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INTRODUCTION: MANDAT ET OBJECTIFS

Le présent document fait suite & une demande spécifique du
sous-ministre adjoint au Génie, monsieur Yvan Demers, lors
d'une réunion tenue 3 Québec le 26 février 1986, en rapport
avec le projet de prolongement de 1l'autoroute 73 (Nord)
(Figure 1). Il a été demandé de produire un rapport syn-

thédse qui permettrait:

1°) de faire le point sur ce qui est fait dans le dossier
et sur ce qui reste 3 faire;

2°) d'indiquer comment effectuer la transition avec ce qui
reste 3 faire pour se conformer aux lois (Qualité de
l'environnement; Amé&nagement et urbanisme; Protection
du territoire agricole); '

3°) de présenter 1l'option de l'autoroute et 1l'option du
réaménagement 3 4 voies de la route 175 3 un méme
niveau d'analyse en indiquant pour chacune des op-
tions: les caractéristiques techniques; les avantages
et 1inconvénients, entre autres en ce qui concerne
1'aspect différentiel des coflits d'entretien.

Cette analyse sommaire vise en premier lieu 3 informer les
autorités supérieures du ministd&re des Transports, en four-
nissant les €léments d'information nécessaires 3 une prise
de décision sur les grandeé lignes du projet. Elle est
destinée en deuxidme lieu 3 orienter les étapes ultérieures
plus détaillées d'élaboration du projet: avant—-projet,
étude d'impact sur 1l'environnement, avis de conformité& aux
schémas d'aménagement de la M.R.C. de La Jacques-Cartier et
de la Communauté& urbaine de Québec, programmation,  expro-

priation.

Le rapport est présenté selon quatre grands thé&mes dont les
€léments s'intégrent successivement. Dfabord, un rappel

succint des faits saillants qui ont marqué 1'&volution du

dossier au cours des dernidres années améne, en deuxiéme
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étape, a8 faire le point sur la problématique rattachée au
projet initial dans le contexte actuel. Puis, l'option de
l'autoroute et du réaménagement 3 quatre voies de la route
175 sont présentés en fonction de leurs principaux avanta-
ges et 1inconvénients respectifs, au plan de la dynamique
des échanges, de la circulation, de l'environnement et des
colits. Enfin, l'intégration des &léments dé&terminants de
cette analyse conduit en phase finale 3 structurer et a

proposer une stratégie globale d'intervention dans ce cor-—

ridor routier.

RAPPEL DES FAITS SAILLANTS

De fagon schématique, les principaux faits qui ont marqué
1'évolution du dossier jusqu'd ce jour peuvent &tre regrou-

pés en trois phases principales.

2.1 OQOrigire du projet et travaux préliminaires

En s'appuyant sur des projections de circulation et
sur un inventaire des déficiences de la route 175, le
Ministére proposait, au début des années 70, de pro-
longer l'autoroute 73 (Nord) de Notre—-Dame-des—
Laurentides jusqu'd 1l'entrée de 1l'actuelle réserve
faunique des Laurentides, sur une distance d'environ
33 km. Dés 1lors, le processus de préparation des
plans de réalisation &tait enclenché et une série de
contrats @&tait octroyée, entre 1973 et 1976, 3 des
firmes d'experts—-conseils pour 1'élaboration des plans
et devis, de l'arpentage légal, des forages et de 1la
surveillance des travaux, sur un tracé situé& a l'ouest

de la route 175.1

(1)

La valeur totale de ces contrats atteignait 1,06 million
de dollars; de ce total, 136 000 dollars ont &té dépensés
et tous ces contrats sont encore ouverts présentement.



/4

ftude d'impact sur 1'environnemeant et détermination

d'un tracé autoroutier optimal

Par ailléurs, suite a8 des protestations de citoyens
contre le tracé retenu 3 1'époque et dans le but d'ob-
tenir un certificat. d'autorisation des Services de
protection de 1'Environnement, le Ministére confiait
en octobre 1976, 3 la firme Piette et al (1979), un
mandat d'é&tude d'impact sur l'environnementl. Cette
€tude a conduit, 3 la fin des années 70, 3 préciser un
nouveau tracé optimal, qui a &té entériné par la suite
par la municipalité de Charlesbourg ainsi que la cor-
poration municipale des Cantons Unis de Stoneham et
Tewkesbury par voie de résolution municipale (numéros

respectifs 80-20833 et 154-80). Ce nouveau tracé se

situe 3 1'est de la route 175.

Evolution du contexte socio—&conomique et réévaluation

du dossier

Enfin, la situation socio-é&conomique de 1la fin des
années 70, caractérisée notamment par une remise en
question généralisée des grands projets routiers et
par des politiques de restrictions budgétaires signi-
ficatives, a amené le ministére des Transports 3 réé-
valuer le projet au plan de 1la circulation (QUEBEC;
Ministére des Transports, 1980) et de ‘la rentabilité
économique (QUEBEC, Ministdré des Transports, 1981).
Cette réévaluation a porté essentiellement sur trois
variantes: le réaménagement 3 4 voies contigués de 1la
route 175, la construction d'une autoroute complédte et

la construction d'une autoroute partielle, c'est-a-

(1)

Du montant de 360 000 dollars prévus 3 ce contrat, un to-
tal de 353 015 dollars a &té dépensé& entre 1976 et 1979;
le dossier n'a cependant pas &té fermé& avec ce consul-
tant. '
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dire une autoroute complé&te jusqu'd la hauteur d'un

raccordement vers le noyau urbain de Lac~Saint-Charles

(DY

~et, de 13, une chaussée d'autoroute jusqu'ad la jonc-

tion avec la route 371 3 Stonehamn. Ces études ont

permis de dégager les conclusions suivantes:

1°) bien que non adaptée aux besoins réels de circu-
lation, la variante idéale au plan des bénéfices
pour l'usager en termes d'&conomie d'opération
des véhicules, de gain de temps et de sécurité,
serait celle de 1l'autoroute compléte, si 1'Etat
disposait de fonds illimités;

2°) comme le réaménagement 3 4 voies contiguds tel
qu'envisagé alors pour la route 175 ne permettait
pas de conserver une vitesse d'opération de 90
km/h et entrainait des cofits supplémentaires au
plan de 1l'expropriation et de la construction,
c'est la variante de 1l'autoroute partielle qui
apparaissalit 3 ce moment une solution de compro-
mis acceptable.

C'est donc 3 la lumidre de ces faits saillants qu'il
est maintenant possible d'esquisser 1les principaux
€léments de problé&matique rattachés au dossier dans le

contexte actuel.

PROBLEMATIQUE

Au plan géographique, l'axe de la route 175 - autoroute 73
(Nord) dans ce secteur posséde deux fonctions fondamenta-

-

les. La premi@re fonction consiste 3 assurer des liaisons

de nature interrégionale entre 1la région de Québec et 1la

région du Saguenay - Lac Saint-Jean: c'est la fonction qui,

par son caractére “"national”, rejoint essentiellement les
préoccupations propres du ministdre des Transports. La

deuxidme fonction prédominante de ce trongon routier est de

favoriser 1l'acc&s aux secteurs d'activités qui se situent

dans son aire de desserte; cette fonction est de nature
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fondamentalement intrarégionale et "3 ce titre, implique

autant le Ministére que les organismes gouvernementaux
(Ministére du Loisir, de la Chasse et de la P&che, Ministé-
re de 1'Energie et des Ressources), régionaux (M.R.C. de La
Jacques—-Cartier et Communauté& urbaine de Québec), locaux
(Municipalité de Charlesbourg, et Cantons Unis de Stoneham
et Tewkesbury) et méme privés (groupes de pression, promo-
teurs, industriels). Dans ce contexte, les points qui sui-

vent apparaissent déterminants.

3.1 Perspectives de développement et @&volution des be-

soins

Avant de déterminer la nature et l'ampleur des amélio-
rations qui pourraient &tre apportées dans le corridor
de la route 175, il importe d'examiner d'abord les
tendances susceptibles d'influencer 1'é&volution des
besoins en termes d'&changes socio-&conomiques et de

circulation.

3.1.1 Dynamique des &changes
La structure et 1'é@volution des &changes de
biens et de services sur le trongon routier a
l1'étude possédent des caractéristiques propres
selon qu'elles se rapportent aux liaisons de

nature interrégionale ou intrarégionale.

1°) Liaisons interrégionales: 1les caractéris-
tiques et les perspectives de développe-
ment des échanges entre le Saguenay =~ Lac

Saint-Jean et le pdle régional de Québec
sont essentiellement liées aux tendances
lourdes. La plus significative de ces
tendances se rapporte a la stagnation de
chacune des régions au plan démographique.
Ainsi le Bureau de la statistique du
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Québec (QUEBEC, B.S.Q., 1984) prévoit-il
pour les 20 prochaines années une diminu-
tion quasi régulidre du taux d'accroisse-
ment de la population des régions adminis-
tratives du Saguenay - Lac Saint-Jean et
de Québec: la population totale respec-
tive, présentement de 310 000 et de
1 060 000 personnes, n'y serait respecti-
vement que de 340 000 et de 1 090 000
personnes en l1l'an 2006. Dans le cas spé-
cifique du Saguenay - Lac Saint-Jean, qui
constitue en réalité 1le principal pb6le
générateur des déplacements interrégio-
naux, il faut noter plus particuliérement
le plafonnement du taux de délivrance des
permis de conduire et la perte de vitesse
des facteurs susceptibles de le faire
augmenter: rattrapage complété par les
femmes avec une part relative des permis
atteignant 40%; régression du poids démo-
graphique du groupe 16-35 ans qui détient
plus de la moitié des permis; bilan migra-
toire négatif; décroissance de la popula-
tion active et vieillissement de la popu-

lation totale. Ces &léments généraux
aménent donc 3d faire 1'hypothése que les
échanges de nature interrégionale ne

devraient pas avoir d'impact 2 la hausse

significatif pour 1les prochaines années

dans cette section du corridor de la route

175 et que c'est l'effet des tendances

plus locales -qui pourrait plutdt y @&tre

déterminant.

Liaisons intrarégionales: les pbles géné~-

rateurs de circulation dans l'aire de des-
serte de la route 175 (Figure 2) peuvent
étre classés, selon leurs caractéristiques
géographiques et les types de déplacements
qui en résultent, en trois grandes caté-
gories: les secteurs urbains, récréatifs
et de ressources (extraction de matidres
minérales et exploitations forestidres).
Les principaux &léments de problématique 2
ce niveau sont d'abord reliés 3 la distri-
bution spatiale des secteurs urbains et
récréatifs: ruban d'urbanisation dans
l'axe de la route 175 et convergence des
axes de dessertes des pbles du Lac Delage,
de Tewkesbury et surtout de Stoneham
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(noyau urbain et centres récréatifs) vers
le point d'intersection de la ‘route 371
avec la route 175. Ensuite, la dépendance
de ces pdles d'activités par rapport 3
l'agglomération de Québec, 3 la fois en
termes d'emplois, d'approvisionnement en
biens et services et de bassin de clien-
tédle pour les centres récréatifs, influen-
ce les besoins en déplacements et leur
structure générale qui se traduisent a ce
niveau par une prédominance des mouvements
pendulaires. Enfin, 1l'exploitation des
ressources minérales (gravidres, sablid-
res) et forestiéres demeure pour sa part
relativement marginale et n'a pas d'impact
significatif sur le trongonm routier A
‘1'étude.

D'autre part, les perspectives de dévelop-
pement de ces secteurs apparaissent dans
l1'ensemble fort limitées. Ainsi, la Conm-
munauté& wurbaine de Québec s'est dotée,
dans le cadre de son schéma d'aménagement
(C.U.Q., 1985), de mécanismes réglementai-
res adéquats pour gérer la croissance et
contrdler 1'€talement urbain sur son ter-—
ritoire. Par ailleurs; bien que les modes
de contrdle de l'utilisation du sol inclus
da la proposition . d'aménagement de la
M.R.C. de La Jacques—Cartier (1986) soient
moins restrictifs que ceux de la C.U.Q.,
la municipalité régionale de comté favo-
rise également la consolidation du tissu
urbain en mettant l'accent notamment, dans
cette partie de son territoire, sur 1le
développement du pdle de Stoneham. A
cela, il faut ajouter les effets poten-
tiels des politiques et  des programmes
gouvernementaux qui favorisent également
la consolidation du tissu wurbain et 1la
- . revitalisation des centres-villes.

Circulation
Les déplacements observés sur les divers seg-
ments de la route 175 traduisent bien la dyna-

mique des échanges décrite ci-dessus.
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Comme 1'illustre le tableau I, les débits de
circulation enregistrés sur la route 175 3 1la
limite sud de la réserve des Laurentides, qui

en réalité, sont essentiellement de nature

interrégionale, sont relativement faibles et

‘n'ont pas connu d'accroissement significatif au

cours des derniéres années. En fait, entre les
années 1975 et 1984, 1les débits journaliers
moyens ont connu des fluctuations périodiques
assez importantes, notamment au cours de
l'année 1982 qui correspond au creux de 1la
récente crise &conomique; la diminution marquée
des débits de circulation au cours de cette
année a été suivie <cependant, dé&s 1'année
suivante, 'd'une remontée de méme amplitude.
Par contre, les débits journaliers moyens qui
étaient de l'ordre de 3 000 véhicules en 1975,
ne dépassaient qu'ad peine 3 500 véhicules 'dix

années plus tard. Les débits journaliers

‘moyens d'été et d'hiver, qui étaient respecti-

vement de l'ordre de 4 900 et de 2 600 véhicu-
les en 1984, ont également suivi de fagon glo-

z

bale le méme schéma d'é&volution.

Par ailleurs, c'est sur le trongon de la route

175, compris entre Notre-Dame-des-Laurentides

‘et Stoneham, que se retrouvent essentiellement

les déplacements de nature intrarégionale (voir

figure 3 en annexe). Les débits journaliers
moyens annuels y atteignent leur maximum, avec
9 300 véhicules, 3 la hauteur du noyau urbain
de Notre-Dame-des-Laurentides, pour décroitre

ensuite progressivement 3 mesure que les pbdles
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TABLEAU 1
EVOLUTION DE LA CIRCULATION ENTRE 1975 ET 1984 SUR LA
ROUTE 175 A LA LIMITE SUD DE LA RESERVE DES LAURENTIDES
B D.J.M.H. (2) D.J.M.E. (3) D.J.M.A. (4)
ANNEE | Nombre de | Variation | Nombre de | Variation | Nombre de | Variation
véhicules en 7% véhicules en 7% véhicules en 7
1975 2 417 - 4 097 - 3 038 -
1976 2 170 - 10,2 4 050 - 1,1 2 933 - 3,5
1977 2 387 + 10,0 4 321 + 6,7 3 184 + 8,6
1978 2 673 + 11,9 4 641 + 7,4 3 400 + 6,8
1979 2 657 - 0,5 4>709 + 1,4 3 465 + 1,9
1980 2 665 | + 0,3 4769 | + 1,2 3567 | + 2,7
1981 2 648 | - 0,6 b 642 | - 2,6 3418 | - 3,9
1982 2197 - 17,0 | 3 421 - 26,3 .2 760 - 19,3
1983> | 2 507 + 14,1 &4 445 + 29,9 3 299 + 19,5
1984 2 613 + 4,2 4 902 + 10,2 3 548 + 7,5

(i): Données tirées du compteur permanent no. 175-200.
(2): D.J.M.H.: Débig journalier moyen hivernal (décembre 3 mars incl.).
(3): D.J.M.E.: Débit journalier moyen estival (juin 3 septembre incl.).

(4): D.J:M.A.: 'Débig journalier mojen annuel.

Note: .Pour des raisons d'ordre technique (déplacement et dé&fectuosit@& du
compteur) les données de 1985 n'ont pu &tre icnluses dans ce
tableau. :
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générateurs de circulation du secteur diminuent
en importance relative. C'est 3 la hauteur du
point de Jjonction avec la route 371, ol le
D.J.M.A. sur la route 175 est de 8 400 véhicu-
1es, que se situe le point d'éclatement le plus
significatif de la circulation qui se fragmen-
te, en gros, en deux parties quasi é&gales {(de
l'ordre de 4 500 véhicules dans 1l'une et 1l'au-

tre direction).

L'intersection route 175 - route 371 a d'ail-
leurs fait l'objet d'une expertise récente spé-
cifique1 qui a fait ressortir notamment la
problématique de la concentration 3 cet endroit
de mouvements de circulation générés principa-
lement par les utilisateurs du centre de ski de
Stoneham, 3 certaines périodes de pointe durant
les fins de -semaine d'hiver. Par contre, il
faut souligner que ces mouvements ne se produi-
sent pas en méme temps que les déplacements
générés par les secteurs urbains de cette zone,
qui s'effectuent notamment 3 des fins de tra-
vail et donc, durant la semaine surtout. | De
méme, 1l appert que les dé&placements hebdoma-
daires de nature interrégionale sur la route
175 se répartissent de facon beaucoup plus uni-
forme dans le temps, de sorte qu'ils n'interfé-
reraient pas de fagon significative, sauf peut-
8tre le dimanche en fin d'aprds-midi, avec les
déplacements générés par les pbles récréatifs

de Stoneham.

)

Les résultats de cette expertise ont &té& transmis par le
chef de la Section des contrdles de la circulation au chef
de la Division de 1'évaluation des projets dans un mémo en

gate)du 7 février 1986 (Ministdre des Transports, Québec,
pP-)- :



/14

Nécessité d'intervention

" De cette analyse sommaire de la dynamique des &changes

et des déplacements qui en résultent, il est possible

de tirer les principales conclusions suivantes:

1°) 1les mouvements de nature interrégionale, 3 eux
seuls, ne peuvent justifier d'interventions ma-—
jeures au plan routier dans un avenir prévisible,
de sorte que la route 175 au nord du point d'in-
tersection avec la route 371 peut suffire aux
besoins prévisibles pour de nombreuses années
encore, en autant bien siir que des mesures effi-
caces de protection de l'intégrité de 1l'emprise
puissent €tre adoptées pour cette section routié-
re jusqu'a la limite sud de la réserve des Lau-
rentides;

2° c'est donc dans le secteur compris entre Notre-
p

Dame-des—-Laurentides et le pdle urbain de Sto-
neham, ol les mouvements de grand transit vien-
nent se méler aux déplacements de nature intra-
régionale, que des interventions significatives

-

peuvent &tre envisagées 3 moyen terme.

Dés lors, les &lé&ments qui justifient d'intervenir
dans ce secteur particulier se rapportent a trois

points fondamentaux:

3.2.1 Détérioration des conditions de circulatiom sur

Malgré les investissements consentis au cours
~des derniéres années sur ce trongon.de la route
175 (constructidn de voies auxiliaires dans les
pentes et réaménagement de certaines intersec-
tions), les effets combinés du manque de con-
trdle des accés (présence d'environ 170
entrées—-sorties, pour‘lés deux directions, sur

13 km de route) et du relief particulier dans
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ce secteur ont une influence sur la fluidité de
la circulation et de la sécurité. Alnsi, mal-
gré le fait que le taux d'accidents (0,7)1Vy
soit dans 1'ensemble inférieur 3d la moyenne
perinciale (1,5), ce tron¢on se démarque
nettement du trongon au nord de Stonehamn, en
termes de nombre absolu d'accidents, en plus de
présenter des concentrations significatives
d'accidents sur certaines sections de la route
(Figure 4). Par ailleurs, le carrefour route
371 - route 175 s'avére particulidrement pro-
blématique, puisqu'il est le site de 50% des
accidents qui se produisent aux intersections,
lesquelles représentent 30% du nombre total
d'accidents dénombrés durant cette période sur
l'ensemble du trongon de la route 175, entre
Notre-Dame-des-Laurentides et la route d'accds
4 Saint-Adolphe; de plus, le taux d'accidents
(1,6) observé a cetée intersection est supé-
rieur au taux moyen (0,8) généralement enregis-

tré 3 ce type de carrefour (en "T").

Les comptages effectués au mois de mars 1986

indiquent qu'il y a quelque 600 camions qui

empruntent ce parcours sur une période de 12

heures; ceci représente environ 10% du débit de

circulation global pour cette journée de comp-
.

tage sur le trongon de 1la route 175 entre

Notre-Dame-des-Laurentides et Stoneham.

(1)

I1 s'agit du nombre d'accidents par million de véhicules-
kilométre; dans ce cas particulier, il s'agit des acci-
dents qui se sont produits sur ce trongon de la route 175
au cours des années 1983 3 1985 inclusivement.
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itinéraire de nature_interrégionale
Dans cette section de moins de 15 kilométres,
sur les quelque 200 kilométres qui composent le
trajet Chicoutimi - Québec, le confort de 1la
conduite et les conditions de sécurité& varient
brusquement par rapport 3 la section de l'auto-
route 73 (Nord) au sud de Notre-Dame—-des-
Laurentides, 3 la route 175 dans la réserve des
Laurentides (2 voies avec voies auxiliaires
dans les pentes et sans acc@s riverains) et au
boulevard Talbot 3 1l'entrée de Chicoutimi (4

voies 3 chaussées séparées).

Malgré le ralentissement marqué du développe-
ment urbain dans la {frange nord de 1'agglomé-
ration de Québec, les projets majeurs d'expan-
sion au centre de ski de Stoneham constituent
un &lément significatif 3 prendre en considé-
ration 3 cause de leurs effets potentiels sur
la dynamique des &changes et les mouvements de
circulation dans ce secteur. Cet aspect est
d'autant plus important, que le trafic généré
par ce centre récréatif crée déja ﬁréseﬁtement
certains problémes sporadiques au plan de la
fluidité de la circulation, notamment au point
d'intersection de la route 175 avec la route

371.
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Contraintes d'ordre légal

"Les effets combinés des facteurs décrits & la section

précédente justifient dounc de préparer dés maintenant
un plan d'intervention dans ce secteur, compte tenu du
fait notamment que le processus d'élaboration d'un
avant-projet est de plus en plus complexe et qu'il
peut s'écouler plusieurs années avant qu'un projet
routier majeur puisse &tre réalisé. Parmi les &lé-
ments qui imposent des démarches importantes, et par
conséquenﬁ des délais significatifs dans les @&tapes
d'élaboration des projets routiers, il y a notamment
les procédures rattachées aux obligations des nou-
velles lois qui régissent 1l'utilisation du sol québé-

cois.

Comme le projet d'autoroute 73 - Nord se situe 3 1'ex-
térieur de la zone agricole permanente, il n'est pas

soumis aux exigences de la Loi sur la protection du

territoire agricole (L.R.Q., chap. 41.1).

Par ailleurs, le projet est maintenant assujetti 3 la
procédure d'évaluation des impacts sur 1l'environne-
ment, en vertu du décret 3734-80 (3 décembre 1980) de

la Loi sur la qualité de l'environnement (L.R.Q., c.

z

Q-2). C'est donc dire que 1'&tude d'impact effectuée
a la fin des années 70 devra &tre feprise afin de
répondre a ces nouvelles exigencés légales. Certes
plusieurs €léments de cette &tude restent valables et
ne nécessiteront qu'une mise 3 jour. . Cependant, méme
si les &valuations effectuées 38 ce jour ont permis de
se doter d'une banque de données appréciables, il sera
quand méme.nécessaire d'étayer, entre autres, les &lé-

ments de justification du projet et, par conséquent,
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de procéder 3 des inventaires et analyses complémen-
taires, au plan des enquétes de circulation notamment.
" De plus, il appert que les directives du ministre de
I1'Environnement concernant 1'étude d'impact sur l'en-
vironnement portant sur le cas de nouveaux axes rou-
tiers, exigent de fagon presque systématique l'analyse
d'options de réaménagement de la route existante cor-
respondante. D'éilleurs, l'utilisation optimale des
équipements existants fait partie intégrante des
orientations transmises récemment par le ministre. des

Transportsben matiére de voiriel.

Enfin, le processus de planification du projet routier
doit s'ajuster maintenant aux exigences des modalités

prévues 38 la Loi sur 1'aménagement et l'urbanisme

(L.R.Q., A-19.1). Comme le projet d'autoroute 73 -
Nord se situe 3 la fois 3 l1l'intérieur du territoire de
la M.R.C. de La Jacques—-Cartier et de celui de 1la
Communaut& urbaine de Québec (C.U.Q.), il faut consi-
dérer les objectifs en termes d'aménagement de chacun

de ces organismes.

1°) La M.R.C. de La Jacques—-Cartier a adopté sa pro-
position d'aménagement au mois de janvier 1986.
Bien que le projet d'autoroute 73 (Nord) n'ait
pas été identifié dans l'avis &mis par le gouver-
nement en vertu de l'article 11 de la Loi sur
l'aménagement et l'urbanisme (QUEBEC, Ministare
du Conseil exécutif, 1984), l1la M.R.C. a inclus
dans son plan le prolongement de cet axe routier
"jusqu'3d l'entrée de la vallée de la Jacques-
Cartier” sur wune longueur de 24 kilométres:
elle a &valueé le colit de 1'ensemble du projet 3
24 millions de dollars et a prévu son &éché&ancier
de réalisation en de¢d de 5 ans. Par ailleurs,
elle congoit essentiellement ce nouvel .axe rou-
tier d'abord comme "une voie de contournement”

(1)

Les orientations du ministére des Transports en matiére de

- voirie. Notes pour une allocution de monsieur Marc-Yvan

Coté, ministre des Transports et responsable du Développe-
ment régional, dans le cadre du 42e congré&s de routes et
grands travaux du Québec, p. 9.
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qui permettrait d'améliorer 1la sécurité& sur la
route actuelle en y dégageant, entre autres, la
ma jeure partie du trafic lourd, et ensuite comme
une voie d'accés privilégiée au pdle de Stone-
ham.

2°) La Communauté urbaine de Québec a adopté son
schéma d'aménagement en avril 1985. Comme dans
le cas de la M.R.C. de La Jacques-Cartier, le
gouvernement du Québec n'a pas signifié dans
l'avis d'article 11 de la Loi sur l'aménagement
et l'urbanisme son intention de prolonger l'auto-
route 73 (Nord) mais plutdt de favoriser "1l'amé-
lioration de la route existante” (QUEBEC, Minis-
tére du Conseil exécutif, 1983). Or, il appert
que le projet d'autoroute 73 (Nord) irait a 1l'en-
contre des objectifs fondamentaux du schéma de 1la
C.U.Q., dans l'optique notamment des orientations
visant 3 créer umne structure urbaine forte et 3
contrdler 1l'expansion du tissu urbain. La Commu-
nauté urbaine favoriserait donc 3 priori le réa-
ménagement de la route existante plutdt que 1le
projet autoroutier, lequel d'ailleurs ne fait
plus partie du plan directeur d'urbanisme de 1la
ville de Charlesbourg. '

Ce dernier aspect mérite une attention spéciale. En

effet, au plan strictement légal, le ministére des

Transports n'est pas 1ié au schéma de la C.U.Q., du
fait que le législateur a laissé a la Communauté la
possibilité d'adopter son schéma d'aménagement én con-
formité avec sa propre Loi (L.R.Q., Loi sur la Commu-
nauté urbaine de Québec, chapitre c. 37.3); ce n'est
que lors de la révision de son schéma que 1la C.U.Q.
sera dans l'obligation de le rendre conforme 38 la Loi

sur l'aménagement et 1'urbanisme.

Par contre, il faut <comprendre que moralement le

ministére des Transports ne pourrait facilement passer

outre aux dispositions de la Loi sur 1'aménagement et
l'urbanisme s'il voulait intervenir sur le territoire

de la C.U.Q. dans 1le cadre de ce projet autorou-
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tierl. Dans ce contexte, le Ministére devrait nor-
malement obtenir 1'opinion de 1la Communauté sur la
conformité du projet avec le schéma d'aménagement.
Dés lors, si la C.U.Q. refusait de modifier son schéma
(dans 1'hypoth2se d'une opinion de non-conformité), le
Ministére devra envisager la possibilité& d'obtenir un
décret du Conseil des ministres et consé&quemment, de
devoir expliquer son point de vue en audience publi-

que.

HYPOTHESES D'INTERVENTION

Si les &léments d'information versés au dossier 3 ce jour
peuvent assez facilement permettre de conélure d la néces-
sité d'intervenir 3 moyen terme dans le corridor de la rou-
te 175, entre Notre-Dame-des-Laurentides et Stoneham, il
n'est pas aisé de déterminer le type d'aménagement qui
pourrait répondre adéquatement 3 1l'ensemble des besoins

exprimés dans ce corridor routier.

Lors de la réunion d'orientation, qui a &té tenue le 26
février dernief, en rapport avec ce dossier, il a &té& déci-
dé de ne retenir pour analyse comparative préliminaire que
l'option de construction d'une autoroute compléte dans un
nouveau corridor et 1l'option du réaménagement 3 quatre
voies divisées de la route 175. En effet, il n'a pas é&té
jugé& souhaitable, 3 ce moment, d'évaluer plus 2 fond‘les
solutions intermé&diaires, qui avaient dé&ja é&té envisagées
dans le passé&, comme la construction d'une seule chaussée

d'autoroute ou le réaménagement 3 4 voies contigués de la

(1)

Articles 149 a3 157 de la Loi.
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route 175, compte tenu de leurs inconvénients, en terme de

sécurité notamment, et de leur coilit proportionnellement

4.1 Optiom "A": autoroute 73 (Nord)

Cette option correspond au projet autoroutier tel que
congu 3 l'origine. La figure 5 donne un apercu de son
aménagement général et de l'ampleur des mouvements de
circulation qui pourraient théoriquement s'y retrou-
ver, si ce type d'aménagement autoroutier &tait en
place 3 1'heure actuelle. Par ailleurs, le tableau II
fait &tat de ses caractéristiques techniques ainsi que
de ses principaux avantages et 1inconvénients au plan

des échanges et de la circulation, de 1l'environnement

et de 1'aménagement du territoire.

I1 faut préciser toutefois que des variantes pour-
raient &tre apportées au concept initial de ce projet
d'autoroute pour mieux l'adapter au contexte actuel et
réduire l'importance des contraintes qui y sont ratta-
chées. Ainsi, en raccordant l'autoroute 3 la route
371 par un échangeur et en réaménageant, a partir de
13, 1la route 175 3 4 voies divisées, la longueur tota-
le de ce nouvel axe (12 km) serait réduite de 2,5 km
par rapport au projet initial (14,5 km). Ceci raméne-
rait le coﬁt’total de construction du projet & 33,4
millions de dollars (au lieu de 39,2 millions de dol-
lars) et son colit d'expropriation 3 2,6 millions de
dollars (au lieu de 4,6 millions de dollars); le cofiit
global de ceéte variante serait donc de 36 millions de

‘dollars, soit prés de 8 millions de dollars de moins

que pour le projet autoroutier initial.
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TABLEAD II

PRINCIPALES CARACTERISTIQUES DE L'OPTION "A": AUTOROUTE 73 (NORD)

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES AVANTAGES INCONVENIENTS

LOCALISATION: ECHANGES ET CIRCULATION: ECHANGES ET CIRCULATION:
De la fin actuelle de l'autoroute 73 = Optimisation des services 3 1'usa- = Situé en marge des pdles gé&nérateurs
(Nord) 3 Notre-Dame-des-Laurentides ger: confort et sécurité maxima; de circulation intraré&gionale: &chan—
Jusqu'ad proximité de la route de vitesse d'opération &levée, cons- geurs et longues voies de raccorde-—
Saint-Adolphe (voir Figure 5). , tante et uniforme; réduction du ment; .
: : : temps de parcours; continuité d'opé- -~ sur—capacit& par rapport aux besoins
LONGUEUR: ‘ ration avec 1'autoroute Laurentien de circulation actuels et prévisi-~
(73 - Nord); . bles: nouvelle capacité globale (au-
14,5 km. . toroute et route 175) d'environ
- séparation des trafics local et de 50 000 véhicules-jour, soit 5 fois
ELEMENTS GEOMETRIQUES: transit ) plus que le débit actuel; avec un
taux d'accroissement trds optimiste
- Profil en travers-type A — Autoroute] ENVIRONNEMENT: ) de 52 par an, utilisation de la moi-
3 4 voles (voir annexe); tié de la capacité de 1'an 2006;
~ voles de service du c8té est; - Aucun impact négatif majeur sur le | - dédoublement du réseau routier ac—~
- emprise variant entre 90 m et 150 m; milieu bio-physique: tracé en mi- tuel: frais d'entretien supplémen-
- 3 &changeurs: . lieu boisé de faible valeur, per- taires de l1l'ordre de 100 000$ par
.« A~73 (Nord) - route 175 - turbé par les coupes forestieres année, par rapport au réamé&nagement
raccordement rue Delage; et le passage de lignes d'énergie; 3 4 voies de la route existante;
. A-73 (Nord) - voie intermunici- impacts négatifs ponctuels prévisi- | - diminution de l'achalandage pour cer-
pale - lac Clément; bles sur la faune aquatique contrf- | tains commerces situés en bordure du
« A-73 (Nord) ~ route 371. lables par des mesures de mitiga- trongon correspondant de la route
: tion; 175.
CONTROLE DES ACCRES: '
amélioration de la qualité de vie ENVIRONNEMENT :
Contrdle complet. des riverains de la route 175 (di- :
: minution des nuisances: bruit, — Impacts négatifs ponctuels sur le
COUT (EN MILLIONS DE DOLLARS): ] gaz d'échappement, etc.). milieu- bio-physique: coupes en bor-
- i : dure d'érablidres; effets sur la
-~ Construction: 39,3 AMENAGEMENT DU TERRITOIRE: faune aquatique et réserve d'eau po-
- Expropriation: 4,6 ’ table: rividre Jaune, rividre des
TOTAL : 43,8 Conforme aux objectifs de la proposi-— Hurons, lac Saint-Charles (prise
tion d'aménagement de la M.R.C. de La d'eau potable de Québec);
Jacques~Cartier: meilleur accds au p8- - déboisement de l'emprise autoroutid-
le récréo-touristique de Stoneham et re, en continuité& avec celle d'Hydro-
élimination de la circulation lourde Québec: couloirs de vents, risques
sur la route 175 devenue locale. de chablis, impact visuel.négatif;

- atteinte 3 1'intégrité du parc du
mont Wright -3 Stoneham; - )

- effet de barriére dans la partie sud:
orientation générale perpendiculaire

~ au cadastre ‘nécessitant une voie. de
desserte du c8té est;

- expropriation de 45 bi3timents.

AMENAGEMENT DU TERRITOIRE:

N

s
T

Non conforme aux objectifs fondamen-

J taux..du schéma d'aménagement de la
C.U.Q. et du plan directeur d'urbanis-
me de Charlesbourg: pressions proba-
bles pour des développements urbains

) excentriques; susceptible de né&cessi-
* ter un décret du Conseil des ministres
' et des audiences publiques.

(1) Coiit &tabli A partir d'évaluations sommaires .en dollafs de 1986; le colt de construction a &té estimé 3 partir de
prix unitaires moyens; le colit d'expropriation est présent& sous réserve de la confection des plans d'arpentage et
sans considération des dommages résiduels aux propriétés.
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De plus, comme les 45 expropriations de b&atiments

principaux, nécessaires pour réaliser le projet origi-

"nal, seraient diminuées 3 25 en raccordant l'autoroute

3 la hauteur de la route 371, les impacts sur 1l'envi-
ronnement humain seraient réduits de fagon significa-
tive. De méme, des corrections mineures de tracé et
l1'abandon ou la modification de certains é&changeurs

pourraient diminuer le nombre d'expropriation.

Option "B": réaménagement de la route 175 3 4 voies
divisées

Cette option constituerait la seule possibilité vala-
ble de réaménager la route actuelle, de fagon & favo-
riser la circulation de transit (de nature interrégio-
nale et intrarégionale), en maintenant une vitesse
affichée de 90 km/h dans de bonnes conditions de sécu-
rité. Ce type de réaménagement, qui permettrait de
confirmer la route 175 dans sa fonction de route de
catégorie nationale, a @&té mis récemment de 1l'avant

avec succés en Ontario (1981).

La figure 6 localise et illustre l'aménagement général
de cette option, cependant que le tableau III en pré-
sente les caractéristiques techniques générales, ainsi

que les principaux avantages et inconvénients.

Il importe de préciser toutefois que cette esquisse
d'avant-projet est sommaire et que, comme dans le cas
de l'option de l1'autoroute, un grand nombre de varian-
tes pourraient y &tre apportées, suite 3 des &tudes de
site plus poussées. Dés lors, les diverses caracté-
ristiques techniques identifiées 3 ce stade de 1'ana-
lyse, pour chacune des options (autoroute et réa-

ménagement de la route 175), seraient changées, ce
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PRINCIPALES CARACTERISTIQUES DE L'OPTION “B":

TABLEAU . II1

REAMENAGEMENT DE LA ROUTE 175

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

AVANTAGES

INCONVENIENTS

LOCALISATION:

De la fin actuelle de 1l'autoroute 73
(Nord) 3 Notre-Dame-des-Laurentides
jusqu'a environ 500 mé&tres au nord de
la rue Crawford 3 Stoneham (voir Fi-
gure 6).

LONGUEUR:

13 km.

ELEMENTS GEOMETRIQUES:

- Profil en travers: type 2307-B -
route principale 3 4 voies 3 chaus-
sées séparées (voir annexe);

- emprise requise variant entre 30 et
40 mdtres, selon le type de draina-
ge (urbain ou rural); emprise actu-
elle de 1'ordre de 30 mdtres 3 37
métres;

carrefours &tagés:

. raccordement rue Delage;

. accés au lac Clément;

. rue Leclerc;

. route 371; ) :

. raccordement avenue du Hibou 3
Stoneham;

rue Crawford.

- 1 carrefour 3 niveau:

CONTROLE DES ACCES:

Contr8le partiel: accéds unidirection
nels (virages 3 droite autorisés).

CO0T (EN MILLIONS DE DOLLARS):

- Construction: 24,2
- Expropriation: 3,3
TOTAL: 27,5

ENVIRONNEMENT:

£CHANGES ET CIRCULATION:

- Option qui confirme la route 175
dans sa fonction initiale de route
de catégorie nationale;

- desserte adéquate des pﬁies généra-
teurs de circulation;

- conforme aux besoins actuels et
prévisibles de circulation sur un
horizon de planification d'au moins
20 ans;

- élimination des conflits de circu-
lation dus aux virages 3 gauche aux
intersections;

- amélioration de la fluidité de la
circulation, de la vitesse et des
conditions d'opération, du confort
de conduite et de la sécurité, par
rapport 3 la situation actuelle;

— utilisation optimale du corridor
existant;

~ impact mitigé sur les commerces ri-
verains.

- Limitation des effets de dégrada-—
tion sur le milieu naturel;

- amélioration des conditions de sé&-
curité pour les riverains par rap-

port 3 la situation actuelle.

AMENAGEMENT DU TERRITOIRE:

~ Conformit@& avec les objectifs fonda-
mentaux du schéma d'aménagement de
la C.U.Q. et du plan directeur d'ur-
banisme de Charlesbourg.

£CHANGES ET CIRCULATION:

ENVIRONNEMENT :

AMENAGEMENT DU TERRITOIRE:

Population riveraine pénalis&e par
les détours occasionnés lorsque le
point de destination implique un vi-
rage 3 gauche par rapport au point
d'origine: distance moyenne entre
les carrefours &tagés de 2 3 3 km;

contraintes pour les. transporteurs
scolaires, les véhicules d'urgence
et de livraison;

augmentation du nombre de déplace-
ments entre les carrefours &tagés
sur la route 175 et sur les rues lo-
cales, 3 cause des détours effectués
par les riverains;

réduction possible 3 long terme de
la fluidité et de la capacité sur
les voies 3 droite 3 cause des opé-
rations des véhicules utilisant les
entrées et les sorties privées.

Impacts ponctuels prévisibles sur la
végétation et sur la faune aquatique
de la riviére des Hurons, affluent
du lac Saint~Charles ol se trouve la
prise d'eau de Québec;

rapprochement d'un secteur &cologiqud
sensible: zone humide en bordure du
lac Savard, contigu& au marais de la
Roche Plate;

diminution de la qualité de vie pour
les riverains et les résidants des
secteurs adjacents aux collectrices
locales, la rue Notre-Dame notamment;

accélération de la dé&térioration du
tissu urbain en bordure de la route
3 cause de l'expropriation de 43
bitiments et des rapprochements.

Limitation 3 l'orientation de déve-—
loppement résidentiel, commercial et
industriel le long de cet axe rou-
tier.

(1) Cofit &tabli 2 partir d'évaluations sommaires en dollars de 1986; le cofit de

prix unitaires moyens; le cofit d'expropriation est présenté sous réserve de
.sans considération des dommages ré&siduels aux propriétés.

construction a &té estim@ 3 partir de
la confection des plans d'arpentage et
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qui pourrait modifier ou atténuer certains de leurs
effets prévisibles, au plan de l'environnement notam-
ment (voir Figure 7 ‘et 8, pour la localisation des

- contraintes et impacts environnementaux).

CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIORNS

I1 ressort d'abord de cette analyse que le ministére des
Transports est justifié d'intervenir dans le corridor de la

route 175, entre Notre-Dame-des—-Laurentides et Stoneham, de

- facon 3 remédier a8 la détérioration des conditions de cir-

culation sur ce trongon routier. Par ailleurs, la nature
et l'envergure de ces interventions restent assujetties aux

€léments de problématique suivants:

1°) 1les déplacements de nature interrégionale qui expli-
quent la fonction fondamentale de 1la route 175, en
tant que route de catégorie nationale, ne devraient
pas connaitre d'évolution a la hausse significative
pour les prochaines années; or, c'est cette fonction

qui rejoint essentiellement les préoccupations propres
du Ministeére;

2°) ce sont donc les effets des tendances plus locales, et
en particulier les perspectives de développement du
p6le de Stoneham, qui devraient &tre déterminants dans
1'évolution des déplacements sur ce trongon routier;
or, cet aspect particulier implique au premier plan
les politiques d'aménagement des organismes régionaux
responsables de la planification du territoire dans
l'aire de desserte de la route 175, soit la C.U.Q. et
la M.R.C. de La Jacques-Cartier.

Ainsi, le ministdre des Transports se doit-il d'intervenir
avec discernement, de facon 3 concilier ses propres objec-
tifs avec ceux des intervenants régionaux en &vitant de
favoriser 1'un au détriment de 1'autre. Ceci est d'autant
plus important que le processus de planification routiére

s'insére maintenant & 1'intérieur d'un cadre 1législatif



/31

dont les procédures (avis, études, consultations, audiences
publiques, certificats) impliquent des évaluations détail-
lées et des délais importants. A ce contexte, il faut
ajouter par ailleurs les contraintes nén moins significa-
tives des politiques gouvernementales de restrictions

budgétaires.

Dés lors, les deux hypoth@ses d'intervention, qui ont fait
l1'objet d'une analyse sommaire dans le cadre du présent
document, posent un dilemme de poids quand vient le temps
de favoriser 1'une ou 1l'autre option: la construction
d'une autoroute ou le réaménagement 3 4 voies divisées de

la route actuelle.

Dans le cas de l'autoroute, c'est la surcapacité et le coit

élevé (36 et 44 millions de dollars selon les variantes de
raccordement) rattachés 3 ce-type d'équipement qui en cons-
tituent les inconvénients les plus significatifs: il faut
ajouter @&galement 1'incompatibilité du projet avec les
objectifs fondamentaux du schéma d'aménagement de la C.U.Q.
En somme, les avantages que cette option présente pour
l'usager en termes de confort, de vitesse d'opération et de
sécurité ne réussissent pas 3 faire contre-poids 3 ces con-

traintes majeures.

Le réaménagement de la route 175 3 4 voies divisées, pour

sa part, constitue sous divers aspects une solution alter-
native valable. En plus d'@tre 3 la mesure des besoins de
circulation actuels et prévisibles, elle a comme principaux
avantages de confirmer la route actuelle dans sa fonction
initiale de route de caté&gorie nationale et d'&tre conforme
avec les objectifs du schéma d'aménagement de la C.U.Q. De

plus, cette option est relativement avantageuse au plan du

colit de réalisation (27,5 millions de dollars soit quelque
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15 millions de dollars de moins que le projet autoroutier)
et du cofit d'entretien ultérieur (environ 100 000 dollars
de moins annuellement qu'avec 1l'option de 1l'autoroute).
Par contre, ce type d'aménagement comporte des inconvé-
nients importants pour la population riveraine, 3 cause des
détours qu'il imposerait pour les points de destination
impliquant un virage 3 gauche par rapport au point d'ori-
gine, a8 cause des nuisances (bruit, pollution de 1'air,
etc.) qui y seraient rattachées, et surtout & cause de 1la
dégradation du tissu résidentiel qui en découlerait: il
faudrait sans doute s'attendre 3 des protestations de 1la
part des personnes concernées et possiblement 3 des requé-
tes en audiences publiques en vertu des dispositions de 1la

Loi sur la Qualité de l'environnement.

Devant ces faits, il apparaft fort difficile de justifier
pleinement 1l'une ou l'autre de ces hypothéses d'interven-
tion, compte tenu des conséquences majeures prévisibles de
certains de leurs inconvénients respectifs. Il ne semble
guére souhaitable dans ce contexte de pousser plus 3 fond
l'analyse de ces options. I1 serait préférable plutdt
d'orienter les efforts ultérieurs vers une solution de com-
promis, qui pourrait ré&pondre adéquatement aux besoins
exprimés dans ce corridor, en conciliant davantage les
objectifs propres du ministére des -Transports avec les
politiques régionales d'aménagement du territoirém et les
préoccupations de protection optimale de 1la qualité de

vie.

Par conséquent, il est recommandé de privilégier une solu-

tion intermédiaire en favorisant une stratégie d'interven-

tion qui consisterait fondamentalement 3 implanter 3 moyen

terme une route de catégorie principale ad deux voies 3

accés limités, avec voies auxiliaires dans les pentes (voir

annexe), dans le corridor prévu pour l'autoroute entre

Notre-Dame—-desLaurentides et Stoneham.




/33

Comme 1'illustre la figure 9, l'aménagement de ce nouvel
axe routier devrait €tre congu de mani&re a8 canaliser 1la
circulation en transit, c'est-3-dire prioritairement les
mouvements de nature interrégionale et accessoirement, les
déplacements de catégorie intrarégionale générés surtout
par les pbdles récréatifs de Stoneham, de Lac Delage et les
ponts d'intérét plus au nord vers la réserve faunique des
Laurentides. Par ailleurs, le trongon actuel de la route
175 deviendrait d'intéré&t plus local, en s'insérant dans la
continuité de 1l'itinéraire de la route 371 et en continuant
3 desservir 1les secteurs urbanisés agglomérés autour des
pbles de Notre—Déme-des—Laurentides et de Lac-Saint-

Charles. R -

Pour assurer la viabilité de ce concept et son intégration
fonctionnelle aux objectifs fondamentaux des plans d'aména-

gement régionaux, il est essentiel de prendre les mesures

nécessaires pour protéger adéquatement 1l'intégrité du nou-

veau trongon routier:

1°) en y instaurant une servitude de non-acc@s et en de-
mandant aux organismes régionaux concernés de n'y au-
toriser aucun développement urbain connexe; la C.U.Q.
'dispose des mécanismes réglementaires adéquats pour
assurer ce dernier type de contrdle; il faudrait donc
intervenir auprés de la M.R.C. de La Jacques-Cartier
pour qu'elle se dote de ré&glements similaires; il fau-
drait également Etablir un protocole formel avec cha-
cun de ces organismes pour qu'aucun amendement ulté-
rieur puisse &tre apporté 3 cette réglementation, du
moins sans l'accord formel du ministdre des Trans-
ports;

2°) en n'implantant des points de raccordement. .qu'aux
extrémité&s du trongon, a8 la hauteur de Notre-Dame-des-
Taurentides et de Stoneham; il serait nécessaire, a
cette fin, d'effectuer des &tudes de sites plus -dé-
taillées (avant-projets. préliminaires et &valuations
environnementales) pour déterminer lés axes de raccor-
dement et les. aménagements géomé&triques les plus ap-
propriés pour. répondre aux objectifs de base de .ce
concept: protection d'un axe routier de catégorie
nationale, utilisation’ €quilibrée de la nouvelle et de
l'ancienne route au plan de.la circulation, desserte
adéquate des pdles récréatifs et limitation des effets
d'entrainement sur l'étalement urbain;
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3°) en réduisant au strict minimum les aménagements néces-
saires pour assurer la desserte des terres enclavées;
d certains endroits, des voies de desserte "agricole”
de gabarit restreint, pourront 8tre Etablies en bordu-
re est de la route; les points de raccordement 3 ces
voies de desserte devront &tre amé&nagés 3 partir de la
route actuelle et de manidre 3 ne pas donner accés a
la nouvelle route 175;

4°) en acquérant un corridor suffisant pour conserver la
possibilité de porter €ventuellement cette route 3 4
voies, si des besoins venaient 3 le justifier 3 plus
long terme; 3 cette fin, il faudra prévoir l'acquisi-
tion d'une emprise globale de 1'ordre de 60 3 70 mé&-
tres.

5°) en prenant les mesures nécessaires pour limiter la
détérioration des conditions de <circulation sur 1la
route actuelle; ainsi, il faudrait que la C.U.Q. et en
particulier la M.R.C. de La Jacques-Cartier intervien-
nent pour contrer l'urbanisation en bordure de la rou-
te; pour sa part, le ministére des Transports pourra
procéder 3 des interventions ponctuelles comme 1'amé-
lioration de l'intersection avec la route 371, la nor-
malisation des accé&s et le maintien d'un marquage au
sol et d'une signalisation de qualité.

Le colit global de ce projet a &té évalué sommairement 3

environ 16 millions de dollars, dont 14,5 millions de dol-

lars pour la constructionm et 1,5 million de dollars pour

l'expropriationl.

Par ailleurs, il faudrait pfévoir, pour chacune des princi-
pales étapes d'évaluation technique et de préparation des

plans de réalisation du projet, les délais suivants:

et cartographiques

Demande: - - . Mai 1986

Livraison: B - Mai 1987
- Avant-Projet - -~ DEéc. 1987

- Environnement

Avis de projet: - ", Juin 1986

(1) fivaluation effectuée sur la base d'une emprise nominale de

40 métres.
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Directives du min. de 1'Env.: Déc. 1986
Dépdt au min. de 1'Env.: Juin 1988
Avis de conformité (M.R.C. de

La Jacques~Cartier et C.U.Q.): Oct. 1988
Obtention du certificat de

réalisation (C.A.R.): Juin 1989
- Plans préliminaires Mars 1989
- Plans d'expropriation Juil. 1989
- Libération d'emprise Déc. 1990
- Appel d'offres Sept. 1990

Il faut pré&ciser 38 cet effet que cet é&ch&ancier a été &ta-
bli essentiellement & partir de l'observation des expérien-
ces passées, dans des conditions similaires, en tenant
compte des laps de temps normalement requis pour la ré&ali-
sation de travaux techniques de cette nature et des délais
de rigueur imposés'par la.Loi sur la qualité de l'environ-
nement et la Loi sur l'aménagement et l'urbanisme. Dans le
cas des procédures lé€gales notamment, l'échéancier ne tient
pas éompte des délais supplémentaires qui pourraient &tre
occasionnés par des contestations de différents interve-

nants et par la tenue possible d'audiences publiques.

A cet effet, le cas des démarches rattachées 38 la Lol sur
l'aménagement et l'urbanisme s'avére particuli&rement pro-
blématique, puisqu’'il n'est pas assuré que le projet sera
reconnu conforme aux objectifs fondamentaux des schémas
d'aménagement de la M.R.C. de la Jacques-Cartier et parti-

culidrement de la C.U.Q. Pour &viter des situations con-

~flictuelles possibles avec ces organismes régionaux, et

conséquémment la réalisation de tfavaux inutiles et des
délais indus dans 1'&laboration technique du projet, il est

recommandé que le minist@re des Transports 6&tablisse dés

l'étape d'avant-projet un proéessus de consultation publi-

que formel avec ces intervenants et la. population.
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Enfin, &8 cause de 1l'importance des délais relatifs aux
étapes préparatoires 38 la mise en oeuvre du projet, il
serait nécessaire d'assurer un suivi &troit du dossier de
maniédre 3 réagir au besoin si des modifications majeures
imprévues venaient ultérieurement modifier de fagon signi-
ficative le contexte actuel. A cette fin, il faudrait
notamment prendre dés maintenant les mesures nécessaires
pour suivre 1l'é&volution des déplacements 3 l'intérieur de

l'ensemble de corridor routier (postes de comptage et

enquétes origine-destination).
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ANNEXE

Profils en travers: autoroute, route
principales 3 quatre voies divisées et
route principale 3 deux voies avec
voies auxiliaires
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