endroit oU its sont situes (ar-
ticle 5, 8 °a), (obligatoire); 

N.B. 11 s'agit ici des infrastructures et equi-
pements de transport maritime et ae'rien. 

le schema d'amenagement doit, a regard 
du territoire de la municipalite regio-
nate de comte: decrire et planifier l'orga-
nisation du transport terrestre et, a cette 
fin: compte tenu du caractere ade-
quat ou non des infrastructures et 
des equipements de transport ter-
restre, de la demande previsible en 
matiere de transport et de la part 
anticipie du transport devant etre 
assuree par les divers modes, indi-
quer les principales ameliorations de-
vant etre apportees aux infrastructures 
et aux equipements et indiquer la na-
ture des nouvelles infrastructures ou 
des nouveaux e'quipenzents de trans-
port terrestre importants dont la mise 
en place est projetee ainsi que l'endroit 
approximatif oft its son t situes (article 
5,70  b), (obligatoire); 

le schema d'ame'nagement peut, 
re'gard du territoire de la nzunicipalite 
regionale de comte: decrire l'organi-
sation du transport maritime et 
airien en indiquant les modalites 
de l'integration, dans le systeme de 
transport, des infrastructures et des 
equipements de transport maritime 
et aerien vises au paragraphe 8 ° du 
premier alinia de l'article 5 avec 
les infrastructures et equipements 
de transport terrestre vises au pa-
ragraphe 7° de cet alinea (article 
6,5°),(facultatin. 

le schema d'amenagement doit, a regard 
du territoire de la municipalite regio-
nate de comte: determiner les voies 
de circulation dont la presence, ac-
tuelle ou projetee, dans un lieu fait 
en sorte que !'occupation du sol 
proximite de ce lieu est soumise 
des contraintes majeures pour des 
raisons de securite publique, de 
sante publique ou de bien-etre ge-
neral (article 5,5°), (obligatoire). 

Le schema doit e'galernent comprendre 
un document cornplementaire etablis-
sant des regles minimales. Dorenavant, 
ce document doit obliger les municipa-
lites dont le territoire est cornpris dans 
celui de la municipalite regionale de 
comte a: adopter, en raison de la pre-
sence actuelle ou projetee de toute voie 
de circulation determinee conforme-
ment au paragraphe 5° du premier au-
flea du present article (article 5), des 
dispositions reglementaires en vertu du 
paragraphe 16.1° du deuxieme alinea 
de l'article 113 ou du paragraphe 4.1° 
du deuxieme alinea de l'article 115. 

• 

• 



ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

Activite 2.1 

Identification des 
infrastructures et 
des equipements 
existants de 
transport 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

Activite 2.1 - Identification des 
infrastructures et des equipements 
existants de transport 

Ii s'agit ici de releyer les infrastructures et 
equipements de transport importants qui 
existent ainsi que ceux qui sont projetes 
sur le territoire de la MRC, soit : 

les infrastructures routieres; 

les infrastructures et equipements de 
transport en commun; 

les infrastructures ferroviaires; 

les infrastructures et equipements de 
transport maritime et aerien; 

les reseaux cyclables. 

Rappelons ici que l'article 5 de la L.A.U. 
precise qu'est important «toute infrastruc-
ture ou tout equipement qui interesse les 
citoyens et contribuables de plus d'une 
municipalite ou qui est mis en place par le 
gouvernement ou l'un de ses ministeres 
ou mandataires, par un organisme public 
ou par une commission scolaire». 

METHODOLOGIE 

La dernarche generale de travail a retenir pour la realisation de cette activite peut 
s'effectuer en deux etapes, soit: 

l'inventaire des infrastructures et equipements de transport existants ainsi que 
ceux prevus a court terme sur le territoire de la MRC, en consultant pour ce faire, 
les diverses sources d'information sur le sujet; 

la cartographie des donnees sur les infrastructures et equipements de transport. 
Ces cartes seront incluses dans le projet de schema revise, car elles permettront 
d'illustrer la nature des infrastructures et des equipements de transport existants 
ou projetes a court terme ainsi que l'endroit oü ils sont situ& (voir figures 3.3 et 
3.4). 
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METHODOLOGIE 

INFRASTRUCTURES ROUTIERES 

Il est important d'effectuer un inventaire qui distingue les divers types de routes qui 
se retrouvent sur un territoire. En effet, la presence d'une autoroute a, par exemple, 
des effets d'attraction qu'une route collectrice n'aura pas, ce qui influencera le choix 
des grandes affectations de part et d'autre de ces infrastructures. 

A l'inverse, la presence d'une autoroute pourra avoir de serieux impacts sur la qualite 
de vie des residents des quartiers adjacents alors qu'une route collectrice pourrait 
supporter du developpement residentiel sans que sa presence affecte la qualite de vie 
des riverains. 

La classification fonctionnelle du reseau routier superieur 

Les divers types de routes rencontres dans un territoire possedent des vocations 
specifiques ainsi que des caracteristiques techniques qui leur sont propres. 

La vocation des routes sous la responsabilite du ministere des Transports est exprimee 
A travers la «Classification fonctionnelle du reseau routier superieur» qui a ete effec-
thee au cours des dernieres annees. Des cartes de cette classification fonctionnelle sont 
disponibles dans chaque direction territoriale du Ministere. 

Source: Ministere des Transports du Quebec. La voirie locale; guide d'information, 
Direction des communications et Direction du support aux operations, 

trimestre de 1993, 73 p. 

Voici une definition sommaire des principales classes de routes qui se retrouvent dans 
cette classification. 

Reseau autoroutier 

Ce reseau regroupe l'ensemble des infrastructures autoroutieres. L'autoroute est deli-
nie generalement comme une voie de communication A chaussees separees, exclusive-
ment reservee A la circulation rapide, ne comportant aucun croisement a niveau, sauf 
exception, et accessible seulement en des points amenages a cet effet. 

Reseau national 

Ce reseau comprend les axes routiers interregionaux et sert de liaison avec les agglo-
merations principales (gerteralement de 25 000 habitants et plus). Les circuits touristi-
ques majeurs et Faeces aux installations de transport d'importance internationale ou 
nationale, aux aeroports, aux traverses et aux ports, font egalement partie de ce 
reseau. 

ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

Activite 2.1 

Identification des 
infrastructures et 
des equipements 

existants de 
transport 
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METHODOLOGIE 

INFRASTRUCTURES ROUTIERES (SUITE) 

Reseau regional 

Les routes classees dans cette categorie servent de lien entre les agglomerations 
secondaires (generalement de 5 000 A 25 000 habitants) de meme qu'entre celles-ci et 
les agglomerations principales. De plus, elles desservent les centres ruraux (moins de 
5 000 habitants) A vocation industrielle, de m'eme que les stations touristiques majeu-
res et les installations de transport d'importance regionale. 

Reseau collecteur 

Les routes collectrices permettent de relier les centres ruraux (agglomerations de 
moms de 5 000 habitants) aux agglomerations plus importantes, directement ou par 
l'intermediaire d'une route de classe superieure. Les routes assurant la liaison entre 
les centres ruraux isoles et les dessertes maritimes ou aeriennes font egalement partie 
de ce reseau, de meme que les principaux acces aux parcs gouvernementaux, aux 
stations touristiques d'importance regionale et aux aeroports locaux essentiels au 
desenclavement des regions isolees. 

Reseau d'acces aux ressources 

Les chemins compris dans cette classe conduisent A des zones d'exploitation forestiere 
et miniere, A des installations hydroelectriques, A des zones de recreation et de 
conservation sous juridiction gouvernementale (parcs, reserves fauniques, etc.) ou 
encore A des carrieres exploitees par le ministere des Transports. 

La classification des reseaux municipaux 

Ii pourrait 'etre interessant de disposer d'une classification identifiant les reseaux 
municipaux les plus importants. Celle-ci peut etre realisee en analysant tout d'abord 
la hierarchisation des reseaux municipaux et en identifiant parmi ces routes, celles qui 
possedent une vocation supra-municipale, c'est-A-dire, qui permet les echanges entre 
deux ou plusieurs municipalites. 

ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

Activite 2.1 

Identification des 
infrastructures et 
des equipements 
existants de 
transport 
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Activite 2.1 

Identification des 
infrastructures et 
des equipements 

eycistants de 
transport 

ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

11 L'annexe C pre'sente la 
liste des organismes de 
transport en commun 
qui existent au Quebec 
ainsi clue les MRC et 
les municipalite's 
desservies. 
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METHODOLOGIE 

INFRASTRUCTURES ROUTIERES (SUITE) 

Les infrastructures routieres déjà prevues 

L'identification des infrastructures routieres prevues par les differents organismes, a 
court terme, sur le territoire de la MRC doit aussi etre effectuee, car les projets 
pourraient se realiser avant l'entree en vigueur du schema revise. Ceux-ci pourraient 
ainsi resoudre des problemes de transport releves par la MRC et conditionner certains 
choix en matiere d'amenagement. 

cette etape, la MRC devrait s'en tenir aux projets dont la realisation est prevue a 
court terme, c'est-a-dire, d'ici cinq ans. 

Les principales sources pour identifier les infrastructures routieres projetees sont : 

les directions territoriales du ministere des Transports; 

les municipalites situees dans le territoire de la MRC. 

METHODOLOGIE 

INFRASTRUCTURES ET EQUIPEMENTS DE TRANSPORT EN COMMUN 

Bien que les pouvoirs des MRC soient limit& en ce qui a trait a la planification des 
infrastructures et des equipements de transport en commun, il est quand meme 
important d'effectuer l'inventaire des infrastructures et equipements existants et 
projetes a court terme. En effet, la MRC peut appuyer les objectifs des organismes de 
transport en commun par l'intermediaire de mesures appropriees d'amenagement du 
territoire. De plus, le plan d'action peut comprendre des propositions en matiere de 
transport en commun. 

Les organismes qui se preoccupent de transport en commun, soit les organismes 
publics de transport (OPT), ou les organismes municipaux ou intermunicipaux de 
transport (OMIT)" possedent une connaissance exacte, et la plupart du temps, une 
cartographie des reseaux de transport en commun qui existent et qui sont projetes sur 
le territoire qu'ils desservent, soit: 

lignes et stations de metro; 

lignes et stations de train de banlieue; 

circuits, voies reservees aux autobus et terminus d'autobus; 

stationnements d'incitation. 
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METHODOLOGIE 

INFRASTRUCTURES FERROVIAIRES 

Les infrastructures A inventorier sont constituees par les voies ferrees existantes. II est 
aussi important de savoir si ces voies font partie du reseau ferroviaire de base qui a ete 
etabli par le ministere des Transports, car ce dernier entend notamment defendre 
aupres du gouvernement federal le maintien de ce reseau de base, en autant que la 
demande en transport le justifie. 

L'inventaire des voies ferrees abandonnees ou sur le point de l'etre pourrait aussi 
s'averer utile, car les emprises de ces dernieres peuvent servir a d'autres fins. Dans ce 
cas, la MRC pourrait etre un catalyseur dans le developpement d'une vision regionale 
quant A l'utilisation de la voie ferree abandonnee. 

Les principales sources d'information' pour relever les infrastructures ferroviaires 
existantes ou abandonnees sont les suivantes: 

Sources: Ministere des Transports du Quebec, Carte du re'seau ferroviaire, Quebec, 
1991 (en pochette du guide). 

Ministere des Transports du Quebec, Pour un re'seau ferroviaire de base, 
Service du transport ferroviaire, juin 1991, 97 p. 

• 
ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

Activite 2.1 

Identification des 
infrastructures et 
des equipements 
existants de 
transport 

12 Les directions 
territoriales du 
Ministere pourraient 
fournir aux MRC les 
informations les plus a 
Jour sur le sujet. 
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METHODOLOGIE 

INFRASTRUCTURES ET EQUIPEMENTS DE TRANSPORT MARITIME 
ET AERIEN" 

Le transport maritime 

L'inventaire du systeme de transport maritime consiste a decrire et localiser les 
equipements portuaires ainsi que les traversiers et dessertes maritimes ou fluviaux 
existants sur le territoire de la MRC. 

Sources: C. Comtois et al. «Le role et la fonction des ports de petite et moyenne 
taille dans le systeme Saint-Laurent» dans Cahiers de geographie du Quebec, 
vol. 37, n" 100, avril 1993, p. 17-34. 

C. Comtois et al. «Les considerations portuaires dans la planification 
regionale au Quebec» dans Cahiers de geographic du Quebec. Vol. 37, if 102, 
decembre 1993, p. 451-475. 

Canada, rninistere des Approvisionnements et Services, Guide des ports 
federaux pour petits bateaux, 1989 4. 

Le transport aerien 

L'inventaire pour le transport aerien consiste a decrire et localiser les differentes 
installations suivantes sur le territoire de la MRC: aeroports, heliports et 
hydroaerodromes. 

Les aeroports peuvent appartenir soit au gouvernement federal, au gouvernement 
provincial, A des municipalites ou encore A des entreprises privees. 

Sources: Ministere des Transports du Quebec. Carte aero-touristique, Quebec, 1991. 

Ministere de l'Energie, des Mines et des Ressources, Canada. Supplement 
de vol. Centre canadien de cartographie, Ottawa, (revision periodique). 

Le premier document presente la localisation des aeroports et une serie d'informations 
de base, dont l'adresse et le numero de telephone de l'exploitant. Cela sera suffisant 
pour la plupart des MRC. Le deuxieme document presente plus en detail toutes les 
caracteristiques des infrastructures et services offerts a chaque aeroport. En ce qui 
concerne les projets de developpement ou d'agrandissement qui seront eventuelle-
ment mis de l'avant, on pourra consulter les organismes responsables. 

• 
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Activite 2.1 

Identification des 
infrastructures et 
des equipements 

existants de 
transport 

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

14 Ce document peut etre 
obtenu a l'adresse 
suivante: 

Peches et Oceans Canada, 
Direction generate des 
communications, 
Care maritime 
Champlain, 
901, Cap Diamant, 
Boite 15 500 
Quebec (Que'bec) 
G1K 7Y7 
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Identification des 
infrastructures et 
des equipements 
existants de 
transport 

METHODOLOGIE 

LES RESEAUX CYCLABLES 

Les pistes et les bandes cyclables qui existent au Quebec ont presque toujours ete 
realisees A des fins de loisir. Aujourd'hui, certaines municipalites orientent de plus en 
plus le developpement de leur reseau de pistes et de bandes cyclables A des fins 
utilitaires, car ce mode de transport peut constituer l'alterna tive a d'autres modes 
plus polluants. 

Les reseaux cyclables existants sur le territoire de la MRC et ceux projetes A court 
terme sont a decrire en classifiant les differents troncons des reseaux, tant urbains que 
regionaux, et ce, selon leur vocation (utilitaire, recreative et touristique). 

L'inventaire des reseaux de pistes et de bandes cyclables s'effectue principalement A 
partir des cartes publiees sur ce sujet par les municipalites, les organismes de loisirs 
ou encore les organismes de promotion et de developpement touristique. 
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15 On entend par axes de 
transport, les liens 
importants entre les 
differents parties du 
territoire de la MRC 
ou vers des poles situes 

l'exterieur. De facon 
generale, ces liens ne 
s'effectuent pas par 
une seule voie de 
circulation mais par 
l'ensemble des 
infrastructures et 
equipements qui 
permettent ces 
deplacements entre ces 
parties du territoire. 

Activite 2.2 - Portrait general des 
&placements sur les reseaux de 
transport terrestre 

Le portrait general des &placements per-
met A la MRC de comprendre l'importance 
relative des divers axes" de transport ter-
restre sur son territoire et donc, l'ampleur 
de l'utilisation des reseaux de transport 
(Writs precedemment. Ii permet egale-
ment de connaitre la part du transport de-
vant etre assuree par les divers modes de 
transport terrestre. 

La presente activite indique la dernarche 
et les sources de donnees utiles pour dres-
ser un tel portrait. Dans certaines MRC, 
des enquetes origine-destination regiona-
les permettent de fournir des donnees sur 
les caracteristiques des &placements des 
personnes et sur l'utilisation des divers 
modes de transport. Dans les autres MRC, 
oü ii n'y a pas de telles enquetes, on peut 
alors recourir aux donnees plus specifi-
ques qui existent sur l'utilisation de cha-
cun des modes separement, soit celles du 
reseau routier ou du transport en corn-
mun, s'il y a lieu. Le portrait petit etre 
ensuite complete au besoin, par les carac-
teristiques des &placements des marchan-
dises en examinant de plus pres le camion-
nage ainsi que le transport ferroviaire. 

Apres avoir decrit le portrait actuel des 
&placements, il serait interessant pour la 
MRC d'analyser les tendances de deve-
loppement qui s'y dessinent afin de dece-
ler si d'importants changements sont sus-
ceptibles de faire varier la demande en 
transport dans l'avenir. 

Bref, la presente activite consiste donc 
faire ressortir : 

les grands axes de &placements ac-
tuels et previsibles des personnes et 
des marchandises en provenance ou 
destination des poles d'activites 
d'importance regionale ainsi que 
l'utilisation relative des divers modes 
de transport terrestre (s'il y a lieu). 
Pour ce faire, on relevera : 

les poles d'activites d'importance 
regionale; 

les grands axes de &placements 
des personnes en provenance ou 
destination du territoire de la MRC 
ainsi que les modes de transport 
utilises; 

les grands axes de &placements 
des marchandises et les modes uti-
lises (camion, train); 

les tendances susceptibles d'in-
fluencer la demande future en 
transport, soit les tendances de-
mographiques, socio-economiques 
et de developpement dans le terri-
toire de la MRC. 
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METHODOLOGIE 

IDENTIFICATION DES POLES D'ACTIVITES D'IMPORTANCE REGIONALE 

L'identification des principaux poles d'activites qui existent sur le territoire de la 
MRC, permet de cerner les secteurs qui attirent un grand nombre de deplacements 
des personnes et des marchandises. Les poles majeurs d'activites qui sont situ& A 
l'exterieur du territoire de la MRC et qui constituent les principales destinations des 
deplacements en provenance de la MRC devraient egalement etre indiques. Une 
cartographie de ces informations serait utile afin de bien visualiser la localisation de 
ces divers poles. 

A titre d'exemple, mentionnons qu'en ce qui concerne le transport des personnes, ii 
peut s'agir de secteurs centraux des agglomerations (edifices administratifs, institu-
tions d'enseignement, hopitaux, etc.), de centres commerciaux ou pares industriels 
regionaux, de poles recreo-touristiques. En ce qui a trait au transport des marchandi-
ses, les poles peuvent etre des zones ou parcs industriels, des ports, des carrieres ou 
sablieres, des zones d'extraction, des secteurs de coupe forestiere, etc. 

Afin de completer ces informations, des donnees portant sur les lieux de residence et 
de travail peuvent etre consultees et analysees au besoin, de fawn a cerner precise-
ment les principales origines et destinations des deplacements A des fins de travail. 

Sources: Statistique Canada, Lieu de travail. Catalogue ri° 93 323. (informations 
disponibles pour les municipalites faisant partie de region metropolitaine 
de recensement seulement ou R.M.R.). 

Scott's. Repertoire des fabricants du Quebec, Edition 1992-93, Southam Com-
munications Ltee, Ontario, 1992. 
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METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

METHODOLOGIE 

IDENTIFICATION DES GRANDS AXES DE DtPLACEMENTS DES PERSONNES 
(dans les MRC oü des enquetes origine-destination regionales sont disponibles) 

Afin d'evaluer l'importance des flux de &placements des person.nes ainsi que les 
modes de transport utilises, il est possible de consulter des enquetes origine-
destination' qui ont ete realisees pour les regions de Montreal, de Quebec, de 
l'Outaouais et de Sherbrooke. Les annees d'enquete sont indiquees ici : 

Sources: Societe de transport de la Communaute urbaine de Montreal (STCUM) 
1974, 1978, 1982, 1987, 1993 A venir ; 
Societe de transport de la Communaute urbaine de Quebec (STCUQ) 
1977, 1981, 1986, 1991; 
Societe de transport de l'Outaouais (STO) 1986; 
Corporation metropolitaine de transport — Sherbrooke (CMTS) 1987, 1992. 

Ces enqu'etes contiennent des donnees presentees sous forme de matrice origine-
destination pour l'ensemble de la region concernee. Le decoupage des zones est 
effectue en fonction des territoires des municipalites qui la composent et de secteurs 
plus restreints au besoin. La MRC pourra alors y extraire les donnees portant sur les 
deplacements qui proviennent du territoire de la MRC ou qui s'y destinent. Toutefois, 
il est A noter que compte tenu de rechantillonnage de ces donnees qui peut varier 
sensiblement d'un secteur A l'autre, la precision de celles-ci est de moms en moms 
grande au fur et A mesure que l'on s'eloigne des zones centrales d'une agglomeration 
consideree. II s'avere donc important de consulter la methodologie utilisee de l'enquete 
afin d'interpreter adequatement les resultats. 

Comme les problernes de transport surviennent principalement aux heures de pointe 
(dont les heures varient selon le milieu considere), les donnees portant sur les &pla-
cements effectues pendant cette periode sont habituellement les plus utiles (voir le 
tableau 3.4), soit : 

le nombre de &placements motorises tout motif (effectues en automobile et en 
transport collectin ; 

la part des &placements assuree par les divers modes: automobile, transport en 
commun, bicyclette, marche ; 

le nombre de &placements selon les motifs (travail, etude, magasinage, loisirs). 

L'analyse de ces donnees permet d'identifier les principales origines et destinations 
par municipalite ou par zone et donc, d'evaluer l'importance des &placements 
internes au territoire de la MRC (deplacements entre les municipalites) ainsi qu'externes 
au territoire (deplacements a destination de poles exterieurs de la MRC ou en 
provenance de ceux-ci). 

ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

16 II est a noter que le 
territoire d'enquete 
deborde de celui qui est 
de la juridiction de 
l'organisme respottsa-
ble de l'enquete. 
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TABLEAU 3.4 
MATRICE ORIGINE-DESTINATION DES DEPLACEMENTS 
MOTORISES EN PROVENANCE ET A DESTINATION DE LA MRC 
D'IBERVILLE A L'HEURE DE POINTE DU MATIN' 

ORIGINE 

Municipalites 

DESTINATION 

MRC D'IBERVILLE Total 
MRC 

d'Iberville 

Centre-vine 
MRC de la 

Riviere 

AUTRE 

Kildare Saint- 
Pierre 

Marieville 

Kildare 850 210 3 380 4 440 3 560 750 

Saint-Pierre 530 640 950 2 120 1 090 150 

Marieville 560 250 2 170 2 980 6 850 1 680 

TOTAL 
MRC 
d'Iberville 1 940 1 100 6 500 9 540 11 500 2 580 

MRC de la 
Riviere 250 150 1 650 2 050 - - 

TOTAL 2 190 1 250 8 150 11 590 - - 

40% des deplacements de la periode de pointe 6 h-9 h. 

On pourra ensuite extraire de ces donnees la part modale du transport commun (s'il y a 
lieu) pour les deplacements a l'interieur de la MRC et pour les deplacements A destina-
tion du ou des poles urbains situes a l'exterieur de la MRC. 

Selon l'exemple de matrice origine-destination presente ci-haut, on pourrait indiquer 
les principaux flux de deplacements sous forme cartographique, comme l'illustre la 
figure 3.6. 

• 
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METHODOLOGIE 

IDENTIFICATION DES GRANDS AXES DE DEPLACEMENTS DES PER-
SONNES (dans les MRC oü il n'y a pas d'enquete origine-destination regionale) 

Dans les MRC oü ii n'y a pas d'enquete origine-destination regionale, il est possible 
d'utiliser les donnees qui existent individuellement pour le reseau routier et pour le 
reseau de transport commun, s'il y a lieu. 

En ce qui a trait A l'utilisation du reseau routier, la MRC peut d'abord consulter les 
donnees portant sur les debits de circulation disponibles sur le reseau du Ministere 
ainsi que sur celui des municipalites. Ces donnees indiquent de facon generale, 
l'importance relative de l'utilisation des divers axes routiers sur son territoire: 

Reseau routier superieur (du MTQ): 

DJMA (debit journalier moyen annuel) et DIME (debit journalier moyen d'ete) sur 
le reseau routier superieur (voir les definitions A la page suivante et la figure 3.7). 

Sources: Ministere des Transports du Quebec. Diagrarnme d'ecoulement de la 
circulation, Quebec, Service de la cartographie, Direction des politiques 
et des programmes routiers, 1992 (en pochette du guide). 

Ministere des Transports du Quebec. Recensement de la circulation sur les 
routes du Quebec, Rapport annuel de 1992, Quebec, Direction des 
Communications, 1993, 459 p. 

Ministere des Transports du Quebec. Recueil 1992 - Donne-es sur la 
circulation par numero de route, de troncon et de section, Quebec, 1993, 164 p. 

Ministere des Transports du Quebec. Decentralisation de la voirie locale; 
Evaluation du reseau routier local, niveaux 1 et 2, resultats, Quebec, 1992. 

Si elle le juge necessaire, la MRC peut ensuite consulter le Ministere pour obtenir des 
comptages de circulation ainsi que certaines donnees tirees des enquetes origine-
destination, disponibles a certains points du reseau routier. 

Enfin, en ce qui a trait aux donnees d'achalandage sur le reseau de transport en 
commun, les MRC concernees peuvent les obtenir en contactant les organismes res-
ponsables sur leur territoire (voir annexe C). 

ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

• 

Activite 2.2 

Portrait general 
des &placements 
sur les reseaux de 
transport terrestre 
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ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 
DEFINITIONS 

Le debit de circulation correspond au nombre de vehicules qui circulent sur une 
section dorm& de route, dans les deux directions, durant une unite' de temps determi-
née (une heure, une journee). 

Le debit journalier moyen annuel (DJMA) indique le nombre de vehicules qui 
circulent en moyenne durant une journee sur la route. II est obtenu a partir d'une 
evaluation du nombre de vehicules qui circulent sur la route durant une armee, 
divisee par le nombre de jours correspondant, soit 365 jours. II permet d'indiquer de 
fawn generale le degre d'utilisation relative des grands axes routiers. 

Le debit journalier moyen d'ete (DJME) represente le nombre moyen de vehicules 
estime qui circulent sur la route durant une journee des mois de juin, juillet, aoCit et 
septembre. II est particulierement utile pour evaluer l'importance des &placements 
dans des secteurs A vocation recreo-touristique et de villegiature. 

Le debit journalier moyen hivernal (DJMH) represente le nombre moyen de vehicu-
les estime qui circulent sur la route durant une journee des mois de decembre, janvier, 
fevrier et mars. Celui-ci s'avere interessant pour connaitre l'importance des &place-
ments A destination ou en provenance des centres de ski ou d'autres centres d'activites 
hivernales. 

Le debit horaire de pointe correspond au nombre de vehicules qui circulent sur la 
route dans l'heure la plus char& de la periode de pointe du matin, du midi ou du 
soir. II est surtout utilise en milieu plus densement peuple afin d'evaluer de fawn plus 
precise les conditions de circulation dans un secteur donne. 
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FIGURE 3.7 
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METHODOLOGIE (SUITE) 

IDENTIFICATION DES GRANDS AXES DE DEPLACEMENTS 
DES MARCHANDISES 

CAMIONNAGE 

Dans la mesure oii la problematique du camionnage revet une importance particuliere 
dans la MRC, celle-ci pourra decrire les principaux axes utilises. 

A cet egard, des releves de classification des vehicules et des enquetes origine-
destination de camions sont realises par le Ministere et les villes d'importance sur 
certains points des reseaux routiers de leur juridiction respective. 

Ces donnees permettent d'indiquer les debits de camions sur les routes ainsi que les 
principales origines et destinations de ceux-ci et de distinguer s'il s'agit surtout de 
deplacements internes ou de transit. 

La proportion de camions sur les routes est une dorm& importante a considerer. En 
effet, plus cette proportion est elevee, plus les conflits entre ce type de vehicules et les 
autres usagers de la route et les populations riveraines iront en s'accroissant, entrai-
nant des problemes de circulation et de securite. De fawn generale, une proportion de 
camions depassant 10 % et une proportion importante de camions a fort gabarit 
(trains-routiers) meritent une attention particuliere surtout si les debits de circulation 
generale s'averent eleves sur une route donnee et qu'en plus, les caracteristiques 
geometriques de cette route sont deficientes a plusieurs endroits (voir figure 3.8). 

TRANSPORT FERROVIAIRE 

Des donnees de base sur le trafic ferroviaire (nombre de convois par jour et heures de 
passage) peuvent etre obtenues aupres des compagnies ferroviaires concernees. 

Dans les cas oii la problematique de l'abandon de voies ferrees revet une importance 
particuliere dans la MRC, cette derniere pourra recommander aux organismes concer-
n& (CRD, CRCD ou autres organismes de developpement economique), dans son 
plan d'action, une enquete aupres des principaux utilisateurs de la voie ferree afin de 
fournir les informations sur son utilisation actuelle et previsible a court terme et ainsi 
determiner les impacts probables de son abandon. 

ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

Activite 2.2 
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des deplacements 
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ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

TENDANCES ET DEMANDE 
PRE VISIBLE EN TRANSPORT 

Divers facteurs influencent le transport des 
personnes et des marchandises dans un 
territoire donne. Les caracteristiques de-
mographiques et socio-economiques, la 
structure de l'emploi, la localisation des 
poles d'activite et des lieux de residence, 
la densite d'occupation du so! agissent A 
des degres divers sur le choix d'un mode 
de transport, les habitudes de deplace-
ments d'une population ou l'intensite des 
mouvements de marchandises. 

Generalement, l'evolution du nombre des 
deplacements est reliee a l'evolution de-
mographique ainsi qu'au dynamisme de 
l'activite economique d'un territoire. Ainsi, 
une augmentation de population est sus-
ceptible d'engendrer un accroissement des 
deplacements dans la MRC ou dans cer-
taines parties de son territoire. D'autres 
facteurs exercent cependant une influence, 
soit la structure d'Age de la population et 
l'evolution de l'emploi; par exemple, une 
population vieillissante et une hausse du 
taux de chomage, dans une region don-
née, pourront faire flechir la demande en 
transport. 

A l'inverse, le developpement d'un sec-
teur de l'economie, par exemple, l'indus-
trie forestiere, conjugue a d'autres facteurs 
tels que l'abandon du flottage du bois sur 
les rivieres ou l'abandon de voies ferrees 
pourront engendrer un accroissement des 
debits de camionnage sur le reseal' rou-
tier. 

Enfin, le developpement majeur d'un pole 
d'activite influencera aussi le patron des 
deplacements sur les reseaux de transport. 
Ainsi, l'apparition d'un nouveau pole tou-
ristique ou d'emploi exercera des pressions 
accrues sur les axes d'acces a ce pole et 
suscitera probablement des demandes 
pour accroitre la capacite du reseau. 

A cette etape-ci, il s'agit donc d'evaluer 
de facon qualitative si l'evolution previ-
sible de ces differents facteurs influencera 
A la hausse ou a la baisse la demande en 
transport dans l'ensemble du territoire ou 
encore dans certaines parties de celui-ci. 
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S 

METHODOLOGIE 

TENDANCES ET DEMANDE PRE VISIBLE EN TRANSPORT 

Afin de dresser un portrait des principales tendances qui influenceront la demande en 
transport a rechelle de la region, on doit d'abord recueillir et analyser les donnees qui 
s'averent pertinentes pour le territoire de la MRC. Certaines de ces donnees ont 
peut-etre déjà ete recueillies au debut de l'exercice de revision du schema. II s'agit de: 

revolution et les previsions demographiques (population totale, nombre de me-
nages, structure d'age et previsions par cohorte d'age); 

Sources: Statistique Canada, Profils-Quebec, partie 1, recensement de 1986, catalogue 
n° 94-109, Ottawa, 1987, 876 p. et annexes. 

Statistique Canada, Profit des divisions et subdivisions de recensement du 
Quebec, partie A, vol. 1, recensement de 1991, catalogue IV 95-235, Ottawa 
1992. 

Afin d'obtenir des previsions demographiques pour 2011, on peut contacter le Bureau 
de la Statistique du Quebec, a la Direction des statistiques socio-demographiques au 
numero de telephone suivant: (418) 691-2406; 

revolution s'il y a lieu, de la population saisonniere (residences secondaires); 

Source: Roles d'evaluation fonciere; 

revolution previsible des secteurs moteurs de reconomie regionale (a partir de la 
connaissance du milieu et des documents divers, s'il y a lieu). 
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ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

Evaluation de
l'adéquation des • 

Activite 2.3 - Evaluation de 
l'adequation des infrastructures et 
des equipements existants de 
transport terrestre 

La presente activite consiste a evaluer 
l'adequation ou dans les termes de l'article 
5 de la L.A.U., «le caractere adequat ou 
non des infrastructures et des equipements 
de transport terrestre». Ii s'agit de relever 
les principaux problemes actuels d'inade-
quation des reseaux de transport terrestre 
en regard de la demande actuelle en trans-
port des personnes et des marchandises. 
Ces inadequations se refletent habituelle-
ment par des problemes de congestion de 
la circulation sur le reseau routier. Elles 
peuvent aussi se traduire par une desserte 
inefficace de certains secteurs ou poles 
importants d'activite, que ce soit par les 
reseaux routier, de transport en commun, 
de camionnage ou les reseaux cyclables. 
De plus, il faut evaluer l'ade'quation des 
infrastructures et equipements existants 
par rapport A la demande previsible. Ii 
faut donc anticiper cette demande en te-
nant compte des tendances et des previ-
sions de developpement en particulier, des 
poles d'activite. 

Pour la MRC qui a identifie, lors de 
l'activite 1.2, des problemes existants a ce 
chapitre A partir d'etudes realisees par des 
organismes de transport, la nature precise 
des inadequations, s'il y a lieu, devrait 
déjà etre indiquee dans ces etudes. 

En l'absence de telles etudes, certaines 
analyses devront alors etre effectuees par 
la MRC. Ii s'avere important de souli-
gner que le niveau de difficulte de  

l'ensemble de ces analyses peut s'averer 
plus ou moms eleve selon les problemes 
consideres. De plus, elles exigent la plu-
part du temps, une expertise specialisee 
en matiere de transport. Compte tenu de 
cela, le travail de la MRC dans le cadre 
du schema devrait donc se limiter a une 
approche qualitative basee principale-
ment sur sa connaissance du milieu. Le 
ministere des Transports pourra suppor-
ter la MRC dans des analyses generales 
de certains problemes. Cependant, Si les 
problemes identifies sont complexes, des 
etudes approfondies devront etre reali-
sees. Compte tenu des delais habituels 
de realisation de telles etudes, plusieurs 
d'entre elles ne pourraient etre terminees 
avant la fin de la periode de revision du 
schema et pourraient alors etre propo-
sees dans le plan d'action. 

L'activite 2.3 fournit donc des indications 
sur la methodologie qui est generalement 
utilisee pour identifier les principaux pro-
blemes d'inadequation sur les reseaux de 
transport terrestre. Cette methodologie 
generale pourrait etre utilisee quand la 
MRC a releve des problemes qui n'ont pas 
encore fait l'objet d'etudes par des orga-
nismes de transport. La methodologie pro-
pos& porte sur: 

les infrastructures routieres; 

les infrastructures et equipements de 
transport en commun; 

les reseaux de camionnage; 

les reseaux cyclables. 

• 
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METHODOLOGIE 

INFRASTRUCTURES ROUTIERES 

Les principaux problemes actuels d'inadequation sur le plan des infrastructures 
routieres peuvent etre de trois types, soit : 

un debit de circulation plus eleve que la capacite de la route, ce qui se manifeste 
par de la congestion routiere; 

des problemes de desserte routiere de certains secteurs ou poles d'activites; 

d'autres problemes lies au fonctionnement du reseau routier (multiplicite des 
entrées privees et intersections) ainsi qu'a des deficiences des infrastructures 
comme les caracteristiques geometriques, l'etat des chaussees et la securite rou-
tiere. 

PROBLEMES DE CONGESTION 

De fawn generale, l'adequation entre les reseaux routiers existants, c'est-A-dire l'offre 
de transport par rapport A la demande, se mesure en comparant les debits de circula-
tion observes sur les diverses infrastructures routieres par rapport A leur capacite 
theorique (voir la definition A la page suivante). Lorsque la capacite theorique est 
depassee, il se forme habituellement des files d'attente recurrentes aux approches de 
ponts ou A d'autres goulots d'etranglement (une route qui passe, par exemple, de 
quatre A deux voies de circulation). La determination de troncons routiers sources 
de problemes, par la MRC, pourra permettre d'en discuter avec le ministere des 
Transports ou les municipalites concernees afin d'obtenir leur avis sur l'importance 
du probleme. Si celui-ci est juge important, il faudra recommander d'effectuer une 
etude technique dans le plan d'action. 

A titre indicatif, hi methodologie d'analyse de ces problemes comporte plusieurs 
taches precises a effectuer sur chacun des troncons-problemes qui, rappelons-le, 
exigent une expertise specialisee dans le domaine, soit, entre autres choses : 

l'analyse des debits de circulation actuels sur la route concern& (DJMA, DIME, 
debit de l'heure de pointe, debit de l'heure de base); 

les calculs de capacite et l'estimation des niveaux de service actuels (voir la 
definition A la page 3-43) sur les troncons concernes; 

les previsions de debits de circulation et l'estirnation des niveaux de service 
futurs, si les conditions de circulation actuelles sont susceptibles de se deteriorer 
en raison d'une croissance previsible de la circulation. 

• 
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DEFINITION 

La capacite theorique d'une infrastructure routiere represente le nombre maximal de 
vehicules qui peuvent, en principe, passer sur une section dorm& de route, dans une 
unite de temps determinee qui est habituellement une heure. Cette capacite vane en 
fonction des principaux elements 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 vehicules lourds, le nombre d'entrees privees, 
la presence d'intersections avec feux de circulation, etc. 

TABLEAU 3.,5 
CAPACITE THEORIQUE DES PRINCIPAUX TYPES 
D'INFRASTRUCTURES ROUTIERES' 

TYPES D'INFRASTRUCTURES 

• 

PRINCIPALES 
CARACTERISTIQUES 

CAPACITE 
THEORIQUE 
A L'HEURE 
(En unite de 
vehicules 
particuliers 
par voie) 

Autoroute (deux voieg par direction) Deux chaussees separees affectees a des 
sens de circulation differents, avec car-
refours deniveles (echangeurs) et sans 
entrées privees 

2 200 veh./h 

Route a voies multiples a chaussees 
separees 

Deux chaussees affectees a des sens de 
circulation differents avec separation . 
mediane, avec carrefours a niveau et 
entrées privees 

1 900 a 
2 200 veh./h1  

Route a voies multiples a chaussees 
contigues 

Chaussee unique oil la circulation 
s'effectue dans les deux directions 
(deux voies par direction), sans sepa-
ration mediane, avec carrefours a ni-
veau et entrées privees 

1 100 a 
2 200 ye-h./hi 

Route a deux voies sans feux de circu- 
lation 

Chaussee unique oil la circulation 
s'effectue dans les deux directions avec 
carrefours a niveau et entrees privees 

2 800 veh./h2  

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

Chaussee unique oii la circulation 
s'effectue dam les deux directions, avec 
carrefours a niveau et entrées privees 

1 200 a 
1 900 ve-h./h3  

1 Le maximun de la capacite theorique est rarement a tteint compte tenu des caracteristiques physiques des mutes. 

2 11 s'agit de la capacite totale des deux voies. 

3 La capacite theorique par vole est variable, car elle depend du phasage des feux de circulation et du pourcentage 
de trafic selon la direction. 

• 



DEFINITION 

Le niveau de service est une facon de qualifier les conditions d'ecoulement de la 
circulation sur une route ou a une intersection en particulier. Le niveau de service 
vane de A (meilleures conditions) a F (conditions de congestion) et reflete differents 
facteurs comme la vitesse et le temps de parcours, la liberte de manoeuvre, l'interruption 
de l'ecoulement du trafic et les retards (voir figures 3.9 et 3.10)18. 

Ces differents niveaux de service sont fonction des rapports debits/capacite. Plus la 
valeur de ces rapports debits/capacite se rapproche de l'unite, plus les debits obser-
ves sont pres de la capacite de l'infrastructure. Les retards y sont alors plus frequents 
et l'ecoulement 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 
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• 
Le niveau de service «A» decrit des conditions d'ecoulement libre de 
la circulation. Cette situation offre un grand niveau de contort aux 
conducteurs. 

Le niveau de service «B» decrit des conditions d'ecoulement de circu-
lation presque libre. La possibilite de manoeuvrer dans le flux de 
circulation n'est que quelque peu diminuee. Le niveau de contort des 
conducteurs est encore eleve. 

Le niveau de service «C» decrit des conditions stables d'ecoulement 
de la circulation. La possibilite de manoeuvrer dans le flux de circula-
tion est diminuee. Les conducteurs ressentent une augmentation de la 
tension nerveuse A cause de l'accroissement de la vigilance necessaire 
A la conduite. 

Le niveau de service «D» decrit des conditions instables d'ecoulement 
de la circulation. La possibilite de manoeuvrer dans le flux de circula-
tion est fortement diminuee. Le niveau de confort des conducteurs est 
aussi fortement affecte. 

Le niveau de service «E» decrit des conditions d'ecoulement de la 
circulation tres instables. Ii est extremement difficile de manoeuvrer 
dans le flux de circulation puisqu'il n'y a pratiquement plus de cre-
neaux (espacement entre deux vehicules) disponibles. Le niveau de 
confort des conducteurs est tres mauvais. 

Le niveau de service «F» decrit des conditions d'ecoulement force de 
la circulation et de la congestion. On observe l'apparition de files 
d'attente oü les vehicules arretent et repartent frequemment. 
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FIGURE 3.10 
NIVEAUX DE SERVICE AUX INTERSECTIONS AVEC FEUX 

• 
Le niveau de service «A» represente un delai tres court, moms de 5 se-
condes par vehicule. Ces conditions sont extremement favorables et la 
plupart des vehicules arrivent durant la phase verte. Des cycles de feux 
courts contribuent a cet &at. La plupart des vehicules n'arretent pas. 

Le niveau de service «13» represente un delai moyen entre 5 et 15 secon-
des par vehicule. La circulation reste fluide et les cycles de feux courts 
contribuent A cet &at. Un nombre plus eleve de vehicules arretent 
comparativement au niveau de service «A», ce qui engendre un delai 
moyen legerement plus &eve. 

Le niveau de service «C» represente un delai moyen entre 15 et 25 se-
condes par vehicule. Cette augmentation du alai peut resulter d'un debit 
de circulation plus &eve qu'aux niveaux de service precedents ou de 
cycles de feux plus longs. Le nombre de vehicules qui arretent est signifi-
calif meme si plusieurs arrivent A passer Yintersection sans arreter. 

Le niveau de service «D» represente un delai moyen entre 25 et 40 se-
condes par vehicule. La congestion se fait sentir. Le delai moyen plus 
long peut resulter d'un rapport debit/capacite eleve, de cycle de feux 
long, ou les deux. Plusieurs vehicules arretent et la proportion de vehi-
cules qui passent sans arreter diminue rapidement. Plusieurs cycles 
n'arrivent pas A ecouler leurs files d'attente. 

Le niveau de service «E» represente un délai moyen de l'ordre de 40 A 
60 secondes par vehicule. Ceci est considere comme la limite acceptable 
de delai. Ce delai eleve resulte d'un rapport debit/capacite tres eleve, de 
longues durees de cycle de feux et la congestion est importante. Plu-
sieurs cycles sont deficitaires. 

Le niveau de service «F» represente un delai moyen par vehicule depas-
sant 60 secondes. Ceci est considere inacceptable par la majorite des 
conducteurs. Ii y a sursaturation, le flot de vehicules arrivant excede la 
capacite de l'intersection. La majorite des cycles sont deficitaires. Un 
cycle trop long, une geometrie deficiente ou les deux peuvent etre la 
cause de cette situation. 

40 et< 

<IP  deo 

• 
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ANALYSE DES PROBLEMES DE CONGESTION DANS LA MRC DIBERVILLE 

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

PONTS DEBITS CAPACITE RAPPORT 
THEORIQUE DEBIT/ 

CAPACITE 

Dir. sud (2 voies) 2 090 'MI.& 2 300 veh./h 0,91 
Dir. sud (1 voie) 1 580 veli./h 1 600 veh./11 0,99 

Les niveaux de service actuels ont ite evalues a 0E». Compte tenu de la demande 
privisible qui est susceptible de croitre dans les annies a venir, les problemes 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 periodes de temps. 

DIAGNOSTIC 
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ANALYSE DES PROBLEMES DE CONGESTION DANS LA MRC DES 
HAIITES-MONTAGNES 

Des problemes de congestion sont fortement ressentis en periode estivale dans le 
village d'Albertville sur la route 168. En effet, on y retrouve une circulation de 
l'ordre de 12 540 vehicules par jour (DIME) dont un pourcentage eleve de camions. 
De plus, une proportion importante de ce nombre de vehicules ne fait que traverser 
le village, car c'est le seul itineraire possible pour rejoindre la route 181 ainsi que le 
pole recrio-touristique majeur situe au nord du village. 

Avec une capacite theorique estimee a 2 014 veh./h et un debit horaire de 1 500 
veh./h, les calculs de niveaux de service indiquent que ce tron con de route fonc-
tionne au niveau de service oEo. Malgre un debit de circulation horaire relative-
ment peu eleve, cette situation est causee par les caracteristiques geometriques 
deficientes (faible largeur des accotements et des voies de circulation) et par la 
forte proportion de vehicules lourds (11,3 %). Cette situation risque de eaggraver 
compte tenu de l'accroissement anticipe des debits de circulation. 
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METHODOLOGIE 

INFRASTRUCTURES ROUTIERES 

PROBLEMES ACTUELS ET PREVISIBLES DE DESSERTE DES POLES 
D'ACTIVITE 

Les problemes de desserte des poles d'activite actuels ou prevus se manifestent 
principalement par: 

un acces difficile a certains poles compte tenu de problemes de congestion de la 
circulation qui peuvent exister sur les routes d'acces a ces poles; 

des itineraires inadequats pour acceder 5 certains poles. 

Les principaux elements a analyser pour relever la presence d'itineraires inadequats 
sont: 

les distances et les temps d'acces a partir des principaux poles d'activite, et ce, en 
comparant l'itineraire actuel a tout autre itineraire qui pourrait apparaitre souhai-
table; 

le type de milieu traverse par l'itineraire, car la presence de certains types de 
circulation (camions lourds) pourrait causer des impacts dans des milieux en 
particulier (secteurs residentiels). 

PROBLEMES DE DESSERTE DES POLES D'ACTIVITE 

Dans l'exemple de la MRC d'Iberville, on a relevi des problemes d'acces au parc 
industriel regional puisqu'il ne possede pas d'acces direct a l'autoroute 60. Comme 
l'echangeur le plus pres se retrouve A huit kilometres A l'ouest du parc, ii faut 
emprunter des arteres urbaines et traverser trois villes pour le rejoindre. LIne etude 
devrait alors etre entreprise afin d'evaluer les conditions de la circulation dans le 
secteur et d'evaluer precisiment le nonzbre de vehicules (camions) qui proviennent 
de ce parc ou qui s'y dirigent. 

Concernant l'exemple de la MRC des Hautes-Montagnes, on a decele des problemes 
d'acces au pole recreo-touristique. En effet, les vehicules qui desirent y acceder 
doivent traverser l'agglomeration d'Albertville, ce qui cause en partie les proble-
mes de congestion cites precedemment. Ii y aurait lieu d'analyser eventuellement 
l'opportunite de crier un lien plus direct entre l'echangeur de l'autoroute 60 et ce 
pole recreo-touristique, qui est appele a se developper intensement dans les pro-
chaines armies. • 
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METHODOLOGIE 

INFRASTRUCTURES ROUTIERES 

AUTRES PROBLEMES DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES 

D'autres problemes lies aux infrastructures routieres peuvent etre deceles par la MRC. 
Dans les paragraphes qui suivent, certaines notions de base portant sur les caracteris-
agues techniques des infrastructures routieres, de la secutite routiere et de l'etat des 
chaussees sont fournies a titre indicatif. Compte tenu de la nature tres technique de 
ces sujets, la MRC pourra consulter les organismes responsables pour obtenir certai-
nes donnees et analyses sur les problemes que la MRC considere d'importance regio-
nale. Dans cette section, on y abordera finalement la problematique de la perte de 
fonctionnalite des corridors routiers. 

Les caracteristiques techniques des infrastructures routieres 

Lors de l'activite 1.2, la MRC a pu relever des problemes comme la presence de 
nombreuses courbes et pentes prononcees. Ces problemes sont souvent relies au fait 
que les caracteristiques techniques des routes ne sont pas conformes aux normes 
actuelles pour la classe de route dont il est question. Les principales deficiences 
techniques concernent : 

la section-type de la route qui comporte plusieurs composantes telles que: em-
prise, fosses, voies de roulement, accotements. Certaines de ces composantes 
peuvent ne pas correspondre aux normes; 

les pentes qui ne doivent pas etre superieures a un certain pourcentage selon le 
type de route dont il est question; 

les courbes sous-standard dans lesquelles l'ecart entre la vitesse securitaire pour 
les negocier ne doit pas etre trop important par rapport a la vitesse affichee le long 
de la route; 

la yisibilite au depassement, c'est-à-dire le pourcentage de la longueur de la 
route sur lequel il est possible d'effectuer des depassements. Le pourcentage 
acceptable est variable selon le type de route. 

Sources: Ministere des Transports du Quebec. Inventaire capacitdcourbesIpentes, (re-
vision periodique). 

Ministere des Transports du Quebec. Cahiers de normes, Conception 
routiere - Tome 1, Construction routiere - Tome II et Abords de route - 
Tome IV (revision periodique). 
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METHODOLOGIE 

INFRASTRUCTURES ROUTIERES 

AUTRES PROBLEMES DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES (SUITE) 

Les caracteristiques techniques des infrastructures routieres (suite) 

Une bonne partie du reseau routier du Quebec ayant ete construite depuis plusieurs 
decennies, les caracteristiques techniques de ces routes ne correspondent pas neces-
sairement aux normes actuelles. Les differences, entre les caracterisliques physiques 
d'une route et la norme correspondant A la classe de route dont il est question, ne 
posent pas necessairement de problemes lorsque celles-ci sont mineures. 

Cependant, la situation devient plus delicate au fur et A mesure que ces karts entre la 
situation actuelle et la norme s'agrandissent, que ce probleme est repetitif le long d'un 
itineraire et qu'en plus, il n'y a pas d'axe de rechange. Le debit et le type de circulation 
que l'on rencontre sur la route permettent aussi de ponderer l'importance que l'on 
accorde A differentes situations. Par ailleurs, des contraintes environnementales, fi-
nancieres et techniques limitent bien souvent les corrections qui peuvent etre appor-
tees aux infrastructures routieres deficientes. 

La securite routiere 

Si des problemes de securite sur certaines routes sont consideres a priori preoccupants 
par la MRC, celle-ci peut consulter les organismes suivants qui disposent de certaines 
donnees et analyses A ce sujet : 

les Directions de la Sante publique (DSP) et les Departements de sante 
communautaires (DSC) des differents hopitaux qui ont fait des analyses afin de 
deceler les endroits ou il y a des problemes de securite; 

le ministere des Transports du Quebec qui a etabli une serie de «sites A haute 
frequence d'accidents», et qu'il tente de corriger en effectuant des travaux a cet 
effet. Le Ministere a aussi parfois effectue des etudes portant sur un troncon 
routier presentant des problemes de securite; 

la Societe de l'assurance automobile du Quebec (SAAQ) qui publie notamment 
differents ouvrages statistiques sur les donnees d'accidents; 

les divers corps policiers qui patrouillent le reseau routier et qui effectuent les 
rapports d'accidents. 

Lorsqu'aucune etude n'a ete effectuee sur un site que l'on considere problematique, le 
plan d'action pourrait recomn-iander l'etude approfondie des donnees d'accidents 
afin de bien connaitre la nature et l'importance des problemes rencontres et de 
proposer des mesures correctives appropriees. Cette etude devrait etre effectuee par 
un expert. 
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METHODOLOGIE 

LES INFRASTRUCTURES ROUTIERES 

AUTRES PROBLEMES DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES (SUITE) 

L'etat des chaussees 

Le principal indicateur de l'etat des chaussees est l'indice de rugosite international 
(IRI). II s'agit d'une mesure de retat de la chaussee qui indique la qualite de roule-
ment offerte par la route. D'autres indicateurs, tels que les taux d'ornierage et de 
fissuration permettent de completer revaluation. Le Ministere possede des donnees 
sur retat des chaussees pour l'ensemble de son reseau routier ainsi que pour le reseau 
qui a ete remis aux municipalites dans le cadre de la decentralisation de la voirie 
locale. 

Sources: Ministere des Transports du Quebec. Fichiers informatiques des donne'es de 
l'IRI, (revision periodique). 

Ministere des Transports du Quebec. Decentralisation de la voirie locale; Eva- 
luation du reseau routier local, niveaux I et 2, resultats, Quebec, 1992. 

• 

• 

LES INFRASTRUCTURES 
ROUTIERES (SUITE) 

AUTRES PROBLEMES DES 
INFRASTRUCTURES ROUTIERES 

La fonctionnalite des corridors routiers 
du reseau superieur" 

Le reseau routier a ete construit dans le 
but d'assurer la mobilite des personnes et 
des marchandises. II permet aussi d'acce-
der A certains territoires ou poles d'activite 
ainsi qu'aux terrains adjacents (entrées 
privees). Cependant, on constate, particu-
lierement le long du reseau superieur, en 
peripherie des agglomerations, une proli-
feration des entrées aux lots riverains. Ces 
entrées creent des points d'interference et 
perturbent le Hot de la circulation. 

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

residentielles, commerciales ou industriel-
les. Celles-ci sont dotees d'entrees privees 
et de stationnements souvent mal definis 
et situ& immediatement en bordure de la 
route, ce qui engendre une circulation lo-
cale importante entrant en conflit avec la 
circulation de transit. 

Par ailleurs, le developpement urbain de 
part et d'autre des axes routiers entraine 
souvent la construction d'intersections de 
rues locales avec une route nationale ou 
regionale ainsi que l'installation de feux 
de circulation, contribuant ainsi a reduire 
la fluidite de la circulation sur le reseau 
superieur en plus d'accroitre les points de 
conflits. 

Cette multiplication d'entrees privees et 
d'intersections decoule d'un amenage-
ment en bordure du reseau routier gene-
ralement mal planifie. II en resulte une 
perte d'efficacite de la circulation et une 
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source de conflits pour la circulation de 
transit, les pietons et les cyclistes. D'une 
part, les vehicules sortant de ces entrées 
privees doivent s'inserer a basse vitesse 
dans le trafic, affectant ainsi la fluidite. 
D'autre part, ces manoeuvres sont d'autant 
plus difficiles que les debits et la vitesse 
des vehicules sont &eves, ce qui cause des 
problemes de securite. Des etudes" ont 
d'ailleurs clairement demontre le lien en-
tre la frequence des accidents et le nombre 
d'entrees privees, en particulier les entrées 
commerciales. 

Devant cette situation, le Ministere est ap-
pele a intervenir pour retablir ou, du moms 
ameliorer les conditions d'utilisation de la 
route par diverses mesures correctives tel-
les que la baisse de la limite de vitesse, 
l'augmentation de la capacite (elargisse-
ment), l'implantation de feux de circula-
tion ou encore le contournement de l'axe 
existant. Cependant, ces mesures souvent 
couteuses ont un succes mitige, car une 
fois que la situation est amelioree, cela 
recree les conditions propices a l'etablisse-
ment d'activites et accentue les problemes 
causes par l'urbanisation en rive. Seule 
l'imposition de servitudes de non-acces 
permet d'eviter que la situation ne se de-
teriore a nouveau. Compte tenu des coilts 
eleves de cette mesure, le Ministere ne pri-
vilegie que tres peu cette approche. 

L'urbanisation en rive comporte aussi 
d'autres repercussions non negligeables. 
Les riverains doivent composer avec des 
inconvenients de toutes sortes tels que le 
bruit, les vibrations, les poussieres, la sa-
lete due a la neige usee, l'insecurite ou 
encore la contamination des puits d'ali-
mentation en eau potable. 

L'urbanisation en rive peut aussi exercer 
des pressions indues sur le reseau auto-
routier. En milieu fortement urbanise, cer-
taines autoroutes presentent des proble-
mes operationnels et de securite en raison 
d'un trop grand nombre d'echangeurs, de 
La distance trop faible qui les separe et des 
debits de circulation importants. En effet, 
la trop grande proximite des echangeurs 
encourage la circulation locale sur l'auto-
route et augmente les debits de circula-
tion sur ces sections de l'autoroute. Ceci 
affecte la fluidite et comporte un risque 
d'accidents plus eleve en particulier aux 
sections d'entrecroisement (entrées et sor-
ties). L'installation des panneaux de signa-
lisation, permettant d'informer adequa-
tement l'usager, devient problematique. 
Enfin, le temps d'assimilation de l'infor-
mation et celui de reaction du conducteur 
sont de courte duly& de telle sorte que les 
probabilites de manoeuvres precipitees 
aux sorties sont plus frequentes. 

20 Paul C. Box, et al. 
Driveway Accident 
Studies, Major 
Traffic Routes, 
Skokie, Illinois,1969, 
cite 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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METHODOLOGIE 

LES INFRASTRUCTURES ROUTIERES 

AUTRES PROBLEMES DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES (SUITE) 

La perte de fonctionnalite des corridors routiers du reseau superieur 

Comme les solutions au probleme de la perte de fonctionnalite des corridors routiers 
necessitent une approche concert& en matiere d'amenagement du territoire et des 
transports, le Ministere a entrepris au cours de Vann& 1993, une demarche de 
sensibilisation A ce probleme aupres des MRC. Cette demarche a permis d'etablir de 
fawn preliminaire des troncons problematiques. La creation de groupes de travail 
regionaux a ete prevue, par la suite, afin d'analyser la problematique en profondeur. 

A • partir de la connaissance et de la perception de leur milieu, les intervenants (MRC, 
municipalites, MTQ, SAAQ) ont determine les corridors routiers problematiques en 
fonction des principaux criteres suivants: 

une proliferation du nombre d'entrees privees sur un troncon de route donne; la 
situation est consider& d'autant plus problematique s'il s'agit d'une route de 
categorie nationale ou regionale dont les debits de circulation sont eleves; 

un nombre excessif d'intersections de routes locales avec une route nationale ou 
regionale, consequence d'une hierarchie routiere inadequate; 

des problemes importants de securite qui se refletent par une concentration du 
nombre d'accidents sur certains troncons; 

certaines deficiences geometriques. 

Les analyses, qui ont ete effectuees dans le cadre de cette demarche de sensibilisation, 
permettent aux MRC de connaitre les corridors routiers les plus problematiques sur 
leur territoire. II s'agit donc de les relever dans le cadre de la presente activite. 

Le mandat des groupes de travail regionaux, ci-haut mentionnes, est de proposer des 
solutions techniques A la perte de fonctionnalite des corridors routiers, adaptees aux 
specificites de chaque region et d'etablir un partage des responsabilites entre le 
Ministere, les MRC et les municipalites. Ces derniers elements pourront servir a 
alimenter la realisation des &apes «4» sur les propositions d'amenagement et «5» sur 
le plan d'action du present guide. 

• 

• 
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ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

RESEAUX DE TRANSPORT EN 
COMMUN 

L'adequation ou rinadequation d'un sys-
teme de transport en commun par rapport 
a la demande apparait difficile a cerner a 
priori, contrairement au reseau routier oü 
la congestion permet plus facilement de 
signaler un probleme d'inadequation. 
L'inadequation d'un service de transport 
en commun urbain peut se traduire par 
l'absence de desserte de certains secteurs, 
par des frequences trop faibles, par des 
itineraires peu directs, par des vehicules 
trop charges ou encore par des vitesses 
d'autobus recluites en raison des proble-
mes de congestion de la circulation rou-
Here. Ces problemes ne peuvent se deceler 
aisement 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 problemes a ce chapitre, s'il y a lieu. 
Concernant le transport en commun inte-
rurbain, les inadequations peuvent se re-
fleter notamment dans l'absence de des-
serte de certaines municipalites du 
territoire de la MRC ou encore par une 
faible frequence du service. 

Contrairement au reseau routier, l'offre 
d'un systeme de transport en commun est 
relativement flexible puisqu'elle peut 
s'ajuster plus aisement a la demande. En 
effet, lorsqu'il y a un probleme de conges-
tion sur le reseau routier, les solutions 
envisagees consistent souvent en une  

augmentation de la capacite des infra-
structures qui se traduit par des coiits im-
portants. Par contre, lorsqu'il y a un pro-
bleme d'inadequation du service de 
transport en commun, tels des autobus 
bondes, rorganisme de transport pourra 
en augmenter la frequence dans la mesure 
oü il a des vehicules en reserve. Dans le 
cas contraire, il est possible qu'une cer-
taine partie de la clientele, qui ne tolere 
pas cette situation, delaisse alors le trans-
port en commun pour un autre mode de 
transport qui lui est accessible. Dans 
d'autres cas, l'offre de service de transport 
en commun n'a pas necessairement suivi 
adequatement revolution du developpe-
ment residentiel ou de l'emploi. L'orga-
nisme de transport devra alors s'assurer 
de repondre a cette nouvelle demande, en 
ajustant ses itineraires en consequence. 

La capacite d'un systeme de transport en 
commun est tres variable, car elle depend 
d'une multitude de facteurs : la technolo-
gie utilisee (metro, train, autobus, etc.), la 
capacite des vehicules (en passagers assis-
debout), les caracteristiques du corridor 
utilise (en site propre comme le metro, en 
voie reservee ou dans les voies de circula-
tion normales), le nombre d'arrets, la fre-
quence du service, etc. A titre indicatif, le 
tableau 3.6 illustre l'ordre de grandeur des 
capacites theoriques des differents modes 
de transport selon le mode d'exploitation 
(voie separee ou non des voies de circula-
tion generale). 

• 

• 
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SYSTEMES DE TRANSPORT CAPACITE APPROXIMATIVE 
(PASSAGERS-HEURE) 

Autobus (en voie banalisee') de 4 000 a 6 000 

Autobus (eh voie reservee) jusqu'a 8 000 

Autobus (en site propre) de 8 000 a 15 000 

Systeme a capacite intermediaire 
(SLR, SALR, GLT, train de banlieue)2  

de 8 000 a 15 000 

Metro urbain 15 000 a 40 000 

vi1uation de 
adequation de 
ifrastructures et 

ts wpm 
WitgidOv 
£Dort terre 
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TABLEAU 3.,6 
CAPACITE APPROXIMATIVE DES SYSTEMES DE TRANSPORT 
EN COMMUN21 

ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

' En voie banalisee: les autobus utilisent les voies de circulation generale. 

SLR: systeme Leger sur rail; 

SALR: systeme automatise de metro leger sur rail; 

GLT : vehicule de transport en commun hybride possedant des caracteristiques 
d'un autobus (alimentation diesel) et d'un metro leger sur rail 
(alimentation electrique). 

De plus, tel qu'il est mentionne dans le 
premier chapitre du present guide, por-
tant sur les interrelations entre Fame-
nagement du territoire et les transports, la 
forme urbaine conditionne en grande par-
tie l'eventail des modes de transport dis-
ponibles ainsi que le niveau d'utilisation 
de ceux-ci. La pratique de l'urbanisme, 
qui prevaut depuis la Deuxieme Guerre 
mondiale, a favorise un developpement 
urbain qui se caracterise par des zones de 
grande superficie, a faible densite eta fonc-
fion unique, souvent eloignees les unes 
des autres. Ce type de developpement,  

rendu possible grace a l'utilisation gene-
ralisee de l'automobile, decourage l'utilisa-
tion du transport en commun ainsi que la 
circulation cycliste et la circulation pieton-
niere, car les activites quotidiennes sont 
dispersees entre des endroits qui ne peu-
vent pas etre atteints par un seul trajet 
d'autobus, ni a pied. 

La densite d'occupation d'un secteur a 
aussi une influence directe sur le type et 
l'intensite de desserte par transport en 
commun. Le tableau 3.7 presente certaines 
des normes communement acceptees. 

21 Societe de transport de 
l'Outaouais et al. 
Plan integre des 
reseaux routiers et 
de transport en 
commun; Rapport 
d'etape trl,Deluc, 
fevrier 1992, p. 6-17, 

6-18. 
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22 Boris S. Pushkarev and 
Jeffrey M. Zupan. 
Public Transportation 
and Land Use Policy, 
Bloornington,Indiana, 
Indiana University 
Press, 1977. 

23 Ministere des Affaires 
municipales et ministere 
des Transports de 
l'Ontario. Lignes 
directrices pour un 
amenagement du 
territoire axe sur les 
transports en commun, 
avril 1992,117 p. 
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ETAPE 2 L'eparpillement des secteurs residentiels 
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 itineraires de fawn 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 arrets, augmentant ainsi la du-
ree des trajets. 

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 residentiels sont 
souvent concus autour de rues internes en 
forme de culs-de-sac et ont un acces res-
treint aux arteres avoisinantes. 

• 

TABLEAU _3.7 
DENSITE MINIMALE ET DESSERTE PAR TRANSPORT 
EN COMMUNn 

SERVICE DENSITE MINIMALE DES SECTEURS 
RESIDENTIELS 

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

10 unites/hectare 
le long du parcours 

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

17 unites/hectare 
le long du parcours 

Autobus, circuits a 1 km de distance, 
service frequent 

37 unites/hectare 
le long du parcours 

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

30 unites/hectare 
densite moyenne dans l'ensemble des zones 
avec des densites plus elevees dans les zones 
centrales et pres des gares 

SERVICE 

Autobus 
Ligne aux heures de pointe 

Comme le reseau de transport en com-
mun utilise principalement les arteres, ii 
en resulte alors que les usagers doivent 
marcher de longues distances afin d'ac-

- ceder aux auks d'autobus. Par ailleurs, 
pour justement eviler cette situation, on 
retrouve aussi des itineraires d'autobus 
qui empruntent des rues locales tortueu-
ses allongeant ainsi la duree des trajets  

DENSITE MINIMALE DES SECTEURS 
COMMERCIAUX ET INDUSTRIELS 

20 a 25 emplois/hectare 
secteur d'une grande superficie 

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

• 
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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, 
septernbre 1990,1v, 
pagination multiple. 
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FIGURE 3.11 
AMENAGEMENTS URBAINS AXES SUR L'AUTOMOBILE 
ET SUR LES TRANSPORTS EN COMMUN24 

AMENAGEMENT URBAIN AXE SUR L'AUTOMOBILE 

AMENAGEMENT URBAIN AXE SUR LES TRANSPORTS PUBLICS 

FIGURE 3.12 
ETABLISSEMENT D'UN ITINERAIRE DIRECT D'AUTOBUS 
DANS LES SECTEURS RESIDENTIELS25 
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FIGURE 3.13 
RESEAU ROUTIER AXE SUR UNE DESSERTE EFFICACE 
D'AUTOBUS26 

NON RECOMMANDE RECOMMANDE 

L'etablissement d'une route directe entre les lotissements accroit l'efficacite du trans-
port en commun. 

FIGURE 3.14 

DENSITE RESIDENTIELLE AXEE SUR UNE DESSER'TE EFFICACE 
D'AUTOBUS' 

LEGENDE <-> 200 m 

ARRET D'AUTOBUS 

FORTE DENSITE 

DENSITE MOYENNE 

FAIBLE DENSITE 

• 
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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 ministere 
des Transports de 
l'Ontario. Lignes 
directrices pour un 
amenagement du 
territoire axe sur les 
transports en commun, 
avril 1992,117 p. 
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METHODOLOGIE 

INFRASTRUCTURES ET EQUIPEMENTS DE TRANSPORT EN COMMUN 

En comparant le reseau de transport en commun actuel avec les grands axes de 
deplacements indiques precedemment 11 s'agit d'examiner, en collaboration avec 
l'autorite organisatrice responsable du transport en commun dans la MRC, si le 
reseau actuel permet une desserte adequate des secteurs residentiels et des poles 
d'activites (secteurs d'emplois, centres comrnerciaux, etc.). La MRC mettra alors en 
relief les problemes les plus importants A ce chapitre afin d'en tenir compte dans la 
planification de son systeme de transport terrestre. Les questions suivantes pourront 
notamment 'etre pose-es a l'autorite organisatrice de transport de la region, soit : 

Est-ce que l'ensemble des secteurs residentiels et des zones d'emploi sont 
adequatement clesservis par transport en commun? Sinon pourquoi? 

Est-ce que la densite residentielle et celle de l'emploi observees sur le territoire de 
la MRC sont suffisantes pour assurer un service de transport en commun adequat 
et viable? Sinon, quels sont les secteurs problematiques plus particuliers a desser-
vir? Queues sont les actions A envisager? 

Par ailleurs, dans les MRC øü ii n'y a pas de service de transport en commun urbain, ii 
peut y avoir un service de transport par autobus interurbain ou par train: 

Est-ce que les populations des municipalites du territoire de la MRC sont 
adequatement desservies par un service d'autobus interurbain ou encore par le 
train? 

Est-ce qu'il y a des possibilites d'abandon de desserte d'autobus interurbain ou de 
train dans le territoire de la MRC? 

Sources: Transporteurs prives; 

Commission des transports du Quebec (CTQ) qui delivre les permis a cet 
effet; 

Via Rail. 

• 

• 
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METHODOLOGIE 

INFRASTRUCTURES ET EQUIPEMENTS DE TRANSPORT EN COMMUN 
(SUITE) 

D'autres questions qui touchent davantage a la qualite du service offert peuvent 
egalement etre posees a l'autorite organisatrice de transport afin de faire ressortir les 
principaux problemes a ce chapitre, soit: 

Est-ce que la qualite du service offert aux usagers des services de transport en 
commun est acceptable? 

Est-ce que les autobus sont ralentis inclument par la congestion routiere? Si oui, 
quels sont les endroits? 

Est-ce qu'il existe suffisamment de parcs de stationnement d'incitation et sont-ils 
bien localises? Sont-ils aisement accessibles et bien visibles? 

Est-ce que l'etat des stations de train ou des terminus d'autobus est satisfaisant? 
Y a-t-il suffisamment d'espaces de stationnement? Est-ce que les acces a ces 
stations ou terminus sont faciles? 

Est-ce qu'il existe un service de transport adapte aux personnes handicapees? Si 
oui, repond-il a la demande? Sinon, est-ce qu'il y a une demande suffisante pour 
en creer un? 

Sources: Ministere des Transports du Quebec, Guide d'organisation d'un service de 
transport adapte; bilan de la situation actuelle, fascicule 1, Direction du deve-
loppement du transport terrestre des personnes, 2' trimestre 1990, 77 p. 

Ministere des Transports du Quebec, Guide d'organisation d'un service de 
transport adapte; document general, Direction du developpernent du trans-
port terrestre des personnes, septembre 1992, 27 p. 

Ministere des Transports du Quebec, Politique d'admissibilite au transport 
adapte, Direction des politiques et des programmes en transport terrestre 
des personnes, 2' trimestre 1993, 40 p. 

Ministere des Transports du Quebec, Repertoire statistique ; transport adapte, 
Direction des politiques et des programmes en transport terrestre des 
personnes (revision periodique). 
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ANALYSE DES PROBLEMES DE TRANSPORT EN COMM UN 
DANS LA MRC D'IBERVILLE 

L'organisme de transport qui dessert une partie du territoire de la MRC a fait part 
du probleme des liens interrives. Une cinquantaine d'autobus empruntent les deux 
ponts qui permettent d'acceder au pole urbain de la MRC voisine. Ceux-ci sont 
ralentis par la congestion routiere 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 residentiel n'est pas desservi par transport en 
commun. Quant au parc industriel, les circuits pour s'y rendre sont peu directs et la 
frequence offerte y est ties faible. 

Enfin, on constate que les secteurs urbanises sont relativement disperses les uns 
par rapport aux autres et que la densite de l'habitation et de l'emploi est en general 
tres faible dans l'ensemble du territo ire de la MRC, ce qui engendre des cofits 
d'exploitation de transport en commun eleves. 

aluation de 
uation des 

infrastnictuses et 
. des equipernents 

existants de 
transport tenestxe 

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

jusqu'a tout recemment, ii y avait un service d'autobus interurbain qui desservait 
l'ensemble des municipalites situies le long de la route 181 ainsi que le pole recrio-
touristique. Ce service est cependant essentiel pour une partie importante de la 
population (menages captifs qui ne possedent pas d'automobile) de ces villages. 
L'abandon de ce service risque aussi d'affecter l'importance de la clientele du pole 
recrio-touristique. 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

• 3-59 



CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

METHODOLOGIE 

RESEAUX DE CAMIONNAGE 

A l'instar du transport des personnes, la MRC peut evaluer la qualite de desserte du 
reseau routier des grands poles qui attirent les camions, tels que les zones et parcs 
industriels et d'extraction. Lors du portrait des deplacements, les donnees concernant 
les mouvements de camions sur le territoire ont pu faire ressortir les principales 
routes utilisees ainsi que les principales origines et destinations. 

De plus, les municipalites ont le pouvoir de reglementer les itineraires de camions qui 
circulent sur leur territoire et plusieurs de celles-ci disposent d'ailleurs de tels regle-
ments. 

Le Ministere a aussi determine des itineraires de camionnage sur le reseau routier de 
sa responsabilite pour l'ensemble du Quebec. II faut toutefois souligner que ce reseau 
de camionnage est prevu pour la circulation de transit sur de longues distances. Ce 
reseau permettra de mieux canaliser la circulation lourde afin notamment d'investir 
en priorite sur les axes retenus et d'exercer un meilleur controle. A cet egard, une 
consultation de l'ensemble des MRC ainsi que des transporteurs routiers est prevue 
au cours de Vann& 1994 avant la mise en place definitive des routes de camionnage 
proposees. 

En collaboration avec les municipalites, le ministere des Transports, les corporations 
de developpement economique, les commissaires industriels ou encore les entreprises 
de camionnage travaillant dans la region, la MRC pourra etablir un diagnostic des 
problemes de camionnage qui se posent dans la region: 

Est-ce que les transporteurs routiers se plaignent de problemes de congestion sur 
les itineraires qui leur soft attribues? 

Est-ce que les itineraires proposes les obligent a effectuer des detours trop impor-
tants? 

Est-ce que la circulation lourde cause des nuisances importantes a la population 
qui reside aux abords des routes de camionnage empruntees? 

De plus, il faudra aussi s'assurer que l'occupation du sol actuelle et previsible aux 
abords de celles-ci soient compatibles avec les activites de camionnage. 
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METHODOLOGIE 

RESEAUX CYCLABLES 

L'analyse des reseaux cyclables existants et prevus a court terme, peut s'effectuer en 
posant les questions suivantes: 

Est-ce que les amenagements cyclables actuels permettent d'assurer de facon 
efficace et securitaire les &placements utilitaires relies au travail ou aux etudes 
(soit les liens vers les principaux poles d'activite)? 

Est-ce que les reseaux cyclables municipaux (s'il y a lieu) sont bien integres entre 
eux et offrent une continuite d'itineraire? Est-ce qu'il y a necessite de creer de 
nouveaux liens? 

Est-ce que le reseau cyclable est bien integre au reseau de transport en commun 
(accessibilite au reseau et disponibilite de stationnements pour bicyclettes, etc.)? 

Est-ce que certaines routes d'interet touristique font l'objet d'une utilisation inten-
sive par les cyclistes? Si oui, est-ce que cela cause des problemes de securite? Dans 
un tel cas, est-ce qu'il y aurait lieu d'examiner des solutions de remplacement 
(ex.: l'utilisation d'une emprise de voie ferree desaffectee ou sur le point de 
l'etre)? 

Par ailleurs, suivant la politique sur le cyclisme en cours d'elaboration au Ministere, la 
planification et la determination d'un reseau cyclable par les MRC sont importantes 
puisque le contenu du schema, en la matiere, servirait de base aux echanges entre le 
Ministere et le milieu. II constituerait une condition premiere a l'integration du volet 
cyclisme dans la planification de tout nouveau projet routier sur le reseau superieur 
sous la responsabilite du Ministere. Cette consideration a l'egard des besoins des 
cyclistes se ferait aussi lors de la refection des structures (ponts et viaducs) afin de 
faciliter, le cas echeant, le franchissement par les cyclistes des barrieres physiques que 
constituent souvent les rivieres, les autoroutes ou les voies ferrees. 

Sources: Ministere des Transports du Quebec. Vers une politique sur le cyclisme au 
Quebec; Problematique et solutions possibles, Quebec, avril 1993, 68 p. 

Agence canadienne de developpement international, ministere des Trans-
ports du Quebec et Velo-Quebec, Guide technique d'amenagement des voies 
cyclables: planification, design, realisation, 2 ed., 1992, 189 p. 
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28 Pour les traversiers 
ou dessertes sous la 
juridiction du 
gouvernement du 
Quebec, on petit 
consulter la Societe des 
traversiers du Quebec 
et pour les traversiers 
prives, on petit 
con tacter directement 
ces entreprises. 
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Activite 2.4 - Analyse de 
Yorganisation du transport maritime 
et aerien 

TRANSPORT MARITIME 

A l'activite 1.2, la MRC aura déjà determi-
ne la nature des infrastructures et equipe-
ments de transport maritime existants ou  

dont la mise en place est projetee. Dans la 
presente activite, il s'agit de qualifier les 
modalites d'integration de ce systeme de 
transport avec les transports routier et fer-
roviaire dans le cas oü le transport mari-
time revet une importance particuliere 
pour la MRC. Rappelons que Forganisa-
tion du transport maritime et aerien s'ins-
crit dans le contenu facultatif du schema 
revise. 

• 

METHODOLOGIE 
ACCES TERRESTRES AU SYSTEME DE TRANSPORT MARITIME 

Dans un premier temps, il s'agit de dresser un portrait general du role et de l'importance 
de ce systeme de transport dans le territoire de la MRC. Pour ce faire, les autorites 
concernees peuvent etre contactees afin d'obtenir les donnees de base suivantes: 

port: achalandage annuel de passagers et tonnage annuel de marchandises trans-
portees, l'importance de l'intermodalite (part relative des quantites de marchandi-
ses transbordees au train ou au camion); 

traverses ou dessertes, maritimes ou fluviales: achalandage annuel de passagers et 
tonnage annuel de marchandises transportees". 

Sources: C. Comtois et al. oLe role et la fonction des ports de petite et moyenne 
taille dans le systeme Saint-Laurent» dans Cahiers de ge'ographie du 
Quebec, vol. 37, n° 100, avril 1993, p. 17-34. 

C. Comtois et al. oLes considerations portuaires dans la planification 
regionale au Quebec» dans Cahiers de geographic du Que'bec, vol. 37, 
n° 102, decembre 1993, p. 451-475. 

Concernant les acces terrestres au port ou a la traverse en question, la MRC a pu 
deceler des problemes de circulation divers (problemes de circulation lourde en 
raison de l'etroitesse de la voie d'acces, problemes de files d'attente a une traverse 
fluviale, etc.). Si tel est le cas, la MRC peut contacter le Ministere ou encore les 
municipalites concernees pour obtenir des donnees portant sur les debits de circula-
tion (incluant les camions) sur les reseaux routiers de leur juridiction et echanger avec 
ceux-ci sur la nature des problemes de circulation rencontres s'il y a lieu. 

La MRC pourra egalement examiner la compatibilite des itineraires de camionnage 
associes a ces activites portuaires, avec les utilisations du sol actuelles et projetees aux 
abords de ces routes (par exemple, la traversee de secteurs residentiels ou centraux 
vocation cornmerciale risque de causer d'importantes nuisances aux riverains de ces 
routes). 

• 

• 
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TRANSPORT AERIEN 

A l'activite 1.2, la MRC aura déjà etabli la 
nature des infrastructures et equipements 
de transport aerien existants ou dont 
la mise en place est projetee. Dans la  

presente activite, ii s'agit de qualifier les 
modalites d'integration de ce systeme de 
transport avec le transport routier et ferro-
viaire dans le cas oii le transport aerien 
revet une importance particuliere pour la 
MRC. 

• 
ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

• 

Activite 2.4 

Analyse de 
l'organisation 
du transport 
maritime et 
aerien 

METHODOLOGIE 

ACCES TERRESTRES AU SYSTEME DE tRANSPORT AERIEN 

11 s'agit d'abord de dresser un portrait general du role et de l'importance que revet 
l'aeroport au sein du territoire de la MRC. Cette description pourra comprendre des 
donnees relatives au trafic aerien qui peuvent etre obtenues aupres des exploitants 
des aeroports. 

Source: Ministere de l'Energie, des Mines et des Ressources, Canada. Supple-
ment de vol, Centre canadien de cartographie, Ottawa (revision 
periodique). 

Dans la mesure oü des problemes de circulation a l'entree ou a la sortie de l'aeroport 
sont percus, des informations supplementaires pourraient etre recueillies aupres des 
autorites de qui relevent les axes routiers concernes, afin d'examiner la problematique 
de l'interface entre l'aeroport et les infrastructures de transport terrestre. 

Suivant l'importance de l'aeroport et des debits de circulation sur ses routes d'acces, 
on peut evaluer egalement la qualite des liens routiers et ferroviaires (s'il y a lieu) de 
meme que par transport en comrnun (autobus, train) entre l'aeroport et les centres 
d'activites relies a celui-ci, tels que les entrepots ou centres de distribution pour les 
marchandises, les terminus d'autobus, centre de congres ou hotels pour les passagers. 
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Activite 2.5 - Analyse des problemes 
d'amenagement a proximite des 
infrastructures de transport 

Les activites precedentes ont permis de 
preciser les problemes de transport qui se 
posent dans le territoire de la MRC. La 
presente activite consiste a faire ressortir 
certaines preoccupations qui concernent 
de fawn plus specifique les problemes 
d'amenagement a proximite des infra-
structures de transport telles que le climat 
sonore en bordure des voies de circulation 
routiere, l'encadrement visuel des abords 
de route ainsi que l'utilisation du sol aux 
abords des aeroports et des voies ferrees. 

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 frequemment des  

secteurs re'sidentiels a la limite meme des 
emprises (voir figure 3.15). Les popula-
tions riveraines sont alors exposees a un 
climat sonore qui depasse souvent les 
normes souhaitables, soit de 55 dBA 
l'exterieur (recommandation de la Societe 
canadienne d'hypotheques et de loge-
ment). Cette situation, qui se traduit par 
des nuisances importantes pour les 
residents concernes, peut imposer des me-
sures correctives tres couteuses comme 
par exemple, la construction d'ecrans 
a ntibruit. 

Rappelons qu'il est dorenavant obligatoire 
pour la MRC d'indiquer les voies de circu-
lation qui constituent des contraintes ma-
jeures pour l'utilisation du sol a proximite 
et de determiner des normes minimales 
relatives aux dispositions reglementaires 
des reglements d'urbanisme. Les contrain-
tes occasionnees par le bruit doivent donc 
faire l'objet d'analyse. • 

FIGURE 3.15 , 
SECTEUR RESIDENTIEL SOUMIS A UN CLIMAT SONORE ELEVE29 

• 3-64 ' Debit de circulation: DJME : 30 000 vehicules/jour 
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METHODOLOGIE 

LE CLIMAT SONORE EN BORDURE DES VOIES 
DE CIRCULATION ROU'TIERE 

Un document d'assistance technique" prepare par le ministere des Affaires municipa-
les explique la methodologie detaillee pour l'etablissement de l'ensemble des con-
traintes anthropiques. L'applica lion de cette demarche d'analyse selon les contraintes 
majeures de bruit engendre par la circulation routiere peut se faire en quatre &apes 
decrites ci-dessous. 

1" &ape: Inventaire des sources potentielles de contraintes majeures 

Cette etape vise une premiere identification des sources potentielles de contraintes 
majeures sur le territoire de la MRC. Ii s'agira ici de relever les autoroutes et les routes 
a acces controles (routes nationales principalement) qui sont particulierement acha-
landees et qui permettent une circulation rapi de. 

r etape: Estimation de l'importance de la contrainte pour chaque source 
potentielle 

Comme le bruit vane continuellement dans le temps et l'espace, il est necessaire 
d'effectuer un echantillonnage (mesures de bruit sur le terrain, effectuees a l'aide d'un 
sonometre) pour evaluer et analyser le niveau sonore. L'indice utilise par le Ministere 
et dans de nornbreux pays est le Leq (24 h), soit le niveau equivalent &value sur une 
periode de 24 heures, parce qu'il represente adequatement le climat sonore et la gene 
ressentie par la population. 

L'annexe D explique une methode simple d'estimation des niveaux sonores en bor-
dure des voies de circulation en fonction des debits de circulation moyens annuels et 
de la vitesse affichee. 

3 etape: Evaluation de l'acceptabilite sociale de la contrainte 

En ce qui concerne le niveau acceptable de bruit, il n'existe pas au palier provincial 
quebecois de reglement ou de directive etablissant des standards ou des normes 
contraignantes. Le ministere des Transports considere toutefois que des niveaux de 
bruit depassant 65 dBA Leq (24 peuvent avoir des impacts negatifs sur la sante et le 
bien-etre des riverains. 

etape: Determination du cadre reglementaire pour l'occupation du sol a 
proximite d'une source de contrainte majeure 

Compte tenu des analyses precedentes, cette derniere etape vise la determination 
d'un cadre reglementaire approprie pour l'occupation du sol a proximite des infra-
structures routieres, sources de bruit. 

• 

• 

ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

Activite 2.5 

Analyse des 
problemes 
d'amenagement 

proximite des 
infrastructures 
de transport 

30 Ministere des Affaires 
municipales. La 
determination des 
contraintes 
anthropiques; 
les composantes 
du schema 
d'amenagement, 
Que'bec, mars 1994, 
66 p. 
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31 Les MRC ou les 
municipalitds qui 
desirent se prevaloir 
de cette ouverture 
deuraient s'adresser 
au directeur des 
normes et des 
procedures de la 
navigation adrienne 
de Transports 
Canada-Aviation au 
(514) 633-3995. 

32 Transports Canada. 
Airodromes-Normes 
et pratiques 
recommandies, 
TP 312, mars 1993, 
pagination multiple. 

33 Transports Canada. 
Utilisation des 
terrains au voisinage 
des airoports, 
TT' 1247, mars 1989, 
pagination multiple. 
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L'ENCADREMENT VISUEL DES 
ABORDS DE ROUTES 

Les paysages riverains des routes et des 
autoroutes presentent souvent une allure 
desordonnee et negligee en particulier 
dans les secteurs urbanises. En l'absence 
d'amenagement adequat, le developpe-
ment de secteurs residentiels, commer-
ciaux ou industriels le long des routes, 
peut alterer la qualite de l'encadrement 
visuel des corridors routiers. En effet, le 
manque d'integration des elements 
architecturaux ou l'absence d'elements 
integrateurs en bordure de la route (ex: 
alignement d'arbres ou autres) peut en-
trainer des effets de complexite visuelle 
(ex: affichage disparate et abondant) ou 
de discordance (ex: aire de stationnement 
en rive non amenage). Par ailleurs, le cor-
ridor routier peut a defaut d'amena-
gement, donner un acces visuel A des sites 
degrades (ex: cimetiere d'autos ou coupes 
forestieres a blanc). Dans le cas des ifine-
raires routiers touristiques, ce probleme 
revet encore plus d'importance. 

Les entrées et sorties d'agglomeration pre-
sentent des problemes particuliers a ce cha-
pitre, surtout au plan de l'affichage. Ii n'est 
pas rare de voir dans ces zones les pan-
neaux de signalisation routiere confondus 
dans une surabondance de panneaux pu-
blicitaires heteroclites. Cette situation peut 
produire une certaine confusion visuelle 
oü l'automobiliste eprouve de la difficulte 
A se reperer et A s'orienter, affectant dans 
certains cas, la securite des usagers. 

La MRC pourrait voir si ces problemes se 
rencontrent sur son territoire et determi-
ner en particulier les itineraires d'interet 
touristique ou les troncons de routes 
les plus problematiques. Ceci permettra 
d'identifier A l'etape «4» les corridors sur 
lesquels iL serait approprie de definir des 
criteres generaux d'amenagement a faire 
respecter dans la reglementation munici-
pale et s'il y a lieu, definir des interven-
tions precises dans le plan d'action. 

L'U'TILISATION DU,SOL AU 
VOISINAGE DES AEROPORTS 

Le zonage aeroportuaire est, en vertu de la 
Loi sur l'aeronautique, un domaine de juri-
diction federale. Toutefois, un amende-
ment apporte A la loi et au reglement de 
zonage aeroportuaire qui en decoule, rend 
possible des ententes entre Transports 
Canada, les provinces et les municipalites 
dans le but de reglementer l'utilisation du 
sol au voisinage des aeroporte. 

Les preoccupations federales ont trait A la 
compatibilite des utilisations du sol et de 
l'environnement bah dans le voisinage des 
infrastructures avec les operations 
aeroportuaires, dans le souci de preserver 
La qualite operationnelle des installations 
(notamment en rapport avec la securite) et 
de minimiser l'impact sclu bruit sur les 
residents des environs. A ces fins, le gou-
vernement federal administre une 
reglementation et recommande des prati-
ques' ". 

Le premier document cite (le TP 312) fait 
etat, au chapitre 4 du document, de la li-
mitation et de la suppression des obsta-
cles. Ii definit l'espace aerien devant etre 
maintenu libre d'obstacles. 

Le deuxierne document cite (le TP 1247) a 
pour objectif de faire en sorte que les utili-
sations du sol a proximite de l'aeroport 
n'entrainent pas de probleme de securite 
et qu'elles soient compatibles avec la pre-
sence de l'aeroport. Ii y est question de 
limitation des obstacles, de peril aviaire, 
de protection des systemes de telecommu-
nications et de systemes electroniques 
d'aide a la navigation. 

Toute MRC ou municipalite ayant un 
aeroport sur son territoire devrait etre 
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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34 Societe canadienne 
d'hypotheques et de 
logement. Nouveaux 
secteurs residentiels 
a proximite des 
airoports, Ottawa, 
1981, p. 9. 

35 Pour obtenir 
des informations 

ce sujet, on peut 
con tacter Transports 
Canada, Direction de 
la Technologie et de 
l'Environnement 
de la navigation 
aerienne au 
(613) 991-9981. 

36 Societe canadienne 
d'hypotheques et de 
logement. Idem, p. 11. 

Les pouvoirs des MRC et des municipali-
tes en matiere de determination des affec-
tations du sol a proximite des aeroports 
permettent d'assurer la compatibilite des 
usages. Les recentes modifications A la 
L.A.U. en ce qui a trait A ridentification 
dans le contenu facultatif du schema, des 
activites qui constituent des sources de 
contraintes anthropiques offrent une plus 
grande souplesse a cet egard. Toutefois, 
les prerogatives des MRC et des munici-
palites en matiere de zonage dans le voisi-
nage des aeroports sont limitees par la 
juridiction federale et devraient s'harmo-
niser avec la reglementation applicable en 
vertu de la Loi sur l'aeronautique. 

De fawn plus specifique, ii s'avere aussi 
'pertinent d'evaluer si les affectations du 
sol prevues protegent suffisamment les 
secteurs residentiels a proximite d'un 
aeroport du bruit lie A l'exploitation de 
celui-ci. Le bruit des aeronefs se caracte-
rise par des pointes de bruit breves, mais 
tres elevees qui affectent une superficie 
importante. L'usage d'avions plus silen-
cieux, les procedures d'approche et d'envol 
et la reglementation des heures d'activite 
aerienne sont les seuls moyens de reduire 
le bruit A l'exterieur des edifices, d'ou l'im-
portance de prevoir une distance minimale 
entre raeroport et les secteurs residentiels. 

L'indice utilise par Transports Canada pour 
revaluation du bruit est celui de la projec-
tion du bruit percu (PBP). «Selon le Con-
seil national de recherches et la Societe 
canadienne d'hypotheques et de logement 
(SCHL), ramenagement de quartiers resi-
dentiels pourrait etre permis dans les en-
droits oil la valeur PBP est egale ou infe-
rieure A 35. Au-dessus de ce point, le 
desagrement cause par le bruit des avions 
affecte tellement les conditions de vie que 
tout projet d'habitation est A decon-
seil1er»34. 

Au Quebec, des cartes particulieres de pro-
jection de bruit percu ont ete realisees pour 
les aeroports de Dorval, Mirabel, Jean-
Lesage (Quebec), 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 aeroports sans carte de bruit et 
pouvant potentiellement accueillir des 
avions A reaction, on doit connaitre les 
axes d'approche et d'envol afin de prevoir 
un corridor libre d'habitations. La Societe 
canadienne d'hypotheques et de logement 
propose des dimensions minimales des 
corridors A respecter selon les longueurs 
de pistes (voir figure 3.16)36  . 
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FIGURE 3.16 
CORRIDORS NON RESIDENTIELS AUTOUR DES AEROPORTS 
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L'UTILISATION DU SOL EN 
BORDURE DES VOIES FERREES 

Selon l'article 6 de la L.A.U., le schema 
d'amenagement peut determiner les im-
meubles et les activites dont la presence 
fait en sorte que l'occupation du sol a proxi-
mite est soumise A des contraintes majeu-
res pour des raisons de securite 
publique, de sante publique ou de bien-
etre general. Les chemins de fer consti-
tuent des sources de telles contraintes. Pre-
cisons cependant qu'une voie ferree n'est 
pas consider& une «voie de circulation» 
dans les termes de la L.A.U. (art. 1, 109. 
L'indication dans le schema des voies fer-
rees qui constituent des sources de 
contraintes anthropiques n'est pas obliga-
toire, contrairement aux voies de circu-
lation routiere qui le sont, conformement 

l'article 5,50. 

Bien que ces nouvelles dispositions de la 
loi permettent un meilleur encadrement, 
la reglementation de l'usage des terrains 
et du lotissement en bordure des chemins 
de fer ne constitue pas une pratique eta-
blie au Quebec. Ii n'existe pas de regle-
mentation federale ni provinciale a ce su-
jet. Le gouvernement federal reglemente 
les chemins de fer dans les limites des 
emprises ferroviaires. Les chemins de fer 
canadiens sont soumis A cette reglementa-
tion et ont atteint un niveau de securite 
eleve. Toutefois, les risques ne sont pas 
inexistants et la port& des accidents peut 
'etre plus grande quand il s'agit de matie-
res dangereuses. Par ailleurs, certaines uti-
lisations du sol, comme la vocation resi-
dentielle ou les centres hospit4liers, par 
exemple, ne font pas bon menage avec les 
voies ferrees. 
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37 Groupe de travail 
sur le transport 
ferroviaire des 
marchandises 
dangereuses dans la 
region de Toronto. 
Rapport final, 
Ministere des 
Approvisionnenemts 
et Services Canada, 
1988, no de catalogue 
T44-3/14F. 

Bien que ces problemes d'incompatibilite 
soient courants au Canada, il y a peu de 
documents detain& sur les mesures a pren-
dre pour ameliorer la situation. L'analyse 
la plus complete A ce jour a ete realisee 
dans le cadre des travaux du Groupe de 
travail sur le transport ferroviaire des mar-
chandises dangereuses dans la region de 
Toronto". 

A l'instar de la problematique des grands 
axes routiers et des aeroports, il semble 
que les solutions resident, pour les sec-
teurs non encore construits, dans une pla-
nification rationnelle de l'utilisation du sol. 
Le rapport du groupe d'etude preconise la 
definition de zone de retrait (zone tam-
pon) reservee A des utilisations du sol 
compatibles, telles que l'industrie et 
l'agriculture. Cette zone devrait etre 
accessible advenant un accident requerant 
des manoeuvres ou des travaux de net-
toyage. Le rapport cite un exemple oil la 
zone tampon forme un corridor d'environ 
300 metres de part et d'autre de la voie; 
cette mesure est toutefois communiquee 
sous toute reserve, 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 municipalites devraient 
quand meme evaluer leur situation res-
pective en rapport avec cette problemati-
que et integrer leur reflexion a leur de-
marche de planification, particulierement 
si l'expansion du tissu urbain se fait A un 
rythme rapide. 
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Le diagnostic consiste a resumer les differents elements de la problematique de transport 
et d'amenagement. La formulation des grandes orientations (etape 3) sera effectuee A 
partir de ce bilan. 

METHODOLOGIE 

Le diagnostic peut etre realise en quatre &apes, spit: 

1 - effectuer le bilan: 

de l'adequation des infrastructures et equipements existants de transport 
terrestre; 

de l'organisation du transport maritime et aerien; 

des problemes d'amenagement a proximite des infrastructures de transport; 

2 - analyser les projets de transport prevus a court terme pour voir dans quelle 
mesure us peuvent resoudre les problemes actuels et previsibles; 

3 - produire un tableau qui resume ces elements de la problematique afin de pouvoir 
formuler des orientations et des objectifs par la suite (voir tableaux 3.8 et 3.9); 

4- cartographier les zones presentant des problemes afin de deceler la presence 
d'eventuelles zones de concentration de problemes; zones auxquelles on pourrait 
accorder une plus grande importance par la suite (voir figures 3.16 et 3.17). 
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TABLEAU 3.8 ETAPE 2 
MRC DES HAUTES-MONTAGNES - DIAGNOSTIC 

PREOCCUPATIONS ET 
ENJEUX 

SYNTHESE DES 
ANALYSES 

- 
ELEMENTS DU 
DIAGNOSTIC 

Problemes de circulation sur Avec la croissance previsible Adequation des infrastructures 
la route 168. du pole touristique, on pre- et equipements existants de 

voit que les debits de circula- transport terrestre : 
Acces au pole touristique. tion sur la route 168 a 

Albertville augmenteront de la route 168 ne constitue pas 
25 % d'ici cinq ans. Par con- actuellement un lien adequat 
sequent, la route 168 risque entre Albertville et le pole 
d'atteindre sa capacite d'ici 
cette meme periode. 

touristique. 

L'itineraire entre l'autoroute 
60 et ce pole est long et peu 
direct. 

Liens entre l'autoroute 60 et La route d'acces au parc in- Adequation des infrastructures 
le parc industriel regional. dustriel est loin d'être utilisee et equipements existants de 

a capacite. De plus, comme la transport terrestre: 
majorite des camions se desti- 
nant au parc proviennent de les liens entre l'autoroute 
l'ouest, un nouvel echangeur et le parc industriel sont 
a Vest ne permettrait pas un adequats a court et a moyen 
gain de temps significatif par 
rapport a la situation actuelle. 

termes. 

De plus, les conditions de cir-
culation dans Fechangeur sont 
tres bonnes. Compte tenu de 
la croissance des debits anti-
cipes, les conditions de circu-
lation sur la route d'acces au 
parc devraient demeurer tres 
bonnes d'ici les dix prochai-
nes annees. 
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TABLEAU 3.8 (SUITE) — MRC DES HAUTES-MONTAGNES - DIAGNOSTIC 

PREOCCUPATIONS ET 
ENJEUX 

SYNTHESE DES 
ANALYSES 

ELEMENTS DU 
DIAGNOSTIC 

Problemes de circulation et 
de securite sur la route 181, 
route importante de camion-
nage. 

Les problemes suivants ont ete 
deceles : 

des chaussees deteriorees en-
tre Landreville et Saint-Joseph; 

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

des concentrations d'accidents 
certaines intersections. 

Comme des debits importants 
de camions circulent sur cette 
route (1 340 vehicules/jour, 
soit 14 % du DJMA), ceci nuit 
grandement A la fluidite de la 
circulation surtout en periode 
estivale. 

Adequation des infrastructures 
et equipements existants de 
transport terrestre : 

plusieurs caracteristiques 
techniques de la route 181, 
importante route de camion-
nage, s'averent inadequates 
sur plusieurs troncons. 

Problemes de fonctionnalite 
des corridors routiers sur 
certains troncons des routes 
168 et 181. 

A la suite de l'analyse de-
taillee de certains troncons, le 
developpement urbain en bor-
dure de ces routes occasionne 
un nombre excessif d'entrees 
privees et d'intersections de 
rues locales et de chemins 
avec ces routes nationales. 
Une analyse des releves 
d'accidents a demontre que 
plusieurs de ceux-ci etaient 
causes par des manoeuvres de 
vehicules en provenance ou 
en direction de ces entrees et 
de certaines intersections. 

Adequation des infrastructures 
et equipements existants de 
transport terrestre : 

des mesures plus adequates 
de gestion de ces corridors 
routiers s'imposent tant sur 
le plan de la fluidite de la 
circulation que de la secu-
rite des automobilistes, des 
cyclistes et des pietons. 

Reponse aux exigences de la 
L.A.U. en ce qui concerne le 
controle des implantations 
en bordure de l'autoroute 60. 

Avec les debits actuels de cir-
culation sur l'autoroute 60, le 
climat sonore des terrains en 
bordure de celle-ci est consi-
dere acceptable puisqu'il est 
en deca de 55 dBA Leq (24 h). 
Cependant, avec la croissance 
previsible des debits de circu-
lation d'ici les dix prochaines 
annees, il est possible que ce 
climat sonore se deteriore ra-
pidement. 

Identification des zones de con-
traintes a l'occupation des sols 

proximite des voies de circu-
lation: 

avec la croissance des debits 
de circulation anticipee, plu-
sieurs zones en bordure de 
l'autoroute risquent d'être 
soumises A des climats so-
nores susceptibles de nuire 
A la sante publique et au 
bien-etre general des resi-
dents actuels et futurs de ces 
secteurs. 



Activite 2.6 

Diagnostic 

ETAPE 2 

DIAGNOSTIC 

3-73 • 

Autoroute 

Route nationale 

Route regionale 

Route collectrice 

_3  Route d'acces 
aux ressources 

Voie ferree 
abandonnee 

Perimetre 
d'urbanisation 

Pole touristique 

1111111111 Parc industriel 

Landreville 
279 

Pierreville 

ABSENCE 
DE LIEN 

COURBES 
ET PENTES 
FORTES 

Albertville 

-•No%...Saint-Damase 

NOMBRE EXCESSIF 
D'ENTREES PRIVEES 

Saint-Luc 

NIVEAU SONORE 
ELEVE POTENTIEL 

KilornetreS 
111111 1  

0 1 2 3 4 5 

CI-JAUSSEE, 
DETERIOREE 

COURBES 
ET PENTES 
FORTES 

ACCIDENTS 

-§13- 

ACCIDENTS 

Traversier 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS • 

I HAUTES-MONTAGNES I 
MRC DES 



PREOCCUPATIONS ET 
ENJEUX 

SYNTHESE DES , 
ANALYSES 

ELEMENTS DU 
DIAGNOSTIC 

Problemes de congestion de 
la circulation aux approches 
des liens interrives. 

Aux heures de pointe, la ca-
pacite des deux ponts est at-
teinte en direction de la MRC 
de la Riviere le matin, et en 
direction inverse le soir. Des 
files d'attente d'un kilometre 
en moyenne s'y forment• re-
gulierement et durent en 
moyenne de 30 a 45 minutes. 
La cinquantaine d'autobus qui 
empruntent chacun des ponts, 
accusent des retards de 15 mi-
nutes en moyenne et peuvent 
atteindre jusqu'a 30 minutes, 
ce qui nuit a la fiabilite et a la 
regularite du service. 

Adequation des infrastructures 
et equipements existants de 
transport terrestre : 

en periode de pointe, la ca- 
pacite des ponts est atteinte, 
ce qui occasionne une con-
gestion importante de la cir-
culation a leurs approches, 
affectant ainsi la fiabilite et 
la regularite de la cinquan-
taMe d'autobus qui les em-
pruntent. 

Acces entre l'autoroute 60 et 
le parc industriel regional. 

Lien entre le parc industriel 
et la municipalite de Kildare. 

L'echangeur actuel est situe 
plus de huit kilometres du 
parc industriel regional. De 
plus, les conditions de circu-
lation dans l'echangeur sont 
difficiles, le niveau de service 
«E» &ant atteint dans plu-
sieurs de ses bretelles. Enfin, 
l'itineraire entre rechangeur 
existant et le parc est peu di-
rect. 

L'absence d'un lien entre la 
municipalite de Kildare .et le 
parc oblige les vehicules a ef-
fectuer des detours impor-
tants. 

Adequation des infrastructures 
et equipements existants de 
transport terrestre: 

acces inadequats au parc in-
dustriel regional a partir de 
l'autoroute 60 et de la muni-
cipalite de Kildare. 

Acces a l'aeroport regional. L'aeroport est en pleine ex-
pansion. Cependant, ses acces 
sont deficients surtout a par-
tir de l'autoroute 60. 

Organisation du transport 
aerien: 

acces routiers inadequats 
l'aeroport. 

DIAGNOSTIC 
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TABLEAU 3.9 (SUITE) — MRC D'IBERVILLE - DIAGNOSTIC 

PREOCCUPATIONS ET 
ENJEUX 

SYNTHESE DES 
ANALYSES 

ELEMENTS DU 
DIAGNOSTIC 

Controle des implantations 
en bordure de l'autoroute 60. 

Avec des debits de 30 000 
vehicules par jour, l'autoroute 
occasionne des niveaux sono-
res depassant 65 dBA Leq 
(24 h) dans plusieurs zones 
non encore developpees si-
tuees A 25 metres de l'emprise. 
Entre 100 et 200 metres, le ni-
veau de bruit atteint 55 dBA. 
En l'absence de mesures de 
protection sonore appro-
priees, l'occupation des sols 
proximite de cette autoroute 
est susceptible d'affecter la 
sante publique et le bien-etre 
general des residents even-
tuels de ces secteurs. 

Identification des zones de con-
traintes a l'occupation des sols 

proximite des voies de circu-
lation: 

avec les debits de circulation 
actuels, plusieurs zones en 
bordure de l'autoroute sont 
soumises A des climats so-
nores susceptibles de nuire 
A la sante publique et au 
bien-etre general des resi-
dents actuels et futurs de ces 
secteurs. 

Reponse aux exigences de la 
L.A.U. en ce qui concerne le 
transport terrestre. 

En plus des elements ci-haut, 
l'analyse de l'adequation des 
infrastructures et equipe-
ments de transport en corn-
mun a demontre les elements 
de problematique suivants : 

les secteurs urbanises de la 
MRC sont generalement a fai-
ble densite et souvent disper-
ses. De plus, la grille de rues 
actuelle ne favorise pas la con-
fection d'itineraires d'autobus 
efficaces et directs. Les distan-
ces de marche moyennes pour 
acceder aux arrets d'autobus 
sont souvent superieures A.600 
metres, ce qui est largement 
superieur A la norme accepta-
ble de 400 metres. Les frequen-
ces d'autobus offertes sont ge-
neralement peu elevees. Ces 
conditions sont peu propices 
A une desserte efficace par le 
transport en commun dont 
l'utilisation est d'ailleurs fai-
ble dans l'ensemble du terri-
toire (environ 15 %). De plus, 
les problemes de congestion 
routiere s'aggravent dans la 
MRC et en particulier sur les 
liens interrives. 

La forme du developpement 
urbain, les densites d'occu-
pation du sol, la configura-
tion de la grille de rues sont 
peu propices A assurer une 
desserte efficace par le trans-
port en commun et A des 
coats acceptables. 
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CONTENU DE LA L.A.U. 
CONCERNE: 

determiner les grandes orientations de 
l'amenagement du territoire (article 
5,r), (contenu obligatoire). 
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• 

ETAPE 3- GRANDES 
ORIENTATIONS 

OBJECTIF DE L'ETAPE: 

FORMULER 
LES ORIENTATIONS 
EN TRANSPORT 

Les orientations constituent la direction a 
suivre pour solutionner les elements 
problematiques qui ont ete releves lors du 
diagnostic. Ces orientations fourniront un 
cadre pour effectuer des propositions 
relatives aux diverses composantes du 
schema. 

FIGURE 3.19 
ACTIVITE DE L'ETAPE 3 

GRANDES 
ORIENTATIONS 

ETAPE 3 

GRANDES 
ORIENTATIONS 

Contenu obligatoire L.A.U. 

Contenu facultatif L.A.U. 
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Activite 3.1 - Orientations 

Les principaux problemes de transport rencontres sur le territoire de la MRC, et specifies 
dans le diagnostic, peuvent etre assez importants pour que la MRC veuille tenter de les 
resoudre en se donnant des grandes orientations sur le sujet. 

METHODOLOGIO 

Rappelons qu'une grande orientation correspond A une ligne directrice de 
l'amenagement d'une municipalite regionale de comte traduisant une vision 
d'ensemble ou une decision majeure quant A son territoire. 

Les grandes orientations portent sur les vocations majeures du territoire, son organi-
sation et sa structuration. Une grande orientation peut, selon le cas, concerner 
l'ensemble du territoire (hierarchie urbaine) ou certaines de ses parties (les vocations 
du territoire) ou encore certains de ses elements (axes de transport, reseaux majeurs). 

Plus que des voeux pieux, les grandes orientations ont une signification precise et 
contribuent A definir la specificite propre A l'amenagement de chaque municipalite 
regionale de cornte. 

La determination des grandes orientations d'amenagement du territoire permet 
d'etablir une base de consensus importante qui servira de fondement aux autres 
composantes du schema d'amenagement. Les grandes orientations assurent 
l'integration et la coherence des autres composantes du schema d'amenagement. Elles 
servent notamment a circonscrire les principaux enjeux de l'amenagement du terri-
toire et A faciliter les choix en ce qui concerne les differents moyens qui s'offrent a la 
municipalite regionale de comte pour encadrer, par son schema d'amenagement, les 
differentes interventions publiques et privees sur son territoire. 

Les grandes orientations doivent etre presentees de maniere a mettre en evidence leur 
interdependance, leur coherence et leur integration, dans un concept d'amenagement 
articule. Ce concept peut etre represente sur carte, generalement A petite echelle 
(ex: 1:500 000). 

La formulation d'une grande orientation devrait generalement comprendre trois 
parties; tout d'abord, l'enonce doit designer un territoire. Ii importe de definir d'une 
maniere ou d'une autre cet espace, puisqu'on pane de grandes orientations de 
ramenagement du territoire. L'espace vise doit pouvoir etre etabli et delimite. 

Ensuite, l'enonce caracterise cet espace selon son domaine d'interet par rapport aux 
vocations A donner a l'organisation ou a la structuration du territoire. Ii importe de 
specifier le domaine vise par l'orientation, cornme par exemple, la securite routiere, 
l'accessibilite des differentes parties du territoire ou la fluidite de la circulation. 

• 

• 
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METHODOLOGIE (SUITE) 

Enfin, l'enonce devrait commander une volonte d'action. Ii importe alors de bien 
choisir les termes utilises qui expriment cette volonte d'action. Ainsi, en matiere de 
transport, on peut imaginer des orientations qui visent Yensemble du territoire: 
cornme faciliter (Faction) les deplacements des personnes entre les lieux de residence 
et de travail (l'interet) sur l'ensemble du terriroire de la MRC (territoire). On peut 
aussi avoir des orientations qui visent une partie du territoire: comme ameliorer 
(l'action) Faccessibilite (Finteret) des zones prioritaires d'amenagement (territoire). 

L'elaboration d'une grande orientation decoule d'une problematique particuliere 
prealablement connue. Ces problematiques peuvent etre sectorielles ou d'ensemble, 
relatives aux grandes vocations du territoire, a son organisation et a sa structuration. 

La determination de grands objectifs generaux pouvant correspondre a des principes 
ou des souhaits, qui appuient les grandes orientations, peut constituer une premiere 
etape dans leur elaboration. Toutefois, ii ne faut pas confondre les objectifs generaux 
avec les grandes orientations dont le contenu doit etre plus circonscrit. Puisque le 
nombre d'orientations ne doit pas etre trop eleve, le regroupement de plusieurs 
grands objectifs a l'interieur d'une meme orientation est souhaitable. 

Ainsi, «accroltre l'efficacite» et «ameliorer la securite du reseau routier» peuvent 
constituer des objectifs generaux en matiere de transport, mais la formulation d'une 
grande orientation doit 'etre plus specifique et incorporer les dimensions «actions a 
entreprendre», «domaines d'inter'eb> et «territoires concernes». 

II faut egalement eviter l'inclusion, dans les grandes orientations, des moyens de mise 
en oeuvre. Toutefois, lors de Yelaboration des grandes orientations, il peut etre utile 
d'evoquer des actions possibles de mise en oeuvre, afin de bien distinguer celles-ci 
des objectifs generaux et des orientations. 

Les tableaux 3.10 et 3.11 presentent des exemples d'orientations a partir des divers 
elements de problematique se retrouvant dans le diagnostic (activite 2.6) des deux MRC 
fictives. 
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TABLEAU 3.10 
MRC DES HAUTES-MONTAGNES - GRANDES ORIENTATIONS 

ELEMENTS DU DIAGNOSTIC ORIENTATIONS 

• La route 168 ne constitue pas actuelle- 
ment un lien adequat entre Albertville 
et le pole touristique. 

• Ameliorer les acces au pole touristi-
que a partir de l'autoroute 60. 

• Plusieurs caracteristiques techniques 
de la route 181, importante route de 
camionnage, s'averent inadequates sur 
plusieurs troncons. 

• Ameliorer les conditions de circula-
lion et de securite sur la route 181. 

• Des mesures plus adequates de ges- 
lion des corridors des routes 168 et 
181 s'imposent tant sur le plan de la 
fluidite de la circulation que de la se-
curite des automobiles, des cyclistes 
et des pietons. 

• Limiter le nombre d'entrees privees et 
d'intersections le long des routes 168 
et 181. 

• Avec la croissance des debits de circu- 
lation anticipes, plusieurs zones en 
bordure de l'autoroute risquent d'être 
soumises a des climats sonores sus- 
ceptibles de nuire a la sante publique 
et au bien-etre general des residents 
actuels et futurs de ces secteurs. 

• Etablir des zones de contraintes a 
l'occupation des sols a proximite de 
l'autoroute 60 en vue de controler 
l'implantation des batiments. 
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TABLEAU 3.11 
MRC D'IBERVILLE - GRANDES ORIENTATIONS 

ELEMENTS DU DIAGNOSTIC ORIENTATIONS 

• En periode de pointe, la capacite des 
ponts est atteinte, ce qui occasionne 
une congestion importante de la cir- 
culation A leurs approches, affectant 
ainsi la fiabilite et la regularite du ser-
vice de la cinquantaine d'autobus qui 
les empruntent. 

• Ameliorer les conditions de circula-
tion sur les liens interrives en optimi-
sant les infrastructures existantes. 

• Les acces au parc industriel regional A 
partir de l'autoroute 60 et de la muni- 
cipalite de Kildare sont inadequats. 

• 

• 

Ameliorer les liens entre l'autoroute 
60 et le parc industriel regional. 

Ameliorer les liens entre le parc in-
dustriel regional et la municipalite de 
Kildare. 

• Les acces A l'aeroport regional sont 
deficients. 

• Ameliorer les liens routierS entre 
l'autoroute 60 et l'aeroport. 

• Avec les debits de circulation actuels, 
plusieurs zones en bordure de 
l'autoroute sont soumises A des cli- 
mats sonores susceptibles de nuire A 
la sante publique et au bien-etre gene-
ral des residents actuels et futurs de 
ces secteurs. 

• Etablir les zones de contraintes A 
l'occupation des sols A proximite des 
voies de circulation en vue de contro-
ler l'implantation des batiments. 

• La forme du developpement urbain, 
les densites d'occupation du sol, la 
configuration de la grille de rues sont 
peu propices A assurer une desserte 
efficace par le transport en commun et 
A des coilts acceptables. 

• Planifier les nouveaux secteurs sur 
l'ensemble du territoire de la MRC de 
fawn A assurer l'efficacite de la des-
serte du territoire par le transport en 
commun. 
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OBJECT1F DE L'ETAPE : 

CETTE ETAPE VISE A ELABO-
RER ETA ANALYSER LES PRO-
POSITIONS RELATIVES AUX 
COMPOSANTES DU SCHEMA, 
EN FONCTION DES GRAN-
DES ORIENTATIONS 

Apres avoir formule des orientations en 
transport et en amenagement (etape 3), la 
MRC est en mesure de proceder a l'elabo-
ration de propositions qui seront incluses 
dans le schema d'amenagement revise 
(etape 5). 

Les activites de retape 4 sont presentees a 
la figure 3.20. 

ETAPE 4 

PROPOSITIONS - 
COMPOSANTES 
DU SCHEMA 

Contenu obligatoire L.A.U. 

Contenu facultatif L.A.U. 
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CONTENU DE LA L.A.U. 
CONCERNE: 

cornpte tenu du caractere ade'quat ou 
non des infrastructures et des e'quipe-
ments de transport terrestre, de la de-
mande previsible en matiere de trans-
port et de la part anticipee du transport 
devant etre assuree par les divers mo-
des, indiquer les principales amelio-
rations devant etre apportees aux 
infrastructures et equipements (de 
transport terrestre existants) et 
indiquer la nature des nouvelles 
infrastructures ou des nouveaux 
equipements (de transport terrestre) 
dont la mise en place est projetee 
ainsi que l'endroit approximatif 014 
its sont situes (article 5,7° b), (con-
tenu obligatoire). 

D'autres elements du contenu de In L.A.U. 
peuvent aussi etre utilise's pour formuler 
les propositions, soft: 

les grandes affectations du territoire 
(article 5,2°);  

les perimetres d'urbanisation (arti-
cle 5,3°) ; 

les voies de circulation dont la pre-
sence actuelle on projetee, dans un 
lieu, fait en sorte que l'occupation 
du sal a proximite de ce lieu est 
soumise a des contraintes majeures 
pour des raisons de securite publi-
que, de sante publique ou de bien-
etre general (article 5,5°) ; 

toute zone, principalement a Vint& 
rieur d'un perimetre d'urbanisation, 
susceptible de faire l'objet, de fa-
con prioritaire, d'un amenagement 
on d'un reamenagement (article 
6,1°) ; 

la densite approximative d'occupa-
tion (article 6,2°); 

le document complementaire (arti-
cle 5, 2°) ; 

le plan d'action (article 7, 1.1°). 

• 
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Activite 4.1 - Evaluation des impacts 
des propositions d'amenagement du 
territoire sur les reseaux de transport 

A la lumiere des grandes orientations for-
mulees a l'etape precedente pour l'en-
semble des volets trait& dans le schema 
(environnement, developpement economi-
que, transport, etc.) ainsi qu'en fonction 
des previsions de developpement, la MRC 
determine les premieres modifications A 
apporter A son schema en ce qui a trait aux 
principales composantes d'amenagement 
du territoire. Ii s'agit notamment des com-
posantes suivantes : 

perimetre d'urbanisation (obligatoire); 

zones prioritaires d'amenagement ou 
de reamenagement (facultatif) et den-
sites d'occupation des sols a l'interieur 
de ces zones (facultatif); 

grandes affectations du sol (obliga-
toire). 

Dans la plupart des cas, les modifications 
apportees a ces differentes composantes 
peuvent etre mineures. Dans certaines 
MRC cependant, notamment celles qui 
connaissent une forte croissance, il est pos-
sible que les changements proposes, en 
matiere d'amenagement du territoire, in-
fluent de fawn significative sur la reparti-
tion des poles qui engendrent des depla-
cements (importants secteurs residentiels 
prevus) ou des poles d'attraction des de-
placements (parc industriel regional, pole 
d'emploi majeur, centre recreo-touristique 
d'envergure, etc.) dans l'ensemble du ter-
ritoire de la MRC. Ii serait interessant 
d'analyser en quoi ces changements sont 
susceptibles d'affecter la demande en  

transport dans l'avenir et d'evaluer de fa-
wn qualitative les impacts sur les reseaux 
de transport existants. La MRC peut donc 
se poser les questions suivantes: 

Est-ce que les projets prevus sont sus-
ceptibles de creer une demande en 
transport telle que celle-ci puisse 
affecter les reseaux de transport 
existants, c'est-A-dire creer des proble-
mes de circulation sur les routes? 

Est-ce que l'emplacement de ces pro-
jets est optimal par rapport aux re-
seaux de transport existants? Est-ce 
que pour desservir ces nouveaux sec-
teurs, de nouvelles infrastructures de 
transport coilteuses sont necessaires 
(echangeur, prolongement d'une route, 
etc.)? Est-ce que la desserte de ces sec-
teurs, par transport en commun ou 
transport scolaire, est possible et A des 
coats acceptables? 

Lorsque des donnees precises concernant 
les projets de developpement sont dispo-
nibles telles que le nombre total d'unites 
de logements ou la superficie d'espaces 
bureaux, etc., il est possible d'effectuer des 
previsions de debits de circulation et d'en 
connaitre les impacts sur les reseaux de 
transport existants. Lorsque la demande 
en transport occasionnee par de tels pro-
jets est susceptible de creer des problemes 
de circulation ou de securite, une etude de 
circulation specifique s'impose alors, afin 
de trouver des solutions A ces problemes. 
Ce genre d'analyse requiert toutefois une 
expertise specialisee en transport. Dans 
ce cas, la MRC pourra, de concert avec 
les organismes concernes, recommander 
d'etudier plus A fond la question. 
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CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

Activite 4.2 - Elaboration et analyse 
des propositions en transport 

Les propositions qui decoulent des orien-
tations en matiere de transport peuvent 
concerner diverses composantes d'un 
schema d'amenagement. Ces propositions 
doivent evidenunent etre adaptees au type 
de milieu rencontre. Ainsi, la gamme de 
propositions possibles est generalement 
plus large dans les MRC tres urbanisees 
alors que dans les MRC a caractere plus 
rural, l'eventail des solutions s'avere plus 

Les propositions peuvent 'etre constituees 
par une combinaison des elements sui-
vants, soit : des composantes relatives A 
l'amenagement du territoire, des projets 
d'amelioration ou de developpement des 
infrastructures et des equipements de 
transport, des programmes, des mesures 
et des etudes A inclure dans le plan 
d'action, et enfin, les normes minimales 
inclure dans le document complementaire. 

Composantes relatives a 
l'amenagement du territoire 

Ii s'agit de raffiner les modifications déjà 
apportees aux composantes relatives A 
l'amenagement du territoire telles que le 
perimetre d'urbanisation, les zones priori-
taires d'amenagement, les grandes affec-
tations, etc., A la lumiere des orientations 
proposees et plus specifiquement en ma-
tiere de transport. 

Ainsi, le developpement urbain lineaire le 
long des routes du reseau superieur af-
fecte les conditions de circulation sur ces 
routes ainsi que la securite des usagers. 
Par une serie de mesures d'amenagement 
du territoire conune la delimitation des 
perimetres d'urbanisation autour des 
noyaux urbanises, la reduction du nom-
bre d'entrees privees et d'intersections, etc., 
la fonctionnalite de ces corridors routiers 
pourra A long terme etre preservee. En 
milieu tres urbanise, la forme d'urbani-
sation, l'utilisation du sol et les densites  

influent sur les caracteristiques des depla-
cements de la population et sur le mode 
de transport privilegie. Dans le but de mi-
nimiser l'etalement urbain qui affecte non 
seulement l'efficacite des systemes de 
transport, mais qui engendre egalement 
des coilts importants d'infrastructures et 
de services additionnels, la MRC pourra 
tenter d'inflechir ces tendances en utili-
sant les composantes suivantes : 

la delimitation des perimetres d'urba-
nisation de fawn a consolider le tissu 
urbain; 

l'indication de zones prioritaires 
d'amenagement ou de reamenagement 
ainsi que de densites d'occupation des 
sols a l'interieur de ces zones, de ma-
niere A developper en peripherie im-
mediate du milieu bah et A hausser les 
densites le long des principaux corri-
dors de transport en commun (s'il y a 
lieu); 

la determination des grandes affecta-
tions du sol en tentant de diversifier 
les fonctions urbaines, ce qui peut con-
tribuer en partie a recluire la depen-
dance envers l'automobile. 

Les repercussions de ces mesures sur la 
demande en transport (reduction des dis-
tances moyennes parcourues, utilisation 
accrue du transport en commun, etc.) ne 
pourront vraiment s'observer qu'a long 
terme, une fois le territoire entierement 
developpe. 

Dans un autre ordre d'idees, la presence 
d'infrastructures de transport dans un mi-
lieu urbanise entraine aussi des inciden-
ces sur l'environnement. La composante 
suivante vise A minimiser les impacts as-
socies A la circulation routiere sur la qua-
lite de vie, soit : 

l'identification de contraintes majeu-
res d'occupation des sols a proximite 
des voies de circulation. • 
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Projets d'amelioration ou de 
developpement d'infrastructures et 
d'equipements de transport 

La proposition de projets d'amelioration 
ou d'implantation de nouvelles infrastruc-
tures et de nouveaux equipements de 
transport constituent des solutions pour 
ameliorer les conditions actuelles de de-
placements et pour repondre A la demande 
previsible en transport. L'envergure de ces 
projets d'amelioration ou de developpe-
ment doit etre adapt& a l'importance des 
problemes A solutionner. 

Dans le contexte actuel du developpement 
durable (rarete des ressources et preserva-
tion de la qualite de l'environnement), 
l'etablissement de projets devrait concer-
ner d'abord l'optimisation et l'amelioration 
des infrastructures et des equipements 
existants avant la proposition de nouvel-
les infrastructures. Cela se traduit habi-
tuellement par la realisation d'interven-
tions ponctuelles ou par la mise en place 
de mesures operationnelles legeres avant 
l'adoption de solutions plus lourdes et plus 
couteuses. Les projets d'amelioration et les 
mesures suivantes peuvent alors etre en-
visagees : 

l'elargissement de voies de circulation 
pour accroitre leur capacite; 

l'implantation de voies reservees aux 
autobus et au covoiturage, ce qui per-
met de faire circuler un nombre plus 
eleve de personnes sur une meme in-
frastructure routiere; 

l'implantation de voies de depasse-
ment ou de voies lentes; 

l'imposition de servitudes de non-
acces ; 

autres. 

Lorsque l'ensemble de ces mesures et de 
ces projets n'apparait pas suffisant pour 
ameliorer la situation actuelle et satisfaire 
la demande previsible, on peut alors ten-
ter de recluire la demande pour les depla-
cements en automobile. Ceci aurait pour 
effet de reporter dans le temps la realisa-
tion de nouvelles infrastructures de trans-
port (cette mesure ne s'applique essen-
tiellement qu'aux MRC dont le territoire 
est tres urbanise). Cette reduction de la 
demande peut s'effectuer par: 

l'installation de feux de circulation ou 
encore des modifications aux feux 
existants pour favoriser un meilleur 
ecoulement du trafic; 

l'amelioration des caracteristiques 
techniques des intersections pour ac-
croitre leur capacite; 

la bonification de la signalisation rou-
Here en place; 

la mise a sens unique de certaines rues; 

la realisation de voies reversibles pour 
accroitre la capacite des infrastructu-
res existantes; 

une utilisation accrue du transport en 
commun en offrant un service mieux 
adapte aux besoins des usagers; 

des choix en amenagement du terri-
toire (densification de l'habitation et 
des zones d'emplois, concentration 
spatiale des lieux d'emplois, limita-
tion des perimetres d'urbanisation, 
etc.) qui sont propices a l'utilisation 
accrue du transport en commun; 

l'utilisation de techniques de gestion 
de la demande telles que la mise en 
place de programmes de covoiturage, 
d'horaires de travail variables, de pea-
ges, d'augmentation des tarifs de sta-
tionnement, etc. • 3-87 
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Dans le cas oü ces mesures ne s'averent 
pas suffisamment efficaces pour resoudre 
les problemes de circulation actuels et 
previsibles, on peut alors se rabattre fina-
lement sur le developpement de nouvel-
les infrastructures routieres. Avant de pou-
voir se concrefiser, la majorite des projets 
de nouvelles routes doivent etre appuyes 
par des etudes d'opportunite, de faisabilite 
technique ainsi que par des etudes d'im-
pact sur l'environnement, car une serie 
d'autorisations gouvernementales doivent 
habituellement etre obtenues en vertu de 
la Loi sur la qualite de l'environnement. 

Determination dans le plan d'action 
de programmes, de mesures et 
d'etudes 

Outre les projets d'intervention, le plan 
d'action permet d'identifier l'ensemble des 
programmes ou des mesures a mettre en 
place, les etudes a effectuer (etudes de 
faisabilite technique) ainsi que les recom-
mandations a faire A divers organismes, 
etc. Le plan d'action permet de synthetiser 
l'ensemble des actions A realiser avec 
d'autres partenaires, de fawn a atteindre 
les orientations formulees en matiere de 
transport. A titre d'exemple, le plan 
d'action peut prevoir la creation d'un 
groupe de travail avec des representants 
du MTQ et des municipalites afin d'etablir 
des mesures visant a recluire le nombre 
d'entrees privees et d'intersections le long 
des routes du reseau superieur. Dans le 
cas oil la MRC privilegie la reduction de la 
demande pour les deplacements en auto-
mobile (MRC tres urbanisee), une serie de 
mesures pourraient faire l'objet d'etudes 
plus approfondies et etre eventuellement 
mises de l'avant avec un ensemble de par-
tenaires, soit : 

l'amelioration du service de transport 
en commun; 

l'implantation de voies reservees aux 
autobus et au covoiturage; 

la realisation d'autres mesures prefe-
rentielles pour le transport collectif 
(feux prioritaires pour les autobus, 
voies additionnelles aux intersections, 
etc.); 

l'instauration d'un service de taxis 
collectifs"'; 

l'organisation d'un programme de 
covoiturage; 

l'implantation de parcs de stationne-
ment incitatifs; 

l'elaboration d'un programme de 
gestion du stationnement; 

les options de tele-travail et de travail 
A domicile; 

les incitatifs a l'utilisation de la 
bicyclette et de la marche; 

les horaires de travail variables; 

autres. 

Indication de normes minimales 
dans le document complementaire 

Des normes minimales pourraient 'etre in-
tegrees au document complementaire, au 
sujet de: 

l'affichage le long de certains corri-
dors routiers; 

la hierarchie routiere; 

les standards de performance concer-
nant les niveaux sonores acceptables 
pour des zones residentielles situees 
en bordure des voies de circulation; 

les dimensions minimales des lots le 
long de certains axes routiers; 

autres. 
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METHODOLOGIE 

Les principales &apes de travail A realiser dans le cadre de cette activite sont : 

reviser chaque orientation formulee ainsi que les elements de problematique 
desquels elle decoule, afin de bien saisir le probleme et les options retenues pour 
le resoudre; 

effectuer des propositions et les analyser en fonction de criteres techniques, 
economiques, environnementaux ou autres. Diverses methodes d'evaluation peu-
vent etre utilisees, soit la methode d'analyse multicritere, avantages-couts ou 
avantages-inconvenients. Le choix d'une rnethode d'evaluation vane notamment 
selon la complexite des solutions examinees et la nature des donnees disponibles. 

Sources: Conseil du Tresor. Guide de l'analyse avantages-colits, Canada, 1976, 80 p. 

Martel, Jean-M. et  Nlombi Kibi. .Boues de fosses septiques : comment 
choisir un site de traitemenb> dans Municipalite, novembre 1992, p.12-15. 

Ministere de l'Urbanisme, du Logement et des Transports. Instruction 
relative aux methodes d'evaluation des projets rou tiers en milieu urbain, France, 
mars 1986. 

Ministere de l'Urbanisme, du Logement et des Transports. Instruction 
relative aux methodes d'e'valuation des projets routiers en rase cam pagne, France, 
mars 1986. 

Scharlig, Alain. Decider sur plusieurs criteres : Panorama de l'aide a la decision 
multicritere, Presses polytechniques Romandes, Suisse, 1985, 304 p. 

traduire les resultats en propositions A effectuer quant aux differentes composan-
tes du schema; 

&hanger avec les organismes ou municipalites concern& sur les propositions 
mises de l'avant. D'une part, ceci permet de verifier si ceux-ci ont déjà des projets 
d'intervention sur les infrastructures ou les equipements de transport de leur 
juridiction, qui s'inscrivent dans les orientations de la MRC. D'autre part, cette 
concertation vise A verifier le bien-foncle, la faisabilite technique voire l'acceptabilite 
politique de ces propositions. Ceci pourrait permettre de bonifier les propositions 
avant de les inclure dans la proposition de schema revise qui fera l'objet d'une 
consultation publique et d'avis gouvernementaux comme le prevoit la L.A.U. 

• 
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CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

Afin d'illustrer differentes propositions possibles, les pages suivantes presentent une 
serie d'exemples developpes a partir des orientations retenues pour les cas fictifs de la 
MRC des Hautes-Montagnes et de la MRC d'Iberville. 

MRC DES HAUTES-MONTAGNES 
PROPOSITIONS - COMPOSANTES DU SCHEMA 

ORIENTATION 

Ameliorer les conditions de circulation entre Albertville et le pole touristique. 

ANALYSE DES PROPOSITIONS 

Tel qu'il est prevu dans le document portant sur les objets de la revision, une etude 
a ete realisee concernant l'opportunite de construire une nouvelle route entre 
Albertville et le pole touristique. Trois propositions ont ete examinees: 

1 - le statu quo; 

2 - l'elargissement A qua-  tre voies contigues de la route 168 actuelle; 

3 - la creation d'un nouveau lien routier entre le pole touristique et la route 168. 

Le statu quo a ete rejete en raison des problemes actuels de congestion qui sont 
susceptibles de s'accroitre dans les annees A venir. Les problemes d'accessibilite A 
ce pole pourraient affecter grandement l'economie de la region qui repose princi-
palement sur le tourisme. De plus, sur le plan environnemental, ces problemes de 
congestion nuisent a la qualite de vie de la population du village d'Albertville. 

L'elargissement de la route 168 est egalement rejete en raison des couts eleves 
d'expropriation (nombre important de batiments a exproprier) et des impacts 
environnementaux pressentis (ex.: expropriation, bruit, effet de barriere physique, 
etc.). 

Une nouvelle route reliant le pole touristique et la route 168 est la proposition 
retenue. Celle-ci permettrait de contourner l'agglomeration d'Albertville et assure-
rait donc un lien direct au pole touristique a partir de l'autoroute 60 (le gain de 
temps est evalue a environ 25 minutes par rapport A l'itineraire actuel). D'ailleurs, 
selon l'enquete origine-destination realisee sur la route 168 A Albertville, la plupart 
des vehicules intercept& se dirigeaient vers ce pole. De plus, il ne semble pas 
y avoir de contraintes environnementales majeures le long du trace projete. Cepen-
dant, afin de maintenir la fonctionnalite de cette nouvelle route, il y aurait lieu 
d'imposer une servitude de non-acces afin de limiter le nombre d'entrees privees et 
d'intersections sur cette nouvelle route. 

PROPOSITION - COMPOSANTES DU SCHEMA 

Projet de developpement d'une route rurale A deux voies de 6,5 kilometres 
entre la route 168 et le pole touristique. 



ETAPE 4 

PROPOSITIONS - 
COMPOSANTES 
DU SCHEMA 

en 

Elaboration 
analyse des 
propositions 
transport 

3-91 • 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

MRC DES HAUTES-MONTAGNES 
PROPOSITIONS - COMPOSANTES DU SCHEMA 

ORIENTATION 

Ameliorer les conditions de circulation sur la route 181. 

ANALYSE DES PROPOSITIONS 

Dans une etude realisee par le Ministere, trois propositions ont ete examinees: 

1 - l'amelioration des caracteristiques techniques de la route 181 sur certains tron-
cons (refection de la chaussee et resurfacage, corrections de profil et de courbes 
sous-standard, reamenagement d'intersections, construction de voies de de-
passement) ; 

2 - la proposition 1 et le contournement de trois villages (Pierreville, Landreville et 
Saint-Joseph); 

3 - la construction d'un nouvel axe dans l'emprise de la voie ferree abandcinnee et 
demantelee (route a quatre voies contigues). 

La premiere proposition de reamenagement de la route est retenue. Compte tenu 
des previsions des debits de circulation futurs qui sont basees sur une croissance 
moyenne de 3 a 4% par an, les travaux d'amelioration prevus permettront de 
faciliter les deplacements regionaux en plus d'offrir une securite et un confort 
accrus aux usagers de la route pour les 20 prochaines annees. 

La seconde proposition, concernant l'addition de contournements de villages, est 
rejetee, en raison des contraintes techniques, des impacts environnementaux ma-
jeurs possibles et lies generalement a ces contournements ainsi que des coiits eleves 
de cette option. 

La troisieme proposition a ete rejetee, car les cofits de realisation d'une nouvelle 
route dans cet axe s'averent eleves compte tenu des debits de circulation actuels et 
previsibles dans ce corridor. De plus, sur cette emprise, un projet de sentier recrea-
tif est propose depuis longtemps par les intervenants de la region. 

PROPOSITION -  COMPOSANTES DU SCHEMA 

Projet d'ameliorations ponctuelles de la route 181 (refection de la chaussee et 
resurfacage, corrections de profil et de courbes, reamenagement d'intersections, 
construction de voies de depassement). 
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MRC DES HAUTES-MONTAGNES 
PROPOSITIONS - COMPOSANTES DU SCHEMA 

ORIENTATION 

Limiter les intersections et les entrées privees le long des routes 168 et 181. 

ANALYSE DES PROPOSITIONS 

Les propositions mises de l'avant dans le cadre de cette orientation sont: 

1 l'affectation de tout le territoire situe de part et d'autre des routes 168 et 181 a 
des fonctions rurales en y prohibant tout usage commercial et industriel, en 
imposant des normes minimales quant aux dimensions des lots, ce qui fera en 
sorte que la densite residentielle sera faible et les acces au reseau routier peu 
nombreux; 

2 - l'imposition, par le MTQ, de servitudes de non-acces sur tout le territoire non 
encore construit et situe de part et d'autre des routes 168 et 181; 

3 - la limitation de l'extension des perimetres d'urbanisation des municipalites le 
long des routes 168 et 181 et la planification du developpement du reseau 
routier des municipalites de fawn a limiter les intersections avec les routes 
168 et 181. 

La premiere proposition n'apparait pas acceptable, car l'implantation de nouveaux 
commerces le long des routes 168 et 181 est necessaire pour satisfaire les besoins 
des voyageurs. Certaines industries s'etablissent aussi le long de ces routes. Une 
certaine mixite des usages apparait donc necessaire. Cependant, l'imposition de 
normes minimales quant aux dimensions des lots est interessante et pourra etre 
consider& dans le cadre d'une autre proposition. 

La deuxieme proposition est rejet& compte tenu des coats importants qu'elle 
entrainerait, en particulier, dans les secteurs urbanises. 

La troisieme proposition semble la plus adequate, car sa mise en application 
permettrait de limiter le nombre d'intersections avec les routes 168 et 181, particu-
lierement dans les municipalites oü ii y a de nombreux projets de developpement 
residentiel. Dans les municipalites ou le developpement residentiel est plus faible, 
et a surtout tendance a s'effectuer de fawn lineaire le long des routes, il serait 
avantageux d'imposer des normes minimales quant aux dimensions des terrains et 
regir le nombre et les caracteristiques des acces au reseau routier superieur. 
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MRC DES HAUTES-MONTAGNES 
PROPOSITIONS - COMPOSANTES DU SCHEMA(SUITE) 

PROPOSITIONS - COMPOSANTES DU SCHEMA 

Limitation des perimetres d'urbanisation autour des noyaux urbanises existants 
plutot que le long des routes 168 et 181; 

creation d'un groupe de travail avec les municipalites locales en vue de prevoir 
une hierarchie de leur reseau routier avec un minimum d'intersections sur le 
reseau routier superieur (a inscrire dans le plan d'action); 

etablissement de normes minimales dans le document complementaire en 
matiere de lotissement pour les terrains situ& le long des routes 168 et 181, et 
normes generales pour les entrées privees residentielles, commerciales et in-
dustrielles sur le reseau routier superieur. 

Une synthese de l'ensemble de ces propositions est presentee au tableau 3.12. 

PROPOSITIONS - 
COMPOSANTES 
DU SCHEMA 
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TABLEAU 3.12 
MRC DES HAUTES-MONTAGNES 

SYNTHESE DES PROPOSITIONS - COMPOSANTES DU SCHEMA 

ORIENTATIONS PROPOSITIONS 

• Ameliorer les conditions de circula- 
tion entre Albertville et le pole touris- 
tique. 

• Projet de developpement d'une route 
rurale a deux voies de 6,5 kilometres 
entre la route 168 et le pole touristi-
que. 

- 
* Ameliorer les conditions de circula- 

tion sur la route 181. 
• Projets d'ameliorations ponctuelles de 

la route 181 (resurfacage, corrections 
de profil et de courbes, reamena-
gement d'intersections, construction 
de voies de depassement). 

• Limiter les intersections et les entrées 
privees le long des routes 168 et 181. 

• Limitation des perimetres d'urbanisa-
tion autour des noyaux urbanises 
existants plutot que le long des routes 
168 et 181. 

• Creation d'un groupe de travail avec 
les municipalites locales en vue de pre-
voir une hierarchie de leur reseau rou-
tier avec un minimum d'intersections 
sur le reseau routier superieur (a ins-
crire dans le plan d'action). 

• Etablissement de normes minimales 
dans le document complementaire en 
matiere de lotissement pour les ter-
rains situ& le long des routes 168 et 
181 et normes generales pour les en-
trées privees residentielles, commer-
ciales et industrielles au reseau rou-
tier superieur. 

• Definir des zones de contraintes a 
l'occupation des sols a proximite de 
l'autoroute 60 en vue de controler 
l'implantation des batiments. 

• Determination des zones de contrain-
tes majeures a l'occupation des sols en 
bordure de l'autoroute 60. 

• Etablissement d'un cadre reglemen-
taire en fonction de standards de per-
formance (a inclure dans le document 
complementaire). 
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ORIENTATION 

Ameliorer les conditions de circulation sur les liens interrives. 

ANALYSE DES PROPOSITIONS 

Plusieurs propositions ont ete examinees afin de resoudre ces problemes, notam-
ment : 

1 - la construction d'un nouveau pont de trois voies par direction; 

2 - l'elargissement de quatre A six voies d'un des deux ponts; 

3 - la mise en place, sur un des deux ponts existants, d'une voie reservee aux 
autobus. 

L'augmentation de capacite creee par le nouveau pont, permettrait d'ameliorer 
considerablement les conditions de circulation sur les liens interrives. Cependant, 
compte tenu des coilts enormes d'une telle solution (plus de 50 M$) ainsi que des 
impacts environnementaux possibles et majeurs (nombre d'expropriations eleve de 
residences), cette proposition n'est pas retenue. 

La deuxieme proposition est rejetee, car elle necessiterait des reamenagements 
importants aux approches du pont (elargissement des arteres de part et d'autre du 
pont). Outre les cofits relativement &eves de cette proposition, la presence d'un 
nombre eleve de batiments patrimoniaux, en bordure de ces arteres, constitue une 
contrainte importante. 

La mise en place d'une voie reservee aux autobus a contresens de la circulation 
apparait la proposition la plus acceptable. Elle permet d'optimiser la capacite du 
pont existant en augmentant le nombre de personnes transportees A bord d'un 
minimum de vehicules. Le service d'autobus est ainsi plus fiable et plus rapide. 
Bien que la congestion demeurera, elle devrait diminuer en raison du transfert 
modal probable (bon nombre d'automobilistes sont susceptibles d'utiliser l'autobus). 
De plus, les coilts d'implantation de cette solution s'averent negligeables par 
rapport aux deux premieres solutions. Des reamenagements mineurs doivent ce-
pendant etre effectues aux intersections et diverses mesures (separation de la voie 
reservee des voies generales, signalisation, etc.) doivent etre mises en place afin 
d'assurer la securite des usagers du pont. 

PROPOSITION - COMPOSANTES DU SCHEMA 

Creation d'un comite compose des organismes concern& pour la supervision 
d'une etude de faisabilite portant sur l'implantation d'une voie reservee aux 
autobus a contresens de la circulation (A inscrire dans le plan d'action). 
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Elaboration e  
analyse des 

, propositionsj 
iUrisport • 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

MRC D'IBERVILLE 
PROPOSITIONS - COMPOSANTES DU SCHEMA  

ETAPE 4 

PROPOSITIONS - 
COMPOSANTES 
DU SCHEMA 
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PROPOSITIONS - 
COMPOSANTES 

DU SCHEMA 

f.100.0.4tion eta 
analyse de 

propositions en 
transport 

 

ORIENTATION 

Ameliorer les liens routiers entre Kildare et le parc industriel de Marieville. 

 

 

ANALYSE DES PROPOSITIONS 

 

 

Les propositions mises de l'avant dans le cadre de cette orientation sont : 

1 - l'elargissement du reseau d'arteres municipales reliant Kildare, Saint-Pierre, 
Marieville et le parc industriel; 

2 - le prolongement d'une rue collectrice situ& sur le territoire de Kildare, et la 
relier a une rue du parc industriel de Marieville. 

La premiere solution n'est pas consider& comme acceptable parce que 
l'elargissement du reseau d'arteres ne rendrait pas les liens plus directs. De plus, 
meme si ce reseau d'arteres est tres achalande, son elargissement necessiterait 
l'expropriation de plusieurs bailments possedant un caractere patrimonial. 

La deuxieme solution apparalt comme la plus pertinente, car elle permet des liens 
directs et rapides avec le parc industriel. • 

 

PROPOSITION - COMPOSANTES DU SCHEMA 

Projet de prolongement de la rue collectrice vers le parc industriel de Marieville. 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

ETAPE 4 MRC D'IBERVILLE 
PROPOSITIONS - COMPOSANTES DU SCHEMA 
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ORIENTATION 

Ameliorer les liens entre l'autoroute 60 et le parc industriel de Marieville. 

ANALYSE DES PROPOSITIONS 

Une seule proposition est mise de l'avant soit : 

la construction d'un nouvel echangeur sur l'autoroute 60 a la hauteur du parc 
industriel. 

Cette proposition est jugee acceptable. L'echangeur qui est le plus pres du parc 
industriel, est tres achalande et le niveau de sevice « E » est atteint dans certaines 
bretelles. Le parc industriel se developpe aussi beaucoup et la circulation s'y accroit 
constamment. Cela risque donc de deteriorer les conditions de circulation dans 
l'echangeur existant ainsi que le long du reseau d'arteres municipales, qui y con-
duit. Enfin, Fechangeur actuel est situe a huit kilometres de celui qui est propose, ce 
qui est acceptable par rapport a l'espacement souhaitable entre les echangeurs. 

PROPOSITION -  COMPOSANTES DU SCHEMA 

Projet d'echangeur le long de l'autoroute 60, a la hauteur du boulevard Indus-
triel dans Marieville. • 

PROPOSITIONS - 
COMPOSANTES 
DU SCHEMA 

Ilaboration e 
analyse des deS 

BpropOsitions enx.! 
transport 
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ETAPE 4 

PROPOSITIONS - 
COMPOSANTES 

DU SCHEMA 

Elaboration e 
analyse des 

propositions eitg: 
transport 

41 Pour de plus am pies 
informations sur le 
sujet, consulter le 
document suivant : 
Ministere des Affaires 
municipales et 
Ministere des 
Transports de l'Ontario. 
Lignes directrices 
pour un amenagement 
du territoire axe sur 
les transports 
en commun, 
avril 1992, 117 p. 
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PROPOSITIONS - COMPOSANTES DU SCHEMA 

ORIENTATION 

Planifier les nouveaux secteurs sur l'ensemble du territoire de la MRC de fawn A 
assurer l'efficacite de la desserte du territoire par le transport en commun. 

ANALYSE DES PROPOSITIONS 

Une etude exploratoire a permis de faire ressortir les propositions suivantes relati-
ves a l'amenagement du territoire : 

la proposition d'une serie de principes de base, que les municipalites pour-
raient considerer dans l'amenagement de leurs nouveaux secteurs, dans le but 
de rationaliser et d'augmenter l'utilisation du transport en commun tels que : 

determiner les zones prioritaires d'amenagement A proximite des secteurs 
déjà urbanises afin de minimiser les couts du transport en commun; 

favoriser une urbanisation diversifiee et decourager le zonage de grandes 
superficies A vocation unique afin de promouvoir l'utilisation du transport 
en commun et d'en equilibrer l'affluence en ayant un plus grand recours 
des plans d'amenagement d'ensemble (P.A.E.) de secteurs multifonctionnels; 

hausser la densite residentielle le long des principaux corridors de trans-
port; 

assurer la continuite des arteres et favoriser un espacement de 600 metres 
(souhaitable) A 1 000 metres (maximal) entre les arteres et les routes 
collectrices, de facon A minimiser la distance de marche d'acces aux arrets 
d'autobus (distance de marche maximale acceptable de 400 metres); 

procurer des acces pietonniers directs aux arrets d'autobus a partir des 
zones residentielles adjacentes; 

concevoir et batir les arteres et les routes collectrices en fonction des be-
soins des vehicules de transport en commun; 

localiser tout equipement communautaire ou scolaire a proximite d'un 
circuit d'autobus. 



ANALYSE DES PROPOSITIONS (SUITE) 

la consultation de l'autorite organisatrice de transport en commun par les 
municipalites locales afin de s'assurer que les decisions en matiere d'urbanisme 
permettent d'assurer aux services de transport en commun un niveau d'affluence 
et une qualite de service adequats. Les plans d'urbanisme, les reglements de 
zonage et de lotissement ainsi que les plans d'amenagement d'ensemble de-
vraient etre soumis A l'organisme de transport afin que les mesures 
d'amenagement du territoire retenues permettent de soutenir le reseau de 
transport en commun. 

PROPOSITIONS - COMPOSANTES DU SCHEMA 

Creation d'un groupe de travail avec les municipalites locales en vue d'examiner 
les principes generaux en matiere d'urbanisme enumeres ci-haut afin d'assurer 
une desserte plus efficace du territoire par le transport en commun (A inscrire 
dans le plan d'action) ; 

creation d'une table de concertation composee des municipalites locales et de 
l'organisme de transport en commun afin d'evaluer les decisions en matiere 
d'urbanisme (A inscrire dans le plan d'action). 

ETAPE 4 

PROPOSITIONS - 
COMPOSANTES 
DU SCHEMA 

Elaboration et.g,  
analyse des 
propositions er 

, transport 

• CHAPITRE 3 
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CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

ETAPE 4 

PROPOSITIONS 
COMPOSANTES 

DU SCHEMA 

Activité 2 

Elaboration et 
analyse des ':  

MRC D'IBERVILLE 
PROPOSITIONS - COMPOSANTES DU SCHEMA 

ORIENTATION 

Ameliorer les liens routiers entre l'aeroport et l'autoroute 60. 

ANALYSE DES PROPOSITIONS 

Une seule proposition est mise de l'avant, soit : 

la construction d'un nouvel echangeur sur l'autoroute 60, a la hauteur du parc 
industriel. 

Cette proposition est acceptable. En effet, en plus de presenter maints avantages 
pour la desserte du parc industriel et d'avoir déjà ete retenu comme proposition, 
cet echangeur permet aussi d'ameliorer grandement les liens routiers entre 
l'autoroute et l'aeroport. 

PROPOSITION - COMPOSANTES DU SCHEMA 

Projet d'echangeur le long de l'autoroute 60. 
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ORIENTATION 

Definir des zones de contraintes a l'occupation des sols a proximite de l'autoroute 
60 en vue de controler l'implantation des batiments. 

ANALYSE DES PROPOSITIONS 

La MRC a delimite l'ensemble des secteurs dont les niveaux de bruit sont sup& 
rieurs A 55 dBA et les a de'fini comme zones de contraintes A l'occupation des sols. 
Deux approches s'offrent a la MRC pour etablir le cadre reglementaire de ces zones 
de contraintes. La premiere est normative, la seconde est basee sur des standards 
de performance: 

1 compte tenu du niveau de bruit juge intolerable, la construction de toute 
residence est prohibee dans ces zones A l'interieur d'une distance de x metres 
de l'emprise de l'autoroute 60; 

2 la prohibition de toute residence A proximite de l'autoroute 60 ne s'applique 
qu'au territoire ou le niveau de bruit depasse 55 dBA. La construction d'une 
residence sera ainsi permise dans ces zones si des mesures d'attenuation per-
mettent d'assurer un climat sonore acceptable. Ces mesures peuvent etre 
l'implantation d'un talus ou d'un mur antibruit ou l'adoption de normes de 
construction «antibruit» pour les habitations. Par consequent, la distance de 
separation entre une habitation et l'emprise de l'autoroute peut varier selon les 
mesures d'attenuation prises. 

La deuxieme possibilite est retenue en raison de la souplesse qu'elle procure par 
rapport A la premiere. 

PROPOSITIONS - COMPOSANTES DU SCHEMA 

Determination des zones de contraintes majeures a l'occupation des sols en 
bordure de l'autoroute 60; 

etablissement d'un cadre reglementaire en fonction de standards de perfor-
mance A inclure dans le document complementaire. 

PROPOSITIONS - 
COMPOSANTES 
DU SCHEMA 

Elaboration et 
analyse des 
propositions en 
transport 

• 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS • MRC D'IBERVILLE ETAPE 4 
PROPOSITIONS - COMPOSANTES DU SCHEMA 

Une synthese de l'ensemble de ces propositions est presentee au tableau 3.13. 
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SYNTHESE DES PROPOSITIONS-COMPOSANTES DU SCHEMA 

ORIENTATIONS PROPOSITIONS 

Ameliorer les conditions de circulation sur 
les liens interrives. 

• Creation d'un comae compose des organis-
mes concern& (proprietaire du pont, muni-
cipalites et organisme de transport en corn-
mun) pour la supervision d'une etude de 
faisabilite pour l'implantation d'une voie re-
servee aux autobus A contresens de la circu-
lation (A inscrire dans le plan d'action). 

Ameliorer les liens routiers entre Kildare et 
le parc industriel de Marieville. 

• Projet d'echangeur le long de l'autoroute 
60. 

Planifier les nouveaux secteurs sur l'ensem- 
ble du territoire de la MRC de facon A assu- 
rer l'efficacite de la desserte du territoire 
par le transport en commun. 

• 

• 

Creation d'un groupe de travail avec les 
municipalites locales en vue d'examiner les 
principes generaux en matiere d'urbanisme 
&turner& precedemment afin d'assurer une 
desserte plus efficace du territoire par le 
transport en commun (A inscrire dans le plan 
d'action). 

Creation d'une table de concertation corn-
posee des municipalites locales et de l'or-
ganisme de transport en commun afin d'eva-
luer les decisions en matiere d'urbanisme 
(A inscrire dans le plan d'action). 

Ameliorer les liens routiers entre l'aeroport 
et l'autoroute 60. 

Projet d'echangeur le long de l'autoroute 
60. 

Definir des zones de contraintes A l'occu- 
pation des sols A proximite de l'autoroute 
60 en vue de controler l'implantation des 
batiments. 

• 

• 

Determination des zones de contraintes ma-
jeures A l'occupation des sols en bordure de 
l'autoroute 60. 

Etablissement d'un cadre reglementaire en 
fonction de standards de performance A in-
clure dans le document complementaire. 

PROPOSITIONS - 
COMPOSANTES 

bu SCHEMA 

• 

orationk et 
analyse des 

propositions en 
transport 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

ETAPE 4 TABLEAU 3.13 
• 

MRC D'IBERVILLE 
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CONCERTATION 

5.1 5.2 
Volet Plan d'action - 

Mise en oeuvre tjuansrt 
schema du volet 

revise transport 

Volet 
transport

sema 
revise 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

• 

ETAPE 5- PROJET DE SCHEMA FIGURE 3.21 
REVISE ACTIVITES DE L'ETAPE 5 

ETAPE 5 

PROJET DE 
SCHEMA REVISE OBJECTIF DE L'ETAPE: 

PRESENTER L'ENSEMBLE DES 
COMPOSANTES RELATIVES 
AU VOLET «TRANSPORT» EN 
VUE DE LES INCLURE DANS 
LE PROJET DE SCHEMA RE-
VISE ET ETABLIR LE PLAN 
D'ACTION POUR CONCRETI-
SER LES ORIENTATIONS EN 
MATIERE DE TRANSPORT. 

Les activites de l'etape 5 sont presentees a 
la figure 3.21. 

PIWI  ET DE 
SCHEMA REVISE 

Contenu obligatoire L.A.U. 

Contenu facultatif L.A.U. 
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PROJET DE 
SCHEMA REVISE 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

Activite 5.1 - Volet «transporto du 
schema revise 

Cette activite consiste a synthetiser 
l'ensemble des elements obligatoires et fa-
cultatifs qui feront partie du projet de 
schema revise. Rappelons ici les elements 
obligatoires en matiere de transport. 

Indication des infrastructures et equi-
pements de transport existants (ter-
restre, maritime et aerien) ainsi que 
l'endroit oü us sont situ& (art. 5, 7° a 
et art. 5, 8' a). 

La determination et la cartographie de 
ces infrastructures et equipements ont 
ete realisees a l'activite 2.1. 

Indication des principales ameliora-
tions a apporter aux infrastructures et 
aux equipements de transport terres-
tre, indication de la nature des nou-
velles infrastructures et des nouveaux 
equipements de transport terrestre im-
portants, dont la mise en place est pro-
jetee, ainsi que l'endroit approximatif 
oü us sont situ& (art. 5, 7° b). 

L'etape 2 a permis de faire un dia-
gnostic sur le caractere adequat ou non 
de ces infrastructures et de ces equi-
pements par rapport a la demande 
actuelle et previsible en transport. 
L'etape 3 a permis de connaitre les 
orientations a retenir pour solutionner 
les problemes ou ameliorer la desserte 
de certains poles d'activite existants 
ou futurs. Lors de l'etape 4, la MRC, 
en collaboration avec les organismes 
et municipalites concernes, a pu eta-
blir une serie de propositions en la 
matiere. II s'agit maintenant d'en faire 
la liste complete et de les cartographier 
lorsque cela s'y prete. 

Indication de la nature des nouvelles 
infrastructures et des nouveaux equi-
pements de transport maritime et 
aerien, dont la mise en place est proje-
tee, ainsi que l'endroit approximatif 
oü ils sont situ& (art. 5,7° b). 

La MRC a consulte les organismes con-
cern& pour connaitre les projets de 
transport maritime et aerien sur son 
territoire et les a eventuellement carto-
graphies lors de l'activite 2.1. 

Determination des voies de circulation 
constituant des contraintes a l'occu-
pation du sol a proximite et etablisse-
ment d'un cadre reglementaire dans 
le document complementaire du sche-
ma pour les secteurs definis (art. 5,50  
et art. 5, 2' alinea). 

L'identification et la cartographie de 
ces secteurs de meme que la determi-
nation de normes minimales, a inclure 
dans le document complementaire, ont 
ete effectuees lors des activites 2.5 et 
4.1. 

Le seul element facultatif est le suivant : 

description de l'organisation du trans-
port maritime et aerien et indication 
des modalites d'integration des infra-
structures et des equipements de trans-
port maritime et aerien avec ceux du 
transport terrestre (art. 6,5°). Cette des-
cription a ete effectuee a l'activite 2.4. 

3-104 



1110*-ibtOtE;!  
A,xtransporb> 

CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS 

• 

ETAPE 5 

PROJ,ET DE 
SCHEMA REVISE 

42 Ministere des Affaires 
municipales. 
L'amenagement du 
territoire et 
la planification 
strategique, 
Collection 
0Amenagement et 
urbanisme», 2' trimestre 
1993,24 p. 

43 Ministere des Affaires 
municipales. 
Structure generale 
de presentation, 
terminologie et 
cartographie 
des schemas 
d'amenagement, 
mars 1994,135 p. 

Activite 5.2 - Plan d'action - mise en 
oeuvre du volet «transport' 

Le plan d'action est un document qui com-
prend l'ensemble des moyens de mise en 
oeuvre des grandes orientations poursui-
vies par la MRC. II permet de faire des 
liens entre la planification, la budgetisation 
et la gestion. Le plan d'action n'est pas 
une liste de projets a realiser. II s'agit plu-
tot d'un nombre plus ou moms limite 
d'actions marquantes retenues en vue de 
la realisation concrete d'un ou plusieurs 
projets. Puisque l'ensemble du contenu du 
schema ne peut etre realise en meme 
temps, le plan d'action comporte donc une 
premiere operation de selection et 
d'etablissement de priorites d'interven-
tions, non seulement en transport, mais 
egalement pour l'ensemble des volets trai-
t& dans le schema. En faisant le total des 
coats de l'ensemble des propositions, il 
est ainsi possible que l'on soit dans 
l'obligation d'en retrancher certaines ou 
de les reporter au moment de la prochaine 
revision. Dans le cadre d'un plan d'action, 
on precisera les principaux parametres des 
interventions retenues, leurs couts, les par-
tenaires, les echeanciers de realisation et 
s'il y a lieu, les impacts attendus. Ce plan 
d'action devrait etre realise en concertation 
avec les organismes concernes". 

Le plan d'action peut comprendre un cer-
tain nombre d'elements regroup& sous 
qua tre grands volets d'intervention: 

.les elements de planification; 

les elements portant sur l'organisation; 

les projets d'intervention; 

les outils de controle. 

Les elements de planification 

On peut programmer ou recommander des 
etudes a realiser (ex.: etude de faisabilite 
d'une voie reservee aux autobus, etude 
d'opportunite d'un nouveau lien routier 
ou d'un echangeur, etc.). Les objectifs pour-
suivis par l'etude et les partenaires de 
l'etude (s'il y a lieu) doivent etre precis& 
ainsi que les gestes a poser (elaborer un 
devis, preparer un appel d'offres, evaluer 
les offres de service, rediger le contra t). 

Les elements portant sur 
l'organisation 

La mise en place de structures (ex.: forma-
tion d'un organisme pour la gestion d'un 
reseau de transport adapte) ou la reparti-
tion des Caches pour la realisation d'un 
projet peuvent faire l'objet de propositions 
diverses. 

Les projets d'intervention 

Ces projets peuvent etre des ameliorations 
apporter aux infrastructures de trans-

port (travaux de refection ou d'asphaltage, 
etc.) ou des nouvelles infrastructures ou 
nouveaux services a offrir (construction 
d'un echangeur, mise en place d'un ser-
vice de taxis collectifs, etc.). On y preci-
sera la nature des travaux, la repartition 
des Caches, le phasage de realisation et la 
programmation des travaux. II s'agit evi-
demment des memes projets specifies dans 
le volet «transport» du schema revise. 

Les outils de controle 

La mise en place de mecanismes de suivis 
administratifs et techniques peut etre ne-
cessaire (ex: verifier si le budget alloue et 
l'echeancier sont respectes, si les travaux 
realises sont conformes au devis, etc.). 
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CHAPITRE 3 
METHODOLOGIE DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS • 
Enfin, soulignons que la concretisation 
d'un plan d'action ne signifie pas que seule 
la MRC est maitre d'oeuvre. Elle peut met-
tre en place des structures de promotion, 
de financement, de developpement, alors 
que d'autres organismes peuvent assumer 
la realisation physique des projets. 

Pour l'ensemble des volets du schema, la 
MRC a defini une serie de propositions vi-
sant a concretiser les orientations retenues. 

Ii s'agit ici d'etablir des priorites 
d'intervention parmi l'ensemble de ces 
propositions et de determiner les actions 
prioritaires en ce qui a trait specifique-
ment au transport. 

Les tableaux 3.14 et 3.15 presentent des 
exemples de plans d'action pour les cas 
fictifs des MRC des Hautes-Montagnes et 
d'Iberville. 
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TABLEAU 3.14 
MRC DES HAUTES-MONTAGNES - PLAN D'ACTION - VOLET «TRANSPORT» 

PROPOSITION ETAPES DE MISE EN OEUVRE PRINCIPAUX 
PARTENAIRES 

COORDINATION ECHEANCIERS COOTS 

Projet d'une route rurale a deux 
voies de 6,5 km entre la route 
168 et le pole touristique 

Etude d'avant-projet 
Etude d'impact sur l'environne- 
ment 

MTQ 
Municipalites 
concernees 

MTQ . &Mance des 
etudes: fevrier 
1996 

Etude 
externe: 
120 000 $ 

Projet d'ameliorations 
ponctuelles de la route 181 

Etude d'avant-projet definitif 
Plans et devis 
Acquisition des terrains 
Appel d'offres 
Construction 

MTQ 
Municipalites 
concernees 

MTQ Construction: 
1999-2001 

Construction: 
5,5 M $ 

Limitation du nombre d'entrees 
privees et d'intersections sur 
le reseau routier superieur 

. 

Formation d'un groupe de travail 
intermunicipal pour assurer le suivi 
de cette mesure ' 

MRC 
Municipalites 
concernees 
MTQ 

Responsables 
techniques des 
municipalites 
membres + 
representant 
du MTQ 

Periode de 
formation: 
janvier 1996 

Cofits lies 
aux 
ressources 
humaines 
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TABLEAU 3.15 

MRC D'IBERVILLE - PLAN D'ACTION - VOLET «TRANSPORT» 

PROPOSITION ETAPES DE MISE EN OEUVRE PRINCIPAUX 
PARTENAIRES 

COORDINATION ECHEANCIERS COOTS 

Implantation d'une voie reservee 
aux autobus a contresens sur 
le pont X et a ses approches 

Etude de faisabilite technique 
Avant-projet et plans et devis 
Appel d'offres 
Construction 

MRC d'Iberville 
MRC de la Riviere 
MTQ 
CIT d'Iberville 

Comites directeur 
et technique formes 
de representants 
des partenaires 
concern& 

Debut et fin de 
retude de faisabilite: 
janvier 1996 - 
janvier 1997. 

Etude de 
faisabilite: 
120 000 $ 

Projet de prolongement de la rue 
collectrice intermunicipale vers 
le parc industriel de Marieville 

Avant-projet et plans et devis 
Adoption de reglements 
d'emprunts par les villes de 
Kildare et de Marieville 
Negociations pour acquisition 
de terrains 
Appel d'offres 
Construction 

Services techni- 
ques et Directions 
generales de 
Marieville et de 
Kildare 

Comite conjoint des 
villes de Marieville 
et de Kildare 

Plans et devis: jan- 
vier a juin 1996 
Construction: juil-
let a septembre 
1996 

1,5 M$ 

Projet d'echangeur sur l'autoroute 
60 a la hauteur du boul. Industriel 
dans Marieville 

Etude d'avant-projet et etude 
d'impact sur l'environnement 

MTQ 
Services techniques 
de Marieville 
Direction generale 
de Marieville 

MTQ et Direction 
generale de 
Marieville 

Debut et fin des 
etudes (avant- 
projet et etude 
d'impact): janvier 
1996 — janvier 1997 

Etude 
d'avant-projet: 
120 000$ 
Etude d'impact: 
120 000 $ 

Planification des nouveaux 
secteurs de fawn a assurer 
une desserte efficace par 
transport en commun 

Formation d'un groupe de travail 
visant a definir les mesures pouvant 
etre appliquees dans la reglemen- 
tation d'urbanisme 

Municipalites 
concernees 
CIT d'Iberville 

Comite directeur 
forme des represen- 
tants des organismes 
concern& 

Date de la formation 
du groupe 
de travail: 
janvier 1996 

Coats lies 
aux ressources 
humaines 
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CONCLUSION 

• 

• 

L'inclusion d'un volet «transport» dans les 
schemas d'amenagement revises, grace 
aux recentes modifications apportees A la 
Loi sur l'amenagement et l'urbanisme, temoi-
gne de l'importance que le gouvernement 
du Quebec accorde a une planification in-
tegree des transports et de l'amenagement 
du territoire. 

Ces modifications legislatives en matiere 
de transport ont notamment pour effet 
d'ajouter au contenu obligatoire du schema 
une planification de l'ensemble des infra-
structures et equipements importants de 
transport terrestre. Ces derniers compren-
nent autant ceux qui relevent du Gouver-
nement, de ses ministeres ou mandataires 
que ceux qui sont d'interet regional et qui 
relevent des municipalites. 

La revision des schemas d'amenagement 
constitue un moment privilegie pour la 
concertation entre le ministere des Trans-
ports et les MRC. Les echanges déjà pre-
vus dans le processus de revision des 
schemas, permettront de degager des 
consensus sur les priorites de l'ensemble 
des intervenants en matiere de transport. 

La planification des transports est donc 
un enjeu important lors de la revision des 
schemas. Le present guide tente de four-
fir des explications quant A l'approche 
methodologique permettant d'integrer le 
volet «transport» dans le schema revise. 
II faut insister sur le fait que cette 
methodologie devra etre adapt& aux be-
soins de chaque MRC qui devra selection-
ner les activites pertinentes en fonction de 
sa problematique de transport particuliere. 

Le recours, dans le guide, aux exemples 
de deux MRC fictives a caractere fort dif-
ferent, illustre justement la necessite d'une 
adaptation de la methodologie propos& 
au contexte specifique de chaque MRC. 

Les &apes proposees sont axees avant tout 
sur l'elaboration du volet «transport» dans 
la revision des schemas. Neanmoins, la 
revision des autres volets du schema de-
meure intimement liee aux propositions 
en matiere de transport. II n'a pas ete pos-
sible dans le guide de s'etendre longue-
ment sur les liens du volet «transport» 
avec les autres composantes du schema 
telles que les perimetres d'urbanisation, 
les grandes affectations du territoire ou 
les zones prioritaires d'amenagement ou 
de reamenagement. 

Or, les MRC, lors de la revision devront 
porter une attention particuliere aux im-
pacts sur les infrastructures et equipements 
de transport des propositions qui s'ins-
crivent dans les autres volets du schema. 

L'inclusion, dans les schemas revises, des 
nouveaux contenus en matiere de trans-
port constituera un defi important pour 
les amenagistes et les elus des MRC. Cette 
demarche requiert une familiarisation avec 
les concepts et les aspects methodologiques 
associes A la planification des transports. 
Ce guide se veut un appui a l'action des 
MRC dans ce domaine, et le ministere des 
Transports continuera a offrir sa collabo-
ration tout au long du processus de revi-
sion des schemas d'amenagement. 
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DIRECTIONS TERRITORIALES MUNICIPALITES REGIONALES 
DE COMTE (MRC) ET 
COMMUNAUTES URBAINES 

Direction du Bas-Saint-Laurent-Gaspesie— 
Iles-de-la-Madeleine 
92, 2e Rue Ouest, 
r &age 
Rimouski (Quebec) 
G5L 8E6 
Telephone: 418-722-3674 
Telecopieur : 418-772-3673 

Avignon 
Bonaventure 
Denis-Riverin 
Kamouraska 
La Cote-de-Gaspe 
La Matapedia 
La Mitis 
Les Basques 
Les Iles-de-la-Madeleine 
Matane 
Pabok 
Rimouski-Neigette 
Riviere-du-Loup 
Temiscouata 

Direction du Saguenay-Lac-Saint-Jean-Est 
3950, boul. Harvey 
Jonquiere (Quebec) G7X 8L6 
Telephone: 418-695-7916 
Telecopieur : 418-695-7926 

Lac-Saint-Jean-Est 
Le Fjord-du-Saguenay 

Direction du Lac-Saint-Jean-Ouest- 
Chibougamau 
755, boul. Saint-Joseph, 2e etage 
Roberval (Quebec) G8H 2L4 
Telephone : 418-275-7722 
Telecopieur : 418-275-7521 

Le Domaine-du-Roy 
Maria-Chapdelaine 
Nord-du-Quebec 

Direction de la Cote-Nord 
456, Avenue Arnaud, bureau 1.01 
Sept-Iles (Quebec) G4R 3B1 
Telephone: 418-968-3330 
Telecopieur : 418-962-1564 
Nouvelle adresse au cours de 1994: 
975, rue Nouvel 
Case Postale 2040 
Baie-Comeau (Quebec) G5C 2S8 
Telephone : 418-589-2065 
Telecopieur : 418-589-6377 

Caniapiscau 
La Haute-Cote-Nord 
Manicouagan 
Minganie 
Sept-Rivieres 

Direction de la Mauricie-Bois-Francs 
100, rue Laviolette, 4' &age 
Trois-Rivieres (Quebec) G9A 5S9 
Telephone : 819-371-6896 
Telecopieur : 819-371-6136 

, 

Arthabaska 
Becancour 
Drummond 
Francheville 
Le Centre-de-la-Mauricie 
L'Erable 
Le Haut-Saint-Maurice 
Maskinonge 
Mekinac 
Nicolet-Yamaska 
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Direction de Quebec 
5353, boul. Pierre-Bertrand 
Quebec (Quebec) G2K 1M1 
Telephone : 418-643-1911 
Telecopieur : 418-646-0003 

Charlevoix 
Charlevoix-Est 
La Cote-de-Beaupre 
La Jacques-Cartier 
L'ile-d'Orleans 
Portneuf 
Communaute urbaine de Quebec (CUQ) 

ECTION (;ENE E QUEL 

DIRECTIONS TERRITORIALES MUNICIPALITES REGIONALES 
DE COMTE (MRC) ET 
COMMUNAUTES URBAINES 

Direction de la Chaudiere-Appalaches 
1120, boul. de la Rive-Sud, bureau 130 
Saint-Romuald (Quebec) G6W 5M6 
Telephone : 418-839-5581 
Telecopieur : 418-834-7338 

Beauce-Sartigan 
Bellechasse 
Desjardins 
L'Amiante 
La Nouvelle-Beauce 
Les Chutes-de-la-Chaudiere 
Les Etchemins 
L'Islet 
Lotbiniere 
Montmagny 
Robert-Cliche 

ANNEXE A 
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LISTE DES DIRECTIONS TERRITORIALES 
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.i,.: L'OUEST  

DIRECTIONS TERRITORIALES MUNICIPALITES REGIONALES 
DE COMTE (MRC) ET 
COMMUNAUTES URBAINES 

Direction de l'Estrie 
200, rue Belvedere Nord, 2' etage 
Sherbrooke (Quebec) J1H 4A9 
Telephone: 819-820-3280 
Telecopieur : 819-820-3118 

Asbestos 
Coaticook 
Le Granit 
Le Haut-Saint-Francois 
Le Val-Saint-Francois 
Memphremagog 
Sherbrooke 

Direction du Sud-Est-de-la-Monteregie 
400, rue Miner 
Cowansville (Quebec) J2K 3Y7 
Telephone: 514-263-9394 
Telecopieur : 514-263-4315 

Brome-Missisquoi 
La Haute-Yamaska 
Le Haut-Richelieu 
Rouville 

Direction des Laurentides-Lanaudiere 
85, rue de Martigny Quest, 3' etage 
Saint-Jerome (Quebec) J7Y 3R8 
Telephone: 514-569-3057 
Telecopieur : 514-569-3072 

Antoine-Labelle 
Argenteuil 
D'Autray 
Joliette. 
La Riyiere-du-Nord 
Les Laurentides 
Les Pays-d'en-Haut 
Matawinie 
Mirabel 
Montcalm 

Direction de l'Outaouais 
170, rue Hotel-de-ville, 5' &age 
Hull (Quebec) J8X 4C2 
Telephone: 819-772-3107 
Telecopieur : 819-772-3338 

La Vallee-de-la-Gatineau 
Les Collines-de-L'Outaouais 
Papineau 
Pontiac 
Communaute urbaine de l'Outaouais (CUO) 

Direction de l'Abitibi-Temiscamingue— 
Nord-du-Quebec 
80, boul. Quebec, 1" etage 
Rouyn-Noranda (Quebec) J9X 6R1 
Telephone: 819-764-6137 
Telecopieur : 819-797-0493.  

Abitibi 
Abitibi-Quest 
Nord-du-Quebec 
Rouyn-Noranda 
Temiscamingue 
La Vallee-de-l'Or 
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- DIRECTIONS TERRITORIALES MUNICIPALITES REGIONALES 
DE COMTE (MRC) ET 
COMMUNAUTES URBAINES 

Direction de L'ile-de-Montreal 
770, boul. Henri-Bourassa Quest 
Montreal (Quebec) H3L 1P5 
Telephone : 514-331-6660 
Telecopieur : 514-335-1425 . 
(adresse temporaire) • 

Communaute urbaine de Montreal (CUM) 

Direction de Laval-Mille-Iles 
2800, boul. Saint-Martin Quest, 3" etage 
Laval (Quebec) H7T 2S9 
Telephone : 514-973-4002 
Telecopieur : 514-973-4959 

Deux-Montagnes 
L'Assomption 
Laval 
Les Moulins 
Therese-De Blainville 

Direction du Nord-de-la-Monteregie 
201, place Charles-Lemoyne, 5 etage 
Longueuil (Quebec) J4K 2T5 
Telephone : 514-677-8974 
Telecopieur : 514-442-1317 

Acton 
Champlain 
Lajemmerais 
La Vallee-du-Richelieu 
Le Bas-Richelieu 
Les Maskoutains . 

Direction du Sud-Ouest-de-la-Monteregie 
265, boul. d'Anjou, ch. 106 
Chateauguay (Quebec) J6J 5J9 
Telephone : 514-698-3400 
Telecopieur : 514-698-3452 

Beauharnois-Salaberry 
Le Haut-Saint-Laurent 
Les Jardins-de-Napierville 
Roussillon 
Vaudreuil-Soulanges 
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La presente section vise A decrire sommai-
rement le role et les responsabilites des 
divers paliers gouvernementaux en ma-
tiere de transport afin de situer la place 
qu'occupent les MRC dans ce domaine. 

LE GOUVERNEMENT FEDERAL 

Le gouvernement federal exerce un role 
preponderant en matiere de transport. Ses 
pouvoirs decoulent essentiellement de 
l'Acte de l'Amerique du Nord britannique de 
1867 (AANB), loi constitutionnelle qui de-
limite les competences des gouvernements 
federal et provinciaux et qui a ete reprise 
dans l'Acte constitutionnel de 1982. 

Ainsi, le gouvernement federal est res-
ponsable du transport et du commerce sur 
les plans interprovincial et international. 
IL etablit les politiques et la reglementa-
tion en matiere de concurrence, de secu-
rite, d'infrastructures et d'equipements 
pour les transporteurs maritimes et aeriens 
ainsi que pour les transporteurs ferroviai-
res relevant de sa competence. Toutefois, 
en ce qui a trait au camionnage extra-
provincial, l'administration en a ete dele-
guee aux provinces A la suite d'une entente 
federale-provinciale conclue en 1985. 

Les principales infrastructures aeropor-
tuaires et portuaires au Canada ont ete 
construites par le gouvernement federal 
qui continue d'ailleurs d'en assurer 
l'exploitation. Ii agit, de plus, en tant que 
transporteur ferroviaire par l'intermediaire 
de ses societes de la couronne «Canadien 
National» et «Via Rail». Enfin, il contribue 
au financement d'infrastructures et de ser-
vices, particulierement dans le transport 
ferroviaire. 

LE GOUVERNEMENT DU QUEBEC 

L'article 92 de la Loi constitutionnelle de 
1867 attribue exclusivement aux provin-
ces des pouvoirs portant generalement sur 
toutes les matieres d'une nature purement 
Locale. Ainsi, sont de competence provin-
ciale les secteurs suivants A condition qu'ils  

s'inscrivent dans les limites territoriales 
du Quebec: voirie, transport en commun, 
transports routier, maritime et ferroviaire. 
En ce qui a trait au transport aerien, le 
Quebec ne possede qu'un pouvoir theori-
que au regard du gouvernement federal 
qui en a occupe la quasi-totalite du champ, 
aide en cela par la jurisprudence. 

Jusqu'a maintenant, le gouvernement du 
Quebec assurait la construction, l'entretien 
et la gestion de la majeure partie du re-
seau routier quebecois. Dans le cadre de la 
reforme de la fiscalite municipale, un nou-
veau partage des responsabilites routieres 
est entre en vigueur le 1" avril 1993. Celui-
ci reconnait la responsabilite du Ministere 
en ce qui a trait au reseau routier supe-
rieur et transfere aux municipalites l'en-
semble du reseau local. 

De plus, le gouvernement du Quebec ela-
bore les politiques et la reglementation re-
latives au transport routier, A la circula-
tion et A l'immatriculation des vehicules 
motorises ainsi qu'aux permis de conduire. 
Ii contribue financierement au developpe-
ment et A l'exploitation du transport en 
commun urbain et au transport adapte aux 
personnes handicapees. IL construit et ex-
ploite diverses infrastructures aeropor-
tuaires et portuaires A vocation essentiel-
lement regionale. Enfin, ii determine le 
cadre reglementaire notamment pour le 
camionnage, le transport scolaire, le trans-
port adapt& le transport par taxi ainsi que 
pour les transports ferroviaire et maritime 
qui relevent de sa competence. 

LES MRC 

Les pouvoirs en matiere de transport, qui 
ont ete confies aux MRC, en vertu de la Loi 
sur l'amenagement et l'urbanisme, portent 
principalement sur la planification des in-
frastructures. Cependant, cette loi 
n'habilite pas les MRC a construire ou ex-
ploiter ces infrastructures. Dans ce con-
texte, les MRC doivent donc exercer leur 
role de planification dans un cadre de 
concertation avec les autres intervenants. 
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Compte tenu du mandat d'amenagement 
du territoire qui leur est confie, les MRC 
ont developpe une vision globale de la 
problematique d'amenagement de leur 
territoire. Elles peuvent donc cerner les 
interventions qui semblent requises en 
transport pour soutenir des objectifs 
d'amenagement et de developpement eco-
nomique. Les MRC deviennent donc des 
interlocuteurs privilegies pour les divers 
paliers gouvernementaux. 

De plus, puisque les plans municipaux et 
la reglementation d'urbanisme doivent 'etre 
conformes au schema d'amenagement, les 
MRC peuvent donc orienter d'une fawn 
importante l'amenagement du territoire 
municipal qui a, par ailleurs, des reper-
cussions sur l'utilisation et l'efficacite des 
reseaux de transport. 

Le partage des responsabilites selon 
les modes de transport 

Le transport routier 

SeIon les recentes modifications apportees, 
notamment, a la Loi sur la voirie, le gouver-
nement du Quebec, en ce qui a trait au 
reseau superieur, et les municipalites, en 
ce qui a trait au reseau local, sont res-
ponsables, de la planification, du finan-
cement, de la construction et de l'entretien 
du reseau routier. Quant au gouvernement 
canadien, ii contribue financierement a des 
projets de construction par le biais 
d'ententes federales-provinciales sur le 
developpement des transports. 

En matiere de reglementation economique, 
de securite routiere et de transport des 
matieres dangereuses, le gouvernement 
federal en fixe les cadres generaux aux-
quels doivent se conformer les diverses 
reglementations provinciales. II conserve 
en outre, toute la responsabilite du trans-
port sur les territoires qui lui appartien-
nent. 

Le Quebec intervient en matiere de regle-
mentation economique des entreprises 
d'autobus et de camionnage (Commission  

des transports du Quebec), de regles 
de circulation, de securite, d'assurance-
automobile (Societe de l'Assurance-
automobile du Quebec) et de transport par 
taxi. 

Le transport en commun urbain 

Le nouveau partage des responsabilites 
entre le gouvernement du Quebec et les 
municipalites, decoulant de la reforme de 
la fiscalite municipale, touche egalement 
le transport en commun urbain. En effet, 
depuis le 1" janvier 1992, un nouveau pro-
gramme d'aide gouvernementale au trans-
port en commun est en vigueur pour les 
municipalites situees sur le territoire d'un 
organisme public de transport en commun 
(OPT). Suivant les nouvelles dispositions 
du decret (adopte le 18 decembre 1991), le 
gouvernement du Quebec continue a sou-
tenir le financement de leurs immobilisa-
tions, mais en contrepartie, les municipa-
lites assument la responsabilite des 
depenses de fonctionnement de ces orga-
nismes. 

II n'y a toutefois pas eu de modifications 
quant aux regles de financement qui 
s'appliquent aux organismes municipaux 
et intermunicipaux de transport (OMIT), 
ou le gouvernement du Quebec assume 
une partie des coilts d'exploitation des ser-
vices offerts par ces organismes. 

Le gouvernement du Quebec alloue egale-
ment des subventions aux organismes pu-
blics de transport ainsi qu'aux municipali-
tes afin qu'ils assurent l'exploitation des 
services de transport adapte aux person-
nes handicapees. II existe aussi un pro-
gramme d'aide a l'acquisition de vehicu-
les de transport adapte offert par le 
gouvernement federal. 

Le transport scolaire 

Le gouvernement du Quebec determine le 
cadre reglementaire du transport scolaire. 
II precise entre autres les normes de secu-
rite, de construction et d'utilisation des 
vehicules ainsi que la procedure 
d'attribution et le contenu minimal des 
contrats. 
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Ii accorde les subventions pour la quasi-
totalite du cout du transport des eleves au 
Quebec. 

Pour leur part, les commissions scolaires 
administrent de fawn autonome le trans-
port de ceux-ci sur leur territoire, que ce 
soit pour les negociations de contrats avec 
les transporteurs ou retablissement des 
circuits. 

Les transports interurbain et 
interprovincial par autocar 

A l'instar du transport routier, le gouver-
nement federal etablit les cadres reglemen-
taires en matiere de concurrence, de nor-
mes de construction de vehicules et de 
securite routiere, cadres auxquels sont as-
sujetties les reglementations provinciales. 
Par ailleurs, le gouvernement federal 
oblige, en outre, la conclusion de contrats 
avec Transports Canada pour l'exploitation 
de tout service d'autobus desservant les 
aeroports federaux. 

La Commission des transports du Quebec 
applique la reglementation et delivre les 
permis d'exploitation. Le gouvernement 
du Quebec ne fournit pas d'aide finan-
ciere au transport interurbain des person-
nes, lequel est assure par des entreprises 
privees. 

Le transport ferroviaire 

Le transport des voyageurs par train est 
assure au Quebec, comme dans le reste du 
Canada, par Via Rail, societe de la Cou-
ronne federale mandatee pour transporter 
le public et qui paie des droits pour circu-
ler sur les voies de la compagnie d'etat 
Canadien National (CN Rail) ou de 
l'entreprise privee Canadien Pacifique (CP 
Rail). Ces deux dernieres compagnies 
n'effectuent que du transport de marchan-
dises. Quant aux trains de banlieue qui 
utilisent les voies de ces entreprises, us 
sont reconnus de competence federale par 
les tribunaux. 

L'Office national des transports (ONT), 
pour ce qui est de la reglementation eco-
nomique, et le Bureau canadien d'enquete 
sur les accidents de transport et de la se-
curite des transports sont, avec Transports 
Canada, les organismes majeurs d'inter-
vention federale en matiere de transport 
ferroviaire. 

En outre, rentree en vigueur de la Loi na-
tionale sur les transports de 1987 a facilite 
pour les compagnies Canadien National 
(CN Rail) et Canadien Pacifique (CF Rail), 
le mecanisme d'abandon de voies ferrees 
et de vente de lignes a faible densite. 

L'application de cette loi, devant favoriser 
la vente de lignes par les compagnies, de-
vrait permettre la creation de chemins de 
fer d'interet local (CFIL). 

Quant a la competence du Quebec, elle se 
limite, outre le metro de Montreal, aux 
lignes de chemins de fer situees exclusive-
ment a rinterieur du territoire de la pro-
vince et qui ne traversent pas ses frontie-
res, ou qui n'ont pas ete declarees 
l'avantage general du Canada. Les lignes, 
relevant du gouvernement du Quebec et 
de la Commission des transports du 
Quebec, sont peu nombreuses et elles re-
presentent un faible pourcentage du re-
seau ferroviaire quebecois. Cette situation 
est toutefois appelee a evoluer avec la crea-
tion de CFIL, ceux-ci etant de juridiction 
quebecoise. 

Le transport maritime 

En general, la juridiction sur le transport 
maritime est du ressort du gouvernement 
federal, quoique le Quebec exerce une cer-
taine juridiction sur le transport intra-
provincial, par la Commission des trans-
ports du Quebec, notamment pour 
remission de permis. 
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En ce qui a trait aux infrastructures, elles 
doivent toutes repondre A des normes 
minimales relatives A la securite de la 
navigation et etablies par le gouvernement 
federal. Toutefois, bien que la majorite 
des installations portuaires relevent du 
federal, certaines sont des prophet& 
provinciales, municipales ou privees. 

Le transport aerien 

Tout en reglementant l'ensemble du 
domaine aeronautique, le gouvernement 
du Canada elabore les politiques et 
programmes aux niveaux interne et inter-
national, etablit et applique diverses nor-
mes (exploitation d'aeroports, securite 
des appareils, des voyageurs, du fret 
et des infrastructures, navigation, etc.). 
11 gere aussi le systeme de navigation et 
de controle aerien. 

Pour sa part, PONT veille a l'application 
de la reglementation economique, notam-
ment pour le transport aerien au nord 
du 50e parallele, et le Bureau canadien 
d'enquete sur les accidents de transport et 
de la securite des transports intervient par 
ses investigations et ses recommandations. 

Quoiqu'elles soient soumises a la juridic-
tion federale, les infrastructures aero-
portuaires ne relevent pas toutes de Trans-
ports Canada. En fait, on retrouve au 
Quebec une diversite de types de propriete 
et de gestion des aeroports. La presence 
federale est preponderante, avec une tren-
taine d'aeroports, dont ceux des princi-
paux centres regionaux et une vingtaine 
d'envergure locale. Le gouvernement du 
Quebec est, quant a lui, proprietaire de 23 
aeroports principalement situ& en region 
eloignee ou enclavee. Enfin, il y a 33 aero-
ports de propriete municipale. 

Depuis la politique federale rendue publi-
que en 1987, concernant la gestion des 
adroports de Transports Canada, le gou-
vernement canadien tente de se retirer 
de la propriete, de la gestion et de 
l'exploitation des aeroports. Les munici-
palites, seules ou regroupees, seraient 
appelees a jouer un role accru dans le 
cadre de cette politique. Le ministere 
des Transports du Quebec elabore une poli-
tique en rapport avec ces infrastructures. 
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SOCIETE DE TRANSPORT 
DE LA COMMUNAUTE 
URBAINE DE MONTREAL 
(STCUM) 
800, rue de la Gauchetiere 
Quest 
C.P. 2 000 
Place Bonaventure 
Montreal (Quebec) H5A 1J6 
Tel.: (514) 280-5100 
Directeur general: 
Trefle Lacombe 

Communaute urbaine de 28 municipalites font 
Montreal partie de la CUM 

SOCIETE DE TRANSPORT 
DE LA RIVE-SUD DE 
MONTREAL (STRSM) 
1150, boul. Marie-Victorin 
Longueuil (Quebec) J4G 2M4 
Tel.: (514) 442-8600 
Directeur general: 
Lucien Bolduc 

Champlain Boucherville 
Brossard 
Greenfield Park 
LeMoyne 
Longueuil 
Saint-Hubert 
Saint-Lambert 

SOCIETE DE TRANSPORT 
DE LAVAL (STL) 
1333, boul. Chomedey, 
7 &age 
Laval (Quebec) H7V 3Y1 
Tel.: (514) 688-4190 
Directeur general: 
Francis Therrien 

Laval Laval 

Communaute urbaine de 
Quebec 

Beauport 
Boischatel 
Cap-Rouge 
Charlesbourg 
Lac-Saint-Charles 
L'Ancienne-Lorette 
Loretteville 
Quebec 
Sainte-Foy 
Saint-Emile 
Sillery 
Val-Belair 
Vanier 

SOCIETE DE TRANSPORT 
DE LA COMMUNAUTE 
URBAINE DE QUEBEC 
(STCUQ) 
720, rue des Rocailles 
Quebec (Quebec) G2J 1A5 
Tel.: (418) 627-2351 
Directeur general: 
Raymond Blouin 

Communaute urbaine de 
l'Outaouais 

Aylmer 
Buckingham 
Gatineau 
Hull 
Masson-Angers 

SOCIETE DE TRANSPORT 
DE L'OUTAOUAIS (STO) 
111, rue Jean-Proulx 
Hull (Quebec) J8Z 1T4 
Tel.: (819) 770-7900 
Directeur general: 
Antoine Gregoire 
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CORPORATION 
METROPOLITAINE DE 
TRANSPORT-
SHERBROOKE (CMTS) 
895, rue Cabana 
Sherbrooke (Quebec) 
J1K 2M3 
Tel.: (819) 564-2687 
Directeur general: 
Jacques Lacroix 

Sherbrooke Ascot 
Fleurimont 
Lennoxville 
Rock Forest 
Sherbrooke 

CORPORATION 
INTERMUNICIPALE DE 
TRANSPORT DU 
SAGUENAY (CITS) 
1330, rue Bersimis 
Chicoutimi (Quebec) 
G7K 1A5 
Tel.: (418) 545-3683 
Directeur general: 
Pierre Lavoie  

Le Fjord-du-Saguenay  Chicoutimi 
Jonquiere 
La Baie 

CORPORATION 
INTERMUNICIPALE DE 
TRANSPORT DES 
FORGES (CITE) 
2000, rue Bellefeuille 
C.P. 696 
Trois-Rivieres (Quebec) 
G9A 5J3 
Tel.: (819) 373-4533 
Directeur general: 
Michel Gelinas 

Francheville Cap-de-la-Madeleine 
Trois-Rivieres 
Trois-Rivieres-Ouest 

CORPORATION 
INTERMUNICIPALE DE 
TRANSPORT DE LA RIVE-
SUD DE QUEBEC 
(CITRSQ) 
229, rue Saint-Omer 
Levis (Quebec) G6V 6N4 
Tel.: (418) 837-2401 
Directeur general: 
Huguette Dallaire  

Les-Chutes-de-la-Chaudiere  Charny 
Levis 
Saint-Jean-Chrysostome 
Saint-Lambert-de-Lauzon 
Saint-Romuald 
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Therese-De Blainville 

Mirabel Mirabel 

Saint-Antoine 
Saint-Jerome 

La Riviere-du-Nord 

DEUX-MONTAGNES 
144, rue Saint-Eustache 
Saint-Eustache (Quebec) 
J7R 2K9 
Tel.: (514) 491-1818 
President: Rejean Larocque 
Tresorier: Yvon Belair 

Deux-Montagnes Deux-Montagnes 
Oka (paroisse) 
Oka (sans designation) 
Pointe-Calumet 
Sainte-Marthe-sur-le-Lac 
Saint-Joseph-du-Lac 

05(MR 
URBAINES  

CHAMBLY-RICHELIEU-
CARIGNAN 
1, Place de la Maine 
Chambly (Quebec) J3L 4X1 
Tel.: (514) 447-9435 
President: 
Jean-Paul Gregoire 
Tresorier: Edouard Fleury 

La Vallee-du-Richelieu, 

Rouville 

Carignan 
Chambly 

Richelieu 

DES MOULINS 
148, rue Saint-Andre 
Terrebonne (Quebec) 
J6W 3C3 
Tel.: (514) 471-9576 
President: 
Jean-Luc Labrecque 
Tresorier: Daniel Pilon 

Les Moulins Lachenaie 
La Plaine 
Mascouche 
Terrebonne 

HAUT SAINT-LAURENT 
23, rue King 
C.P. 1600 
Huntingdon (Quebec) 
JOS 1H0 
Tel.: (514) 264-5411 
President: Jocelyn Lazure 
Tresoriere: Francine Crete 

Le Haut-Saint-Laurent 

Roussillon 

Godmanchester 
Howick 
Huntingdon 
Ormstown 
Saint-Malachie-d'Ormstown 
Tres-Saint-Sacrement 

Mercier 

Beauharnois-Salaberry Sainte-Martine 
Saint-Paul-de-Chateauguay 

leONSEILS 
.13j4tENIcIPA 

SPORT,  

BASSES-LAURENTIDES 
26, Cote Saint-Louis Quest 
Blainville (Quebec) J7C 1B8 
Tel.: (514) 430-3011 
President: Elie Fallu 
Tresoriere: Nicole Langlois 

NICIPALITE 

Blainville 
Boisbriand 
Bois-des-Filion 
Lorraine 
Rosemere 
Sainte-Therese 

ANNEXE C 
LISTE DES AUTORITES ORGANISATRICES 
DE TRANSPORT EN COMMUN 

• 

C-3 



JOI,IETTE-
METROPOLITAIN 
70, place Bourget Sud, 
bureau 201 
Joliette (Quebec) J6E 5E8 
Tel.: (514) 755-2917 
President: Pierre Lambert 
Tresorier: Carol Henri 

Joliette Joliette 
Notre-Dame-des-Prairies 
Saint-Charles-Borromee 

La Riviere-du-Nord Lafontaine 
Saint-Antoine 
Saint-Jerome 

MONTCALM 
3647, rue Queen 
C.P. 550 
Rawdon (Quebec) JOK 150 
Tel.: (514) 834-5431 
President: Pierre Lebeau 
Tresoriere: Helene Delisle 

Montcalm Saint-Esprit 
Sainte-Julienne 
Saint-Roch-de-l'Achigan 
Saint-Roch-Ouest 

Matawinie Chertsey 
Entrelacs 
Notre-Dame-de-la-Merci 
Lac Pare 
Rawdon (village) 
Rawdon (canton) 
Saint-Donat 

icoNsFjLs:;!!,,.. ,:.:.:...„....,...,,..,...:..,..,....:::::..::::::::::,:„.. . 
OniftsfOripm.pc.,. 
:p041.iwisi:toitit-r-o- ....... ... .... ......... •••••••• ••••••••• • ................... 

•• 
MUN1CIPALITES 

URBAINES 

MUNICIPALITE 
DESSERVIFS 

LAFONTAINE- 
SAINT-ANTOINE- 
SAINT-JEROME 
80, rue Parent 
Saint-Jerome (Quebec) 
J7Z 1Z9 
Tel.: (514) 436-1711 
President: Normand Plouffe 
Tresoriere: Nicole Richer 

Les Moulins Mascouche 

La Vallee-du-Richelieu 

Les Maskoutains 

Beloeil 
McMasterville 
Mont-Saint-Hilaire 
Otterburn Park 
Saint-Basile-le-Grand 
Saint-Bruno-de-Montarville 

Saint-Hyacinthe 
Sainte-Madeleine 
Sainte-Marie-Madeleine 
Saint-Thomas-d'Aquin 

LA VALLEE-DU-
RICHELIEU 
630, rue Richelieu 
Beloeil (Quebec) J3G 5E8 
Tel.: (514) 464-6174 
President: Julien Bussieres 
Tresorier: Pierre Belanger 

ANNEXE C 
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LE PORTAGE 
1, Mont& des Arsenaux 
Le Gardeur (Quebec) 
J5Z 2C1 
Tel.: (514) 585-1140 
President: 
Lionel Martel 
Tresorier: 
Roger Archambault 

LE RICHELAIN 
250, boul. Saint-Luc 
Saint-Luc (Quebec) 12W 1C3 
Tel.: (514) 349-0410 
President: Jean Quenelle 
Tresorier: Bernard Parent 

ROUVILLE 
682, rue Saint-Charles 
Marieville (Quebec) J3M 1P9 
Tel.: (514) 460-4444 
President: 
Robert Savoie 
Tresorier: 
Jean-Jules Dansereau 

SOREL-VARENNES 
609, rue Marie-Victorin 
Vercheres (Quebec) JOL 2R0 
Tel.: (514) 583-3303 
President: Emile Parent 
Tresorier: Jean Demers 

Joliette Crabtree 
Joliette 
Notre-Dame-des-Prairies 
Sacre-Coeur-de-Crabtree 
Saint-Charles-Borromee 
Saint-Paul 

Sainte-Marie-Salome Montcalm 

L'Assomption Charlemagne 
L'Assomption 
Le,Gardeur 
L'Epiphanie (ville) 
L'Epiphanie (paroisse) 
Saint-Gerard-Majella 

L'Acadie 
Saint-Jean-sur-Richelieu 
Saint-Luc (ville) 

Le Haut-Richelieu 

Candiac 
La Prairie 

Roussillon 

Delson 
Saint-Constant 
Sainte-Catherine 

Roussillon 

Marieville 
Notre-Dame-de-Bon-Secours 
Sainte-Marie-de-Monnoir 
Saint-Mathias-sur-Richelieu 

Rouville 

Bedford 
Farnham 
Rainville 

Brome-Missisquoi 

Le Haut-Richelieu Sainte-Brigide-d'Iberville 

Contrecoeur 
Varennes 
Vercheres 

Lajemmerais 

Saint-Joseph-de-Sorel 
Sorel 
Tracy 

Le Bas-Richelieu 

NICIPALITES 
REGIONALES OE COMTE, 
MO ET COMMIJNAUTES 

DESSERVIES 

ROUSSILLON 
147, rue Saint-Pierre 
Saint-Constant (Quebec) 
J5A 2G2 
Tel.: (514) 638-2010 
President: Yvon Thiffault 
Tresorier: Gabriel Brisson 

: 
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SUD-OUEST 
5, boul. Youville 
Chateauguay (Quebec) 
J6J 2P8 
Tel.: (514) 692-6701 
President: 
Jean-Bosco Bourcier 
Tresorier: 
Rene Barrette  

Beauharnois-Salaberry 

Roussillon  

Beauharnois 
Maple Grove 
Melocheville 
Saint-Timothee 
Salaberry-de-Valleyfield 

Chateauguay 
Kahnawake 
Lery 

SAINT-ETIENNE-DE-
LAUZON 
1, place Chamberland 
Saint-Etienne-de-Lauzon 
(Quebec) G6J 1M5 
Tel.: (418) 831-4023 
Maire: Christian Jobin 
Tresorier: Sebastien Hamel  

Les Chutes-de-la-Chaudiere  Bernieres 
Saint-Etienne-de-Lauzon 
Saint-Nicolas 
Saint-Redempteur 

MUNICIPALmS 

(MRQ1:E•Tri::::€0.14MV. NAITTES : 
'URBAINES 

CENTRE DE LA MAURICIE 
550, avenue de l'Hotel-de- 
ville 
C.P. 400 
Shawinigan (Quebec) 
G9N 6V3 
Tel: (819) 536-7201 
President: 
Roland Desaulniers 
Tresorier: 
Yves Vincent 

Le Centre-de-la-Mauricie Grand-Mere . 
Saint-Georges 
Shawinigan 
Shawinigan-Sud 
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Sainte-Anne-des-Plaines Therese-De Blainville SAINTE-ANNE-DES-
PLAINES 
138, boul. Sainte-Anne 
Sainte-Anne-des-Plaines 
(Quebec) JON 1H0 
Tel.: (514) 478-0211 
Directeur general: 
Serge Lepage 
Responsable: 
Cecile Beley 

Saint-Bruno-de-Montarville La Vallee-du-Richelieu SAINT-BRUNO-DE-
MONTARVILLE 
1585, rue Montarville 
Saint-Bruno-de-Montarville 
(Quebec) J3V 3T8 
Tel.: (514) 653-2443 
Maire: Marcel Dulude 
Tresorier: Roger Morin 

ORGANISMES 

. 

MU
INTERMUNICIPAUX 
DE TRANSPORT 

NICIPAUX 
NMUNICW.A.4.Ug:§iiiigit:: • 

(MRC) ETCOMMUNAUTES 
URBAINES 

 
: 

: 

VILLE DE SAINT- 
EUSTACHE 
145, rue Saint-Louis 
Saint-Eustache (Quebec) 
J7R 1X9 
Tel.: (514) 472-4440 
Maire: jean Prevost 
Tresorier: Michel Desrochers 

Deux-Montagnes Saint-Eustache 

VILLE DE SAINTE-JULIE 
1580, chemin du Fer-A-Cheval 
C. P.60 
Sainte-Julie (Que'bec) J3E 1X5 
Tel.: (514) 649-1561 
Maire: Maurice Savaria 
Tresorier: Jean-Pierre Duplin 

Lajemmerais Sainte-Julie 

VILLE DE REPENTIGNY 
435, boul. Iberville 
Repentigny (Quebec) J6A 2B6 
Tel.: (514) 654-2323 
Maire: Alain Brien 
Tresorier: Pierre Gagnon 

L'Assomption Repentigny 

amuNt0f:44..:, 
gi5t§§EliOT§,  . 
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VILLE DE BAIE-COMEAU 
19, avenue Marquette 
Baie-Comeau (Quebec) 
G4Z 1K5 
Tel.: (418) 296-4931 
Maire: Roger Theriault 
Responsable: 
Michel Marcotte 

Manicouagan Baie-Comeau 

VILLE DE 
DRUMMONDVILLE 
415, rue Lindsay 
C.P. 398 
Drummondville (Quebec) 
J2B 1G8 
Tel.: (819) 478-6550 
Mairesse: 
Francine Ruest-Jutras 
Tresorier: Gilles Belisle 

Drummond Drummondville 

VILLE DE GRANBY 
87, rue Principale 
Granby (Quebec) J2G 2T8 
Tel.: (514) 372-6671 
Maire: Mario Girard 
Tresorier: Jean-Paul Boulet 

La Haute-Yamaska Granby 

PINTENDRE 
344, 10' Avenue 
Pintendre (Quebec) G6C 1G7 
Tel: (418) 833-1300 
Maire: Albert Lachance 
Tresorier: Herve Tremblay 

Desjardins Pintendre 

VILLE DE RIMOUSKI 
205, avenue de la Cathedrale 
C.P. 710 
Rimouski (Quebec) G5L 7C7 
Tel.: (418) 723-3313 
Responsable: 
Jacques Thisdale 

Rimouski-Neigette Rimouski 
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VILLE DE ROUYN-
NORANDA 
255, 2' Rue, C.P. 220 
Rouyn-Noranda (Quebec) 
J9X 5C3 
Tel.: (819) 797-7111 
Mahe: 
Gilles Cloutier 
Responsable: 
Lyne Poulin- Campbell 

Rouyn-Noranda Rouyn-Noranda 

MUNICIPALITE DE 
SHANNON 
75, Chemin de Gosford 
Shannon (Quebec) GOA 4N0 
Tel.: (418) 844-3778 
Maire : Jean-Pierre Soucy 
Responsable: Dale Feeney 

La Jacques-Cartier Shannon 

Communaute urbaine de 
Quebec 

Saint-Augustin-de-
Desmaures 

SAINT-AUGUSTIN-DE-
DESMAURES 
200, route de Fossambault 
Saint-Augustin-de-
Desmaures (Quebec) 
G3A 2E3 
Tel.: (418) 878-2955 
Directeur general: 
Michel Beauchemin 
Responsable: 
Marco Desroches 

SAINT-ELIE-D'ORFORD 
161, chemin Saint-Roch 
Saint-Elie-d'Orford (Quebec) 
JOB 2S0 
Tel.: (819) 566-5466 
Maire: Richard Gingras 
Tresorier: Pierre Auger.  

Sherbrooke Saint-Elie-tl'Orford 
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ANNEXE D 
GUIDE D'EVALUATION DES NIVEAUX SONORES EN 
BORDURE DES VOIES DE CIRCULATION ROUTIERE 

Le present document a ete elabore dans le 
but de guider les municipalites regionales 
de comte (MRC) lors de l'etablissement 
des voies de circulation qui constituent 
des contraintes importantes occasionnees 
par le bruit pour l'utilisation du sol a proxi-
mite de l'emprise. 

NOTES GENERALES 

Le bruit de la circulation est une source de 
gene potentiellement importante ressen-
tie par les riverains des infrastructures rou-
tieres. Ii se caracterise par une distribu-
tion lineaire (le long d'une route) issue de 
sources ponctuelles (les vehicules) en mou-
vement. 

Bien que la perception du bruit vane beau-
coup d'un individu a l'autre, il est clair 
que le bruit modifie les comportements et 
engendre un stress qui agit sur tout le 
corps. 

Le long des grands axes routiers, soit les 
autoroutes et les routes nationales, ii existe 
des zones sensibles au bruit A la limite des 
emprises. Une zone sensible au bruit est 
definie comme etant une zone ou l'uti-
lisation du sol est residentielle, institution-
nelle ou recreative. C'est une zone ou la 
tranquillite et la quietude revetent un ca-
ractere important pour l'accomplissement 
des activites humaines. Pour ce type de 
zone, un niveau sonore de 55 dBA et moms, 

l'exterieur, est acceptable et peut etre  

considere comme une norme souhaitable 
(recommandation de la Societe canadienne 
d'hypotheques et de logement, entre 
autres). 

Lorsque le niveau sonore est superieur 
55 dBA, Leq (24 h), le degre de perturba-
tion sonore pour une zone sensible est de-
termine par le tableau 1. 

Les unites et indices utilises pour caracte-
riser le bruit routier sont les suivants. La 
mesure du bruit est represent& par le de-
cibel de ponderation A: dBA. Le decibel 
est la mesure de l'intensite du bruit (pres-
sion sonore). II s'apparente A la progres-
sion logarithrruique de la perception des 
sons par l'oreille. La courbe de pondera-
tion «A» est utilisee pour le bruit de la 
circulation, car elle rend mieux compte de 
la representation subjective du niveau de 
bruit. L'indicateur du niveau de bruit rou-
tier utilise couramment est le niveau equi-
valent sur 24 heures, soit le Leq (24 h). 

Le «Leq» represente la moyenne de 
l'energie sonore pergue pendant une pe-
riode donnee (ici 24 heures). L'emploi de 
cet indicateur est necessaire puisque, pour 
un ensemble de vehicules en mouvement, 
le bruit instantane fluctue fortement. Plu-
sieurs etudes confirment que le Leq repre-
sente adequatement le climat sonore et la 
gene ressentie par la population. 
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TABLEAU 1 
RELATION ENTRE LE NIVEAU SONORE ET 
LE DEGRE DE PERTURBATION 

NIVEAU SONORE DEGRE DE PERTURBATION 
Leq (24 h) 

Leq 65 dBA Fort 

60 dBA Leq < 65 dBA Moyen 

55 dBA < Leq < 60 dBA Faible 

Leq 5 55 dBA Acceptable 
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DEVELOPPEMENT EN BORDURE 
DES INFRASTRUCTURES 
ROUTIERES 

Lorsque des zones riveraines de l'emprise 
des autoroutes et routes nationales font 
l'objet d'un developpement et que ce der-
nier suppose des utilisations sensibles au 
bruit tel un developpement residentiel, des 
mesures preventives doivent etre plani-
flees pour eviler que ces zones soient 
exposees a une pollution sonore. 

Prevision du bruit de la circulation 
routiere 

Pour determiner quelles sont les zones ri-
veraines aux infrastructures routieres pou-
vant subir une pollution sonore, certains 
outils peuvent etre proposes. 

Evaluation du climat existant - 
methode graphique 

Une approximation du climat sonore exis-
tant en bordure d'une infrastructure rou-
tiere peut etre obtenue a l'aide des figures 
1 a 5. Ces figures presentent pour differen-
tes vitesses et differents debits, la position 
des isophones 65, 60 et 55 dBA, Leq (24 h). 
Un isophone est une courbe unissant des 
points de meme niveau de bruit. La posi-
fion des isophones est definie par rapport 
a la ligne mediane de la route consideree. 
Les debits de circulation utilises sont des 
debits journaliers moyens incluant un 
pourcentage moyen de camions de 10 % et 
une repartition camion intermediaire (deux 
essieux) - camions lourds (trois essieux et 
plus) de 30 % - 70 %. 

Generalement pour connaitre le climat so-
nore d'une zone, il faut soit y effectuer 
une serie de releves sonores, soit l'estimer 
a l'aide d'une modelisation. Une modeli-
sation informatique permet d'obtenir une 
estimation assez precise du climat sonore 
en tenant compte de la geometrie de la 
route qui peut etre complexe (courbe, 
pente, echangeur, etc.), de la repartition 
des debits par classe de vehicules, de la 
topographie, de la distance du recepteur 
par rapport a la route, de l'attenuation par 
effet de sol et par differents obstacles 
(batiments, boises, etc.). 

Toutefois, l'utilisation d'un tel modele re-
quiert une expertise acoustique particu-
liere. Dans le but de guider les MRC lors 
de l'evaluation des zones de contraintes 
sonores en bordure des voies de circula-
tion, il est apparu plus adequat de favori-
ser un modele base sur l'utilisation de don-
nees déjà compilees. La section suivante 
expose he detail de la methode qui doit 
etre utilisee. 

Pour utiliser ces figures, il suffit de con-
naitre le debit journalier moyen sur he tron-
con d'autoroute ou de route consider& 
ainsi que la vitesse affichee. 

EXEMPLE : Une autoroute a quatre voies 
supporte un debit de 60 500 
vehicules/jour a 100 km/h. 
A partir de la figure 4, la po-
sition des isophones par rap-
port au centre de l'autoroute 
est la suivante : 

l'isophone 65 dBA se situe a 95 me-
tres; 

l'isophone 60 dBA se situe a 195 me-
tres; 

l'isophone 55 dBA se situe a 368 me-
tres. 

Ceci signifie que tout batiment ou resi-
dence situe en deca de 95 metres du centre 
de l'autoroute se trouverait en zone de 
climat sonore fortement perturbe et subi-
rait donc une pollution sonore. Au-dela 
de 368 metres du centre de l'autoroute, he 
climat sonore est acceptable. Entre 95 et 
368 metres de l'autoroute, he climat sonore 
est moyennement a faiblement perturb& 
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GUIDE D'EVALUATION DES NIVEAUX SONORES EN 
BORDURE DES VOIES DE CIRCULATION ROUTIERE 

II faut noter que ces distances sont va-
lables en champ libre, c'est-a-dire en 
l'absence de batiment pouvant faire ecran 
au bruit. 

Lorsque l'infrastructure routiere comprend 
des voies de service en plus des voies ra-
pides, il est suggere d'utiliser le debit total 
des voies (voies de services et voies rapi-
des). Tel qu'il est mentionne, les distances 
obtenues des isophones sont valables en 
champ libre, ce qui represente en fait le 
pire cas. En presence d'edifices commer-
ciaux ou autres et de boises pouvant faire 
ecran a la propagation du bruit, ces 
distances peuvent diminuer. Les courbes 
des figures 1 a 5 permettent d'obtenir une 
approximation des niveaux de bruit. 

PROTECTIONS SONORES 

Lorsque des zones situees en bordure 
d'autoroutes ou de routes font l'objet de 
developpements sensibles au bruit (resi-
dentiels, recreatifs, etc.), des mesures de 
protection sonore doivent etre envisagees. 
Differentes techniques touchant l'amena-
gement du territoire, l'architecture des 
batiments de meme que la gestion des 
sources emettrices de pollution sonore 
sont accessibles. 

Les protections sonores possibles sont, en-
tre autres: 

la separation spatiale ou espace tam-
pon entre la route et la zone sensible; 

l'utilisation d'ecrans antibruit (mur ou 
butte); 

l'utilisation de batiments industriels 
ou commerciaux faisant office d'ecran 
antibruit; 

l'architecture des batiments adapt& a 
la problematique sonore. 

Pour plus d'informations concernant les 
differentes techniques d'amenagement et 
de reduction de la pollution sonore, le do-
cument suivant peut etre consulte : 

Source: Ministere des Affaires municipa-
les et ministere des Transports du 
Quebec. Combattre le bruit de la 
circulation routiere, Publications du 
Quebec, 1987, 96 p. 
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FIGURE 1 
Isophones projetes pour une vitesse de 70 Km/h 
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FIGURE 2 
Isophones projetes pour une vitesse de 90 Km/h 

(Debits de 5 000 a 100 000 vehicules) 
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ANNEXE D 
GUIDE D'EVALUATION DES NIVEAUX SONORES EN 
BORDURE DES VOIES DE CIRCULATION ROUTIERE 

FIGURE 3 
Isophones projetes pour une vitesse de 90 Km/h 

(Debits de 100 000 a 160 000 vehicules) 
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FIGURE 4 
Isophones projetes pour une vitesse de 100 Km/h 

(Debits de 5 000 a 100 000 vehicules) 
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BORDURE DES VOIES DE CIRCULATION ROUTIERE 

FIGURE 5 
Isophones projetes pour une vitesse de 100 Km/h 

(Debits de 100 000 a 160 000 vehicules) 
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