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1.0 INTRODUCTION

La Direction des expertises et normes du ministére des Trans-
ports du Québec confiait, en septembre 1979, un mandat au
Groupe-conseil Roche associés Ttée pour la réalisation d'une
étude d'impact concernant la réfection de la route 132, entre
Saint-Joachim-de-Tourelle et L'Anse-a-Valleau (figure 1).
Cette étude visait d'une part a évaluer les répercussions en-
vironnementales globales de ce réaménagement et d'autre part,
3 définir les mesures pouvant tre prises pour atténuer 1'am-
pleur et 1'intensité des impacts attendus dans le territoire.

Le présent rapport ne vise que 30 km de route, répartis en

sept trongons, sur les 145 km que contenait 1'étude-initiale.

Ces trongons sont prioritaires selon 1'échéancier prélimi-

naire prévu au plan d'équipement du ministére des Transports

(tableau I). En effet, cinqg de ces trongons, aménages en

quai, sont dans un état de deéetérioration telle que leur

réaménagement est pressant. Seuls les trongons Cap-au-Renard

et Ruisseau-3-Rebours a Riviere-a-Claude font exception, ils
sont construits a 1'intérieur des terres, en milieu péri-

urbain. L'@chéancier précis du deroulement des travaux ne
sera connu que lors de 1'ouverture des appels d'offres. En
effet, les soumissionnaires doivent alors présenter un calen-
drier des travaux qu'ils comptent effectuer pour mener a bien
leur projet. ~ = ' ’

Les inventaires déja effectués par Roche associés 1tée (1980)
dans le cadre de ce projet ont été analysés afin de cerner
les problémes reliés au reaménagement de la route 132 dans
les trongons a 1'étude. Ainsi, le présent rapport comprend
une description des principaux @léments contraignants du mi-
lieu récepteur. Le tracé de référence du ministére des
Transports est ensuite analysé et des variantes de tracé et
de mode de protection contre la mer sont étudiées afin d'op-
timiser ce tracé. Finalement, les principaux impacts du
tracé retenu sont identifidés et des mesures de- mitigation.
sont proposees. - '
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TABLEAU I

LISTE DES TRONCONS ETUDIES ET ECHEANCIER SELON LE PLAN

D'EQUIPEMENT DU MINISTERE DES TRANSPORTS

“TRONCON

" DATE PREVUE LONGUEUR
DU DEBUT “(km)

DES TRAVAUX

Cap-au-Renard:

| Cap-au-Renard a Sainte-Marthe-

de-Gaspé

Ruisseau-a-Rebours a Riviére-a-
Claude ' .

Riviere-3-Claude & Petit Cap

Mont-Saint-Pierre a Mont-Louis

~ Mont-Louis a Anse-Pleureuse

Anse-Pleureuse a Gros-Morne

TOTAL

Ensemble du territoire a 1'étude
de Saint-Joachim-de-Tourelle a
L'Anse-a-Valleau

1985 2,93
1988 4,14
1986 5,6

1984 2,61
1984 5,03
1984 3,25
198 7,22

30,78

145,
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Le présent rapport sera deposeAdans le but d'obtenir les au-
torisations env1ronnementa1es conformement au réglement géne-
ral relatif a 1'évaluation et a 1'examen des impacts sur
1'environnement entré en vigueur le 30 decembre 1980, de 1la
Loi sur la qualite de 1'environnement. )
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2.0 _PROBLEMATIQUE

- L'objectif premier poursuiVi par le réaménagement, de la route

132 est de la rendre conforme aux normes prévues pour les
routes de cette catégorie en réduisant certaines courbes
sous-standard et en &largissant 1'emprise qui, actuellement,
est souvent trop étroite pour permettre la création d'actote-
ments.

A cet objectif premier s'ajoute 1a nécessité de procéder ra-
pidement a d'importants travaux de réparation, notamment dans
les secteurs de quais, compte tenu de leur trés mauvais état.
I1 devient: donc intéressant pour le ministére des Transports

. de combiner ces deux .objectifs de facon a les réaliser simul-

tanément 3@ moindre colit. La résultante de ces travaux sera
d'assurer une plus grande facilité et une meilleure sécurité
des &changes entre les différents noyaux urbains desservis
par 1a route 132.

Cette route, a cause de son caractére unique (mer et monta- -
gne), est un des itinéraires touristiques les plus connus au
Québec. Selon les données du ministére des Transports du
Québec (1979), la fréquentation estivale atteint en moyenne
1 820 vehicules par jour. La fréquentation moyenne journa-
liére annuelle est de 1 220 véhicules, ce qui représente 67%
du volume quotidien de Ta belle saison. B :

" La route 132 pdsséde une vocation de transport interrégional

d'autant plus importante que c'est le seul lien routier des-.
servant en entier la péninsule gaspésienne. Les industries:
locales telles la scierie de Marsoui doivent expédier Teur .
marchandise par la route 132 compte tenu de 1'absence de
facilités portuaires ou ferroviaires dans la zone d'étude, ce
qui génére du trafic lourd. La perte de ce seul lien de
transport, suite a un bris, aurait donc des répercussions im-
portantes sur le milieu puisqu'elle contribuerait 3 1'isole-
ment d'une partie de la cdte et obligerait les usagers a ef-
fectuer un important détour via les routes 299, 132 et 198
(figure 1). ’ '
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La Municipalité régionale de comté (M.R.C.) Denis Riverin qui
s'étend de Capucin 3 Sainte-Madeleine-de-Riviére-Madeleine
(132 km) a par ailleurs identifié la faiblesse des infra-
structures de transport comme un important frein au develop-
pement, voire au tourisme (Thibeault et Couture, 1981).

Les normeé de construction proposées pour la route 132 cor-
respondent a celles géenéralement retenues pour des routes
principales en milieu rural ayant un volume de circulation
moyen annuel de plus de 2 000 véhicules par jour (ta-
bleau II). -

Ces normes ont &té retenues non pas a cause du volume de cir-
culation mais plutdt @ cause du caractére interrégional de la
route 132. Cette route dessert un important circuit touris-
tique et doit également fournir un bon moyen de communication
aux usagers de transit et de longues distances, Yy inclus le
trafic commercial lourd relativement important gétant donné
1'absence d'autres moyens de transport. De plus, toutes les
grandes régions économiques du Québec sont reliées entre el-
Tes par des routes de ce calibre. Seule 1la Gaspésie echap-
pait a la régle.

La figure 2 illustre le profil en travers de la route 132
réaménagée selon différents modes de construction. I1 faut
noter 1a surlargeur de deux métres du coté de la mer. Cette
surlargeur apparait nécessaire pour maintenir une chaussée
ouverte méme s'il y avait bris important de la structure de
protection contre la mer. Actuellement, lorsqu'il y a bris
du ‘mur .de protection, T1a route 132 est souvent fermée puisque

-

toute la chaussee est rapidement emportée.

Les colits de construction du réaménagement de la route 132

sont relativement éleves pour une route principale en milieu-
rural. Les colits au kilométre se comparent davantage a ceux

d'une autoroute en milieu rural (plus de 1 500 000$ du km)
qu'a ceux d'une route principale. Ces colts @levés sont at-
tribuables & la structure de protection contre la mer et non
pas a la surlargeur de la route qui représente relativement

une faible dépense. v ,

Les normes de visibilité au dépassement, de distance de visi-
bilite pour arrét, de longueur minimum de courbe et de rayon
minimum horizontal sont fonction de la vitesse de design
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TABLEAU 11

CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES ET STRUCTURALES DE LA ROUTE 132 PROJETEE

Nombre de voies
Vitesse de design
Largeur minimum d'emprise

Largeur des voies
Largeur des accotements

Distance de vfsibfiité-pbur arrét:
Visibilite au'qépassement
Longueur minimum de courbe
Pente maximum v
Rayon_minimumvhoriZOhtal ’

. {

Devers minimum

Devers maximum

2
. 100 km/h
40 m

3,65 m a
3,50m a
3,00 m a
2,50 m 3

150 m
450 m
300 m
8%
420 m
2%

1'ouest de 1'Anse-Pleureuse
1'est de 1'Anse-Pleureuse

1'ouest de 1'Anse-Pleureuse
1'est de 1'Anse-Pleureuse
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(100 km/h). Cette vitesse, pour des raisons de sécurité, est
toujours fixée 10 km/h plus @levée que la vitesse permise.
La vitesse de design et les normes qui en découlent sont les
mémes pour toutes les routes principales au Québec. |
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Inventaire du milieu recepteur
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3.0 [NVENTAIRE DU MILIEU RECEPTEUR

3.1 TRONEONS A L'ETUDE

Sept trongons distincts de la route 132-sont étudiés dans le
présent rapport. Chacun d'eux .s'insére dans un territoire 3
1'étude plus vaste qui s'étend de Saint-Joachim-de-Tourelle a
L'Anse-3-Valleau- (figure 1). La longueur des trongons a
1'etude est présentée au tableau I. . .

L'inventaire du milieu récepteur présenté dans cette section
vise 3 identifier les aptitudes et les contraintes du milieu
au réaménagement projeté (figures 3A & 3G; présentées en an-
nexe). :

3.2 MILIEU PHYSIQUE

3.2.1 TOPOGRAPHIE

La cote gaspésienne présente les reliefs parmi les plus acci-
dentés du Québec. En ce qui concerne les troncons a 1'étude,
Tocalisés entre Cap au Renard et Gros-Morne, leur relief cor-
respond essentiellement & une région de hauts plateaux bordes
de falaises aux pentes abruptes, en général supérieures a 45
degrés. Pour mieux saisir 1'effet de barriére qu'exerce le
relief entre les villages de la cdte, qu'il suffise de men-
tionner que les seuils au niveau des interfluves sont a une
altitude variant de 300 m a 600 m. Ces conditions impose-
raient, 3 un tracé situé sur le plateau, une pente moyenne de
plus de 8% et des déblais et remblais énormes, ce qui serait
tout 3 fait inacceptable et justifie la variante de la route
de quai. ’ -
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3.2.2 GEOLOGIE ET GEOMORPHOLOGIE

Les formations géologiques rocheuses qui couvrent 1'ensemble
des troncons a 1'étude sont compos@es de schistes, de grés ‘et
de calcaires fracturés. Elles offrent peu d'aptitudes d la
réalisation des aménagements routiers, et 1'exécution de tra-
vaux durables exige 1'application de normes sévéres. Les
nombreuses discontinuités dans leur structure compliquent la
recherche d'un profil sécuritaire. Quant aux formations meu-
bles, elles sont rares dans les trongons a 1'étude.

Les éboulis, qui caractérisent les paysages de la route de
quais, sont en stabilité précaire. Leur limite inférieure
constitue, en principe, une 1imite a 1'emprise de la route.

Les matériaux granulaires qui pourraient étre utilises lors
de 1a réfection de la route se concentrent dans les vallées
situees le long des ruisseaux et des rivieres du territoire

a 1'étude (figures 4 et 5).

3.2.3 CLIMATOLOGIE ET HYDROLOGIE

Le brouillard et 1'enneigement sont les principales contrain-
tes climatiques qui affectent directement la sécurité des
usagers. Il arrive occasionnellement en juin que toute la
région soit couverte de brouillard. Mais de fagon générale,
i1 est rare sur la cote et plus fréquent dans les dépressions
topographiques fermées (cuvettes) du plateau, lorsqu'il n'y a
pas de vent. Pendant 1'hiver, les grandes vallées fluviales
peuvent canaliser les vents lorsqu'ils sont de méme orienta-
tion. En d'autres temps, elles constituent des zones calmes
ot s'accumule T1a neige qui deérive sur la cote, balayée par
les vents d'ouest.

Outre le brouillard et 1'enneigement, quatre @léments sont
susceptibles d'influencer la réalisation et 1'utilisation des
aménagements routiers, soit les embruns, le franchissement de
la vague, la formation du pied de glace et les glaces de
pression. Le niveau de résistance offert par ces &léments

- varie selon la profondeur d'eau au droit des ouvrages, 1a

pente de 1'estran, 1'imperméabilité, 1a porosité et la pente
du parement de 1'ouvrage.
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Le profil de la marée entre Saint-Joachim-de-Tourelle et
L'Anse-a-Valleau montre que 1'amplitude de 1a marée augmente
en remontant vers le fleuve, ce qui implique un ajustement
adéquat des cotes d'arase des ouvrages de protection.

Comme les difficultés reliées a l1a construction de la route
de quai s'accroissent normalement avec la profondeur dfeau,
la ligne des basses eaux constitue, d'une certaine maniére,
une limite au-dela de laquelle le milieu hydrologique pose
une contrainte a 1'édification d'une route.

i

3.3 MILIEU BIOLOGIQUE

3.3.1 RESSOURCES INTERTIDALES

Dans le cadre de la présente etude, il est important d'ap-
porter une attention toute particuliére au milieu intertidal
puisque celui-ci sera directement affecté par les travaux de
réfection. '

Les etudes concernant la zone intertidale du golfe sont a peu
prés inexistantes. Un inventaire des ressources intertidales
s'imposait donc et des relevés ont été effectués en octobre
1979. Les relevés ont porté uniquement sur le benthos de la
zone. intertidale, car la faune et 1a flore benthiques qui co-
Jonisent ce milieu constituent le premier maillon quantifia-
ble et facilement mesurable de la chaine alimentaire. Par
conséquent, le benthos donne une image assez fidéle de 1la
valeur biologique et biogénique du milieu.

La zone intertidale (ou médio-littorale) est cette portion du
littoral qui subit chaque jour 1'action des marees. Elle
s'insére entre deux autres grandes zones qui, elles, sont
continuellement soit inondées (infra-littoral), soit exondées
(supra-littoral). L'habitat intertidal marin du golfe est, a
son tour, divisé en trois strates, le médio-littoral
supérieur, moyen et inférieur. Le médio-littoral supérieur
est généralement trés pauvre et constitue un trés mauvais
support pour la faune ou la flore benthique du fait qu'il est
formé surtout de plages de sable grossier ou de galets de
faible diamétre qui n'offrent aucun abri ou substrat stable
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aux organismes. De plus, cette partie du médio-littoral su-
bit de plus longues expositions a 1'air et au soleil et trés
peu d'organismes peuvent tolérer de telles conditions. Les
deux autres strates, soit les niveaux moyen et inférieur du
medio-1ittoral, sont généralement plus riches; la faune et la
flore benthiques sont susceptibles d'y &tre plus florissan-
tes.

L'abondante et la qualité des organismes benthiques augmen-
tent donc au fur et a& mesure que 1'on se rapproche de
1'infra-1ittoral et, tenant compte de ce gradient, 1'inven-
taire a principalement visé le médio-littoral moyen et in-

Les relevés ont eté effectués sur 1'ensemble du territoire a -
1'étude, de Saint-Joachim-de-Tourelle a L'Anse-a-Valleau.
Le territoire a eté fractionné en 14 secteurs marins et six
de ces secteurs se localisent dans les trongons a 1'étude,
tel qu'indiqué au tableau IIIL.

Les différentes étapes de la méthodologie d'inventaire sont
exposées 3 la figure 6. la premiére étape de la méthode
consiste. a déterminer 4 classes apparentes d'abondance des
organismes et ce, aprés plusieurs parcours du territoire
entier. Ces classes sont principalement basées sur le pour-
centage de recouvrement des fucacées. En plus des fucacées,
les organismes les plus abondants sont les moules (Mytilus
edulis), les littorines (Littorina sp.) et les baTanes
(BaTanus .sp.). Ici, 1'inventaire visuel est favorisé par
178troi tesse du médio-littoral et la position surélevée de la
route existante. ' - ’ c i

Ensuite, Sur toute 1'étendue de chacun des secteurs, a in-
tervalles réguliers d'environ 500 m, une des quatre cotes
d'abondance est attribuée a la section de 500 m parcourue.
Cette @valuation est effectuée & partir de la route, avec des
verifications frequentes sur le Tittoral.

Enfin, dans plusieurs sections, cing transects perpendicu-
laires au rivage sont,etablis a tous les 100 m. Ces sections

 d'étude intensive ont été déterminées arbitrairement afin

d'inventorier également les quatre cotes d'abondance. Pour
chaque transect, trois niveaux (médio-littoral supérieur,
moyen et inférieur) sont échantillonnés. - A chaque niveau,
tous les organismes macroscopiques dans 2 quadrats (25 x
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TABLEAU 111
COTES MOYENNES D'ABONDANCE DES'SECTEURS MARINS A L'ETUDE
© SECTEURS MARINS o COTE MOYENNE' IMPORTANCE DE

D'ABONDANCE * LA RESISTANCE

Anse 3 Jean_é Cap-au-Rénard 2,7 - moyenne

Cap-auéRenard a Cap a la
Martre ' - 2,7~ moyenne

. Ruisseau-a-Rebours a Riviére-

a-Claude (Baie de Riviére-a- - :
Claude ouest) 4,0 forte

Riviere-a-Claude a Petit Cap

(Riviere-a-Claude a 1,5 km ‘ :

vers 1'est) | 4,0 forte
Mont-Saint-Pierre 3 Mont-Louis - 3,6 forte
Mont-Louis a Anse-Pleureuse

(Anse 3 Thibault a Ruisseau- N
des-01ives) o 2,8 moyenne

Anse-Pleureuse a Gros-Morne 2,1 moyenne

* Les cotes varient de 1 @ 4, le chiffre le plus eleve cor-
respondant a 1'abondance la plus forte (voir: Roche as-
sociés ltee, 1980, Rapport d'inventaire et d'analyse du
milieu, ministére des Transports).
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25 cm) lancés au hasard (par un observateur en rotation) sont
dénombrés. Les résultats ont permis, d'une part de confirmer
que les cotes d'abondance étaient de bons descripteurs de la
densité des organismes et, d'autre part, de démontrer que les
densités observées dans le territoire soutenaient la compa-
raison avec les résultats obtenus dans certaines zones de
1'estuaire du Saint-Laurent. Toutefois, i1 semble que les
ressouces intertidales de la région étudiée soient trés peu

utilisées, de fagon directe, a des niveaux trophiques su-

périeurs.

Les secteurs marins des trongons a 1'@tude ont té divisés en

sections d'environ 500 m chacune. Leur cote d'abondance ré-
lative est présentée sur les figures 3A & 3G présentées en
annexe. D'une maniére générale, 1'abondance de la faune et
de la flore benthique semble assez homogéne dans chaque
trongon a 1'étude.

A 1'aide de ces résultats, des cotes moyennes d'abondance . de
la macroflore et de la macrofaune benthiques ont été attri-
buées 3 chacun des secteurs marins impliqués dans le réaména-
gement de la route 132. Le tableau III présente les cotes
moyennes d'abondance associges aux secteurs marins a 1'étude.

L'abondance des organismes benthiques est un bon estimateur
de Ta valeur biologique du milieu. Par conséquent, les sec-
teurs marins constituent une résistance dans la mesure ol
Jeur cote moyenne d'abondance est élevee. Ainsi, les zones
dont l1a cote moyenne est supérieure a 2,8 constituent une
résistance majeure alors que celles dont la cote est in-
férieure 3 2,0 présentent une résistance relativement faible
(tableau ,IIT). Entre ces deux extrémes, la résistance est
moyenne. ‘ : :

3.3.2 FAUNE ICHTYENNE

Les ruisseaux concernés par le réaménagement de la route 132
dans les troncons a 1'étude présentent peu de résistance a
1'aménagement routier parce que les pentes sont raides prés
de leur embouchure et qu'ils s'écoulent en cascades. Ce re-
lief constitue une barriére naturelle pour les poissons.



19

Trois cours d'eau, qui seront affectés par le projet, diffé-
rent de cé modéle: le ruisseau Vallée, le ruisseau a Rebours .
et 1a riviere a Claude. Selon les informations obtenues du
ministere du Loisir, de la Chasse et de la Péche (Alain .
Desrosiers, domm. pers.), la truite de mer serait la seule
espece de poisson anadrome d'intéreét sportif que 1'on
retrouve dans ces cours d'eau. Les truites de mer fréquen-
tent 1'embouchure des riviéres au printemps et a 1'éte
principalement. -

3.3.3 VEGETATION ET FAUNE TERRESTRES

Le réaménagement de la route 132 dans les secteurs de route
de quai n'affectera pratiquement pas la faune et la flore
terrestres 3 cause de la présence de la mer d'un coté de la
route et de la falaise de 1'autre cote.

D'autre part, entre Ruisseau-a-Rebours et Riviére-a-Claude,
le reaménagement proposé consiste en un @largissement de la
route actuelle dans un secteur périurbain et agricole. la
faune et la flore terrestres seront donc trés peu affecteées.
Dans les troncons Cap-au-Renard et Riviére-a-Claude a Petit
Cap, la route 132 traverse des zones boisees. A Cap au
Renard, le couvert forestier a subi de nombreuses perturba-
tions (coupes forestiéres). La valeur commerciale des boisés
varie de faible a nulle et la valeur écologique est évaluée
de bonne 3 faible (Roche associés 1tee, 1980). Entre
Riviére-3-Claude et Petit Cap, 1a zone affectée par le projet
est une forét en régénération de valeur commerciale nulle et
de valeur écologique faible. . :

3.3.4 FAUNE AVIENNE
Le territoire a 1'@tude ne semble pas étre utilisé de fagon
intensive et/ou exclusive par les quelques espéces de canards

ou d'oiseaux marins qui s'y retrouvent.

Au printemps et & 1'automne 1977, des inventaires aériens et

"au sol ont été effectues dans le territoire a 1'etude par le

Service canadien de la faune (Jacques Rosa, comm. pers.).
Les résultats de ces inventaires pour la region comprise
entre Petite-Tourelle et Gros-Morne sont présentés au tableau
IV. Ces resultats et la campagne de terrain effectuée par



20
TABLEAU 1V |
NOMBRE MAXIMUM D'OISEAUX OBSERVES PAR JOUh
(INVENTAIhE AERIEN ET AU SOL EN 1977)
ZONE 05*. ZONE 06**‘ ZONE'07***
Print. Aut. Print. Aut. Print. Aut.
ANATIDAE | o )
Bec-scie a :
poitrine rousse 20 4 11 10 13 2
' Canard noir .. s 2 18 11
Canard kakawi 2 - 8 2 17 5
Garrot commun 23 2 7 32 36 1
Eider comun 22 3 4 2 62 140
Macreuse'ﬁbiré 4 - 28 - 36 -
Macreuse a : o N 1
front blanc - - - 63 - - 218
LARIDAE
Goéland a '
manteau noir 22 297 11 338 19 27
Goé}and spp. 575 1 187 459 1 336 605v 1 284
Goéland arctique 1 220 12 322 14 159
Goéland argenté . 64 15 76 115 . | 91 103
AUTRES |
Guillemot nqir 53 1 8 -6 - 122 11
Fou de Bassan 13 64 4 98 - 35
Pluvier argenté 42 - 7 83 28 -

*  Entre Petite-Tourelle et Marsoui
** Entre Marsoui et Mont-Saint-Pierre
***x Entre Mont-Saint-Pierre et Gros-Morne

Source: Service canadien de 1a faune (Jacques Rosa, comm. pers.)
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- Roche associés 1tée a 1'automne 1979 ont permis‘de constater

1'utilisation restreinte du territoire par les oiseaux marins
et les canards. Les goélands ont été les espéces les plus
frequemment observees.

Par ailleurs, les rivages rocheux des trongons a 1'@tude sont
peu propices a la nidification des canards. L'eider commun
serait 1a seule espéce susceptibie d'utiliser ce milieu, en
particulier comme site d'élevage des jeunes ou comme aire -
d'alimentation lors des mues. Cependant, les ‘colonies '
d'eiders sont toutes situées plus en amont dans 1'estuaire et
leur territoire estival ne dépasse pas beaucoup la région de
Matane {Gauthier et Bédard, 1976). :

Les gquillemots noirs présentent les seules concentrations
d'oiseaux marins dans cette région. Un inventaire effectué
par le ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche
(Desrosiers et Lepage, 1980), au printemps 1980, a permis de
localiser les aires de nidification du guillemot noir. de la
cote gaspésienne de Saint-Joachim-de-Tourelle a L'Anse-a-
Valleau. Ces inventaires se sont poursuivis en 1981 et 1982.
Les nombres maximums de guillemots observés sont présentés au
tableau V. ‘

Une aire de nidification importante se localise dans le tron-
gon situd entre Anse-Pleureuse et Gros-Morne. Un maximum
"environ 300 individus ont eté dénombrés par le ministére du
Loisir, de la Chasse et de la Péche. Deux autres colonies
moins nombreuses sont localisées a 1'ouest de Sainte-
Marthe-de-Gaspé et d 1'est d'Anse-Pleureuse. - :

Le guillemot niche habituellement en petites colonies ou en-
couples isolés. La présence de colonies importantes revét

alors un caractére particulier.” Les zones potentielles de

nidification du guillemot noir le long des trongons a 1'étude

sont localisées sur les figures 3A a 3G, présentées en.
annexe. Les falaises de ces zones constituent donc une

résistance moyenne au passage de la route. Des observations

supplémentaires ont été effectuées a 1'été 1982, par Roche

associes 1tee, sur les falaises qui subiront des coupes de

ro¢c selon les tracés étudiés. Aucune de ces falaises ne

s'est averée utilisée pour la nidification du guillemot.
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TABLEAU V

RESULTAT$ D' INVENTAIRE DU GUILLEMOT NOIR ,
((NOMBRE MAXIMUM OBSERVE) -

22

PRINTEMPS

PRINTEMPS . PRINTEMPS

80 - 81 82
Sainte-Marthe,'ouest 29 27 38
‘Marsoui; ouest ‘ 114 111 89
Anse-Pleureuse, est 18 10 13
Gros-Morne, ouest 273 297 281
Gros-Morne, est 196 216 159
TOTAL . 630 661 580

partir du 3 juin

i

~ N.B. En 1980, les guillemots etaient dans

les falaises &

Source: anistére du Loisir, de la Chasse et de la Péche-
' (Alain Desrosiers, comm. pers.)
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3.4 MILIEU HUMAIN

3.4.1 TRANSPORT

Toute 1'importance de la route 132 actuelle réside dans le
fait que c'est le seul Tien routier desservant les différents
villages de la cote. De plus, c'est pratiquement la seule
voie de communication utilisée, les autres modes de transport
(marin ou aérien) étant, soit peu développés ou tout simple-
ment inexistants. Ces constatations expliquent la forte pro-
portion de camions (14,3%) par rapport a 1'ensemble des
véhicules empruntant le réseau routier. Aucun autre endroit
sur la route 132 n'enregistre un pourcentage aussi elevé de
camions. Seules les routes de pénétration 198 et 299 donnant
accés a la région-ressource du centre de la péninsule enre-
gistrent des taux comparables (voir figure 1).

Une autre caractéristique majeure du réseau routier a tqgit‘a
la forme de développement de la cote qui contribue a ac-
croitre 1a longueur des déplacements et le temps de parcours.

CIRCULATION

Le tableau VI présente les volumes de circulation enregistrés
par le Service des relevés techniques du ministére des
Transports (1979) dans les trongons a 1'étude. La circula-
tion journaliére moyenne annuelle varie de 1 100 a 1 400
véhicules a 1'ouest d'Anse-Pleureuse et diminue -a 735
véhicules 3 1'est de cette municipalité. La route 198 qui-
part d'Anse-Pleureuse en direction de Gaspé (figure 1) draine
une partie de la circulation de la cdte, ce qui explique 1a
diminution notable de trafic a 1'est d'Anse-Pleureuse. -

Au cours des mois d'été (juin - juillet - aolit- septembre),
le flux de circulation est augmenté sensiblement par 1'acha-
landage touristique. Un compteur permanent situe a Grosse-
Roche plus 3 1'ouest illustre la distribution saisonniére du
taux de circulation (tableau VII). :

Ainsi péndgnt 1a saison estivale, 1'achalandage touristique,
en accroissant le flux de circulation de fagon importante,
amplifie les différents problémes ressentis sur le reseau
routier. ‘
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‘TABLEAU VI

VOLUME DE CIRCULATION JOURNALIERE DANS LES TRONCONS A L'ETUDE

JMA. - JME.
Cap-au-Renard _ : _
Contrdle;1981 » 1 200 1 750
Mont-Saint-Pierre (1979) 1100 . 1600
Anse-PieUreuse (1979) 1 420 | 2 070
Gros-Morne (1979) | 735 1100

Source. des données: Ministére des Transports, 1979. Dia-

gramme d'écoulement de la circulation
sur les routes du Québec.
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TABLEAU Vi1

POURCENTAGE DE LA CIRCULATION MENSUELLE PAR RAPPORT A LA
CIRCULATION MOYENNE ANNUELLE A GROSSE-ROCHE A L'OUEST DU
TERRITOIRE A L'ETUDE (figure 1.1)

Mois , Uouf moyen mensuel (J.M.M.)
T Jour moyen annuel (J.M.A.)

Janvier | , 61,1\
Février | | 67,9
Mars ‘- : 65,3
Avril _ ' 93,8
Mai | _ 105,2
Juin ':,‘» | | | - | 126,4
Juillet o | 179,1
Roit . 154,30
Septembre | 1071
Octobre - 94,9
Novembre. : ' | 75,9
Décembre. T : 69,5

Source: Ministére des'Transports, Service des relevés tech-
niques (Robert Frenette, comm. pers.)
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ACCIDENTS ROUTIERS

Le Service des relevés techniques du ministére des Transports -
a réalisé une étude portant sur les circonstances des acci-
dents survenus dans le secteur compr1s entre les localités de
Tourelle et de L'Anse-3-Valleau. L'étude porte sur les acci-
dents survenus en 1978 et 1979 (six mois) (tableau VIII). '

11 ne semble: pas y avoir de concentrat1on d' acc1dents et on
n'a pas enrdgistré de variation mensuelle ou hebdomadaire

dans leur répartition; de plus, on rapporte que 1'environne-
ment Joue un rdle important dans les causes d' acc1dent

Les pr1nc1paux facteurs causant les acc1dents routiers dans
les trongons a 1'etude sont

1- L'état d'ébriété des conducteurs (alcool).

2- Les distractions causées par 1'environnement et les vents
violents.

3- Lla géométrie des abords de 1la rbute,: qui devra faire
1'objet d'une vérification sur le terrain a cause de son
~incidence possible sur le nombre de capotages.

3.4.2 ARCHEOLOGIE ET ATTRAIT PATRIMONIAL DES BATIMENTS

Une consultation et une veérification ont eté effectuées, par
le Serv1ce ‘de 1'environnement du ministére des -Transports,
auprés du Service des inventaires du ministére des Affaires
culturelles et des rapports annuels sur Tes sites archéologi-
ques ‘localisés dans les trongons a 1'@tude. I1 ressort de
ces consu1tat1ons que 5 sites archeo]og1ques sont connus dans
les trongons a 1'@tude. Quatre d'entre eux sont situés dans
le village de Cap au Renard et le cinquiéme est situé a
Sainte-Marthe-de-Gaspe (figures 3A et 3B). Une description
de ces sites est présentée en annexe.

De plus, une evaluation du potentiel archeo]og1que de chacun
des troncons a 1 étude, incluant une reconnaissance visuelle
du tracé proposé et du tracé actuel a eété effectuée par Denis
Roy, archéologue du Service de 1' environnement du ministére
des Transports Pour quatre des trongons a 1'étude (Ruis-
seau-a-Rebours a Riviére-a-Claude, Mont-Saint-Pierre a Mont-



TABLEAU VIII 5 - - ,

STATISTIQUES ROUTIERES, ROUTE 132 - REGION 01 - DE TOURELLE A L'ANSE-A-VALLEAU

S 1978 Total 1979* . Total ‘ 1978-79* Total
Code Municipalité . tongueur A.M. A.B. D.M.S. acc. A.M. A.B. D.M.S. acc. A.M. A:B. D.M.S. acc.

02-48 Cloridorme, CT. 16,2 km 1 i3 28 42 0 2 7 9 1 15 35 51
02-51 Grande-Vallee, SD. 12,6 km 1 9 7 17 0 4 14 18 1 13 21 35
03-09 La Martre, SD. 10,9 km 3 3 13 19 0 0 3 3 3 3 16 22
03-11 Marsoui, V. 12,5 km 0 0 9 9 0 3 3. 6 0 3 12 15
03-06 Mont-Saint-Pierre, V. 7,8 km 0 3 .8 11 0 0 4 4 0 3 11 15
02-49 Petite-Vallee, SD. 7,0 km 0 4 4 8 0 0 3 3 0 4 7 11
03-08 Riviere-a-Claude, SD. 11,7 km 0 1 3 4 0 4 2 & 0 5 -5 10
03-12 Saint-Joachim-de-Tourelle 9,9 km 0 5 25 30 0 7 14 21 0 .12 39 51
03-02 Sainte-Madeleine-de- : ' :

Riviére-Madeleine 24,9 km 0 4 10 14 0 1 2 3 0 5 12 17
03-04 Saint-Maxime-du-Mont-Louis 21,4 km 0 4 12 16 1 2 27 10. .- 1 6 19 26
02-30 (02-90 inclus) Gaspe, C. 20,6 km 0 1 7 -8 0 1 10 11 0 2 17 19
Longueur totale des sections = 155,5 km 5 47 126 178 1. 24 69 94 6 71 195 272

1979* = Données couvrant une période de -6 mois

A.M. = accident mortel
A.B. = accident avec blessé
D.M.S. = accident avec dommage matériel seulement

SOURCE: Ministere des Transports, Service des relevés techniques, Etude des accidents 1978
- - Document non publieé. . .

L2
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Louis, Mont-Louis & Anse-Pleureuse et Anse-Pleureuse a Gros-
Morne), 1'analyse effectuée démontre que le potentiel d'occu-
pation ancienne a 1'intérieur des limites de 1'emprise est
pratiquement nul. En effet, pour les trongons ol la route
132 s'etablit en bordure de la mer, le potentiel d'occupation
humaine ancienne est pratiquement nul a cause de sa localisa-
tion entre 1a falaise abrupte et 1'estran.

Dans le trongon Cap-au-Renard (figure 3A), 4 sites archéolo-
giques sont connus (DhDn-1, DhDn-2, DhDn-3 et DhDn-5). No-
tons que selon une expertise archéologique, le site DhDn-5

- est detruit et i1 est recommandé qu'aucune intervention de

sauvetage ou de fouille ne soit entreprise (Badgley, 1983).
De plus, le trongon Cap-au-Renard s'établit sur des terrasses .
relativement bien drainées et planes, a des niveaux d'altitu-
de variant de 6 a 68 métres. Ces caractéristiques correspon-
dent a des critéres qui identifient généralement des secteurs:
de fort potentiel archéologique préhistorique.

Dans le trongon Cap-au-Renard a Sainte-Marthe-de-Gaspé, 1la
route 132 suit le pied de 1a falaise sur toute sa longueur.
Cette zone de falaise rend donc 1'occupation humaine impro-
bable. Toutefois, aux limites est et ouest des travaux, soit
i Cap-au-Renard et & Sainte-Marthe-de-Gaspé, des sites
archéologiques ont été identifiés (figure 3B). A la limite
ouest des travaux, dans une section commune avec le troncon
Cap-au-Renard, les sites DhDn2 et DhDn5 ont étée identifies.
Le site DhDn-1 se situe a sa limite est. '

Finalement, aucun site archéologique n'est connu dans le
troncon Riviére-a-Claude a Petit Cap. ' Toutefois, deux zones
apparaissent propices a 1'établissement humain ancien. La .
premiére est située dans la vallée de la riviére & Claude
(entre les chainages 5 + 175 et 5 + 350). Sa localisation a
1'embouchure d'une riviére ainsi que 1'élévation des ter- -
rasses (8 et 16 m) présentent une analogie avec d'autres si-
tes phéhistoriques connus en Gaspésie. La deuxiéme se loca-
Tise entre les chainages 6 + 650 et 7 + 100.

Par ailleurs, on retrouve dans Te trongon Ruisseau-a-Rebours
a Riviere-a-Claude deux batiments d'interét patrimonial: il
s'agit d'une maison de type québécois et d'un atelier de
tonnelier implanté sur un ruisseau (figure 3C).
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3.4.3 UTILISATION DU SOL

L'utilisation du sol présente peu de résistance au reaména-
gement des trongons a 1'étude puisque quatre d'entre eux
s'etablissent en bordure de la mer, entre celle-ci et la
falaise. ‘Les municipalités concernées par ce projet sont La
Martre, Riviere-a-Claude, Mont-Saint-Pierre et Saint-
Maxime-de-Mont-Louis. '

La tenure des terres dans les trongons a 1'étude est pré-
sentée sur les figures 3A a 3G présentles en annexe. Les
lots de gréve en bordure de la mer et les terrains @eloigneés
des localités sont le plus souvent des propriétés du gouver-
nement du Québec. Dans les zones habitees et de part et
d'autre de ce]les -ci, les terrains sont divisés en petites

-propriétes pr1vees Une 1iste des numéros de lots des pro- -
~ priétés privées touchées par le projet est présentée en an-

nexe. !

I1 faut noter que dans les zones habitées, le peuplement
s'est développé le 1ong de 1'axe de la route 132 et que Tes
concepteurs doivent s'assurer de desservir adéquatement 1es
résidences r1vera1nes et 1a population locale. _

L'activite agr1co1e est d'une importance marginale dans 1la

région. Les aires de paturage sont presque 1imitées au

littoral sur les terrasses marines et aux petites vailées

donnant sur la mer. Quelques terres en culture ont été

identifiées dans les trongons Cap au Renard, Ruisseau-

a-Rebours 3 Riviére-a-Claude et Mont-Louis a Anse-Pleureuse.

Ces terres agricoles sont cartographiées 3ur'1es figures 3A 3

3G presentees en annexe. I1 faut noter qu'aucun lot des

trongons a 1'etude n'a ete retenu par la Loi sur la protec—'
tion du territoire agricole (zonage permanent).

Dans les trongons Cap au Renard et Riviére-a-Claude a Petit
Cap, la route traverse un milieu forestier. La forét
affectée présente toutefois peu de valeur commerciale ou
écologique (Roche associés 1tée, 1980).
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3.5 MILIEU VISUEL

La renommee des beaux panoramas de cette part1e de la cote
gaspésienne n'est plus 3 faire. C'est 1'un des circuits
touristiques les plus fréquentés au Québec. Un inventaire

- détaille des caracter1st1ques du paysage sur 1' ensemb]e du-

territoire a 1'étude, de Saint-Joachim-de-Tourelle a 1'Anse-
a- -Valleau, a permis d' identifier cing grands types d'iti-
néraire (Roche associés 1tee, 1980). Ceux-ci correspondent

aux paysages suivants:

paysage de quai
peuplement cotier
. paysage de baie
. paysage forestier
paysage lacustre

L'intérét de ces .paysages résulte de la nature méme des
elements qui les composent et des contrastes harmonieux entre

“ceux-ci, contrastes de fonnes, de coloris ou de textures. Le

tableau IX presente le type d'itinéraire caractérisant chaque
troncon a 1'étude et le niveau,K de contraste produit par Tle
paysage. I1 faut noter que plus les niveaux de contrastes
sont élevés plus 1a résistance est importante. Cing trongons
présentent un paysage de quai alors que les deux autres tron-
Eons presentent des intinéraires différents. Dans le trongon
ap au Renard, -on retrouve un itinéraire de peup1ement cotier
et un intinéraire de paysage de quai. Finalement, les iti-
néraires de peuplement cotier et de paysage de baie carac-
térisent le trongon Ruisseau-a- -Rebours a R1v1ere-a Claude.

PAYSAGE DE QUAI

Les secteurs de route de quai comptent parm1 ‘Tes paysages les
plus typiques du panorama de la cote gaspésienne. L'intérét
et surtout 1'unicité de ce paysage sont attribuables aux
caractéres marques du milieu physiqgue auxque]s sont assu-
jettis les elements du milieu humain. Ainsi, 1'importance de
la falaise et 1'étroitesse de la plate-forme d'abrasion con-
tra1gnent a adopter pour le tracé de la route un profil qui
epouse intimement Te contour de la cote. Un sentiment d'har-
monie se crée alors entre le milieu naturel et 1' 1nfrastruc-
ture routiére existante.
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TABLEAU IX
_ CARACTERISTIQUES VISUELLES DES TRONCONS A L'ETUDE

TRONCONS A L'ETUDE - T - "TYPE DE PAYSAGE  ~ TYPE DE SEQUENCE

- Cap-au-Renard ' peuplement cotier N

quair a moyens contrastes
Cap-au-Renard & Sainte-Marthe-de-Gaspé - quai 5imoyens contrastes
Ruisseau-a-Rebours a Riviére-a-Claude ~ peuplement cotier .transition ‘ v

baie : ” @ trés hauts contrastes
Riviére-a-Claude a Petit Cap B quai S é'trés hauts contrastes
Mont-Saint-Pierre & Mont-Louis - - quai ' a trés hauts contrastes
Mont-Louis & Anse-Pleureuse | quai | ,5 trés hauts contrastes
Anse-Pleureuse a Gros-Morne - quai 3 trés hauts contrastes

Source: Roche associés 1tée, 1980.
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La route de quai . produ1t des contrastes de forme et de tex-
ture, d'un grand intérét v1sue1 D'un cote la falaise
présente un plan opaque alors qu'a 1'opposé, 1'immensité du
paysage marin offre un po1nt de vue ouvert sur 1'infini. Ces
contrastes sont accentués par la coupure trés nette que pro-
duit la structure linéaire des quais. Ceux-ci occupent une
emprise minimale du coté marin, procurant des points de vue
intéressants sur 1'estran, zone de contact naturel entre les
milieux terrestre et marin. Les murs verticaux constituent
un mode de construction intéressant sur le plan visuel parce.
qu'ils ont le double avantage d'accentuer le  contraste -natu-
rel des éléments du paysage sans pour autant sacrifier le
contour naturel de la cote. Le dynamisme du paysage est un
autre élément qui contribue grahdement a 1'intérét visuel de
ces itinéraires de route de qua1. Les nombreuses courbes
Erodu1sent une articulation intéressante dans le paysage.
es changements brusques d'orientation du traceé produ1sent

‘une alternance entre les points de vue_ offerts sur 1'avant

plan opaque de la falaise et sur 1'arriére-plan ouvert de la
mer. Iis' brisent ainsi la monotonie qui pourrait s'installer
dans les itinéraires les plus 1ongs, et contribuent a 1'in-
térét général du panorama. _

Les secteurs de quai actuels possédent un potentiel visuel
élevé et dans la mesure ou le proJet de réaménagement propose
suit sensiblement le méme tracé, i1 est probable que celui-ci
favorise 'tout autant ce cadre paysager de grande valeur.

PAYSAGE DE BAIE

Le paysage de baie est caractérisé par une ouverture sur Te
milieu marin et un profil en arc des différents éléments mor-
phologiques du milieu naturel. ‘La configuration du milijeu
humain (habitation, infrastructure routiére) renforce, dans
la plupart des cas, les caracter1st1ques dominantes du paysa-
ge naturel.

~Ici plus que partout ailleurs, la route est présente dans le

paysage. La courbure de la cdte assure un contact visuel
permanent avec la structure de la route. Le mur vertical du

~quai produit une coupure trés nette entre le milieu marin et
- le milieu terrestre tout en accentuant le profil en arc si

caractéristique de ce paysage. La structure en bois du quai,

e,
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en plus &'avoir des qualités esthétiques iqdéniab]es, pro-
Tonge dans le mode de construction le caractére artisanal du
mode de vie propre a ces petits villages gaspésiens.

PAYSAGE DE PEUPLEMENT COTIER |

Le paysage caractérisé par un peuplement cotier a dans 1'en-
semble un intérét visuel beaucoup plus faible. D'une part,
ses caractéres sont mal définis de sorte qu'aucun &lement ne
prédomine et, d'autre part, c'est un paysage commun au pano-
rama du Bas-Saint-Laurent et de 1la Gaspésie, d'oﬂ son manque
d' or1g1na11te Ces cons1derat1ons, alliées a 1'aspect 1i-
néaire du corridor et & 1'absence d'articulation du tracé de
la' route, donnent un caractére monotone au paysage. Le peu-
plement accentue ce prof11 en long pu1sque les batiments se
d1str1buent de fagon eparse de part et d'autre de la route et
qu'il est difficile d'identifier le noyau central des locali-
tes traversees.

Les courbes qui jalonnent cet itinéraire et, en certalns en-
droits, le non-alignement des maisons par rapport a la route
atténuent le profil en long du paysage. 11 faut noter de
Tus, que dans le trongon situé entre Ruisseau-a-Rebours et
1v1ere a-Claude, une reésidence d'intérét patrimonial é&levé
présente un attrait visuel particulier.

DEGRADATION VISUELLE

I1 existe peu de dégradation visuelle dans les trongons a
1'étude. Un banc d'emprunt désaffecté se Tocalise en bordure .
de la route 132 a 1'est du village d'Anse-Pleureuse. De:
plus, i1 faut noter que le mur du troncon situé entre Anse-
Pleureuse et Gros-Morne a eté reparé par un enrochement dans
le secteur du Cap du Gros-Morne. L'alternance de mur en bois
et d'enrochement de couleur blanchatre contrastant avec 1'es-

tran entraine une diminution de 1'intérét visuel de ce sec—
teur.




4. Analyse des modes de protection
contre la mer
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4,0  ANALYSE DES MODES DE PROTECTION CONTRE LA MER

L analyse des méthodes de construction se limite a 1'analyse
des différents modes de protect1on contre la mer. Deux types
de solutién technique sont etud1es

les remblais protégés par un enrochement
les murs a paroi verticale

4.1 CARACTERISTIQUES DES DIFFERENTES VARIANTES

REMBLAIS PROTEGES PAR UN ENROCHEMENT

La figure 2 présentée précédemment illustre une section type
transversale de 1a route construite selon cette méthode. Les
pierres protégeant les remblais sont disposées de facon a
obtenir une pente 2 horizontale: 1 verticale. Ainsi, la
quant1te de remblai nécessaire et 1' emp1etement sur la mer
varient de fagon importante 1e long du tracé, selon la pro-
fondeur d'eau et 1a pente de 1'estran.

Le colut de construction est var1ab1e il depend principale-
ment de la quantité de matériel a tranSporter et de 1a dis-
tance entre le lieu d' approv1s1onnement et le chantier. Les
formations rocheuses des troncons a 1'étude sont friables et
ne reépondent pas aux critéres de qualité de la pierre’
nécessaire pour effectuer une protect1on contre la mer en
enrochement. L' approv1s1onnement en pierre constitue donc un
ser1eux prob1eme dans cette région et il serait important de
s'assurer d'une source d' approv1s1onnement en pierre en quan-
tité et de qua11te acceptables, si ce mode de protect1on con-
tre 1a mer eta1t cho1s1
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Deux sources seraient possibles, i1 s'agit des grés de Tou-
re11e, situés en bordure de Ta route 132 & environ 7 km a
1'ouest de Cap-au-Renard, et de la pierre de Murdochville si-
tuée sur’la route 198, & environ 30 km d'Anse-Pleureuse
(figure 1 présentée précédemment).

La résistance des remb1a1s proteges par un enrochement est
directement reliée 3 la qua11te de 1a pierre utilisée et aux
mesures de précaution prises lors de la construction. Des
interventions d'entretien (changer les pierres brisées par la
vague) sont nécessaires, particuliérement si les roches ne
sont pas de trés bonne qualite. "

MURS A PAROI VERTICALE

Les murs @ paroi verticale peuvent étre constitués de trois
mater1aux d1fferents. les caissons de bo1s, 1a terre armée
et le béton armé. Quel que soit le matériau utilise, les
murs sont construits selon la méme géométrie (figure 2
présentée’ précédemment). : ‘

Le mur de protection contre 1a mer est vertical et 1'empﬁéte—
ment sur le milieu intertidal est 1imité & 1'emprise nominale
de 1a route, nonobstant la pente de 1'estran.

Au point de vue économique, les colits de construction compa-
ratifs entre les trois matériaux étudiés sont estimés a par-
tir d'un appel d' offres, en date du 10 septembre 1981, pour
la construction d'un mur a paroi verticale entre Gros Morne
et Manche-d'Epée. Les entrepreneurs avaient le choix des ma-
teriaux de construction et devaient soumissionner au plus_bas
prix. Douze entreprises ont soumissionné; six d'entre elles
ont choisi le beton armé, les six autres ont prefere la terre
armée. I1 semble exister peu de différence de coit entre ces
deux méthodes. Toutefois, i1 faut remarquer qu'aucun entre-
preneur n'a choisi d'utiliser des caissons de bois.

~ A premiére vue, la construction des murs en caissons de bois

semble étre la technique qui assure le plus de retombées au
niveau local, car elle est trés bien connue dans la réegion et
est accessible aux petits entrepreneurs. Toutefois, deux
problémes majeurs viennent renverser 1'effet positif attendu.

. Premiérement, le colt des travaux, aprés estimation sommaire,

semble supérieur a ceux préevus pour 1'emploi d'autres tech-
niques de construction. En second lieu, i1 est impossible de
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trouver un approvisionnement en bois {(pin gris, pruche de
1'est, pin rouge) dans la région. Selon monsieur Jules COté,
représentant de 1a Domtar, les régions de Portneuf, .des Can-
tons de 1'Est, du Nord de Montréal et de la Gatineau seraient
les prindipales sources d'approvisionnement. Une usine de
traitement du bois devrait étre construite a proximité du
chantier. :

Par ailleurs, contrairement au bois, les écailles et les pan-
neaux de béton requis dans les techniques de "Terre armée" et
de "Béton, armé" pourront provenir de 1la Gaspésie, soit de
1'usine dé béton de Matane, soit d'une bétonniére localisee
prés du chantier. L'usine dé Matane a déja éte utilisée Tors
de 1a construction du mur en terre armée a Mont-Saint-Pierre.

Les murs & paroi verticale semblent trés résistants. L'ex-
périence des anciens murs en bois et du mur en terre armée a
Mont-Saint-Pierre démontre que les opérations d'entretien
sont 1imitées, comparativement au remblai protégé par une ca-
rapace. ' , .

4.2 EVALUATION ET CHOIX D'UNE VARIANTE

La présente section propose une évaluation empirique des va-
riantes de mode de protection contre la mer. Cette
évaluation consiste en une analyse et une comparaison des
répercussions engendrées par chacune des variantes sur Tes
milieux esthetiques, biologiques, économiques et techniques.
Les principales caractéristiques de chaque variante sont syn-
thétisées au tableau X. Finalement, le choix d'un mode de
protection contre la mer est fait, en prenant en consi-
dération les mesures de mitigation qui pourraient étre appli-
quées pour optimiser les variantes proposées.

REMBLAIS PROTEGES PAR UN ENROCHEMENT

Les remblais protégés par un enrochement sont peu esthétiques
et empiétent souvent de fagon importante sur le milieu inter-
tidal. L'intensité de la modification du milieu intertidal
est evaluée a3 partir de la cote moyenne d'abondance de la



TABLEAU X ’

PRINCIPALES CARACTERISTIQUES DES VARIANTES DE MODE DE PROTECTION CONTRE LA MER

Résistance

Entretien

pépend de la qualité du
roc’ ut111se

Parfois important

Dépend de la qualité du
roc utilise

bois & construire sur
le site, sera désaf-
fectée par la suite

Bonne

Peu

Bonne

vPeu

MODES DE
CONSTRUCTION ENROCHEMENT MUR DE CAISSONS MUR DE MUR DE
CONSIDERATIONS DE BNIS C TERRE ARMEE BETON ARME
* Esthétique Peu esthétique Bon (acéentue le con- Bon (accéntue-1e éon- Bon (attentue le con-
traste mer-falaise) traste mer-falaise) traste mer-falaise)
0i fféerence de couleur du Cachet part1cu11er
roc (falaise-enrochement) du bois ™ - - -
Détérioration visuelle
(Grés de Tourelle, route 132)
" . Milieu intertidal Empiete de fagon importante Empiéfe au_minimum Empiéte au minimum Empiéte au minimum
Couts - Varient selon la distance Probablement plué éle- Approx1mat1vement eqaux Approx1mat1vement egaux
: de la source d'approvi- vés que 1'enrochement, 3 ceux du beton armeé a ceux de la terre armée
sionnement de 1a profondeur la terre armée et le béton
d'eau arme
Colts d'entretien importants Coits d' entretlen faw— : Cdﬁts d'entretien faibles Coiit d'entretien faibles
" bles ’
- Approvisionnement Grés de Tourelle - Difficile 2 obtenir en A partir de 1'usine de A partir de 1'usine de
’ Pierre de Murdochville aussi grandes quantités béton de Matane béton de Matane ou d'une
i betonniére localisée prés
du chantier
Autres zones d'emprunt Gatineau, Portneuf,
d'enrochement a déterminer Cantons de 1'Est, Nord de
Montréal
Volume d' emprunt supérieur
a celui des murs
Usine - Usine de traitement du Usine de béton de Matane Usine de béton de Matane

ou encore bétonniére
localisée prés du chantier

Bonne

Peu
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faune et de la flore benthiques et de 1a largeur de 1'estran
qui sera ‘affecté par le reamenagement de 1a route (section
6.2.1). Le tableau XI démontre que 1'utilisation de remblais
protégés par un enrochement double 1'intensité de la modifi-
cation sur le milieu intertidal. De plus, des observations
effectuées pour 1le trongon situé entre Marsoui et
Ruisseau-a-Rebours, récemment amenage en_enrochement révélent
que ce mode de protect1on ne se préte guére a 1a colonisation
benthique. En effet, 1'utilisation de blocs &normes et Ta
forte pente qui en resu]tent font de ce littoral artificiel

un milieu excessivement battu.

Au point de vue économique, cette variante pourralt s'avérer
preferable a la condition de trouver un site d'approvisionne-
ment en p1erre de qualité a proximité du lieu de construc-
tion, ce qui semble difficile dans cette région. De plus, il
faut noter que 1'ampleur des operatlons d'entretien est
fonct1on de 1la qua11te de la pierre et que des coits
d'entretien @levés. s aJoutent souvent aux -codts de
construction.

Aucune mesure de mitigation ne peut minimiser les répercus-
sions encourues par cetté variante sur le milieu intertidal.
Au plan visuel, il serait poss1b1e d'améliorer la qualité du
paysage en rehaussant le niveau de la chaussée de fagon a ce
que 1'automobiliste surplombe 1'enrochement. Cependant,
cette mesure exigerait des quant1tes supplementa1res impor-
tantes d' emprunt, ce qui aurait des répercussions sur les
couts de construct1on et 1'exploitation des bancs d'emprunt.
Cette variante s'avére donc la plus défavorable aux points de
vue environnemental et technique, d'autant plus que ce mode
de construction exige de plus fortes quantités d'emprunt.
Pour trouver ces emprunts, il faut soit faire sauter davanta-
ge de falaises pour équilibrer les quantités, soit explojter
de nouve11es sabliéres et graviéres dans les vallées ou se
concentre 1'activité humaine.

MURS A PAROI VERTICALE

Les murs a paroi verticale, par leur géométrie, sont plus
esthétiques que les remblais protégés par un enrochement.
L'effet de contraste entre 1a mer d'un coté de la route et la
falaise de 1'autre coté est amp11f1e et donne un cachet par-
ticulier a la route. L'empiétement sur le milieu 1ntert1da1.
est réduit au minimum quelle que soit la pente de 1' estran
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TABLEAU XI _
EVALUATION,DE L'IMPACT DU REAMENAGEMENT SUR LE MILIEU MARIN'EN'FONCTION DU MODE DE PROTECTION CONTRE LA
MER ' ' . o , '
COTE MOYENNE LARGEUR DE L'ESTRAN 'VEVALUATION DE "LONGUEUR
D' ABONDANCE AFFECTE EXPRIMEE EN L'INTENSITE DE DU SECTEUR
: -POURCENTAGE LA MODIFICATION (km) -
Quai  Enroch. ~Quai  Enroch.

“TRONCON A B B' A xB/100 A x B'/100
Cap-au-Renard* | 2,7 15 35 0,4 0,9 0,8
Cap-au-Renard a Sainte-Marthe- | ' o
de-Gaspé (Cap a 1a Martre) 2,7 . 40 © 65 1,1 1,8 2,6
Ruisseau-a-Rebours a Riviére- ’
a-Claude (Baie de Riviére-a-

Claude ouest) 4,0 _ 0 15 0 0,6 0,6

~ Riviére-a-Claude a Petit Cap |

~ (Rivieére-a-Claude a 1,5 km _ ' o

“vers 1'est) 4,0 ‘ 10 -- 0,4 - - -- * 1,3
Mont-Saint-Pierre a Mont-Louis 3,6 : 15 o 30 0,5 1;1 . 4,8
Mont-Louis a Anse-Pleureuse A h
(Anse & Thibault & Ruisseau- ) : ' - ﬂ
des-01ides) 2,8 10 : 25 0,3 0,7 3,2

Anse-Pleureuse a Gros-Morne 2,1 . 20 45 ; 0,4 | 0,9 6,7

* La cote moyenne d'abondance du secteur marin Anse 3 Jean a Cap au Renard a éte attribuée au trongon
Cap-au-Renard : ‘
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Tel que demontre au tableau XI, 1'utilisation de murs verti-
caux permet de réduire de 50% 1'intensité de 1'intervention
dans les secteurs marins. Pour cette raison, 1'utilisation .
de ces murs para1t de 1o1n, preferab1e aux techn1ques d'en-
rochement qui étendent 1' empr1se beaucoup plus loin dans la
zone intertidale et, par consequent dans des port1ons ol
1'abondance des organismes est plus &levée.

Au p01nt de vue econom1que le cout de construction des murs
a paroi verticale s'avére supérieur a celui de remblais pro-
tégés par un -enrochement lorsque de la pierre de qua11te est
disponible a proximité. Par ailleurs, les murs a paroi ver-
ticale sont plus résistants et reauiérent moins d'entretien.

Les murs 3 paroi verticale sont donc nettement préférables,
principalement aux points de vue env1ronnementa1 et techni-
que et sont recommandés pour les trongons a 1'étude. Cepen-
dant, dans le trongon Cap-au-Renard, 1a route 132 .longe 1la
mer sur une distance d'environ 800 m. Comme cette route est
Te comp]ement du troncon Anse a Jean a Cap au Renard deJa
reaménagé en enrochement et que la longueur de la route n'est
que de 800 m, i1 semble justifier de compléter cette section
de route en enrochement. En effet, 11 est trés colteux de
mobiliser lés équipements nécessaires a la réalisation d'un
mur et i1 est difficile de faire un lien séecuritaire et
esthétique entre un enrochement et un mur @ paroi verticale.

Les trois materiaux ut111sab1es pour effectuer les murs 3
paro1 verticale, caissons en bois, terre armée et béton armé,.
s'averent sens1b1ement equ1va1ents aux points de vue environ-
nemental et techn1que a cause de leur geometr1e identique.
Au point de vue économique, il faut noter que les murs en
caissons de bois semblent défavorables & cause de 1' e1o1qne-
ment des zones d' approv1s1onnement en bois, des quant1tes im--
portantes necessaires et de la construct1on -d'une usine de
traitement du bois prés du chantier, usine qui devrait etre_
désaffectée a 1a fin de la construction.  D'autre part, si le
mur etait construit en terre armée ou en béton armé, 1'usine
de béton de Matane pourrait fournir les écailles et les pan-
neaux de beton nécesSa1res. I1_est possible, pour Ta solu-
tion de bdton armé, qu'une bétonniére soit construite a
proximité du chantier, comme ce fut le cas a Gros-Morne pour
le trongon situé entre Gros-Morne et Manche-d'Epée.
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Les varlantes de murs en terre armee ou en béton armé sem-
b]ent dorc légerement preferab1es aux caissons en bois parce
qu'elles f1mp11quent J'utilisation poss1b1e de 1'usine de
Matane ou encore 1'installation d'une usine & béton temporai-
re dans 1a région. De plus, elles semblent moins colteuses.
I1 apparait tout de méme équitable, comme dans le cas du sec-
teur entre Gros-Morne et Manche-d'Epée, de demander aux en-
trepreneurs de choisir une option (mater1au) de fagon a sou- -
missionnér au plus bas prix. ; -
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5.0 ANALYSE DES TRACES

5.1 INTRODUCTION

3

Suite a la description du milieu récepteur présentée a la
section, 3.0, le tracé de référence proposé par le ministere
des Transports a eteé ana]ysé et evalué dans le but d'éviter
au_maximum .les zones de résistance du milieu marin, les -
falaises ot nichent les guillemots noirs et les contra1ntes
associées au m111eu humain.

Toutefo1s, il ressort de cette analyse qu'en general les
contra1ntés topograpiques et hydro10q1ques condi tionnent
1'emplacement du corridor routier d'une maniére 1nf1ex1b1e v
En effet, la route 132 emprunte un passage étroit qui s'in-
sére entrq la falaise et la mer afin d'éviter des contraintes
beaucoup plus importantes 1iées d'une part, aux pentes et a
1a structure du relief regional et d'autre part, a 1a hauteur -
d'eau au droit des ouvrages.

Pour les trongons Cap-au-Renard et Ruisseau-a-Rebours a
Riviére-a-Claude, 1'utilisation du sol, la topographie, les
populations a desservir et la route existante sont des
éléments a considérer dans 1'emplacement du réaménagement.

En plus de ces contraintes reliees a 1'habitat marin et aux
falaises, les concepteurs de la route devaient répondre a
certains cr1teres techn1co-econom1ques et de securite rou-
tiere.

1) Respect des normes minimales de design pour Tes routes de -
cette catégorie

2) Moindre cout de construction et d'entretien

3) Sécurité maximum (visibilité au dépassement)
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4) Confort maximum pour les usagers (grande courbe et 1ongue.
tangente) .

5) Equilibre des quantités entre les deblais et les remblais -

6) Desserte adéquate des populations localisées a proximité-
de 1a}route 132

Certains de ces critéres de conception sont en opposition en-
tre eux et avec.les contraintes environnementales qui ten-. .
dent, d'une part a3 minimiser 1'empietement sur la mer et
d' autre part, a limiter les coupes de roc dans les falaises.
De plus, les colits associés a la construction de la route
sont extraordinairement élevés pour une route de cette ca-
tégorie. La protection contre la mer rend cette route aussi
coliteuse a construire qu'une autoroute en milieu rural.

Chaque trongon de route identifie sur les figures “Aptitudes
et contraintes" (3A 3@ 3G présentées en annexe) fait 1'objet
d'une etude distincte, comportant une description detaillée
du tracé de référence du ministére des Transports et une
etude de variantes s'il y a lieu. L'@valuation des variantes
proposées est faite de fagon empirique. Les impacts engen-
drés par chacune des variantes sur les milijeux biophysique,
visuel, humain et techn1co—econom1que sont ana1yses et compa-
rés. Une synthése des principaux eléments est présentée sous
forme de tableau. Par la suite, des mesures de mitigation
sont proposeés afin d'attenuer les repercuss1ons de chaque
variante et la variante qu1 appara1t préférable est retenue.

- Le chainage des trongons a 1'étude est identifie en kilo-

métres sur 7les figures présentées en annexe. Seul 1le
chainage du trongon Ruisseau-a-Rebours a Riviere-a-Claude est
presente en mesure anglaise (p1eds) afin de correspondre aux
plans d' avant—prOJet du ministere des Transports.

5.2 CAP-AU-RENARD

Ce trongon débute au k11ometre 10 + 930 au Cap au Renard et

s'étend sur 2,9 km jusqu'd 1'est de la localité de Cap- au-

Renard (f1gure 3A en annexe). Le troncon voisin, de Anse a
Jean & Cap au Renard, a deja éte reamenage et le mode de
protection contre la mer utilise était 1'enrochement. Une
coupe de roc a ete effectuee au Cap au Renard au k11ometre 10
+ 930.
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Du kilométre 10 + 930 au kilométre 11 + 750, le tracé de re-
férence s'établit en bordure de la mer. Le mode de protec-
tion contre T1a mer optimum au point de vue environnemental .
(chapitre 4.0) est le mur a paroi verticale. Toutefois, la -
Tongueur du mur 3 construire dans ce trongon ne serait que de
820 m et les colits fixes pour mobiliser 1'équipement sont
tres @leves, rendant les couts de construction de murs aussi
courts prohibitifs. De plus, le mode de protection contre 13
mer utilisé lors du réeaménagement du trongon voisin Anse a
Jean a Cap au Renard était 1'enrochement et i1 est difficile
de faire une jonction résistante et esthétique entre un enro-
chement et un mur 3 paroi verticale. Le ministére des Trans- .
ports prévoit donc protéger la route de 1'action de la mer a
1'aide d'un enrochement.

" Du kilomdtre 11 + 000 a 11 + 300, le tracé s e1o1gne legére-.

ment de la r1ve a cause de la s1nuos1te de 1a cote. Par la
suite, jusqu'au kilométre 11 + 700, la ligne de centre du
tracé proposé suit 1a bordure extérieure de 1a route existan-
te.. Comme la protection sera en enrochement et que-la route
sera surélevée par rapport au terrain naturel, un remblai im-
portant sera effectué dans la zone intertidale. I1 est tou-
tefois 1mposs1b1e de modifier le profil de la route sans aug-
menter 1'importance de la coupe de roc qui sera effectuée
entre les kilométres 11 + 825 et 12 + 000.

A partir du kilométre 11 + 700, le trace de reference cesse
de suivre 1'alignement de la route actuelle et pénétre dans-
les terres. L'ouverture de ce nouveau corridor permet d'ame-
liorer les caractéristiques géométriques de la route et de
raccourcir la longueur du tracé. Ce choix limite egalement
1'empiétement de 1a route dans la zone intertidale. De plus,
elle minimise sans doute les expropriations, car dans ce sec-
teur i1 y a des batiments construits des deux cotés de 1a
route 132 actuelle. Tout reaménagement le long de 1a route
132 risquerait d'entrainer un grand nombre d'expropriations.
Le trace proposé par le ministére des Transports entraine
1'expropriation de 5 bitiments, ce qui constitue le principal
impact du projet. Toutefois ces batiments ont ete expropriés
et sont déja relocalisés. Ces expropr1at1ons ne peuvent donc
pas etre prises en considération dans 1'évaluation du trace
de référence. L'ouverture d'un nouveau corridor présente
donc plusieurs avantages techniques et environnementaux et
peu de désavantages si ce n'est la créat1on d'un réseau de
routes paralléles particuliérement a 1' est de Cap-au-Renard.
Des mesures de mitigation seront prec1sees pour réduire
1'étendue de ce probleéme.
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Entre les kilométres 11 + 825 et 12 + 000, le tracé de
référence entraine une coupe de roc sans palier d'une hauteur
maximum de 16 m. Dans ce méme secteur, quatre residences et
des batiments de ferme étaient situés dans 1'emprise de la
route mais ont eté relocalisées. Du kilométre 12 + 010 au
kilométre 12 + 090, Te tracé passe a 1'extrémité d'une terre
agricole cultivée (figure 3A presentée en annexe).

Trois intersections avec le réseau routier actuel seront ameé-

nagees (figure 3A) entre les kilométres 11 + 900 et 13 + 250.
La plus importante nécessite la construction d'une voie de
desserte de 600 m de long longeant la route 132, entre les
kilométres 11 + 900 et 12 + 500. La dénivellation entre les
2 routes a relier (16 m), distantes de moins de 40 m, empéche
féeffgctuer un raccordement sécuritaire avant le kilométre

+ 500. :

Une deuxieéme coupe de roc sera effectuée entre les kilométres
12 + 160 et 12 + 435. La hauteur maximum de cette coupe de
roc est de 12 m et i1 ne sera pas necessaire de faire de pa-
lier. Du kilométre 13 + 250 au kilométre 13 + 500, e tracé
de réeférence coupe puis longe les 2 sections de route exis-
tantes. La présence de ces 3 routes paralléles (T1a route 132
actuelle, la route 132 reaménagée et le chemin de 1'Eglise)
dégradera le paysage, toutefois des mesures de mitigation ap-
propriges permettront de minimiser les impacts attendus sur
le milieu visuel. De plus, une résidence a été expropriée au
chainage 13 + 550.

Finalement, une coupe de roc d'une hauteur maximum de 18 m
sera effectuée au chainage 13 + 500. Cette coupe de roc aura

un impact négatif sur 1'esthétique du paysage. Toutefois,

elle permettra d'améliorer 1a qualité de;design de la route

et le matériel récupéré (environ 70 000 m™) sera utilisé pour

effectuer les fondations de 1a route dans ce troncon et dans

le trongon Cap-au-Renard a Sainte-Marthe-de-Gaspé. L'utili-
sation des matériaux résultant de la coupe de roc pour la

construction de la route est importante dans ces secteurs ol
les sources possibles de matériaux d'emprunt sont trés rares.

Cela permettra d'éviter 1'ouverture d'un banc d'emprunt et

aucune variante n'a été proposée pour éviter cette coupe de

roc.
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Au kilométre 13 + 600, le tracé de référence rejoint 1'ali-

gnement dé la route actuelle. Au-deld du kilométre 13 + 868,
le tracé s'implante sur une structure déja aménagée a cet ef-
fet (canalisation du ruisseau Vallée et remblai dans 1a mer),
lors du reamenagement du trongon Cap-au-Renard a Sa1nte-
Marthe-de-Gaspé prévu pour 1984 (section 5.3). Le tracé ne
peut eétre approche de Ta cote, dans le secteur du ruisseau
Vallée, sans forper une courbe ou une anse inacceptable pour
une route de cette catégorie.

Les principaux impacts engendrés par le reaménagement de la
route 132 dans ce troncon sont 1' expropr1at1on de 5 rési-
dences et des batiments d'une ferme en opération. Toutefois
comme les expropriations et les deplacements de ces bat1sses
sont déja completees, aucune variante n'a éte proposée. En -
effet, modifier le tracé a 1'heure actuelle risquerait d aug-
menter Te nombre d'expropriations et méme d'exproprier & nou-
veau des propriétés qui viennent d'étre relocalisees.

5.3 CAP-AU-RENARD A SAINTE-MARTHE -DE-GASPE

Ce trongon débute au kilométre 13 + 868 3 1'est de -
Cap-au-Renard et s'étend sur 4,14 km vers 1'est jusqu'a
Sainte-Marthe-de-Gaspe (figure 3B presentee en annexe).

Le tracé de référence du ministére des Transports sera
raccorde au trace de Ta route actuelle a partir du kilométre
14 + 090 jusqu'da ce que la réfection de 1a route se poursuive
vers 1'ouest (trongon Cap-au- Renard) Le reamenagement de ce
dernier trongon actuellement prévu pour 1985, nécessitera la
construction d'un mur d'une longueur d' env1ron 200 m, du
kilometre 13 '+ 868 au kilométre 14 + 090. I1 devient alors
interessant d'inclure 1a construction de ce mur au réaménage-
ment du secteur de quai entre Cap-au-Renard et Sainte-
Marthe-de-Gaspe. Cela permettra de réduire considérablement
les colts g1obaux de construction, tout 1'@quipement néces-
saire etant déja en place.
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En incluant la construction de ce secteur de quai au trongon
a 1'étude, un espace résiduel est laissé entre la route et le
mur de protection contre la mer. Le ministére des Transports
prévoit remblayer cet espace en attendant la poursuite des
travaux prévus pour 1985. De plus, le ruisseau Vallée sera
canalisé sur 35 m supplémentaires. Selon les informations
obtenues du ministére du Loisir, de la Chasse et de 1a Péche
(Alain Desros1ers comm. pers. ) ce ruisseau présente peu
d'intérét pour la faune.

Du kilométre 14 + 090 au kilométre 16 + 410, le tracé de rée-
férence longe assez étroitement 1a route actuelle et nécessi-
te un empietement supplémentaire sur la mer de 1'ordre de 10
a 15 m.* Cet empiétement sur la mer et la destruction de
boisés situes en bordure de 1a mer (14 + 400 a 14 + 950) sem-
blent 1nev1tab1es a cause de 1a largeur de la route projetée
et de 1'impossibilite d'approcher la route de 1a falaise sans
nécessiter de coupes de roc 1mportantes

Au k1mometre 16 + 730, une pointe rocheuse d'intérét v1sue1‘
élevé s'dvance dans la mer. Le tracé s'approche alors au
maximum de la falaise sans toutefois necessiter de coupe de
roc. Le ministére des Transports prévoit utiliser un drain
souterrain au lieu d'un fossé dans ce secteur afin de se rap-
procher davantage de la falaise. Le tracé entraine toutefois
un empigétement sur la mer 1mportant de part et d'autre de
cette pointe de roc, soit du kilométre 16 + 450 au kilométre -
16 + 650 et du kilométre 16 + 800 au kilométre 16 + 900. Cet .
empiétement sur la mer semble inevitable puisque le ministere

des Transports prévoit déja un rayon de courbure presque mi-
nimum (436 m) pour une route de cette categor1e Aucune va-

~riante n'a-alors été proposee.

Le reste du tracé longe assez etroitement la route actuelle
minimisant 1'empiétement sur la mer, sans nécessiter de cou-
pes de roc.

Finalement, 1e ministére des Transports prévoit aménager un .
belvédére au kilométre 17 + 200 afin de permettre aux usagers
de 1a route de s'arréter pour observer les chutes du ruisseau
Sorel appe]ees communément "1e voile de la mariée". Ce site
attire deja les usagers qui s'arrétent regu11erement en bor— _
dure de la route. :



5.4 RUISSEAU-A-REBOURS A kIVIERE-A-CLAUDE

Ce trongon se caracter1se par le passage de Ta route 132 3
1'intérieur des terres dans des zones urba1nes, périurbaines
et agr1co1es Il s'etend sur 5,6 km de 1'ouest de Ruisseau-
a-Rebours & 1'est de Riviére-a- C1aude (f1gure 3C présentée en -

-annexe). Dans ces milieux caractérisés par 1' occupat1on hu-

maine, le tracé de référence du Ministére suit genera1ement
1a route actuelle, limitant les expropr1at1ons et 1 empiete-
ment sur les terres agr1co1es

Du kilométre 8 + 00 au k11ometre 17 + 00 (pieds), le trace de

référence se localise & environ 8 ou 9 m.au sud de.la route

actuelle, et le raccordement de la route Ernest Lec]erc est

dep]ace et amélioré. Ce nouvel a11gnement entraine 1'expro-

priation :d'un hotel abandonné, d'une grange et d'une resi-
dence d'intérét patrimonial. En effet, selon le ministére -
des Affaires culturelles (Daniel Lauzon comm. pers.) la -
résidence située au kilométre 12 + 08, au lieu de raccorde-

ment de la route Ernest Leclerc, présente une valeur patri-

moniale de grand intérét. Une variante qui évite 1'expro-

priation de cette propriete est étudiee a la fin de la sec-
tion.

Du kilométre 17 + 00 jusqu'a la fin de ce trongon, kilométre
176 + 09, le réaménagement projeté consiste principalement en
un e]arg1ssement de Ta route actuelle. Ce11e-c1‘traverse di-
vers types de m111eux ' ’ '

une zone d'exploitation agricole (grande culturel-
et pdturage de bonne qualite) '
un secteur de quai’

des zones de terre en friche

des zones urbaines ou per1urba1nes

Du kilométre 23 + 00 au kilométre 47 + 00, la route traverse
une zone d' exp1o1tat1on agricole (grande cu1ture et paturage
de bonne qualité). L'élargissement de 1la route ent5a1ne un
emp1etement sur les terres agricoles estimé a 5 520 m .

Dans les zones urba1nes et per1urba1nes le concepteur doit
prévoir la présence de trottoirs et 1'accés aux résidences
riveraines. Ainsi, trois propriétés situées au nord de la
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route 132; du kilométre 100 + 00 au kilométre 106 + 00, de-

vront étre reculées et relevées afin de leur permettre un -
meilleur accés a la route. Le profil de 1a route ne peut .
étre abaissé dans ce secteur a cause de 1'accés a 1'église et .

au presbytere situe au kilométre 109 + 00. Par ailleurs, un

deuxiéme batiment de grand intérét patr1mon1a1 sera touché

par le reaménagement de la route 132. 11 s'agit d'un atelier
de ‘tonnelier situé au kilometre 95 + 00. Une variante de
tracé visant a éviter 1'expropriation de ce ‘batiment sera
étudiée a la fin de cette section.

Dans le secteur de quai, du kilometre 116 + 00 a 132 + 00,
1'empiétement sur la mer est Timité au minimum. Toutefois,
un belvedere se localise actuellement entre la route de quai
et la falaise. Le remblai de la route obstrue déja partiel-
Tement Te champ visuel vers la mer et ce phénoméne sera ac-
centué par le relévement du niveau de la route. Un réaména-
gement de ce belvedére sera alors necessa1re.

VARIANTES{ENTRE LES CHAINAGES»8 + 00 ET 25 + 00

La variante 1 (tracé de reference du,ministére des Trans-
ports) nécessite 1'expropriation d'une résidence re-
présentative d'un modéle architectural de ce comté et ayant
une valeur patrimoniale élevée. Cette maison de type québeé-

cois se caractérise par la presence d'un passage couvert

reliant la cuisine d'été au corps principal et par son
revétement en bardeaux de cédre. La variante 2 a donc éte
élaborée dans le but de conserver cette résidence sur son em-
placement actuel (figure 3C). Les principales caractéristi-
ques de ces var1antes sont decr1tes au tab]eau XII.

Au point de vue huma1n, les deux variantes entrainent des .
répercussions importantes. La variante 1 nécessite 1'ex-

propriation de la résidence d'interét patrimonial déecrite
précédemment, mais améliore le confort et la sécurité des

usagers d'une route secondaire, la route Ernest Leclerc. En :
effet, prés de son intersection avec 1a route 132, la route

Ernest Leclerc presente actuellement une courbe ralde et une

forte pente. Cette pente est due au pont du ruisseau a-

Rebours qui est 10 m plus bas que le profil de 1la route 132.

- Avec la variante 1, 1'intersection est dep]acee vers 1'ouest,
ce qui permet d' e11m1ner la traversée du- ru1sseau a Rebours .
et de rendre 1'intersection plus sécuritaire. -D'autre part, -

la variante 2 permet de conserver la .résidence d'interét
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COMPARAISON DES VARIANTES SITUEES ENTRE LES CHAINAGES 8+00 ET 25+00, DU
TRONCON RUISSEAU-A-REBOURS A RIVIERE-A-CLAUDE

i

ELEMENTS VARTANTE 1 - VARIANTE 2
. TRACE DE REFERENCE :
Expropriation . 1 hotel abandonné . 1 chalet

1 grange

. 1 maison d'interet

Accés aux res1dences .
riveraines f

Confort et sécurité

. des usagers.

patrimonial éleve
et ses annexes
(hangar et grange)

facile

. conserves sur la route

132

. améliorés sur la route

Aptitude visuelle

Ernest Leclerc

. 1egerement diminuée par

1'expropriation d'une
résidence qui présentait
un attrait visuel a cause
de son intérét patrimonial

Nombre d'intersec- .2
tions sur 1a ‘route

132

Nombre de ponté .1

Mur de protection
supplémentaire

Coﬁt”différentie1

. 1égérement diminuée par la i

difficile pour les résiden-

~ces situées a 1'est du

ruisseau a Rebours (voie

- de desserte de 130 m).

. conservés sur la route 132
. .1a route Ernest Leclerc

demeure sinueuse prés de
1'intersection. -

présence d'une voie de
desserte d'environ 130 m le
long de la route 132.

De plus, Te profil de 1a
route etant rehaussé, le
remblai de la route pertur-
bera le champ visuel vers
1a mer des résidents de

Ta maison d'interét patri-
monial

.1

.2
. 120 m

. 250 000$
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patrimonial et ses annexes (grange et hangar) sur leur site
original. Toutefois, 1e confort et la sécurité des usagers
de la route Ernest Leclerc ne sont pas améliorés. De plus,
afin de respecter les normes de visibilité a 1'arrét pour une

route de cette catégorie, la pente de la route a dii étre

d1m1nuee

Le profil de 1a route au chainage 20 + 00 a ainsi té abais-
sé, ce qui nécessite la construction d'une voie de desserte
d'une lorigueur d'environ 130 m le long de la route 132.

I1 faut noter qu'aucune procédure administrative en vue du
classement de la residence d'intérét patrimonial n'a présen-
tement été entreprise par 1le propriétaire actuel ou le
ministere des Affaires culturelles (D. Lauzon, comm. pers.).
Une mesure de mitigation peut étre appliquée a 1a variante 1
afin de s'assurer que cette residence soit relocalisee telle
quelle sur un autre site. Aucune mesure ne peut toutefois
réduire. les répercussions de la. variante 2. Compte tenu de
1a valeur ' de 1'ensemble architectural de 1a résidence et ses
annexes -et de la qualité de design de 1a route Ernest
Leclerc, les deux variantes semblent équivalentes au point de
vue humain.

Au point de vue visuel, la variante 2 semble légérement:

préférable parce qu'elle conserve sur son site une residence
qui posséde un attrait visuel a cause de son interét patri-
monial. D'autre part, le profil de la route 132 sera re-
haussé afin d'atténuer la pente existante dans ce secteur.
Ce nouveau profil perturbera 1a vue sur la mer dont Jou1s—
sajent: les résidents de 1a maison d' 1nteret patr1mon1a1

‘Au point de vue technique, la variante 1 améliore 1la qualité
du design de la route Ernest Leclerc et reduit les prob1emes -

d'entretien de cette route en éliminant le pont du ruisseau a

Rebours. La variante 2 conserve la route Ernest.Leclerc dans
son état actuel et nécessite la construction d'un mur de pro- -

tection contre 1a mer d'environ 120 m. Le cout de 1a varian-

ge 1 est alors de 250 000$ inférieur au colt de la variante‘

Malgreé la valeur patrimoniale de la résidence expropriée et
compte tenu de la sécurité sur l1a route Ernest Leclerc, des
problémes d'acces aux residences situees a 1'est du ruisseau
a Rebours et de la différence de coit des variantes, la
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variante 1 (tracé de référence) est retenue. Cependant, 1
ministere des Transports devra voir a ce que cette maison
deux corps soit relocalisee d'un seul bloc.

e
a

VARIANTES ENTRE LES CHAINAGES 75 + 00 ET 110 + 00

La variante 1 (tracé de référence) entraine 1'expropriation
d'un batiment d'intérét ethnologique, & cause de sa fonction
et de sa localisation. I1 s'agit d'un ancien atelier de
tonnelier, batiment fort rare aujourd'hui dans la région.
Cet atelier se caractérise @galement par son implantation au-
dessus d'un ruisseau. I1 faut noter toutefois que la conser-
vation et' 1'entretien de ce batiment ne sont pas assures et
dependent un1quement des propr1eta1res. La variante 2 a étée -
élaboree afin d'éviter d'exproprier ce batiment. La 11gne de
centre du,tracé de référence (variante 1) est dep]acee d'en-
viron 6 m vers le sud. Les variantes n'ont pas ete cartogra-
ph1ees a cause des modifications mineures apportées au tracé
de reference. Le tableau XIII décrit les principales carac-
téristiques de ces variantes.

Au point de vue huma1n, la variante 1 occasionne, en plus de -
1! expropriation de 1'atelier de tonnelier, des difficultés
d'accés a trois résidences situées au nord de la route 132
(aux chainages 100 + 50, 104 + 25 et 105 + 25) 3 cause du
rehaussement du profil de Ta route et de 1a proximité de ces
maisons. Ces‘résidences devront étre rehaussées et reculées
pour pouvoir construire une voie de desserte adéquate. La
variante 2 evite 1' expropriation de 1'atelier de tonnelier et
facilite la -desserte aux residences situées aux chainages
100 + 50 et 104 + 25. Toutefois, i1 faudra rehausser la
résidence située au cha1nage 105 + 25 et en reculer une au-
tre, Tocalisée du coté sud de la route 132, au chainage 102 +
50. Ainsi, en plus de conserver 1' atelxer de tonnelier sur -
son site original, la variante 2 affecte une résidence de
moins que 1a var1ante 1.

Quant a 1' ut111sat1on du sol, les deux variantes affectent
une zone de paturage semi-naturel. La variante 1 affecte ces
terres du coté nord alors que la variante 2 se situe 1egere-

‘ment plus au sud.
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~ COMPARAISON DES VARIANTES SITUEES ENTRE LES CHAINAGES 75+00 ET 110+00, IR

ELEMENTS VARIANTE 1 VARIANTE 2
TRACE DE REFERENCE : .
Expropriations . 3 résidences 3 rehausser . 1 maison 3 rehausser

Acces aux residences

riveraines

Confort et securité

des usagers.

Aptitude visuelle

Coit différentiel

et a reculer '
1 batiment (atelier de
tonnelier)

. difficile pour trois

résidences situées
au nord de la route

. 8levés

. légerement diminugée par

1'expropriation de
1'atelier de tonnelier
présentant un attrait
visuel par son interét

. ethnologique

. 1 maison a reculer.

. difficile pour une réesi-

dence situee au nord de
1a route

élevés

. conservee
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TABLEAU XIV

TRONCON RIVIERE-A—CLAUDE A PETIT CAP
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* COMPARAISON DES VARIANTES SITUEES ENTRE LES KILOMETRES 5+300 ET-5+365 DU -

- ELEMENTS

VARIANTE 1
TRACE DE REFERENCE

VARIANTE 2

Hauteur maximum
de 1a coupe (m)

Longueur max imum
de 1a' coupe (m).

Nombre de palier

) Empiétemeﬁt sup-

plémen}aire sur la

~ mer (m")

Abondance relative
des organismes
benthiques

Confort et séecurite
des usagers

Expropriation

Aptitude visuelle

Vo]ume‘gu déb1ai

Volume de remblai
supplémentaire (m”)

Colt différentiel

20

125

maximum (4)

moyens (600 m de'rayon
de courbure)

1 résidence (abandonnee)

. diminuée par une coupe
“de roc avec un palier

s'intégrant difficilement
au milieu naturel. Cette

. degradation visuelle est

trés perceptible des
résidents de Riviére-
a-Claude et des usagers
de la route 132 en

direction est

10 000

75 000§

12
60
1 120
maximum (4)

moyens (420 m de rayon
de courbure)

1 résidence (abandonnge)

1égérement diminuée par une
coupe de roc sans palier,
s'intégrant assez facilement
au milieu naturel. Cette
dégradation visuelle est
perceptible des résidents

de Riviére-a-Claude et des
usagers de la route 132 en

direction est

3 200

5400
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Aux points de vue biophysique, visuel, technique et @conomi-
que, les deux variantes semblent équivalentes parce qu'elles
conservent un alignement presque identique. La variante 2
est donc retenue parce qu'elle élimine 1'expropriation de-
1'atelier de tonnelier et affecte une residence de moins que
1a variante 1. _
. }

5.5 RIVIERE-A-CLAUDE A PETIT CAP

Ce trongén, d'une longueur de 2,61 km, s'étend de 1'est de
Riviére-a-Claude a Petit Cap (figure 3D présentée en annexe).
Dans ce trongon, la route 132 prend deux aspects distincts,
une - route de- quai du kilométre 5 + 175 au kilométre 6 + 730
et une route en milieu forestier du kilométre 6+730 au kilo-
métre 7 + 787. Le nouveau tracé suit sensiblement 1a route
actuelle sur 1'ensemble du trongon. En bordure de la mer,
1'empiétement sur le milieu interdidal se limite a environ
10 m. Le tracé necessite toutefois deux coupes de roc et des
variantes de tracé ont alors été proposées. '

VARIANTES ENTRE LES KILOMETRES 5 + 300 ET 5 + 365

Du kilométre 5 + 300 au kilométre 5 + 365, le tracé de réfe-
rence du ministére des Transports (variante 1) entraine une
coupe de roc nécessitant la formation d'un palier juste 3 la
sortie du'village de Riviere-a-Claude. La variante 2 a @été
élaborée afin de minimiser 1'impact sur 1'environnement causé
par cette coupe de roc. Les variantes sont illustrees sur la
figure 3D et décrites au tableau XIV.

Au point de vue biophysique, la variante 1 (trace de refe-
rence) entraine une coupe de roc nécessitant la formation
d'un palier. ‘La variante 2 permet de réduire 1'importance de
1a coupe de roc (tableau XIV). Par contre, 12gmpiétement sur
le milieu intertidal est augmenté de 1 120 m  dans une zone.
oi 1'abondance relative des organismes benthiques est au
maximum. La variante 1 apparait donc preféerable. '
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Au point de vue visuel, les deux variantes entrainent une
coupe de roc dans un secteur ou la perception visuelle est
élevée pour les usagers circulant vers 1'est et pour les .
residents de Riviére-a-Claude, principalement ceux qui sont
situés a moins de 600 m de la coupe de roc. I1 faut noter
que 1a coupe est d'autant plus apparente qu'elle . se dessine
sur un arriére-plan pale, soit le ciel et la mer. La varian-
te 1 entraine une degradation visuelle importante parce
qu'elle nécessite 1a formation d'un palier qui s'intégre dif-
ficilement au paysage environnant. Par contre, la variante
2, méme si elle n'élimine pas complétement 1a coupe de roc,
attenue les répercussions sur le milieu visuel. En effet, la
Tongueur de la coupe de roc est diminuée de moitié et i1
n'‘est plus nécessaire de réaliser de palier. Sans palier, la
coupe de roc est moins perceptible et elle s'intégre plus fa-
cilement au paysage. Au.point de vue visuel, la variante 2
est donc préférable.

Au point de vue technique, la variantg 1 entraine une coupe
de roc d'un volume estimé & 10 000 m” et la formation d'un
palier sur une lTongueur de 40 m. Par contre, 1a coupe de roc
prévue pour la réalisation de 1a variante 2 ne nécessite pas.
1a formation ge palier et Te volume de deblai prévu est dimi-

nué a 3 200 m™. Pour s'€loigner de 1a falaise, une partie de

la zone intertidale (1 120 m™) doit &tre remblayée. Les ma-
tériaux d'emprunt pécessaires pour effectuer ce remblai sont

~évalués a 5 400 m~ et ce matériel proviendra de surplus de

mapériau de , terrassement. Par ailleurs, 1la variante 2
presente une courbe de rayon de courbure minimum pour une vi-
tesse de design de 100 km/hre. Toutefois, cette courbe est
située juste a la périphérie du village de Riviére-3-Claude
et les uSagers devront de toute fagon réduire leur vitesse
pour entrer dans le village. Au point de vue technique, la
variante 2 est donc préférable. De plus, son colit de réali-
sation est inferieur a celui de l1a variante 1. '

Globalement, la varjante 2 semble préférable a 1a variante 1,
meme si elle entraine un empietement supplémentaire sur le
milieu intertidal, principalement parce que la coupe de roc
sans palier s'intégre beaucoup mieux au paysage. Cette coupe
de roc est trés perceptible des usagers et des résidents de
Riviere-a-Claude. De plus, la variante 2 est préféerable aux
points de vue technique et économigque.
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VARIANTES ENTRE LES KILOMETRES 7 + 040 ET 7 + 787

Du kilométre 7 + 040 au kilométre 7 + 787, 1a route s'établit

a 1'inteérieur dés terres dans un secteur de forte denivella- -

tion. Le tracé de référence du Ministére (variante 1) suit
le tracé de 14 route actuelle. Toutefois, afin d'élargir la
route, i1 devient nécessaire d'effectuer soit un remblai d'un
coté de la route, vers la mer, ou un déblai (coupe de roc)

dans la montagne. Le ministére des Transports prévoit

effectuer, des déblais du kilométre 7 + 040 au kilométre
7 + 787. Entre les kilométres 7 + 125 et 7 + 325, la hauteur
de 1a coupe de roc necessite 1a formation d'un pa11er.

Afin de diminuer 1'importance de la coupe de roc, différentes
variantes ont eté analysees de fagon pre11m1na1re Le mi-
n1stere des Transports a étudié la poss1b111te d'augmenter
1'altitude de la route tout en conservant le méme alignement
(variante 2). Cette augmentation d'altitude permettrait de
diminuer 1a coupe de roc sur une partie.du tracé et méme de
1'@liminer sur d'autres parties. Toutefois, les remblais sur
le flanc de montagne seraient importants et méme critiques en
certains endroits comme au kilométre 7 + 440 (figure 7). Une
augmentation d'altitude de 1 m au kilométre 7 + 440 entraine--
rait un remblai important (25 m de haut) sur le flanc de mon-
tagne et jusque dans la mer. I sera1t alors necessaire de
protéger le p1ed du remblai contre 1'action de la mer avec
une carapace d'enrochement. De plus, le boisé existant entre
la route et la mer serait détruit. La variante 2 ne peut
donc étre retenue. ‘

Une troisieme solution (variante 3) serait de placer un mur

vertical prés de 1'accotement de la route pour ainsi éviter
de remblayer le flanc de la montagne. Au point de vue vi-
suel, la variante 3 est nettement préférable pu1squ 'elle
evite a la fois la coupe de roc et le remblai a flanc de
montagne.

Au point de vue technique, la variante 1 entraine une coupe
de roc importante. Toutefois, cette coupe de roc fournit les
materiaux necessaires pour la construction des fondations, ce
qui permet d'@liminer 1'exploitation d'un banc d'emprunt.
La variante 3 ne fournit pas de matériau nécessaire a la
construction et nécessite de plus des quant1tes trés 1mpor—'
tantes de matériau d'emprunt.

AN
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POINT DE CONTROLE CRITIQUE
KILOMETRE 7+440

"x’ Gouvernement du Québec
B Ministére des Transports , 7
Service de I’environnement

étude d’impact sur l'environnement
reamenagement
delaroute 132

Profil de la route 132 au kilomeétre
7+440 - |
Trongon Riviere-a-Claude a Petit Cap
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Au point de Que economique, 1a construction d"un mur_en bor-
dure de la route augmente de fagon importante le coit de la
variante 3. Le coit différentiel est estimé a 400 000§$.

‘La variante 1 semble donc preferable 3 1a variante 3, malgre

les repercuss1ons qu'elle entraine sur le milieu v1sue1. En .
effet, afin de favoriser 1' 1ntegrat1on de 1a coupe de roc au
m111eu naturel, le palier pourra étre ensemencé avec des
especes 11gneuses et herbacées dés que la stabilité de
1'ouvrage sera reconnue. De plus, la variante 1 fournit une
quantité importante de matériau d'emprunt dans un secteur ou
le matériau granulaire est rare et, finalement, son coiit est
inférieur a celui de la var1ante 3. La variante 1 est donc
retenue. ! ’

Ce trongon debute 3 1'est de Mont-Saint-Pierre, au kilométre
3 + 304, et se poursuit vers 1'est jusqu'a Mont-Louis (figure
3E, présentée en annexe). Son reaménagement ne nécessite
aucune coupe dans les falaises. .Par contre, le tracé de
réference s e1o1gne de la cdte dans certaines anses, en-
trainant des répercussions sur les milieux visuel et marin.

Du kilométre 3 + 650 au kilométre 5 + 700, Te tracé ne;peut
suivre intimement 1a cote a cause de 1'instabilité des falai-
ses de ce’ secteur. L'empidtement supplémentaire sur la mer

‘'varie entre 7 et 23 m.

La presence du Cap aux Corbeaux, du k11ometre 7 + 300 au ki-.
Tométre 7 + 600, oblige le tracé a s'éloigner vers la mer
(jusqu'a 35 a 40 m) de part et d'autre de ce cap. I1 semble

 toutefois difficile de se rapprocher davantage de 1la falaise

sans entrainer de coupe de roc. Déja une courbe sous-
standard (380 m de rayon) pour ce type de route a été utili-
sée afin de limiter au minimum Tes repercuss1ons sur les
milieux visuel et marin. Aucune variante n'est donc proposée

.pour ce trongon, toutefois des mesures permettant de mitiger

les repercuss1ons principalement sur 1e milieu visuel seront
proposees a la section 7.2.
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5.7 MONT-LOUIS A ANSE-PLEUREUSE

Ce trongon debute dans 1'Anse a Thibault, au kilométre 1 +
330, et :se poursuit en direction est jusqu'a Ruisseau-
des-Olives, au kilométre 4 + 600 (figure 3F préesentée en
annexe). ' '

Au debut du trongon, kilométre 1 + 330, le profil de la route
nécessite la formation d'un important remblai du coté de la
mer. -Par la suite, le tracé de référence du Ministére suit
exactement le tracé de la route actuelle. Aucune coupe de
roc n'est préevue et 1'empiétement supplémentaire sur la mer
est de 1'ordre de 7 a 10 m. Ce tracé apparait donc assez’

optimal. :

I1 semble toutefois possible d'éviter 1'empiétement sup-
plémentaire sur la mer en utilisant le tracé d'une ancienne
route qui passe au haut de la falaise, sur le plateau. Lla-
variante 2, illustrée sur la figure 3F et décrite au tableau
XV a donc ete etudiee. '

VARIANTES ENTRE LES KILOMETRES 1 + 330 ET 4 + 600

Au point de vue biophysique, la variante 2 entraine trois
coupes de roc sans palier totalisant une longueur d'environ
1,2 km et des remblais importants dans des milieux agricole
et forestier. Par contre, la variante 1 entraine yn
empiétement supplémentaire sur la mer d'environ 26 000 m~. =
Meme si 1a cote est deja perturbee par la route actuelle, la
variante 2 semble 1égérement préférable d l1a variante 1.

Au point de vue humain, 1a variante 2 affecte des terres
agricoles sur 1,6 km. Toutefois, les terres affectées

couvrent de faibles superficies parce que le tracé proposé
suit le tracé d'ung route existante. Ces superfigies sont
estimees a 11 000 m~ de cultures,spéciales, 6 700 m~ de foin

- et paturage négligés et 20 000 m” d'horticulture, ce qui re-

présente environ 2 3 3% de la superficie totale de ces ter-
res. De plus, i1 est probable que la variante 2 nécessite
des expropriations a Mont-Louis et entraine une diminution du
confort et de la sécurité des usagers, comparativement 3 1a
route de quai actuelle. La variante 1 est donc preferable.
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COMPARAISON DES VARIANTES SITUEES ENTRE LES KILOMETRES 14330 ET 4+600 DU
TRONCON MONT-LOUIS A ANSE-PLEUREUSE

ELEMENTS

VARIANTE 1
~ TRACE DE REFERENCE

VARIANTE 2

Nombre de coupes
de roc

Longueur totale des
coupes (m) oo

Emp1eteme§t sur.
la mer (m

Abondance relative
des organ1smes

~ benthiques

Expropriation

Desserte de 1a
population Tocale

Terres agricoles .

affectées (km)

Confort et secur1te
des usagers '

Aptitude visuelle

Longueur du trace
(km
Pentes -

Voie lente

Longueur du mur (km)

26 000

forte (3)..

0

‘adéquate

eleves -

,conservee paysage de

quai_d'intérét visuel
eleve

3,25

5% au debut du trongon,

inexistantes ailleurs

aucune

3,25

3 (sans palier)

1 290

probable (?)
adéquate
1,6 _
(suit une route existante)
faibles
diminuée, paysage forestier
et agricole ou 1'on retrouve
3 coupes de roc et 4 remblais

importants

4,3

super1eures @ 6% sur 35% du

- traceé

a 3 endroits, sur un total

de 3,5 km

: 0
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De méme, au plan visuel, 1a variante 1 est nettement préfe-
rable 2a la variante 2 qui présente un paysage forestier et
agricole ‘de moindre intérét. De plus, les coupes de roc et
les deblais importants qui doivent étre effectués pour cons-
truire la route viendront dégrader 1'aspect visuel de 1la
variante i2. -

Quant au point de vue technique, la variante 1 est plus cour-

te de prés de 1 km que Ta variante 2 et la qualité de son
design est trés supérieure. Toutefois, la variante 1 néces-
site la construction d'un mur de protection contre la mer de
3,25 km. La variante 2 presente des pentes elevées sur 35%
du tracé et nécessite la construction d'une voie lente sur
3,5 km. La variante 1 semble donc préférable malgré la
nécessité de construire un mur de protection contre la mer.

Considerant le but de la route qui est de fournir un bon
moyen de communication entre les diverses communautés de la
cote et les répercussions du projet du ministére des Trans-
ports, comparativement d celles attendues par la variante 2,
notamment aux plans agricole et visuel, la variante 1
apparait nettement préférable.

5.8 ANSE-PLEUREUSE A GROS-MORNE

Ce trongon, d'une longueur de 7,2 km, s'étend de 1'est

~d'Anse-Pleureuse (kilometre 3 + 297) jusqu'a 1'ouest de Gros-

Morne (kilométre 10 + 520).° La réfection de la route 132
cause un empiétement important sur la mer en plusieurs en-
droits et deux coupes de roc dans la falaise (figure 3G
présentée en annexe).

Du kilométre 3 + 400 au kilométre 3 +.750, le tracé proposé
s'éloigne d'un maximum de 28 m de la route actuelle laissant
un espace residuel du coté de la falaise. Une variante de
tracé sera étudiée a 1a fin de cette section afin de rappro-
cher le tracé de la falaise.

Du kilométre 3 + 750 au kilométre 6 + 500, le tracé de refe-
rence longe la route actuelle. L'empiétement supplémentaire
sur la mer varie de 7 a 20 m et aucune coupe de roc n'est
prévue.
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Du kilométre 6 + 500 au kitométre 6 + 730 une coupe de roc,

‘nécessitant la formation d'un palier, entraine des répercus-

sions importantes sur le milieu visuel. I1 faut noter que la
falaise, qui sera coupée, n'est pas située dans la zone de .
nidification du guillemot noir. Une variante qui permettrait’
d‘é{iter cette coupe de roc sera proposée a l1a fin de cette
section. .

Du kilométre 6 + 730 au kilométre 9 + 500, le tracé suit la
route actuelle. Toutefois, entre les kilométres 8 + 650 et
8 + 875, la cote forme une anse et un espace résiduel est

laissé du coté de la falaise. Il faut noter que le tracé

suit intimement 1a cote qui forme une anse beaucoup plus
grande entre les kilométres 8+150 et 8+600 (figure 3G). I
s'avére alors impossible d'introduire une nouvelle courbe
dans un espace aussi restreint ou de se rapprocher de la fa-
laise sans entrainer de coupe de roc au kilométre 8 + 600.

Au kilométre 10 + 00, une pointe rocheuse s'avance dans la
mer. Le ministére des Transports préevoit couper cette po1nte
rocheuse en laissant un espace résiduel qui permettrait d'a-
menager un be]vedere du coté de 1a mer. Malgre la coupe de .
roc prévue, le tracé s'éloigne moyennement de la cote entre
les kilométres 9 + 500 et 9 + 850 et les kilométres 10 + 00
et 10 + 150. Les falaises de ce secteur sont trés articulées
et présentent un grand intérét visuel. Une variante de tracé
sera donc étudiée a la fin de cette sect1on I1 faut noter
toutefois que la falaise qui sera coupee n' est pas ut111see
pour la nidification du gu111emot noir.

#

VARiANTES_ENTRE LES KILOMETRES 3 + 300 ET 3 + 900

La var1ahte 1 (tracé de référence du ministére des Trans-
ports) s'eloigne de la cote en laissant un espace residuel
entre la route et la falaise. La variante 2 a été élaborée.
dans le but d'atténuer les repercussions sur les milieux vi-

- suel et marin. Les caractéristiques de ces deux variantes

sont decrites au tableau XVI.

Aux points de vue biologique et visuel, la variante 2 est
préférable puisqu'elle, evite un empiétement sur le milieu
intertidal de 2 000 m et qu'elle suit plus 1nt1mement ‘1a
cote, augmentant ainsi les contrastes
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64

COMPARAISON DES VARIANTES SITUEES ENTRE LES KILOMETRES 3+300 ET 3+900, DU
TRONCON ANSE-PLEUREUSE A GROS-MORNE

ELEMENTS

VARIANTE 1

des organismes
benthiques

Aptitude visuelle

Confort et securite
des usagers

" Volume de remblai
~ supplémentaire (m”)

Colt différentiel

forte (3)

diminuée par un espace
- résiduel important entre
la route et 1a falaise

moyens (rayoh de courbure
de 600 m)

6 000

20 000$

: VARIANTE -2
TRACE DE REFERENCE
Empietement sup- 2 000 -
-p]émenfaire sur la
mer (m°) )
Abondance relative forte (3)

legérement diminuée par un
espace résiduel de faible.
superficie entre 1a route
et la falaise o

moyens (rayon de courbure
de 450 m)
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Au point de vue technique, la qualité du design de Ta'varian-
te 1‘est31égérement supérieure, mais cette variante nécessite
6 000 m~ ‘de remblai supplémentaire dans. un trongon ol on .
prévoit un déficit de quantité. De plus, la variante 1 est
plus couteuse. : :

Dans 1lensemble, la variante 2 apparait donc ‘préférable.
Toutefois, compte tenu de 1'échéancier serré a respecter, de

la necessité d'acquérir des terrains supplémentaires alors
que les procédures en vue de 1'expropriation sont terminées
et comme les plans de construction sont deéja avancés, le
ministére des Transports entend réaliser la variante 1 (tracé

de référerdce)i

VARTANTES .ENTRE LES KILOMETRES 6 + 500 ET 6 + 700

La variante 2 a été élaborée afin d'éliminer la coupe de roc
prévue pour la réalisation de Ta variante 1 (tracé de réfée-
rence du ministére des Transports). Les caractéristiques de
ces variantes sont présentées au tableau XVII.

Au point de vue biophysique, la variante 1 entrafne la réali-
sation d'une coupe de roc de 230 m de longueur formant un

palier Ssur 190 'm. D'autre part, la variante 2 empiéte de

4 500 m~ supplementaires sur le milieu intertidal dans un
secteur de faible abondance relative des organismes benthi-
ques. La variante 1 semble donc 1legérement preferable a
cause de la grande superficie de 1'estran affectée par la
variante 2. o L '

Sur le plan visuel, la variante 1 entraine une coupe de roc
dans un secteur ol la falaise est recouverte d'un boisé .
relativement dense. Les caractéristiques géométriques de
1'ouvrage ne favoriseront pas son integration au milieu. De
plus, cette coupe de roc sera fortement pergue par Tles
usagers en direction est. En. direction ouest, la percepti-
bilite sera relativement moins forte. Lla variante 2, quant a
elle, évite complétement la coupe de roc et par conséquent
les répercussions sur le milieu visuel.

Au point3de vue technico-économique, un volume de déblai de
22 000 m” sera produit par la variante 1. Ce deblai pourrait
etre utilisé comme matériau de construction pour la route.

‘Avec la variante 2, aucun deblai ne sefa effectué; i1 faudra,

de plus, se procurer environ 39 000 m~ de matériau d'emprunt
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TABLEAU XVII

COMPARAISON DES VARIANTES SITUEES ENTRE LES
TRONCON ANSE-PLEUREUSE A GROS-MORNE

KILOMETRES 6+500 ET 6+700 DU

ELEMENTS - ‘VARIANTE 1 VARIANTE 2
: TRACE DE REFERENCE
Hauteur maximum 20 -
- de Ta coupe (m)
Longueur maximum ' 230 -
de 1a coupe (m)
Nombre de palier | vv 1 -
Empiétement supplé- - 4 500
mentaiQe sur la /
mer (m") ,
Abondance relative . faible (2) faible (2)
des organismes v '
benthiques
Confort et sécurité. @levés 8levés
des usagers
Aptitude visuelle  diminuge par une coupe de conservee
| / "roc avec un palier dans
une falaise recouverte
de boisé relativement den-
- se. Les caractéristiques

géométriques de 1'ouvrage

ne favorisent pas son in-_

tégration. Perceptibilite’

elevee. : :
Volume de deblai | 22 000 -
(m”)
Volume de remblai, | ; 39 000
supplémentaire (m”)
Coit différentietr - . - 125 000$

66
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supplémentaire pour remblayer dans la mer. Ce manque de
matériau entrainera donc 1'exploitation supplémentaire d'un
banc d'emprunt dans un trongon ol le bilan des matériaux
granulaires est déficitaire. Finalement, la variante 2 coite
environ 125 000$ de plus que la variante 1. Au point de vue
technico-économique la variante 1 est nettement préférable.

La variante 2 évite complétement la coupe de roc et les
répercussions sur le milieu visuel. Toutefois, cette varian-
te implique un empiétement supplémentaire sur le milieu
marin, 1'exploitation d'un banc d'emprunt et des colts plus
elevés. Les répercussions ne peuvent &tre atténuées par des

“mesures de mitigation. Par ailleurs, certaines mesures

peuvent atténuer 1'impact visuel causé par la coupe de roc.
Les abords de la coupe pourraient faire 1'objet d'une re-
végétation intensive et les faces de coupe pourraient étre -
articuleées de fagon a atténuer le caractére géométrique des
coupes de roc traditionnelles. Compte tenu de ces mesures de
mitigation, la variante 1 est retenue.

VARIANTES ENTRE LES KILOMETRES 9 + 900 ET 10 + 100

La variante 1 coupe 1a falaise en .laissant un espace résiduel .
du coté de la mer. La pointe rocheuse qui sera ainsi entail-
lée se situe dans un secteur ou les falaises présentent un
intérét visuel élevé a cause de leur articulation. Lla va-

riante 2 a été élaborée dans le but d'éviter cette coupe de

roc (tableau XVIII).

Au point de vue biophysique, la variante 1 coupe la falaise

alors que la variante 2 éli@ine cette coupe de roc mais
empiéte sur Ta mer de 1 600 m supplémentaires dans un sec-
teur ou 1'abondance relative des organismes benthiques est
faible. Lors d'une visite sur le terrain en juillet 1982,
des nids de guillemots noirs ont été observés dans les fa-
laises situées a 1'est du kilométre 9 + 900. Par contre,
aucun nid n'a été observé dans la falaise qui sera coupée.
La variante 1 semble donc préférable au point de vue biophy-
sique parce que 1'empiétement sur la mer est moins éleve et
que la route est 1égérement rapprochée de la falaise dans une
zone de nidification du quillemot noir. En effet, il semble
que les jeunes guillemots quittent leur nid alors qu'ils ne

savent pas encore voler. Plus la distance entre la mer et la
‘falaise est grande, plus dangereux pourrait étre ce premier

envol.
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COMPARAISON DES VARIANTES SITUEES ENTRE LES KILOMETRES 9+900 ET 10+100 DU
TRONCON ANSE-PLEUREUSE A GROS-MORNE

mentaiye sur la
mer (m®). ‘
Abondance relative
des organismes
benthiques

Guillemot noir

~ Confort et sécurité

des usagers

Aptitude visuelle

Voluhe'deAdéblai
(m”) A :

Volume de remblai
supplémentaire (m”)

Coiit différentiel

~ minimum (1)

proximite de 1a zone de
nidification

éleves (belvedeére du cote
de la mer) - ‘

diminuée par -une coupe de
roc -avec 2 paliers
laissant un espace
résiduel du coté de la
mer dans un secteur ou
les falaises présentent
un grand intérét visuel.
Perceptibiliteé visuelle
élevee en direction est
et du belvédére proposé

30 000

. équivalent

ELEMENTS VARIANTE 1 VARIANTE 2
TRACE DE REFERENCE :
- Hauteur maximum 26 -
de coupe (m)
Longueur maximum 120 -
de coupe (m)
Nombre de palier 2 -
Empietement supple- - 1 600

minimum (1)

proximité de la zone de
nidification

faibles (2 courbes inversées)
- (belvédére du coté de la
falaise) ‘

conservéee

5 000

. équivalent
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Au point de vue humain, le confort et la sécurité des usagers
sont supérieurs avec la variante 1. En effet, les courbes
sont moins raides qu'avec la variante 2 et un belvédére du
coté de la mer permet aux usagers de la route de s'arréter
pour se reposer (figure 3G). I1 faut noter toutefois qu'en
retenant la variante 2, un belvédére pourrait &tre aménagé
dans le méme secteur mais du coté de la falaise, entre les
kilométres 9 + 525 et 9 + 700.

Quant a leur aptitude visuelle, la variante 1 coupe une fa-
laise présentant un trés grand intéréet visuel par sa locali-

.sation et son articulation. La géométrie de cette coupe de

roc, qui nécessite la formation de 2 paliers, s'intégre dif- -
ficilement au milieu naturel. La perceptibilité de la coupe
de roc sera élevée pour les usagers de la route 132 en direc-
tion est et du belvedére proposé. La variante 2 apparait
donc nettement préférable parce qu'elle élimine completement

la coupe de roc.

Au plan technique, la variante 1 fournit environ 30 000 m3 de
matériau de déblai qui pourra1ent etre utilisés pour la cons-
truction de la route, mais nécessite la réalisation d'une
coupe de roc en 2 paliers. Les couts de réalisation
S averent equ1va]ents. '

Méme si le confort et la sécurité des usagers sont diminués
comparativement 3 la variante 1, la variante 2 est préferable
parce qu'elle élimine la coupe de roc dans une falaise de
trés grand intérét visuel. De plus, il faut noter que le:
belvédére proposé sera déplacé du kilométre 10 + 000 au kilo-
métre 9 + 600 dans un secteur ol 1'espace disponible est plus

important.

La variante 2 s'avére préferable au plan environnemental.
Toutefois, compte tenu de 1'@chéancier serré a respecter et
comme les plans de construction pour ce trongon sont déja -
avancés, le ministére des Transports entend réaliser la va-
riante 1 (tracé de référence).
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5.9 SOURtES POTENTIELLES DE MATERIAU D'EMPRUNT

Les sources possibles et probables de mater1au d' emprunt pour
Te_réaménagement des troncons de route a 1'étude sont
présentées sur les flgures 4 et 5. 11 faut noter que des
renseignetents plus précis ne peuvent étre fournis 3 1'heure
actuelle puisque les travaux de prospect1on sont toujours en 5
cours et que le cho1x définitif des bancs d'emprunt a exploi-

- ter dependraide 1'entrepreneur. Ce dernier devra toutefois

'?e,conformer aux normes environnementales en ce qui concerne

'exp1oitation des . bancs d'emprunt.

De plus, les déblais (coupe de roc) qui seront effectués pour
les fins de reaménagement de la route fourniront une partie
des matériaux de remblai nécessaires.

Les surplus de matériau, provenant du trongon Sainte-

Marthe-de-Gaspé a Marsoui entreposés a Pointe Noire et ceux

d'une coupe de roc- prevue dans le trongon Cap-au-Renard
(figure 4), devraient étre utilisés pour le réaménagement du
trongon Cap au-Renard a Sainte-Marthe-de-Gaspe. En effet,
des surplus de matériau sont prévus lors de la construction -
du trongon Cap-au-Renard et le Ministére prévoit effectuer.
cette coupe de roc dés 1984 pour utiliser ces surplus pour le
reamenagement du trongon Cap-au-Renard a Sainte- Marthe-de-'
Gaspé. L'utilisation de ces matériaux éviterait 1'exploita-
tion d'un banc d' emprunt dans ce secteur et 1'entreposage de
surplus de matériau lors de 1la refect1on -du trongon
Cap-au-Renard. : :




6. Etude des impacts
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6.0 ETﬂDE DES IMPACTS

6.1 METHODOLOGIE

Le present chapitre a pour but de déterminer, pour 1'ensemble -
des trongons analysés, les 1mpacts résultant du réaménagement
de 1a route 132. Tel que précisé precédemment, ces impacts
relévent de quatre types de milieu, soit les milieux phys1-

.que, b1o]og1que huma1n et visuel.

Af1n de m1eux representer-]a s1tuation, les figures 8A a2 8G
“Impacts et mesures de mitigation", presentees en annexe,
Tocalisent les impacts ponctuels et 1a section 7.2 donne les.
1nformat16ns relatives a chaque point d'impact identifie.

L' 1nten51te de 1'impact fait ici référence d une hiérarchi-’
sation en; trois classes d'impact, soit majeur, moyen ou mi-
neur. Cette notion tient compte 3 la fois du degré d'al-
tération de 1a ressource, de 1'importance relative de la par-
tie affectée et de la va]eur de la ressource dans la zone
d' etude '

Ainsi, un impact est considéere majeur lorsque la valeur de la
ressource est grande et/ou 1'intensité des interventions et
des répercuss1ons suffisante pour en réduire considérablement
la valeur. A 1'opposé, un impact est considéré m1neur Tors-
que 1a ressource est de peu. de valeur et/ou que 1' 1ntens1te
des interventions et des répercusssions est faible. Entre
ces deux extremes, 1'impact est jugé d'intensité moyenne.
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6.2 MILIEU PHYSIQUE

L‘'impact engendré par le réaménagement de la route 132, sur -
le milieu physique, peut étre consideré en général comme
mineur. A certains endroits, des mesures de mitigation pour-
ront eventuellement &liminer ces impacts et dans d'autres
cas, seuls le temps et les événements pourront préciser da-
vantage les répercussions des ouvrages sur le milieu physi-
que, qui toutefois seront mineures. Une synthése des impacts
attendus sur les milieux physique et biologique est presentée
au tableau XIX.

6.2.1 TOPOGRAPHIE

Certains géb1ais dans le roc occasionnent des changements no-
tables dans la topographie, les matériaux récupérés servant a. .
edifier 1'emprise de l1a route. '

Les coupes dont la hauteur ne depasse pas 12 m devraient
s'intégrer assez facilement aux falaises existantes; les cou-
pes supérieures a 12 m demandent toutefois la realisation de
paliers dont 1'impact visuel est discuté a la section 6.5.

6.2.2 CLIMAT

Le rehaussement de la chaussée et son @loignement de la fa-

Jaise auront pour effet d'améliorer 1'ensoleillement de la

route de quai et de reduire 1'enneigement. Les déflecteurs
chasse-vagues integrés a la structure du quai réduiront le
franchissement par les vagues. Quant aux embruns, Teur im-
portance pourrait augmenter aux endroits oi la route empiéte:
sur le milieu marin et recoupe 1a ligne des basses eaux. La
situation pourrait devenir inquiétante lorsque des conditions
de verglas prévaudront et que Te pied de glace sera inexis-
tant, soit en novembre-décembre et en avril. Il faut cepen-
dant souligner que de tels phénoménes se produisent déja ac-
tuellement et que la présence -des déflecteurs chasse-vagues
devrait empécher que la situation ne se detériore. '
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TABLEAU XIX

IMPACTS SUR LE MILIEU BIOPHYSIQUE

ELEMENT AFFECTE - INTENSITE DE L'IMPACT MESURES DE MITIGATION INTENSITE OF v
- _ ’ : L' IMPACT RESIDUEL’

Lorsque le tracé entraine une . Mineur Une étude structurale doit &tre menée o ---

coupe de roc avec ou sans palier : ) et Ta technique du prédécoupage du

modifiant légérement l1a topo- v : roc devra étre appliquee

graphie ’ : ’ ‘ .

Lorsque le tracé affecte un Mineur Effectuer les travaux affectant la Mineur

cours d'eau abritant une popu- qualité de 1'eau dans la plus courte

lation d'ombles de fontaine période de temps possible ,

anadromes - : _ ' : . .
Lorsque le tracé s'éloigne de 1la Mineur TR - Mineur

cdte dans une zone de nidification
du guillemot noir, entrainant
ainsi une augmentation de 1la
~distance a franchir par les jeunes
lors de leur premier envol

. Lorsque le tracé empiete sur la Majeur . ST _ Majeur
zone intertidale et que 1'intensité ’ :
de 1a modification est égale ou
. supérieure 3 1,0 (tableau XX)

_Lorsque le tracé empiete sur 1a Moyen A Moyen
zone intertidale et que 1'intensité -

de la modification est inférieure

a 1,0 (tableau XX)
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Mis a parﬁ le probléme des embruns et du verg]as, le réaména-
gement de la route devrait amener une amélioration genera]e
des conditions climatiques locales a ce n1veau.

_!

6.2.3 GEOMORPHOLOGIE

Dans le secteur & 1'etude, 1a route de quai_ interrompt deja

1'échange de matériaux entre la falaise et la mer; 1' impact

sur le milieu marin devrait étre neg11geab1e pr1nc1pa1ement 3
cause du caractére érosif de la cote dans cette région.

L'entretien de 1a nouvelle route par rapport aux éboulis sera
généralement facilité puisqu'elle s'éloigne davantage de 1la
falaise. Cependant, lors de 1a construction, des précautions
devront étre prises pour éviter des déblais au pied des ébou-
1is dont la pente naturelle est de 35 degrés ou plus.

6.2.4 HYDROLOGIE

Suite au reamenagement de la route 132, 1es seuls impacts

prévisibles sur 1'hydrologie du secteur a 1'étude proviennent

de changements dans la formation du pied de glace en hiver,

dont la présence contribue a protéger les structures. Cette.
formation est typique des cotes marines en milieu nordique et
le processus de formation est le suivant: Tles cond1t1ons to-

pograph1ques de 1a cote font que le littoral correspond a une

ligne de résurgence -de 1'eau douce qui géle plus—rapidement

que 1'eau salée, favorisant 1'accrétion des glagons de dérive

abandonnés sur 1a berge.

L'amélioration du drainage resultant de la construction de
fossés plus profonds du coté de la falaise peut atténuer la
dynamique de 1a nappe d'eau douce et eventue11ement retarder
la formation du pied de glace, sans pour ‘autant 1' empecher
Par a111eurs, le remp11ssage des espaces reésiduels laissés
entre 1'ancienne emprise et la nouvelle peut favoriser la
progression de la nappe d'eau douce vers 1'eau salee et ainsi
garantir un développement normal du pied de glace. Consi-
derant les différentes mesures proposées, i1 semble donc pro-
bable que les nouvelles conditions du milieu seront compara-.
bles a celles qui prévalent actuellement.
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Toutefois, i1 est difficile de prévoir 1'étendue des dommages

que pourraient causer les g]aces de press1on, si 1a formation
du pied de g1ace était ainsi retardee par 1' augmentat1on de
1a hauteur d'eau au droit des ouvrages. Certaines etudes
démontrent’ que les efforts 1mposes par le phénoméne des gla-
ces sont equivalents ou inférieurs a ceux induits par les va-
gues.

6.3 MILIEU BIOLOGIQUE

6.3.1 RESSOURCES INTERTIDALES

Tel qu'exposé a la section 3.3.1, 1'habitat intertidal du
goife est divisé en tro1s strates le ned1o—11ttora1 Su-.
per1eur,,1e moyen et 1'inférieur et, d'une man1ere generale,
1'abondance des organismes benth1ques augmente a@ mesure que
1'on se rapproche de la strate inferieure. Actuellement, la
route 132 est intimement 1iée & la falaise et ne touche pra- -
tiquement que le médio-littoral supérieur, c'est-a-dire 1la
partie la moins productive de 1a zone intertidale. En étant
beaucoup. plus rectiligne, le nouveau tracé affectera for-
cément de plus larges portions du médio-littoral, oi la den-
sité des organismes benthiques est plus &levée.

- La définition de 1'impact suscité par le passage d'une route

dans 1a zone intertidale est donc la suivante: 'p1us le po-

“tentiel de la zone affec tée est fort, moins 1'emprise devra

étre importante pour parven1r a provoquer une forte modifica-
tion du milieu. L'intensité de 1' 1mpact du 3 1a réfection de
la route 132 dans les secteurs mar1ns a 1'etude est donc
directement reliée, d'une part, au potent1e1 du secteur
1mp11que et, d' autre part, a la largeur de 1'estran affectee
par 1'emprise de la route

D'une maniére générale, les caractéristiques phys1ques de 1a
zone intertidale de chacun des secteurs marins etud1es sont
relativement homogénes. Cette homogénéité tient a la fois du
peu de variété dans la géologie des substrats et de la confi-

guration générale de la falaise et du relief cotier. Ceci se

traduit, tout au long du secteur, par une largeur d'estran
relativement constante et par une certaine uniformité dans la
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nature du substrat IT est donc poss1bTe d'évaluer un impact
g]oba] pour 1'ensemble d'un secteur puisque 1la conf1qurat1on
de 1'estnan conditionne 3 1a fois 1'abondance des organismes
qui y vivent, le type et 1'intensité des interventions
nécessaires pour réaménager la route.

En prat1que 1'intensité de la modification est évaluée, pour
tous les secteurs marins, & 1'aide du produ1t de 1a cote

moyenne d'abondance par le pourcentage de 1'estran affecté.

Ce derniér pourcentaqe est Atabli a 1'examen des plans
d'avant-projet a 1'échelle du 1:1 000 et 11 comporte une er-
reur approx1mat1ve de 5%.

L' eva]uat1on de 1'intensiteé de.l1a modification est donc fonc-
tion de la largeur d'estran qu1 est affectde par la réfection
de la route, une fois pondérée avec les différentes cotes
moyennes d' abondance Cette évaluation pourrait étre da-
vantage affinée en ajoutant, par exemple, une forme de pon-
dération qui tiendrait compte du gradient de 1'abondance des
organismes dans le sens de la largeur de 1'estran. Toute-

- fois, bien . que cette évaluation comporte un certain pourcen-

tage d'erreur, i1 n'en demeure pas moins qu 'elle constitue un
bon indicateur de la valeur relative de 1' 1ntens1te de la mo-
dification pour chacun des secteurs puisqu'elle considére la
proportion affectée de 1'estran et sa qual1te en terme de po—'_
tentiel pour la ressource intertidale. L' eva]uat1on de 1'in-
tensi té de la mod1f1cat1on varie de 0 3 4, ¢ est—a dire de la
non-intervention a une intervention de 100% de 1 estran dans
une zone d'abondance maximale.

Les résu1tats des d1fferents calculs sont presentes au ta-
bleau XX. A partir de ces résultats, une valeur a été assi-
gnée a 1'impact negatif que constitue la perte d'une partie
de 1a zone intertidale dans chaque trongon a 1'étude.

De plus, on peut considérer que les impacts directs sur le
milieu marin seraient 1imités au niveau de la faune épiben-
thique du médio-littoral, compte tenu de 1'utilisation
directe trés restreinte qui en est faite a des niveaux
trophiques supérieurs. Par a111eurs, certains effets indi-
rects seraient vraisemblablement 1iés a 1a modification de la
zone intertidale par la réfection de la route 132. 11 est
toutefo1s difficile de cerner et d'évaluer des impacts tels
que 1'ampleur de 1a diminution des apports a la masse planc-
tonique par les larves de certaines espéces littorales. :
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TABLEAU XX | |
EVALUATION [E L'IMPACT DU REAMENAGEMENT SUR LE MILIEU MARIN

COTE MOYENNE LARGEUR DE L'ESTRAN  EVALUATION [E LONGUE UR IMPORTANCE -

D' ABONDANCE AFFECTEE EXPRIMEE EN L'INTENSITE OE DU SECTEUR  DE L'IMPACT
o POURCENTAGE ~ LA MODIFICATION - (km) S
o A a B~ AxB/100
~ TRONCON |
Cap-au-Renard . 2,7 | 35 | 0,9 | 0,8

Cap-au-Renard a Sainte-Marthe-
~ de-Gaspé (Cap & la Martre) 2,7 : 40 1,1 2,6 Majeur

Ruisseau-a-Rebours a Riviere-
a-Claude (Baie de Riviére-a- , _
Claude ouest) 4,0 -0 0 0,6 Mineur

'R1v1eré-a C]adde a Petit Cap
(R1v1ere-a Claude a 1 5 km , : ‘ _ :
“vers 1! est) 4,0 , 10 - 0,8 | 1,3 Moyen
 Mont-Saint-Pierre 3 Mont-Louis 3,6 15 ' : 0,5 4,8 Moyen
_At“_Mont—Louis 3 Anse-Pleureuse
< "(Anse & Thibault a Ruisseau- . o '
~des-01ives) 2,8 10 ‘0,3 3,2 Moyen

Anse-Pleureuse 3 Gros-Morne _ 2,1 : 20 .- .0,4 : 6,7 Moyen

LL
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En conclusion, 1'impact du reamenagement de 1a route 132 sur
le milieu 1ntert1da1 varie -d'un trongon a 1'autre, comme on
peut le voir au tableau XX.

6.3.2 FAUNE ICHTYENNE ANADROME

Le reamenagement de la route 132 pourra avoir un 1mpact
négatif sur les poissons anadromes, principalement si 1a
construction a lieu au moment ot les truites de mer
frequentent 1 estua1re des riviéres, soit approx1mat1vement
de la mi-juin a la mi-septembre. L'impact sera dii & une
augmentat1on importante de la matiére en suspension dans
1'embouchure des cours d'eau touches. IT faut toutefois
mentionner que la construction n'affectera que 1'embouchure
du cours d'eau et pour une per1ode restreinte. L' impact sera
donc mineur sur le ruisseau a Rebours, la riviére a C1aude et

" le ruisseau Vallee.

6.3.3 GUILLEMOT NOIR

Trois zones potentielles de nidification du qu111emot noir
sont 1dent1f1ees sur les figures 3B et 36 présentées en
annexe.

Selon le tracé retenu, aucune coupe de roc n'est prévue dans
les zones potent1e11es de nidification du guillemot. Les si-
tes ou cavités utilisés par les oiseaux, pour leur nidifica-
tion, demeureront donc intacts et ne- seront pas perturbés par
1a refect1on de la route.

En-Ju11Tet 1982, des gu111emots noirs ont ete observés par
Roche Associés 1tée a 1'est de Gros-Morne alors que des tra-
vaux de reaménagement de la route etaient en cours. Les
oiseaux circulaient de leur nid 3 la mer sans paraitre
incommodés par les travaux de construction (excavat1on
transport de matériaux, n1ve11ement etc.) réalisés au bas

- des falaises.

Si les travaux de réaménagement de la route 132 dans les

troncons a 1'étude ne semblent pas toucher directement les
colonies de guillemots noirs, i1 se peut qu'a long terme, les
oiseaux soient affectés par la nouvelle situation de Ta
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route. En effet, la distance a franchir par les jeunes au
moment de leur depart sera généralement plus’ 1ongue et ce
premier vol, apparemment tres ma1hab11e, sera d'autant plus .
péri11eux.» L'observation du premier vol des jeunes marmet-
tes, proches parents du guillemot, a permis de constater que,
méme si Tes oiseaux qui terminent Teur envol sur les rochers
sont ordinairement indemnes, ils sont alors davantage exposés
da la prédation et a 1'abandon par les parents (Tuck, 1960;
Greenwood, 1964). Dans le cas des jeunes guillemots, ils se-
ront également 1ivrés aux périls de la route.

A 1'automne 1982, lors de 1'envol des jeunes guillemots de 1a

"colonie située entre Gros-Morne et Manche-d'Epée (en cons-

truction), le mur de protection contre la mer était deja en
place. Si les jeunes n'avaien*t pas franchi la distance
nécessaire pour rejoindre la mer, ils auraient &té emprison-
nés entre le mur et 1a falaise et les travailleurs alors sur
place auraient pu en prendre note. Aucun jeune gu111emot n'a
été retrouvé derriére le mur de protect1on au moment de 1'en-
vol. On peut donc supposer que les jeunes guillemots ont
réussi a atteindre la mer. L'impact sur les guillemots noirs
semble donc mineur. Toutefois, i1 serait important de pour-
suivre 1es observat1ons des colonies de quillemots au cours
des années 3 ven1r, particuliérement dans le trongon Gros-
Morne & Manche-d'Epée, afin de vérifier la répercussion
ree]]e du reamenagement effectue.

6.4 MILIEU HUMAIN

H

Une synthése des impacts prévus sur le milieu humain est
présentée au tableau XXI.

6.4.1 ECONOMIE REGIONALE ET TRANSPORT

PHASE DE CONSTRUCTION

L'ampleur des travaux que nécessite le réaménagement de la
route 132 aura une incidence positive sur 1'économie
regionale. Sans que 1'on puisse évaluer pleinement TJes



TABLEAU XXI
IMPACTS SUR LE MILIEU HUMAIN

ELEMENT AFFECTE » i INTENSITE DE L'IMPACT MESURES DE MITIGATION INTENSITE DE
) . : : : -~ L'IMPACT RESIDUEL

"% Lorsque le tracé entraine C Majeur ‘Relocaliser les batiments sur un Moyen
1'expropriation des bati- site approprié :
ments et de 11 résidence d'une
ferme ou d'une résidence
ayant une valeur particuliére
{patrimoniale)

. Lorsque le tracé entraine Moyen e T ' ) Moyen

_ 1'expropriation de résidences
habitees
. Lorsgue le tracé entraine Mineur S eeee- C ) Mineur

1'expropriation de bitiments
ou reésidences abandonnées

. Lorsqu'une résidence habitee _Mineur ————- Mineur
doit etre légérement déplacée -

. Lorsque le tracé traverse une Mineur © Limiter le terrain affecté a 1'emprise - Mineur
terre cultivée minimale de la route

. Lorsque le tracé passe 3 la : ~ " Moyen Effectuer dés sondages archéologiques C -
périphérie d'un site archéolo- systématiques avant les travaux .

gique important et risque
d'affecter des matériaux

archeologiques
. Lorsque le tracé traverse des - - - —Mineur * - Effectuer une reconnaissance archéolo- -—-
zones de potentiel archéologique . gique avec sondage archeo]ogiqug dans
éleve ou passe a proximitée d'un . : les zones a fort potentiel archeolo-
site connu ' : L ) ' gique et installer une cloture autour

des sites connus

08




d

' o " & o ' S

S W GE BN o o

81

retombees directes et indirectes du projet, i1 est probable
qu'il aura des effets pos1t1fs sur la creation d'emplois,

particul iérement pour les camionneurs art1sans et Tes manoeu-
vres. _

En revanche, le réaménagement de la route 132 aura aussi des
répercussions négatives sur le milieu humain. En ce sens, la
perturbation de la circulation durant l1a phase de construc-
tion occasionnera les problemes les plus sérieux. L'augmen-
tation dy trafic Tourd, les détournements et 1'accroissement
du bruit sont autant d'effets négatifs qui seront ressentis,
a la fois par la population locale, pr1nc1pa1ement dans les
zones habitées, et par les touristes frequentant la cote en
période estivale. Etant donné les rapports trés etroits qui
11ent les municipalités de 1a cote, la population locale -
n‘aura d'autre choix que de s'accommoder de cette situation
et, méme si les travaux génent la circulation de transit, .
ceci ne devrait pas avoir _pour effet de changer les habitudes
des résidents.. L'impact d& ce niveau sera négatif, de faible
intensite et de courte durée.

Par ailleurs, 1a perturbation de la circulation peut avoir un
effet de dissuasion sur la frequentat1on touristique;—Toute-
fois, la partie nord de 1a cOte gaspésienne, comprenant les
secteurs devant subir un réaménagement, est actuellement
moins visitée par les tour1stes que la partie sud. On attri-
bue en partie ce résultat a la pietre: qua11te de 1'infra-
structure routiére et, en ce sens, on peut prevoir que la
période des travaux v1endra accentuer cette situation. Par
consequent durant 1la phase de construction, 1' 1mpact du
réaménagement sur la’ frequentat1on touristique sera négatif
et de moyenne 1ntens1te

PHASE DfUTILISATION

Le reéaménagement de la route dans les secteurs prioritaires

facilitera grandement Tes communications entre les différents
villages de la cote. Toutefo1s, il serait faux de pretendre
que 1le neamenagement propose aura un effet marquant sur 1'or-
ganisation socio-économique des résidents; tout au plus i1

‘corrigera une situation devenue pressante, assurant ainsi une

plus grande sécurité et un confort accru aux usagers.
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11 est plus réaliste d'escompter un accroissement significa-
tif de la frequentation touristique dans cette partie de la
cote gaspésienne, qui enregistre un flux de circulation in-
ferieur a Ta moyenne regionale. En effet, 1'écoulement de la
circulation y est approximativement de 800 a 1 220 vehicules
par jour selon 1a moyenne annuelle (J.M.A.) alors que pour la

~ méme route, dans le secteur de la Baie-des-Chaleurs, le flux

de circulation journalier varie entre 2 000 et 3 500 véhicu-
les (J.M.A.). De plus, 1'écart entre le flux de circulation
du jour moyen annuel (J.M.A.) et celui du Jour moyen d'éte
(J.M.E.) demontre hors de tout doute, que 1 acha1andage tou-
ristique est mo1ndre dans les tronqons a 1'étude. C'est ain-
s1 que 1'on enregistre une augmentation du trafic routier de
1'ordre de 63%, en période est1va1e, dans “Tes trongons a -
1'étude, alors que ce rapport s'établit approximativement a

75% pour le secteur de la Baie-des-Chaleurs. La piétre qua- -
1ité du réseau routier du territoire a 1'étude, particu-

liérement dans les secteurs de route de quai, contribue a

‘expliquer en partie cet écart. En ce sens, le réaménaganentv

de ce secteur prioritaire constitue un @lément incitatif qu1,,
allie a d' autres actions de mise en valeur, peut contribuer a
Tong terme a accroitre la fréquentation touristique sur cette
partie de la cote gaspésienne. L'impact escompté sera posi-
tif, de moyenne intensité et de longue duree. :

6.4.2 ARCHEOLOGIE ET PATRIMOINE

Aucun site archeologique connu ne sera directement affecté
par les travaux de réaménagement de la route 132. Toutefois,
la périphérie du site DhDm-1 (trongon Cap-au-Renard 3 Sainte-
Marthe-de-Gaspé) risque d'étre perturbé. En effet, des
matériaux archéologiques peuvent se trouver en bordure ou .
sous Te pavage de la route actuelle entre les kilométres 17 + -
925 et 18 + 000. Méme si ce site archeolog1que ne sera pas
directement touché par Te projet, 1'impact est évalué mineur
a cause de son interdt et de la poss1b111te de présence de
matériaux archéologiques dans 1'emprise de 1a route.

De plus, le tracé passe a proximité du site DhDn-2 2a
Cap-au-Renard et i1 traverse des zones de potentiel
archeologique e]eve dans les troncons Cap-au-Renard et
Riviére-a-Claude a Petit Cap. Des sites archéologiques

risquent alors d'étre perturbés.



-‘ - - -‘ . - - -‘ - -v -

83

D'autre'ﬁart, un batiment d'intérét patrimonial sera touche
par le reaménagement de la route 132 dans le trongon

Ruisseau-a-Rebours & Riviére-a-Claude. 'Le tracé retenu

entraine ‘1'expropriation d'une résidence d'interét patrimo-
nial a3 1'ouest du ruisseau a Rebours. Il faut rappeler que
cette résidence ne posséde aucun statut 1egal assurant sa
protection et qu'elle pourrait étre transformée au gré des
occupants et perdre sa valeur patrimoniale. La repercussion
de 1'expropriation de cette résidence est majeure, compte:
tenu de sa valeur. Des mesures de |n1t1gat1on appropr1ees
sont prOposees a 1a section 7. 2

6.4.3 UTILISATION DU SOL

Quatre des trongons a 1'étude s'établissent en bordure de la
mer et ne perturbent pas 1' ut111sat1on actuelle du sol.

Toutefois, 1e reamenagement proposé entraine 1' expropr1at1on~‘
de terrains pr1ves La liste des lots des terrains privés
affectes est. présentée en annexe.

D'autre part plusieurs batiments devront étre expropriés ou
déeplacés. Dans le trongon Cap au-Renard, 5 res1dences et les
batiments d'une ferme en operat1on ont été expropriés. Entre
Ruisseau-a- Rebours et Riviere-a-Claude, six batiments seront -
affectés.; I1 s ag1t d'un hdtel abandonné, une grange, une . .
résidence d'intérét patrimonial, deux maisons habltees (a re-
hausser et 3 reculer) et une maison abandonnée. L'intensité
des impacts sur le milieu humain varie selon 1'utilisation
actuelle du batiment, son état, son intérét et 1' 1ntervent1on .
projetee. y '

De plus,. le tracé traverse des zones cultivees (grande

"culture et paturage de bonne qualité). Comme le réaménage-

ment projete n'est que d'élargir l1a route actuelle -entre
Ruisseau-a-Rebours et Riviére-a-Claude, i1 n'y aura pas de
morcellement des,terres et la superficie affectée sera
d'environ 5 500 m~, L‘impact sur les terres agricoles est
mineur. A Cap-au-Renard, 1'extremite d'une terre agricole
sera affectde. Les bitiments de cette ferme ayant été re-
Tocaliseés, 1'impact est eévalué moyen.
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Le ministére des Transports prévoit aménager deux nouveaux
belvedéres pour permettre aux usagers de la route de prendre
un repos en admirant un paysage d'intérét. Le premier est
situe a 1'ouest de  Sainte-Marthe-de-Gaspé, au niveau des
chutes du ruisseau Sorel et le second se localise a. 1'ouest
de Gros-Morne. Le belvédére existant prés de Riviére-a-
Claude sera réaménagé pour conserver son attrait.

6.5 MILIEU VISUEL™

I1 a eté clairement etabli que la subordination de 1'emprise
de la route 132 aux caractéres marqués du milieu physique
contribue grandement au charme particulier de la route de
quai. Ce fragile équilibre peut étre compromis par les mo-
difications apportées a la structure et au tracé de cette
route. Le niveau d'impact varie d'un secteur @ 1'autre en
fonction de la qualité esthétique intrinséque du milieu et de
1a technique de construction de 1a route.

Dans les trongons de route de quai, les modifications de
tracé ayant pour but d'éliminer ou d'atténuer les . courbes
sont part1cu11erement nombreuses. L'impact sur la dynamique
du paysage sera donc négatif, de moyenne intensité et de
longue duree

L' impact 1e plus important sur e milieu visuel est causé par
une coupe de roc de 26 m de haut nécessitant la formation de .
2 pa11er$ a 1'ouest de Gros-Morne. Le cap de roc qui sera
coupé se situe dans un secteur ol les formations rocheuses
sont les plus 1nteressantes De plus, la géométrie de 1'ou-
vrage projeté ‘s 1ntegre mal au milieu naturel. L'‘'impact sur
Te m111eu visuel est evalue majeur et permanent. s

S1x autres falaises subiront des coupes de roc. Trois
d'entre . elles seront effectudes dans 1le trongon
Cap-au-Renard, deux autres se situent dans le trongon

- Riviere-a- Claude 3 Petit Cap. et finalement, 1a derniére est

Tocalisée entre Anse-Pleureuse et Gros-Morne. L'évaluation
des impacts et les mesures de m1t1gat1on proposees sont
présentées au tableau XXII.
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TABLEAU XXIT
IMPACTS . SUR LE MILTEU VISUEL

INTENSITE DE L 'IMPACT MESURES DE "ITIGATION INTENSITE DE

L'IMPACT RESIDUEL

.

. Lorsque le trace entraine. une
coupe de roc nécessitant ‘a
formation de 2 paliers dans
une zone ou les falafses
présentent un trés grand

“intérét visuel. Destruction
" de cet &lément d'intérét.:

Majeur

. Lorsque le tracé entraine une
coupe de roc nécessitant la
formation de 1 palier ou plus

Moyen

Lorsque Ve tracé entrafne une
coupe. de roc sans palier

Mineur

Lorsque le tracé s'éloigne
moyennement de 1a structure

-de 1'ancienne route laissant un
‘espace résiduel entre les’ ‘
chaussées de 1'ancienne et de la
nouvelle route

Moyen

Lorsque le tracé s'éloigne
1égérement de 1a structure de
1'ancienne route sans toutefois
laisser d’espace résiduel entre
Tes chaussées de 1'ancienne
route ‘et de 1a nouvelle route

. Mfneur

. Lorsque le tracé détruit des Mineur
boisés d'intérét visuel en

bordure. de 1a mer

-Lorsque, 3 1'entrée des baies,
le relévement du bord extérieur
de Va routé (devers) dans le

virage et la glissiére de sé-
curité obstruent le -champ visuel
de 1'observateur

Moyen

Lorsque le tracé entraine 1'amé-
nagement d'un remblai 1mportant
en bordurée de la route

Mineur

Lorsque le tracé longe une zone * Mineur
de degradation visuelle existante

(banc d'emprunt)

Procéder & 1a renaturalisation des
abords de 1a coupe par ensemencement

" hydraulique aussitot 1a stabflité

de 1'ouvrage reconnue

Procéder a la renaturalisation des
abords de la coupe par ensemencement
hydraulique aussitot la stabilite de
1'ouvrage reconnue

Procéder a la renatdraTisation inten-
sive des_abords de la coupe, avec
des espéces 1igneuses et herbacées

Scarifier 1'ancienne route et procéder
& un nivellement d'intégration, entre
1a nouvelle chaussée et 1e terrain
naturel.
duel avec des espéces 11gneuses et
herbacées

Scarifier 1'ancienne route et procéder
a un nivellement d'intégration entre
1a nouvelle chaussée et le terrain
naturel. Renatura11ser 1" espace
résiduel avec des especes 11gneuses

et herbacees i

Limiter au minimum AN empietement sur
ces zones boisées .

Utiliser une glissiére de sécurité
speciale assurant un maximum de
dégagement visuel

Proceder a 1'eépandage d'une couche de
matériau fin en surface de la zone
remblayée afin de permettre la rena-
turalisation du talus, avec des especes
ligneuses et herbacees

Aucune mesure ne peut étre appliquée

" parce que le terrain n'est pas la pro-
“priéeté du ministére des Transports

Renatura]iser 1'espace rési-

Majgur

Mineur

Mineur

Mineur

Mineur

Mineur




86

N faut noter de plus que deux courbes, situées a proximite
de la baie de Riviére-a-Claude et de 1'Anse de Mont-Louis,
engendrent un impact particulier. Ces courbes, une fois
réaménagées, obstrueront le champ visuel sur la baie. En =
effet, les standards de sécurite que le concepteur doit
sat1sfa1re 1'obligent & prévoir un dévers (relévement du bord
extérieur dans les courbes) et une- g11551ere de sécurité.
Ces installations créent autant de barriéres dans le champ- .
visuel. : : v

En mi]ieufurbain et agr1co1e, le tracé suit sensiblement la
route existante, les répercussions sur 1e milieu visuel sont
donc treés fa1b1es. . :

D'autre part 1e ministére des Transports prévoit aménager un
be1vedere afin de permettre aux usagers de Tla route de
s'arreter pour observer les chutes du ruisseau Sorel commu-
nément appe1ees "Le voile de la mariée" 1

Des mesures de m1t1gat1on appropr1ees permettront d' atténuer
les impacts négatifs et d'accentuer les impacts positifs at-
tendus sur le milieu visuel.




7. Mesures de mitigation
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/.0  MESURES DE MITIGATION

Les sections précédentes du rapport avaient pour objet de 1o-
caliser les impacts engendrés par le réaménagement de la rou-
te 132 déns Te secteur a 1'etude. Plusieurs de ces impacts
peuvent cependant étre corrigés ou atténués par 1'application
de mesures correctives, tant durant la phase de conception

que durant ce]]es de construction, d'utilisation et d'entre-
tien.

Le present chapitre propose donc des mesures dest1nees d'une
part a m1t1ger prévenir ou corriger les effets négatifs qu1 v
résultent de-1a réfection de 1a route 132 et, d' autre part, &

optimiser les effets benéfiques de ce proaet L'application

des mesurés environnementales contenues dans cette étude est

assurée grace a leur intégration dans les devis et plans de .
construction de projet. De plus, 1'obligation pour l1a firme
chargée d!exécuter les travaux de construction de respecter

" le cahier des Charges et Devis généraux du ministére des.

Tran§ports garantit aussi le maintien d'une bonne qualité
d'exécution. Pendant 1a phase de construction de la route,
c'est 1'ingénieur résident de 1a région qui voit a ce que les

‘plans et devis soient fidélement suivis. Dans les cas ou un

probléme environnemental particulier apparait, le bureau
reg1ona1 du ministere des Transports se refére alors a

- 1'expertise du Service de 1 environnement du m1n1stere ‘des ’

Transports.

La premiére section de ce chapitre décrit les mesures de
mitigation générales qui s'appliquent au projet dans son
ensemble alors que la seconde partie, présentée sous forme de
tableau, localise précisément les mesures spécifiques a une
section donnée du projet routier et décrit a la fois 1'im-
pact la mesure de mitigation appropriée et 1'intensité de
1'impact résiduel.



7.1 MESURES GENERALES

7.1.1 MILIEU PHYS TQUE

Pendant et aprés la phase des travaux, les mesures de miti-
gation suivantes vont permettre de réduire 1'impact du rea-
ménagement de 1a route 132 sur le milieu physique:

Chaque coupe de roc devra étre precedee d' une étude de Ta
structure géologique afin de determiner 1' ang]e de coupe
convenable et le nombre approprié de paliers. La techni-
que de prédécoupage du roc devra @&tre utilisée pour
améliorer la stabilité des surfaces.

Pour réduire les risques d'affaissement et les coits d'en-
tretien, des d1spos1t1ons part1cu11eres devront étre pr1— :
ses 1orsque 1a creation d'un fossé affectera le bas d'une .
zone d'éboulis. La solution qu 'entend -adopter le minis-
tére des Transports consiste a mettre en place un tuyau
perford et 3 replacer les matériaux selon le profil origi-
nal au pied de la pente. Cette mesure semble acceptable
car, méme en cas de remblai, elle tend & recréer les con-
d1t1ons hydrogeo]og1ques pré-existantes.

Les surplus de matériaux récupéerés des coupes de roc se-
ront déposés dans des lieux appropriés et non dans la mer,
dans les cours d'eau ou dans tout endr01t affectant le
champ. visuel de 1 usager . '

Le ministére des Transports prevo1t durant 1a construc- .
" tion, la présence éventuelle d'un batardeau comme mode de
protection contre la mer aux endroits ou 1'emprise de 1la
route coupe 1a 1imite des basses eaux. Dans de tels cas,
les matériaux ayant servi a 1'edification du batardeau
‘devront étre enlevés et déposés dans des s1tes appropr1es

Les bancs d'emprunt qui seront ut111ses pour 1a construc-
tion de la route 132 devront étre réaménagés conformément
aux dispositions prevues dans le réglement 77-436 de la
Loi sur la qualité de 1'environnement, a moins que le Mi-
nistére ne prévoie les utiliser pour des travaux- futurs.
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7.1.2  MILIEU BIOLOGIQUE

L'impact sur le milieu marin intertidal sera directement
fonction de 1a largeur de 1'estran affectée par 1'emprise de
la route et il sera méme progressivement croissant en fonc-
tion de cette- largeur. Cet impact négatif sera donc minimisé

~ dans la mesure ou 1'emprise pourra éventuellement étre Tlimi-

tée. L'utilisation de quai au 1lieu d' enrochement comme
protection contre la mer, telle que discutée a la section
4.0, constitue certes une facon efficace de réduire 1'em- -
piétement sur le milieu marin.

L'omble ‘de fontaine anadrome fréquente 1'estuaire des -
riviéres de la mi-juin a& 1a mi-septembre environ. Afin de -
Timiter 1'impact sur les populations d'omble de fontaine
anadrome, les travaux affectant 1a qualité de 1'eau des
rivieres fréquentées par cette espece devront étre effectués
dans la plus courte période de temps possible. '

Un suivi devra &tre entrepris, en collaboration avec le |
ministére du Loisir, de l1a Chasse et. de la Péche, en pour-
suivant les observations sur le guillemot noir aprés les
travaux de réfection de 1la route principalement dans le
trongon Gros-Morne a Manche d'Epée. Ces observations per-
mettra1ent de confirmer que le comportement du quillemot

n‘est pas modifié par les activités de construction qui se -

déroulent au bas des falaises et de ver1f1er si de jeunes:
guillemots s ecrasent sur la route su1te a son eloignement de
la falaise. .

v

7,1;3 MILIEUX HUMAIN ET VISUEL

Afin de minimiser 1'effet négatif du réaménagement de la rou-

te sur la frequentation touristique, i1 est recommandé de

prévoir un calendrier de réalisation des ouvrages qui évite-

rait de faire des travaux durant la période de pointe touris-
tique. A cet effet, un ajournement couvrant tout le mois de

juillet serait souhaitable. Cependant, sachant que 1la

période propice aux travaux -de construction dans la région de

la Gaspésie est relativement bréve et que juillet en fait.
partie, une telle recommandation apparait .fortement contrai-
gnante. Toutefois, aucune coupe de roc ne devra étre

exécutée pendant le mois de juillet, car ce]a entraine des

interruptions de la circulation. De plus, 1'entrepreneur de-

vra maintenir deux voies carrossables pendant ce mois pour

faciliter Ta circulation. _ ,
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Afin de préserver les ressources archéologiques de cette
région, des sondages archeo]og1ques systématiques seront
effectues dans les endroits ol le potent1e1 archeologique est
fort. De plus, une c¢ldoture sera installee autour des sites
connus s1tues a proximité de 1'emprise (site DhDn-2).
Finalement, s'il y avait une découverte fortuite de vestiges
(archeo]og1ques) au cours de 1la construct1on de la route,
1'entrepreneur avisera les autorités concernées du ministére
des Affaires culturelles.

Dans les zones agrido]es, les travaux d'é]aréissement de la
route, y compris le déplacement de 1a machinerie lourde, ne
devront affecter que 1'emprise minimale de 1a route.

Des échelles devront étre intégrées a la structure du quai, a
tous les 500 m, afin de permettre a 1'usager se trouvant sur
1'estran pour une raison ou pour une autre de pouvoir remon-
ter sur 1a route assez rapidement.

Un programme de mise en valeur des abords de route devra étre
appliqué afin d'atténuer 1'impact négatif sur le milieu vi-.
suel causé par les modifications au tracé des routes de-
quai. Ce traitement des abords de route devra étre conforme:
aux normes générales proposées a cet effet par le ministére
des Transports (1976), auxquelles viendront s'ajouter des re-
commandations bien précises permettant la mise en valeur des
d1fferentes composantes visuelles formant le paysage cotier. =

Lors de 1a phase de- construction, une bonne gest1on des

deblais de matériaux de rebut provenant de 1'ancien quai

devra étre @laboreée. - Des aires d' entreposage devront étre
définies en fonction des aménagements subséquents des abords
de la route et les mater1aux de surplus devront étre ache-. .
minés a d'autres endroits prévus a cette fin.
\

En ce qui a trait aux coupes de roc, des mesures v1sant a une
intégration du profil régulier de coupe au paysage cotier
devront étre appliquées. Ces mesures comprendront différents
traitements. dans le but d'accélérer le processus naturel de
stabilisation et de revegetat1on des abords de la coupe et
des pa11ers hor1zontaux.-

Dans le cas d'espaces résiduels laissés par le nouveau tracé,:
des mesures plus ou moins e]aborees devront étre app11quees.j
Lorsque cet espace se Timitera a une étroite bande constituée
d'une partie de 1'ancienne route, i1 faudra en faire le sca-
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rifiage. De plus, on devra &liminer le matériel d'infra-
structure, labourer la surface résiduelle, procéder a un ni-
vellement d'intéegration en assurant un bon drainage vers les
nouveaux fossés et enfin ensemencer et reboiser selon Tes es-
péces avoisinantes (les semis ou mélanges de graines utilisés
pour la couverture vegeta1e pourraient comprendre en certains
endroits des espéces a fleurs).

Dans les cas ou la surface rés1due1Te est plus importante, il

faudra prevoir un aménagement paysager plus elaboré de fagon

a 1'harmoniser avec le paysage environnant. Certaines zones
devront €tre remblayées et nivelées en assurant un profil
d' 1ntegrat1on de Ta nouvelle route au milieu environnant. Un
couvert veqeta1 attrayant (tel que semis de fleurs sauvages,
p]antat1on d'arbres et d'arbustes) pourrait étre utilisé afin

g

de creer des attraits visuels (frange de boisé irréguliére)

et de minimiser localement la largeur excessive du corridor
routier. Enfin, ces espaces seront rendus inaccessibles aux
automobilistes par 1! 1nsta11at1on d'une bordure ou d'un

fosse. Les details de 1'aménagement paysager des espaces;

res1due1s et de la mise en valeur des abords de la route

depassent le cadre et les objectifs du present rapport et
font 1'objet d'une étude supplémentaire précise.

Pour chaque po1nt d' 1mpact identifie le 1ong des trongcons a
1'étude (figures 8A 3 8G présentées en annexe), un effort a
ete apporte afin d'élaborer des mesures qui permettraient

~d'atténuer les répercussions négatives ou d'optimiser les
~effets positifs du projet.

Ainsi, les points d' 1mpact, identifies par des numéros d'uni-
té sur les f1gures 8A a 8G, sont analysés sous forme de ta-
bleau dans la présente section. Ce tableau indique Te numéro
d'unité de 1'impact, sa localisation et son importance, et
donne une bréve description de 1'impact engendre et des me-
sures de mitigation proposees Finalement, 1'importance de
1'impact restant apres 1'application des mesures de mitiga-
tion est évaluée. .
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7.2.1  CAP-AU-RENARD

LOCALISATION ET ' DESCRIPTION DE L'IMPACT MESURES DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL

INTENSITE DE
L' IMPACT
©1) 11+ 000 & Le tracé s'éloigne 1égérement de la cote, Scarifier 1'ancienne route et ——- - -
11 + 700 laissant un espace résiduel entre 1a route procéder a un nivellement en
: “et la falaise. La structure résiduelle fonction des talus d'éboulis
Mineur de 1'ancienne route est visible du cote . adjacents, renaturaliser
: de 1a falaise. 1'espace résiduel par 1'ense-
mencement d'espéces herbacées.
2) 11 + 527 a La correction du profil de la route implique Procéder a@ 1'épandage d'une -—
- 11 + 832 1 amenagement d'un important remblai du couche de matériaux fin en .
: coté de la mer, entre le mur de souténement surface de la zone remblayée
" Mineur et 1a route (faible perceptibilite v1sue11e afin de permettre la rena-
. par 1'usager de la route). turalisation du talus avec

des especes ligneuses et
herbacées (au-dessus de
1a cote des marées des
hautes mers).

3) 11 .+ 900 Ekpropriation de la maison et des batiments La maison et les batiments Moyen
- ‘ . d'une ferme de ferme ont déja ete re-
Majeur Lots: partie 18-1, Rang I localisés a proximité de la

Cadastre du canton de Christie revise. terre en culture et un acces
adéquat a été prévu.
4) 11 + 850 et . ' Expropriation de 3 résidences habitées Les résidences ont déja été Moyen
relocalisées :
11 + 900 3 12 + 000 Lots: 17-A, 18-1, Rang-1
) Cadastre du canton de Christie réviseé.
- Moyen

26
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LOCALISATION ET

DESCRIPTION-DE L' IMPACT

MESURES DE MITIGATION

IMPACT RESIDUEL

INTENSITE DE
L' IMPACT
5) 11 + 825 3 12 + 000

6)

1)

- 8)

-12 + 160

Moyen (visuel)
Mineur (topographie)

12 + 000 a

12 + 100

Mineur

[~

12 + 435

_Moyen-{visuel)

Mineur (topographie)

11 + 832 a

" 12 + 335

Mineur

Coupes de roc d'une hauteur maximum de 16 -

métres, sans palier; le long d'un milieu
partiellement boisé. -

Le tracé passe a 1'extrémité d'une zone de
grande culture et de paturage de bonne’
qualité. La éuperficie affectée est esti-
mée & 4 000-m".

Coupes de roc d'une hauteur maximum de

12 métres, sans palier, le long d'un
milieu partiellement boiseé.

La structure résiduelle de 1'ancienne

_ route est visible du coté de 1a mer.

Une étude structurale doit
étre menee et la technique
du prédécoupage du roc
devra etre appliquee.
Procéder @ la renaturalisation
des abords de la route par
ensemencement hydraulique
d'espéces ligneuses et
herbacées, aussitot la
stabilité de 1'ouvrage
reconnue.

Limiter le terrain affecté
a 1'emprise minimale de la
route. i

Une etude structurale doit
étre menée et la technique

du prédecoupage du roc devra
étre appliquée. Procéder a

la renaturalisation des abords
de 1a route par ensemencement
hydraulique d'espéces ligneu-
ses et herbacées, aussitot

la stabilité de 1'ouvrage
reconnue.

Scarifier la structure rési-

duelle de 1'ancienne route et
renaturaliser par un ensemen-
cement d'espéces herbacées.

Mineur (visuel)

Mineur

Mineur (visuel)
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LOCALISATION ET
INTENSITE DE
L 'IMPACT

DESCRIPTION DE L'IMPACT

MESURES DE MITIGATION

IMPACT RESIOUEL

9)

10)

11 + 800 3
11 + 900

Moyen (positif)

13 + 000 a
13 + 500

" Mineur

11)

13 + 350 3

13 + 770

‘ Moyen (visuel)

12y

13)

Mineur (topographie)

13 + 350

Moyeﬁ

13 + 500 3
13-+ 800

Mdyen (positif)

Perceptibilité visuelle en surplomb
du milieu marin pour les usagers de la
route en direction ouest.

Les structures résiduelles de 1'ancienne
route et du chemin de 1'eéqlise sont
visibles des deux cdotés de la route.

Coupes de roc nécessitant la formation
de 1 palier dans un milieu boisé. Per-
ceptible par les usagers et les rési-
dents de la vallée du ruisseau Vallée.

Expropriation d'une résidence habitée.
Lot 23B, Rang I, cadastre du canton de
Christie révisé.

Perceptibilité visuelle en surpliomb du
milieu marin et de la vallée du ruisseau
Vallee pour les usagers de la route en
direction est.

Scarifier les structures
résiduelles de ces routes
et renaturalisation par un -
ensemencement d'espéces
herbacées.

Une étude structurale doit
étre menée et la technique
du prédécoupage du roc devra
étre appliquée. Procéder

a la renaturalisation du
palier par ensemencement
hydraulique d'espéces
ligneuses et herbacées,
aussitot la stabilité de
1'ouvrage reconnue. -

La résidence a déja été re-
Tocalisee.

Moyen {positif)

Mineur (visuel)

- Moyen ‘

Moyen (positif)

144
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7.2.2  CAP-AU-RENARD A SAINTE-MARTHE-DE-GASPE

LOCALISATION ET
INTENSITE DE

DESCRIPTION DE L'IMPACT

’

MESURE DE MITIGATION

IMPACT RESIDUEL

de 1'ancienne route est visible du
coté de la falaise:

chaussée et la falaise. Rena-
turaliser 1'espace résiduel 3

~1'aide d'espéces ligneuses et

herbacées en assurant un déqa- '
gement visuel sur Ta formation
géologique.

L' IMPACT
21) 13 + 875 Canalisation du ruisseau. Valiée sur 40 Effectuer tous les travaux Mineur
Mineur métres. Les travaux affectent la affectant la qualité de 1'eau du i .
- truite anadrome qui fréquente 1'estu- ruisseau dans la plus courte
aire du ruisseau. ) : période de temps possible.
22) 13 + 875 & Un remblai d'une largeur maximum de 35 Prévoir 1a mise en place de maté- Mineur
: 14 + 000 " mdtres sera effectué dans la mer afin riel qranulaire fin comme couche
~ Moyen de construire le mur qui sera néces- superficielle du remblai et
: saire lors de la réfection du trongon ensemencer,
Capn-au-Renard ouest, prévu pour 1988.
Ce remblai constitue une dégradation
visuelle. Faible perceptibilité visuelle
par 1'usager de la route.
23) 13 +875 a Le tracé passe a proximité d'un site Installer une cigture temporaire
14 + 100 archéologique connu {DhOn-2). Ce site du coté sud de 1a route 132 exis-
Mineur pourrait étre perturbé par la c¢irculation tante, tout en permettant 1'acces au
de la machinerie lourde lors des travaux chemin longeant le ruisseau Vallée.
-de construction de la route. Cette barriére devrait étre conser-
: vée jusqu'a lafin des travaux du
troncon Cap-au-Reénard.
-24) 14 + 400 a Destruction de boisés situés du coté de Limiter au minimum 1'empiétement . Mineur
14 + 950 1a mer. Les boisés présentent un intérét sur ces zones boisées.
Mineur visuel parce qu'ils forment une transition :
: entre le milieu ouvert sur la mer (route de
quai) et le secteur adjacent (a 1'intérieur
des terres).
25) 16 + 450 2 Le tracé s'éloigne de la cOte laissant Scarifier 1'ancienne route et Mineur
16 + 650 un espace résiduel entre l1a route et procéder 3 un nivellement d'in-
Moyen Ta falaise. La structure résiduelle tégration entre 1a nouvelle

G6
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7.2.2 . CAP-AU-RENARD A SAINTE-MARTHE-DE-GASPE

LOCALISATION ET
INTENSITE DE
L' IMPACT

DESCRIPTION'DE L' IMPACT

MESURE DE MITIGATION

IMPACT RESIDUEL

26) 16 + 800 3
16 + 900 '
Mineur

27) 17 + 150 3
.17 + 320
Moyen (positif)

28) 16 + 720 2
17 + 260
Mineur

29) 17 + 925 a
18 + 000
Mineur

Le tracé s'&loiane de la cdte laissant
un espace résiduel restreint entre la
route et la falaise. La structure
résiduelle de 1'ancienne route est -
visible du cOté de. la falaise.

Aménagement d'un belvédére permettant
aux usaagers de s'arréter pour adm1rer
les chutes du ruisseau Sorel.

Augmentation de la distance entre 1a
falaise et 1a mer. (distance & franchir
par les jeunes guillemots), dans une
zone de nidification du qu111emot
noir, :

Le tracé passe a la périphérie du site
archéologique DhDm-1 et risque de détruire

_des matériaux archéologiques..

.Scarifier 1' ancienne route et

procéder a un nivellement d'in-
tégration entre la nouvelle

“ chaussée et la falaise. Rena-

turaliser 1'espace résiduel &
1'aide d'espéces ligneuses et
herbacées en assurant un déqga-
gement visuel sur la formation
géologique.

Installer un drain du coté
aauche du ruisseau afin d'agran-
dir 1'emplacement du belvédére.

Un suivi devrait étre. entrepris,

en collaboration avec le minis-
tére du Loisir, de la Chasse et’
de la Péche, en poursuivant les
inventaires du guillemot noir
dans le trongon Gros-Morne a
iManche-d'tpée.

. Effectuer des sondages archéologi-

ques dans ce secteur et s'assurer
de la présence d'un archéologue
lors de’ 1'enlévement du pavage de
1'ancienne route.

Moyen (positif)

Mineur

96
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7.2.3  RUISSEAU-A-REBOURS A RIVIERE-A-CLAUDE

LOCALISATION ET DESCRIPTION DE L'IMPACT : MESURE DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL
INTENSITE DE _ . - L - : .
L' IMPACT ”
31) 8+ 7513 Expropriation d'un hdtel abandonné et ' : Mineur
10+ 25 d'une grange. Lot 40-8, rang 1y canton ' : '
Mineur de Duschesnay.
32) 11 + 00 3 Expropriation d'une résidence d'inté- Relocaliser 1a résidence sur Moyen
13 + 00 o rét patrimonial &levé et de ses . un site équivalent et s'assurer
Majeur . annexes (grange et hangar). Lot 41-A-6 qu'elle conserve toutes ses
: " partie, rang 1, canton de Duschesnay. composantes (cuisine d'été,
: corps principal et passage
couvert).
33) 13 + 50 Travaux d'élargissement et de démoli- Effectuer tous les travaux Mineur
Mineur tion de ponts:sur le Ruisseau-3- . affectant 1a qualité de 1'eau
Rebours.  Ces travaux affecteront la du ruisseau, dans la plus courte
truite mouchetée anadrome qui fréquente période de temps possible.
1'estuaire du ruisseau. C
34) 13+ 00 3 La structure résiduelle d'une ancienne Scarifier la structure résiduelle
17 + 00~ route d'accés est visible du coté du - de 1'ancienne route d'accés et
Moyen ) village. o procéder au nivellement et 3

1'ensemencement de la zone affectée.

L6



7.2.3 RUISSEAU-A-REBOURS A RIVIERE-A-CLAUDE

< LOCALISATION ET DESCRIPTION DE L“IMPACT ™ - MESURE DE MITIGATION . IMPACT RESIDUEL
INTENSITE DE . ] ) ' )
L' IMPACT .-
35) 227+ 00 2 Elargissement de la route dans une Limiter le terrain affecté a - Mineur
. 47 + 00 . - zone de grande culture et de paturage ) 1'emprise minimale de la route.
Mineur de bonne qualité. La superficie ’ ’

affectée est estimée 3 5 500 m?.

36) 102 + 50 . Une résidence habitée devra &tre i . Mineur
Mineur reculée. Lot 51-A partie. :
37) 105 + 25. Une résidence habitée devra &tre v Mineur
Mineur rehaussée. :
38) 110 + 00 2 La structure résiduetle de 1'ancienne ’ Scarifier la structure rési- Mineur
116 + 00 route est visible du coté de la mer. duelle de 1'ancienne route et
Moyen : renaturaliser en conservant le
. dégagement visuel sur la baie.
Le relévement du bord extérieur de la Utiliser une aglissiére de sécu-
route, dans le viraae (dévers) et la rité spéciale assurant un maxi-
glissiere de sécurité obstruent le mum de dégagement visuel (alis-
champ visuel des usaaers. _ : sidre semi-rigide sur poteau
flexible).

86+
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7.2.3  RUISSEAU-A-REBOURS A RIVIERE-A-CLAUDE -

LOCALISATION ET DESCRIPTION DE L'IMPACT s MESURE DE MITIGATION : IMPACT RESIDUEL
INTENSITE DE - . : '
L' IMPACT
-39) 116 + .00 a Le nouveau tracé coupe le belvédere ~Prévair un réaménagement com- -
125 + 00 existant, d'une-largeur de 5 métres. “plet du belvédére, de facon 3
Mineur Le remblai de 1a route obstrue le " ce qu'il se situe au méme niveau
’ : champ visuel des observateurs loca- que 1a route. Renaturaliser '
1isés.au belvédare. . 1'espace remblayée.
: 40) 166 + 00 _ "Elargissement du pont de la Riviére- o Effectuer tous les travaux Mineur .
. o Mineur a-Claude. Ces travaux affecteront affectant Ta qualité de 1'eau
’ . 1'omble de fontaine anadrome qui - du ruisseau, dans 1a plus courte
fréquente 1'estuaire du ruisseau. ' période de temps possible.
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7.2.4 RIVIERE-A-CLAUDE A PETIT CAP

"LOCALISATION ET . DESCRIPTION DE L'IMPACT MESURE DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL
INTENSITE DE . ' . -

L' IMPACT

51) 5 + 275 Expropriation d'une résidence non. - - ) . Mineur

: Mineur habitée. Lot 8-A partie, municipa- : o

1ité de Saint-Maxime-du-Mont-Louis.

52) 6 + 300 Coupe du roc d'une hauteur de 16 ' Une &tude structurale doit &tre

5 + 360 - mdtres, sans palier. Perceptible par menée et la technique du pré-
Mineur (topographie) les usagers en direction est et les découpage du roc devra étre

Mnieur (visuel) . résidents de Rivizgre-a-Claude. appliquée. Procéder & la rena-
- : turalisation intensive des
abords de 1a coupe, avec des
espdces ligneuses et herbacées.

53) 6 + 400 2 La correction du profil de la route Procéder a 1'épandage d'une
6 + 800 * implique 1'aménaaement d'un important couche de matériau fin en sur-
Mineur : remblai du c6té de la mer, entre le face de la zone remblayée afin
mur de souténement et la route. de permettre 1a renaturalisation

du talus, avec des espéces li-
aneuses et herbacées.

54) 6 + 800 2 La structure résiduelle de 1'ancienne Scarifier 1a structure rési-

6.+ 950 i route est visible du c6té de 1a mer. ~-duelle de 1'ancienne route et
Mineur : : renaturaliser par un ensemen-

cement d'espéces herbacées.

55) 7 + 040 2 Coupe 'de roc nécessitant 1a formation Une étude structurale doit &tre Mineur (visuel)
7 + 787 d'un (1) palier sur 200 mdtres de menée et la technique du prédé-
Mineur (topographie) lona, dans un milieu boisé. - coupage du roc devra étre appli-
Moyen (visuel) . ' ' quée. Procéder & la renatura-

lisation du palier par ensemen-
ceiment hydraulique d'espéces
ligneuses et herbacées, aussitdt
la stabilité de 1'ouvrage reconnue.

00t




7.2.5 MONT-SAINT-PIERRE A MONT-LOUIS

LOCALISATION ET MESURE DE MITIGATION

IMPORTANCE DE

DESCRIPTION DE L'IMPACT IMPACT RESIDUEL

)

L'MPACT .
61) 3 + 650 2 Le tracé s'éloigne légérement de la Scarifier 1'ancienne route et
3 + 800 cote, laissant un espace résiduel procéder 3 un nivellement en
Mineur entre la route et la falaise. La fonction des talus d'é&boulis
structure résiduelle de 1'ancienne adjacents, renaturaliser
route est visible du coté de la 1'espace résiduel par 1'ense-
falaise. mencement d'espaces herbacées.
62) 4 +.050 2 Le tracé s'éloigne 1ég2rement de la Scarifier 1'ancienne route et
"4 4+ 250 cote, laissant un espace résiduel procéder 2 un nivellement en
Mineur entre la route et la falaise. La fonction des talus d'éboulis
structure résiduelle de 1'ancienne adjacents, renaturaliser
route est visible du cOté de la 1'espate résiduel par 1'ense-
falaise. : mencement d'espdces herbacées.
63) 5+ 100 a Le tracé s'éloigne moyennement de la Scarifier 1'ancienne route et _Mineur
5 + 325 cote, laissant un espace résiduel procéder 3 un nivellement d'in-
entre la route et la falaise. La tégration, entre 1a nouvelle

Moyen

structure résiduelle de 1'ancienne

" youte est visible du coté de la

falaise.

chaussée et la falaise boisée,

renaturaliser 1'espace résiduel

avec des espadces ligneuses et
herbacées.

10t
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7.2.5 MONT-SAINT-PIERRE A MONT-LOUIS

LOCALISATION ET
IMPORTANCE DE
L' IMPACT

DESCRIPTION DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

VIMPACT RESIDUEL

64) 5 + 500 a
5 + 700
Mineur

. 65) 6 + 800 2
7 + 225
Moyen

66) 7 + 350 3
7 + 600
Moyen

- 67) 7 + 650 3
8 + 050
Moyen

Le tracé s'éloiane 1égerement de 1a
c6te, laissant un espace résiduel
entre la route et la falaise. La
structure résiduelle de 1'ancienne
route est visible du cbté de 1a
falaise.

Le tracé s'éloigne moyennement de la

cote, laissant un espace résiduel

entre la route et la falaise. La.
structure résiduelle de 1'ancienne
route est visible du c6té de la
falaise. ’

Le relévement du bord extéfieur de-

“la route dans le virage (dévers) et
"la glissiére de sécurité obstruent

le champ visuel de 1'usager.

Le tracé s'éloigne moyennement de la
cote, laissant un espace résiduel
entre la route et la falaise. La
structure résiduelle de 1'ancienne

-route est visible du coté de la

falaise.

Sacrifier 1'ancienne route et
procéder & un nivellement en
fonction des talus d'éboulis

-adjacents, renaturaliser

1'espace résiduel par 1'ense-

mencement d'esp2ces herbacées.

Scarifier 1'ancienne route et
procéder 3 un nivellement d'in-
tégration, entre 1a nouvelle
chaussée et la falaise boisée,
renaturaliser 1'espace résiduel
avec des espéces ligneuses et
herbacées.

Utiliser une glissidre de sécu-
rité spéciale, assurant un maxi-
mum de dégagement visuel (glis-
sidre semi-rigide sur poteau
flexible).

Sacrifier 1'ancienne route et
procéder 3 un nivellement d'in-
tégration, entre 1a nouvelle
chaussée et 1a falaise boisée,
renaturaliser 1'espace résiduel
avec des espdces ligneuses et
herbacées.

Mineur

Mineur

Mineur

201



7.2.6  MONT-LOUIS A ANSE-PLEUREUSE - - ' _ o

- LOCALISATION ET DESCRIPTION DE L'IMPACT . MESURE DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL
IMPORTANCE DE ° ' :
L' IMPACT f
710 1 + 330 2 La correction du profil de la route - Procéder 3 1'é8pandaae d'une
1.+500 - - . implique 1'aménagement d'un important couche de matériau fin en sur-
Mineur remblai du c6té de la mer, entre le : face de 1a zone remblayée afin
mur de souténement et la route. de permettre Ta renaturalisation

du talus, avec des espaces 1i-
gneuses et herbacées.

€0t
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7.2.7 ~ ANSE-PLEUREUSE A GROS-MORNE

LOCALISATION ET DESCRIPTION DE L"IMPACT : : S " MESURE DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL
INTENSITE DE - - - - - T N
L' IMPACT
81) 3 + 390 a La route lonae un ancien banc d'emprunt. Aucune mesure ne peut étre appliquée Mineur
3 + 460 . : i ' parce que le banc d'emprunt n'appar-
Mineur : : : tient pas au Ministére. .
82) 3 + 550 a Le tracé s'6loigne. moyennement de la Scarifier 1'ancienne route et - Mineur
3+ 725 cote, laissant un espace résiduel procéder & un nivellement en
Moyen entre la route et la falaise. la fonction des talus d'éboulis
structure résiduelle de 1'ancienne adjacents, renaturaliser
route est visible du coté de la 1'espace résiduel par 1'ense-
falaise. . mencement d'esp&ces herbacées.
83) 3 + 800 2 . Augmentation de la distance entre la Un suivi devrait &tre entrepris Mineur
4 + 570 falaise et la mer (distance 3 fran- : en collaboration avec le minis-
Mineur chir par les jeunes auillemots) dans tere du Loisir, de la Chasse et
- une zone de nidification du gquillemot de 1a Péche, en poursuivant les
noir. : ) inventaires du guillemot noir,

dans le trongon Gros-Morne 2
- Manche-d'Epée.
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7.2.7 fANSE-PLtUREUSE A GROS-MORNE

«

LOCALISATION ET

INTENSITE DE
L' IMPACT

DESCRIPTION DE" L' IMPACT

MESURE DE MITIGATION

~ IMPACT RESIDUEL

.84) 4 + 350 a
4 + 500
Mineur

85) 5 + 300 a
5 + 500
Mineur

86) 5 + 700 2
"6+ 100
Mineur

" Le tracé s'éloiane 16gdrement de la

cote, laissant un espace résiduel
entre la route et la falaise. La
structure résiduelie de 1'ancienne
route est visible du c6té de la
falaise.

Le tracé s'éloigne 1égerement de la
cbte, laissant un espace résiduel
entre 1a route et la falaise. La
structure résiduelle de 1'ancienne
route est visible du coté de la
falaise. ‘ . .

Le ‘tracé s'éloiane 1égerement de la
c6té, laissant un espace résiduel
entre la route et 1a falaise. La
structure résiduelle de 1'ancienne
route est visible du coté-de la
falaise.

Scarifier 1'ancienne route et
procéder 3 un nivellement en
fonction des talus d'éboulis
adjacents, renaturaliser

1'espace résiduel par 1'ense-

mencement d'espdces herbacées.

Scarifier 1'ancienne route et
procéder 3 un nivellement d'in-
tégration, entre la nouvelle

_chaussée et 1a falaise boisée,

renaturaliser 1'espace résiduel
avec des espdces ligneuses et
herbacées. :

Sacrifier 1'ancienne route et
procéder 3 un nivellement d'in-
tégration, entre la nouvelle
chaussée et la falaise boisée,
renaturaliser 1'espace résiduel
avec des espdces lianeuses et
herbacées.

- S0L
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7.2.7  ANSE-PLEUREUSE A GROS-MORNE

" LOCALISATION ET
INTENSITE OF
L' IMPACT

DESCRIPTION DE L' IMPACT

MESURE DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL

87) 6 + 500 &
6 + 730
Mineur {topographie)
‘Moyen (visuel)

"88) 6 + 7808
6+ 920
Mineur

89) 7 + 050 2
7 + 400
. Mineur

Coupe de rbc nécessitant la fohnation .

d'un palier sur 190 métres de longd.
La géométrie de 1'ouvrage 's'intdare
difficilement au milieu naturel.

- Le: tracé s'&loigne 1égdrement de la

cote, laissant un espace résiduel
entre 1a route et 1a falaise. La

‘structure résiduelle de 1'ancienne

route est visible du coté de ‘1a
falaise. : :

Le tracé s'éloigne 1égdrement de la
cote, laissant un -espace résiduel
entre 1a route et Ta falaise. La
structure résiduelle de 1'ancienne
route est visible du c6té de la
falaise. - :

Une &tude préstructurale a été Mineur (visuel)
menée et la technique du prédé-

coupage du roc devra &tre appli-

quée. Procéder a 1'articulation

des faces de coupe. Procéder 2

1a renaturalisation des abords

de la coupe par ensemencement

hydraulique d'espdces ligneuses

et herbacées, aussitdt la stabi-

1ité de 1'ouvrage reconnue.

Scariffer 1'ancienne route et -
procéder & un nivellement d'in-
tégration, entre 1a nouvelle

chaussée et 1a falaise boisée,
renaturaliser 1'espace résiduel

avec des espéces ligneuses et

herbacées.

Scarifier 1'ancienne route et
procéder a3 un nivellement d'in-
tégration, entre la nouvelle
chaussée et la falaise boisée,
renaturaliser 1'espace résiduel
avec des espéces ligneuses et
herbacées.
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7.2.7  ANSE-PLEUREUSE A GROS-MORNE

" LOCALISATION ET
INTENSITE DE
L' IMPACT

DESCRIPTION DE L'IMPACT

MESURE DE MITIGATION

IMPACT RESIDUEL

90) 8 + 700 2
8 + 800
Moyen

91) 8 + 970 3
9 4 850
Mineur

92) 9 + 525 a
9 + 700
Moyen

93) 9 + 700 a
9 + 900
Mineur

94) 9 + 920 a

10 +.040
Mineur (topographie)
Majeur (visuel)

Le tracé s'éloigne moyennement de la
cote, laissant un espace résiduel
entre la route et la falaise. La
structure résiduelle de 1'ancienne
route est visible du c6té de la
falaise. :

- Augmentation de la distance entre la

falaise et la mer (distance_a fran-
chir par les jeunes guillemots) dans
une zone de nidification du quillemot
noir. ‘

Le tracé s'éloigne moyennement de la
cote, laissant un espace résiduel
entre la route et la falaise. La
structure résiduelle de 1'ancienne
route est visible du coté de la
falaise.

“Le tracé s'éloigne 1égérement de la

cote, laissant un espace résiduel
entre la route et 1a falaise. La
structure résiduelle de 1'ancienne
route est visible du c6té de la

" falaise.

-Coupe de roc d'une longueur de-120 m, néces-
.sitant la formation de 2 paliers et laissant

un espace résiduel du coté de la mer, dans
un secteur ou les falaises présentent un in-
térét visuel majeur. La géométrie de 1'ou-
vrage s'intégre difficilement au milieu na-
turel. .

Scarifier 1'ancienne route et
procéder a un nivellement d'in-
tégration entre la nouvelle
chaussée et la falaise boisée,
renaturaliser 1'espace résiduel
avec des espeéces lianeuses et
herbacées. . .

Un suivi devrait &tre entrepris
en collaboration avec le minis-
tére du Loisir, de 1a Chasse et
de la Péche, en poursuivant. les
inventaires du guillemot noir,

dans le trongon Gros-Morne a
Manche-d'Epée.

Scarifier 1'ancienne route et
procéder a un nivellement d'inte-
gration eiitre la nouvelle chaus-

- sée et la falaise bois€e, renatu-

raliser 1'espace résiduel avec

des espéces ligneuses et herbacées.

Scarifier la structure résidu-
elle de 1'ancienne route, -pro-
céder a un nivellement et rena-
turaliser 1'espace résiduel en
assurant un dégagement visuel

sur les formations gé&ologiques.

‘Une étude préstructurale a été me-

née et la technique du prédécou-
page du roc devra étre appliguée.
Procéder a 1'articulation des fa-
ces de coupe. Procéder a la rena-
turalisation des abords de la

coupe par ensemencement hydrauli- -

que d'espéces ligneuses et herba-
cées, aussitdot ia stabilité de
1'ouvrage reconnue. L'aménagement
d'un belvédére du coté de la mer
permettra la mise en valeur du.
milieu marin.

Mineur

Mineur

Moyen

Majeur (visuel)

LOL
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8.0 CONCLUSION

Y O

t

Le principal objectif de 1a présente étude etait de cerner et
de décrire les impacts sur 1'environnement reliés au
réaménagement de la route 132 dans sept troncons priori-

taires: Cap-au-Renard, Cap-au-Renard & Sainte-Marthe-de-

" Gaspe, Ruisseau-é—Rebours a Riviere-a-Claude, Riviére-a-.

Claude a:Petit Cap, Mont-Saint-Pierre & Mont-Louis, Mont- -
Louis a Anse-P]eureuse et Anse-Pleureuse a Gros—Morne.

L' ana]yse comparative du milieu et du proaet de route a per-
mis d'établir que les pr1nc1paux 1mpacts se situent au n1veau;
de l1a zone intertidale marine (perte d'une portion de 1' es-
tran) et au point de vue visuel. L'utilisation d'un mur 3
paroi verticale plutdt qu'en enrochement, comme mode de pro- -
tection contre 1a mer, permet de diminuer de fagon importante
les répercussions sur les milieux visuels et marins. Les im-
pacts résiduels sont moyens. De plus, des aménagements pay-
sagers  sur les espaces résiduels et les abords de la route
minimisent les impacts sur le milieu visuel. Afin de véri--
fier les répercussions que le réaménagenent de 1a route 132
pourrait éntrainer sur les guillemots noirs, un suivi devra1t
étre effectue dans le troncon Gros-Morne a Manche-d' Epee,ﬁ

- réaménagé en 1982.

Les trongons Cap-au-Renard et Ruisseau-3-Rebours i Riviere-3- -

Claude -s'établissent a 1'intérieur des terres, .dans des .
milieux periurbain, agricole et forestier. La relocalisa-
tion d'une résidence d'intérét patrimonial &levé constitue la
principale repercussion du reaménagement de la route dans ces
trongons. Des mesures de mitigation permettant de minimiser
ces impacts sont proposées a 1a section 7.2.

En définitive, le tracé de référence du ministére des Trans-
ports du Québec semble assez optimal, compte tenu de 1'utili-
sation d'un mur de protect1on contre la mer. Des variantes
de tracés ont toutefois été suggérées pour ev1ter certaines

- répercussions et les mesures de mitigation proposées permet-

tent: d'attenuer les 1mpacts de facon satisfaisante. La plu-
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part des variantes de moindre impact sont retenues par le
ministére des Transports sauf celles localisées. dans 1le:
troncon Anse-Pleureuse &  Gros-Morne ou pour des raisons -
d'échéancier de construcion, le Ministére ne peut retenir ces
modifications. Les mesures de mitigation proposées sont tou-
tefois inéluses aux plans et devis de construction. '




Glossaire
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GLOSSAIRE

A

Alignement

Batardeau

i

~

_ N _ " - - - = it X 4 § g
i 3 i : ]

Dévers

Embruns

- en
j

Emprise

-

Faune avienne

Faune ichtyenne

- Interdidal ou médio-
- Tittoral

- aE
. 3

-l

Deflecteur chasse-mer :

Glissiére de securité :

Tracé ou corridor emprunté par Ia"
route. ,

Dique - prov1so1re permettant de met- -
tre le terrain a sec pour effectuer -
des travaux. '

Structure de forme concave, située

sur Te haut du mur a paroi vertica-.
le, qui permet de retourner Ta vague
(paquet d'eau) a la mer et de limi-

ter les embruns sur la route.

Pente transversale de Ta chaussée
permettant de combattre 1'effet de
Ta force centrifuge dans les cour-
bes.

Pluie fine que forment 1es vagues enf'
se brisant.

‘Surface de terra1n affectée a' la

route ainsi qu'a ses dépendances.-
Elle comprend, au minimum, la sur-
face de roulement, les accotements, :
les fossés et 1'espace neécessaire

pour rejoindre le terrain naturel.

Ensemble des oiseaux.
Ensemble des poissons.
Elément de protection installé ‘en

bordure d'une route.

Zone ou s'effectue le va-et-vient
journalier de 1a marée.
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Médio-Tittoral
superieur

Organismes benthiques :

Pied de glace

Prédécoupége du roc
Profil

Scarifier

111

Partie supéerieure de la zone inter- |

didale, recouverte d'eau seu]ement' 

. aux grandes marees.

Organismes vivant fixés ou 1iés prés.

du fond d'un plan d'eau ou d'un -
cours d'eau, ou vivant fixés aux ro- -

ches ou aux plantes d'un plan d'eau
ou d'un cours d'eau. o

Structure naturelle formée par 16'

glace qui se soude aux blocs rocheux: =

(ou au mur) disposés sur la rive et

- qui constitue d'excellents brise-

lames protégeant les structures.

: Méthode de coupe de roc utilisée -

pour obtenir des parois réeguliéres
et plus stables. . -

Représentation ou vue latérale de Ta
route, identifiant les pentes et
1 a1t1tude de 1a route.

Br1ser ou ameublir 1a surface du
sol.
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ET DATE

ORGAN I SME

OBJET

vRobert Frenette
~mai 1982

Jacques Rosa

“juillet-1982

Alain Desrosiers

. septembre 1982

~ Claude Tremblay
~. septembre 1982

Andrée Roy
octobre 1982

Christian Douville
Pierre Fleury

- décembre 1982

AM1n1stere des Transports

du Québec
Service des relevés
techniques

Environnement Canada
Service canadien de

" la faune

Ministere du Loisir,

de Ta Chasse et de la
Péeche

Service de 1'aménagement
et exploitation de 1a
faune

Ministéere des Transports
du Québec

Service des sols et
chaussées

Commission de protection
du territoire
agricole du Quebec

Ministére des Transports-.

du Québec
Services des tracés et
projets de Québec

Information sur 1a va-
riation mensuelle du
taux de circulation
journalier moyen.

Résultats d'un inven-

“taire sur la sauvagine

effectué sur Ta cote
gaspésienne en 1977.

Information sur le ruis-
seau Vallee 3 Cap-au-
Renard.

Sources potentielles de
matériaux d'emprunt.

Informat1on sur le zonage
agricole permanent (Loi
90) dans 1e territoire

a 1'étude.

Données techniques sur
les variantes proposees.
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Direction génerale
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Ministére des Transports
du Quebec
Service des expropriations

Ministére des Transports

du Quebec
Service des traces et
projets

Evaluation du dossier

sur le patrimoine bati
(cf. inventaire des
batiments expropriés).

Information concernant
le deroulement d'une
expropriation.

Traceé et donnees techni-
ques d'une variante
evitant 1'atelier de
tonnelier entre Ruisseau-
a-Rebours et Riviere-a-
Claude. ‘




Annexe 1



ANNEXE I

AVIS DE PROJET

1- SECTEUR ACTUELLEMENT EN QUAIS
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NOTES EXPLICATIVES POUR REMPLIR
LE FORMULAIRE D'AVIS DE PROJET

important: L'avis de projet n'est pas une étude
sommaire d'impact et, par conséquent, les
renseignements doivent étre inscrits de
. fagon concise. S

. Identification du promoteur.
. ldentification de.la personne responsable du projet.

. Le promoteur inscrit d'e.faqon claire et précise le
titre du projet. '

4. Le promoteur mentionne les objectifs du prdjet,
indique- si. celui-ci s'inscrit dans un plan ou
programme de ' développement au niveau local,
régional ou national et si certains projets connexes
s'y rattachent:

. Le promoteur mentionne le ou les endroits ou e
" projet est susceplible de se réaliser, inscrit le numéro
-cadastral du lot ou des lots et ajoufe en annexe une
ou plusieurs cartes topographiques localisant
le projet.

: e
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X
' . ./ Date de réception
(A tusage du . 2 Dossier numero
ministére de I'Environnement) o e
1. Promoteur ‘Minist2re des Tranéports
Adresse 700, boul. St-Cyrille est

i QUEREC (Québec) GIP 5T

N° de téléphone  418-643-6750 (Service des Tracés et Projets)

2. Responsable du projet pour le promoteur  Service de 1'Environnenent

Pierre Ponthriand, écologiste
N°de téléphone 514-873-49%3

3. Titreduprojet ~ RZaménagement de la route 132 -
I - Secteurs des routes de quais actuelles
(Voir tableau descriptif des projets en annexe)

4. Objectifs du projet. Ce projet s'inscrit dans le cadre du réaménagement
de 1a route 132, =n Gaspésie, entre St-Joachim-de-Tourelle et 1'Anse
a Valleau. Les standards plus élevés qui seront appliqués répondent
au caractere provincial et surtout touristique de cette route.

' Dans le cas des secteurs de quais, les travaux
visent & corriger la situation peu sécuritaire de la route actuelle
diic @ 1'6tat de détérioration des quais et de la chaussée. '
Actucllement la route comporte des accotements €troits, plusieurs ~
courbes raides et une faible visibilits au dépassement. '

5. Lecalisation du projet

Voir Tes cartes cadastrales of Te-Lahleau deseriptif
des projets en annexe, '
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NOTE EXPLICATIVE

6. Le promoteur décrit le projet selon les différentes
phases de réalisation et mentionne les principaux
travaux s'y rattachant (déboisement, chemin d'acces,
levés du terrain, étude du sol, expropriation, etc.).
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6. Description du projet
(phase preparatoire; phase construction, phase exploitation)

Phase préparatoire:
- expropriation : aucun hitiment affecte.

Phase de ggﬁ§jfygtjgg
' - déboisement Tocalisé
- dynamitage Tocalisé
- redressement des courbes
- €largissement de Ta route actuelle du c6té marin et
réaménagement selon les caractéristiques suivantes:
a) chaussée: , {40 ma 1'0uest d'Anse Pleureuse} ,

_ emprise nominale: { 35m (2 1'est d'Anse Pleureuse)

- nombre de voies: 2 :

- largeur des voies:{3,65 (3 1'ouest d'Anse Pleureuse)‘ ,

' 3,5 (4 1'est d'Anse Pleureuse) |

- " des accotements: a?m (& 1'ouest d'Anse Pleureuse) }
2,5m (a 1'est d'Anse Pleureuse)

- vitesse de base:  100km/h
b) ouvrages d'art:

- ponceaux utilisés pour traverser les cours d'eau

- - mur de soutenement avec déflecteur constru1t sur
toute la longueur des projets. :

3 options possibles: - terre armée
: ‘ - béton armé
- bois

Déneigement et utilisation de sels de déglacage

Circulation: a 1'ouest d'Anse Pleureuse: - 1220 a 1420 JMA
: 1820 a 2070 JME

o

T'est d'Anse Pleurcuse: 735 JMA
. 1100 JME




NOTE EXPLICATIVE

7. Le promoteur indique le calendrier de réalisation
qu'il entend suivre.




-

7. Calendrier de réalisation des travaux

Echéances Plans de construction Expropriation | Construction
préliminaires| définitifs
- Projets

0132-15-02A terminés terminés terminée 1982 - 1985
0132-15-02C terminés . déc. 81 terminée 1982 - 1985
0132-15-038B terminés juin 82 déc. 82 1983 - 1987
0132-15-04A terminés déc. 82 avril 83 1984 - 1987
0132-15-04C terminés déc. 82 mai 83 1983 - 1987
0132-15-05A terminés déc. 81 déc. 82 1983 - 1987
0132-15-06A terminés terminés juillet 82 1982 - 1985




NOTE EXPLICATIVE

8. Le promoteur remplit le tableau synoptique d'identi-

. fication préliminaire des répercussions environne-
mentales. En premier lieu, le promoteur identifie
par un crochet les activilés et ouvrages prévus
inhérents aux diverses phases de réalisation du
projet (phase préparatoire, phase de construction
et phase d'exploitation). Par la suite, le promoteur
identifie au meilleur de ses connaissances les divers
sccteurs de l'environnement susceptibles d'étre
touchés par ces actions. Ce tableau ne constitue
pas I'étude d'impact. ;

.

N.B.: Il est loisible au promoteur de modifier les parametres du
tableau afin de le rendre plus appioprié 4 la nalure
du projet.

-
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NOTE EXPLICATIVE

9. Le promoteur inscrit toutes les remarques qu'il
juge indispensables & une meilleure compréhension
du projet. I peut annexer tous documents pertinents
(cartes topographiques, schémas, tableaux, etc.).
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"~ 9. Remarques

Pour ces projets, la route existante, en quai, sera reconstruite
selon des standards plus élevés. La chaussée sera éloignée du-
pied de la falaise, ce qui nécescitera du remblayage sur 1'estran.

Cet empietement sera Timité par 1'utilisation d'un mur de sou-
ténement.

En certains endroits, il faudra dynamiter les falaises.

La traversée des cours d'eau se faisant a leur embouchure et étant
donné la brusque dénivellation & cet endroit, aucune espece

itchyenne 'ne risque d'8tre perturbée par les travaux. Des pon-
ceaux seront utilisés pour franchir les cours d'eau qui descendent

en cascade sur Tes parois verticales des falaises, avant de se
jeter dans: le fossé de la route. '

- Le redressement des courbes créera en plusieurs endroits des es-

paces résiduels du'cdté de la falaise qui nécessiteront un aména-
gement paysager.

Les projets ne sont pas assujettis a Ta loi de la Protection du
territoire agricole. : : v

ANNEXE:
1) cartes de localisation des projets (1: 50 000)
2) cartes cadastraleés (1: 500 000 ou ]- 20 000)
3) sections transversales types de 1a chaussée
4) tableau descriptif des projets

i

f

Je certifie que tous les renseignements mentionnés dans le présent avis de pfojet
- sont exacts au meilleur de ma connaissance.

A

signete €1 L1 10 . par - Daniel Waltz, écologiste
. ' Chef, Service Environnement
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NOTES EXPLICATIVES POUR REMPLIR
LE FORMULAIRE D'AVIS DE PROJET

Important: ‘L'avis de projet n'est pas une étude
: sommaire d'impact et, par conséquent, les
renseignements doivent étre inscrits de

- fagon concise.

1. Identification du promoteur.

2. !dentificaﬁon de la personne responsable du projet.

3. Le promoteur inscrit de fa(;on claire et préCtse le
titre du projet.

4. Le promoteur mentlonne les objecms du -projet,

 indique si celui-ci s'inscrit dans un plan ou
programme de. développement au niveau local,
régional ou national et si certains projets connexes
s'y rattachent.

5. .Le promoteur mentionne le ou les endroils ol le
projet est susceptible de se réaliser, inscrit le numéro
cadastral du'lot ou des lots et ajoute ¢n annexe une
ou plusleurs cartes topographiques localisant
le projet.
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__ministére de I'Environnement)

(A l'usage du

Date de réception
J - Dossier numéto

1. Promoteur - Ministére des Transports
Adresse 700, boul. St-Cyrille est
§ QUEBEC (Québec) GIR 5H1
N°detéiéphone  418-643-6750 (Service des Tracés et Projets)

2. Responsable du projet pour le promoteur ~ Service de 1'Environnement

: Pierre Pontbriand, écologiste
N° de téléphone 514-873-4953

3. Titre du projet - Réaménagement dé 1a route»132 - Gaspééie
I - Secteurs habités '
- (e v
- (0132-15-02 B et D; 0132-15-03 A; 0132-15-04 D;
0132-15-05 B; 0132-15-06 B; 0132-16-01 - 0132-16-02)
Voir tableau descriptif des projets en annexe
4. Objectifs du projet

Le projet a pour but de résménager la route existante
~selon des standards nlus élevés en raison du caractére
touristique et provincial de la route. Les courbes
seront redressées et la chaussée sera élargie.

5. Localisation du projet

Voir Tes cartes cadastrales of 1o tahleau doscriptif -
des projets, en annexo. :




NOTE EXPLICATIVE

6. Le promoteur décrit le projet selon les différentes
phases de réalisation et mentionne les principaux
travaux s'y rattachant (déboisement, chemin d'acces,
leves du terrain, étude du sol, expropriation, etc.).
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cotomes habitos

6. Description du projet :
(phase préparatoire, phase construction, phase exploitation)

Phase préparatoire:

Expropriation: dans 1'ensemble des projets, plusieurs bati-
ments seront affectés par les travaux de réa-
ménagement.

Phase de construction:

.- redressement des courbes
- réaménagement de la route existante selon 1es
caractéristiques suivantes:

a) chaussée : séctions urbaines (Profil D-2309)

Dans les villages, la section transversale type adoptée sera va-

riable de fagon a demeurér dans les limites actuelles de 1° emprise|.

Par exemple, il se peut qu'a certamr endroits on construise deux
voies de stationnement ou bien qu'on ne construise pas de trottoiv
Etant donné que ces projets sont a la phase préliminaire, la sec-
tion typein'est pas encore déterminée a 1"intérieyr des villages.

[T3)

sections rurales: Type B (D-2301) a 1'ouest d’ Anse-Pleyreuse
Emprise nominale: S 40 m
Mombre de voies: 2
lLargeur des voies: 3,65 m
Largeur des accotements: 3,0m
! Vitesse de base: 100 km/h
Type C (D-2302) a 1'est d'Anse Pleurduse
! Emprise nominale: , 35 m |
: Nombre de voies: -2
Largeur des voies: - 0 3,5m
Largeur des accotements: 2,5 m
Vitesse de base: 100 km/h

b) ouvrages d'art :

- Ponceaux o o
Ponts pour la traversée des cours d'eau. importants
501t un nouveau pont ou soit un élargissement du
pont actuel :

- mur de souttnement (sculement pour le secteur de
Cap Blanc a Cap-aux-Corbeauy, projet 0132-16-02)

Phase d'exploitation:
Enlévement de la nn1qo en hiver et épandage de sels de deg]acag(
ou d'abrasifs.

Circulation: entre Cap-au- Renard et Anse P1oureuse
- (1979) 1300 a 1420 JMA

—-1900_3_2070_JME ' _J
entre Anse Pleurcuse et Anse-a-Valleau
580 a 1420 JMA
860 a 2070 JME



NOTE EXPLICATIVE

7. Le promoteur indique le calendrier de réalisation
qu'il entend suivre.
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7. Calendrier de réalismion du projet ¢
- e .
Echéancier Plans de construction
Tracé Préliminaire | définitifs | expropriation| constructi
Projets . (avancement) : . '
IS J
0132-15-02 B 100 termings - - 1986
0132-15-02 D 80 - - - 1956-198"
0132-15-03 A 100 mai 1982 mars 1983 mai 1984 "
0132-15-04 D 90 - - . “apres 19
0132-15-05 B 90 - - - "
0132-15-06 B 90 - - - - "
0132-16-01: 30 - - - "
- 0132-16-02 30 - - - "
e e . - ,



NOTE EXPLICATIVE

8. Le promoteur remplit le tableau synoptique d'identi-
fication préliminaire des répercussions environne-
mentales. En premier lieu, le promoteur identifie
par un crochet les aclivités et ouvrages. prévus
inhérents aux diverses phases de .réalisation du
projet (phase préparatoire, phase de construction
et phase d'exploitation). Par la suite, le promoteur
identifie au meilleur de ses connaissances les divers
secleurs de l'environnement susceptibles d'éire
touchés par ces actions. Ce tableau ne constitue
. pas létude d'impact.

M.R.:

I est loisible au promoteur de modifier les paramétres du

tableau afin de le rendre plus approprié a la nature
du projet.
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'NOTE EXPLICATIVE

9 Le promoteur inscrit toutes les remarques qu'il
juge indispensables & une meilleure compréhension
du projet. Il peut annexer tous documents pertinents
(cartes topographiques, schémas, tableaux, etc.).

-,
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9. Remarques

De fagon générale, le réaménagement de la route dans les secteurs
habités (villages ou agglomérations) sera effectué & 1'intérieur de
1'emprise actuelle. L'expropriation sera limitée par la construction
d'une chaussée dont la section transversale prévue sera de type urbai

Selon les spécialistes du ministere des Affaires culturelles, les
batiments menacés d'expropriation ont un intérét patrimonial faible
étant donné qu'ils sont généralement peu anciens sauf pour quelques
cas particuliers (voir tableau descriptif en annexe).

Plusieurs villages sont construits & proximité d'une rivigre, de
sorte que. dans plusieurs projets, le M.T.Q. devra élargir les ponts
existants ou en construire de nouveaux. La plupart de ces cours
d'eau sont fréquentés par 1'omble de fontaine anadrome et certaines
rivieres par le saumon atlantique (selon les informations du MLCP).

Dans le secteur éntre Cap Blanc et Cap-aux-Corbeaux, la correction

~du projet nécessitera un empiétement sur le littoral et du dynamita-

ge en tro1s endroits dans les falaises.

Ces projets ne sont pas assujettis-a la loi de Protection du terri-
toire agricole puisqu'ils sont localisés dans des aires non retenues
pour fin de contrdle en vertu du décret du 19 juin 1987.

‘Vous trouverez, en-annexe, 1es documents suivants:

cartes de localisation (1: 50 000)
cartes cadastrales (1: 500 000)

tab]eau-descriptif des projets

1
2
3
4

-sections transversales types

Je certifie que tous les renseignements rmentionnés dans le prosont avis de pro;et
som exacts au meilleur de ma connaissance.

o | ¥>\}/«/U\>
Signé le 2 \ \L Lo rar . Daniel Waltz, écologiste
’ Chef, Service Environnement

&

-—



Annexe 3



‘

CANNEXE 111

'DIRECTIVE DU MINISTRE INDIQUANT LA NATURE ,

LA PORTEE ET .L'ETENDUE DE L'ETUDE
D'IMPACT SUR L'ENVIRONNEMENT

i



-

1

MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT DU QUEBEC

1

Directive du ministre indiquant la nature, la portée et

1'¢tendue de 1'6tude d'impact sur 1'environnement

Trongon
trongon

trongon

troncon
trongon
trongon
trongon

.

Projet de route #132

est de Cap-bu-Renard a 1'ouest de Ste-Marthe-de-Gaspé

est de Ste-Marthe-de-Gaspé & 1'ouest de Marsoui

Ruisseau-a-Rebours a 1'ouest de Rivigdre-a-Claude’
est de Riviére-3-Claude a Petit-Cap

est de Mont St-Pierre 2 1'ouest de Mont-Louis
est de Mont-Louis 3 1'ouest de 1'Anse-Pleureuse
est de 1'Anse-Pleureuse a 1'ouest de Gros-Morne

DOSSIER #102-8126-11

Sainte-Foy, le



Projet de rbuve #132
Sept trongons

page ] de

INTRODUCT IO

Cette directive a pour but de vous indiquer la nature, la portée et j'étendue

de 1'étude d'impact 3 réaliser dans le cadre du projet de route #132, trongon

est de Cap-au-Renard a 1'ouest de Ste-Marthe-de-Gaspé, trongon est de Ste-Marthe-
de-Gaspé 3 1'ouest de Marsoui, trongon Ruisseau-a-Rebours & 1'ouest de Riviére-
i-Claude, troncon est de Riviére-3-Claude & Petit-Cap, trongon est de Mont St-
Pierre 2 1'ouest de Mont-Louis, troncon est de Mont-Louis 3 1'ouest de 1'Anse-
Pleureuse, trongon est de 1'Anse-Pleureuse & 1'ouest de Gros-Morne. Je vous
rappelle que 1'étude doit 8tre congue dans 1'optique des besoins d'une triple
client2le soit le reviseur, le public et le décideur. '

De fagon générale, le contenu de 1'étude d'impact doit s'inspirer ou référer
aux éléments décrits 3 la section 111 du Reglement général relatif a 1'évalua-

-~

tion et a 1'cxamen des impacts sur 1'environnement (décret 3734-80).

1. PROBLEMATIQUE DU FROJET

La problématique du projet doit mettre en évidence principalement les objectifs,
1'urgence et la nécessité du projet, Cet exposé doit 8tre présenté dans le con-
texte de la ou des vocation(s) de cette route et de cette région en général, La
problématique doit de plus faire ressortir les relations possibles avec d'au-
tres projets et plans dans ce territoire (schémas d'aménagement régionaux,

plans de zonage...). L'initiateur peut également présenter dans ce chapitre,

la section portant sur la cescription du projet.

Cette description détaillée du projet doit se faire sur les doubles plans des
caractéristiques techniques de la route et des travaux ou actions prévues.
Parmi les caractéristiques techniques de la route, 1'initiateur doit mention-
ner en particulier les &léments suivants:. longueur, largeur de 1'emprise, des
accotements, de la surface de roulement..., normes par rapport aux pentes de.
13 route, aux pentes des remblais et déblais, aux degrés maximum de courbure,
3 la distance minimale de vue dans les courbes et aux intersections, 3 la
distance nécessaire au dépassement, etc).

L'initiateur doit justifier les caractéristiques techniques retenues, princi-
palement la largeur de la route et des accotements de méme que le degré maxi--
mum de courbure. ' |

L'étude d'impact doit comprendre également une description relativement détail-
16e des travaux ou actions prévus. A ce niveau, une attention particuligre doit
8tre accordée a toute action cnvisagée dans ou preés du fleuve et @ 1a traversée
des rividres et des ruisscauy. Les plans détaillés des ouvrages de protection
contre 1a mer de m@me que des ponts et de leurs approches, doivent &tre fournis.
On deit indiquer, lorsque ce sera possible, 1a localisation et la nature des
travaux d'excavation et ce remblayage, la provenance et la nature des matériaux
d'emprunt et la destination des matériaux d'excavation. Toute excavation de

et oo Smics o SEE - £ ok 2o ol

T
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Projet de routle 2
Sept trongons

page 2 de

falaises visibles de la route doit faire 1'objet d'une description détaillée
et d'une justification complete en précisant Ta nature des recherches faites
pour trouver les matériaux nécessaires. Les travaux de dynamitage doivent
faire 1'objet d'une description au niveau des méthodes d'opération et des Si--
tes visés. ‘ :

Une description doit 8tre également faite des modalités de mise hors service des
sections de route résiduelles, des vicux murs de protection contre la mer, des
ponts et ponceaux de méme que des autres éléments de cette vieille route. Cette
description doit comprendre des détails au niveau des méthodes de restauration
(nivellement, plantation, ensemencement...), Finalement, un &chéancier aussi:
détaillé que pnossible doit &tre présenté.

2. ANALYSE D'IMPACT

2.1 Zone d'étude

Compte tenu des points a relier et des contraintes majeures sur les plans
environnementaux, techniques, sociaux et économiques, 1'initiateur doit
décrire sa zone d'étude et en justifier les Timites. '

2.2 Inventaire de la zone d'étude
Aprés avoir identifié une zone d'étude, 1'initiateur doit présenter 1'inven-
taire et la description des composantes de 1'environncment de ce milieu.

Le choix des composantes et 1'extension donnée 3 la description de celles-
ci doivent correspondre a leur importance dans la zone d'étude et pour le
projet. ‘ ‘

Dans certaines sections ol la topographie élimine toute possibilité de pas-
sage 3 1'intérieur de terves, la largeur de la zone d'étude peut étre ré-
duite au minimum. L'initiateur peut alors concentrer ses efforts au niveau

“d'une description détaillée de la zone cOtiére. La largeur de la zone-d'é-
tude ne doit pas &tre nécessairement uniforme. Dans certains secteurs ol
il est possible de s'éloigner de la cGte, ou lors des passages dans les
villages, la zone d'étude peut €tre élargie au besoin.

Une attention toute particulidre doit &tre accordée au milieu humain prin-
cipalement lors des passages dans ou a proximité des villages. Dans ce
contexte, les statistiques d'accident doivent &tre exploitées. L'on doit
s'intéresser aussi aux statistiques temporelles de circulation afin de pou-
voir identifier prociscment les périodes de plus forte et de plus faible
utilisation de cette route. Les informations compl2tes doivent également
Btre présentées concernant les expropriations.
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Le milieu visuel doit retenir 1'attention de 1'initiateur de fagon spé-
ciale. La description de celui-ci doit comprendre une perception au ni-
veau des ensembles comme au niveau des sites ponctuels, L'importance
des différents éléments visuels doit &tre étudicesur les plans local,
régional et méme national.

Cette réqgion du Québec ayant une importance tout d fait spéciale sur les
plans histoirique et archéologique, 1'étude d'impact doit y consacrer 1'at-
tention correspondante. Le patrimoine bati doit également faire 1'objet
d'une certaine préoccupation, -

L'inventaire de 1'aire d'étude doit comprendre de plus une section sur

la géologie et sur 14 nature des dépdts de surface, ceci principalement
dans le contexte de la localisation possible des sites de prélévement des
matériaux de construction de la route. Les dangers d'éboulis et d'ava-
Janche le long de la route doivent également €tre étudiés et cartographiés.

Les aspects relatifs au climat et a 1'hydrologie doivent faire 1'objet
d'un examen. sérieux. La présence plus ou moins simultanée des vents, de
la neige, de la pluic et de la bruine de méme que 1'existence des vagues,
de 1a marce, de la qlace, du verglas et de la brume sont autant d'éléments
qui doivent &tre inventoriés dans le contexte de ce projet de construction
de route longeant le fleuve St-Laurent. : :

L'inventaire doit également comporter une section sur la faune et 1a flo-.
re. Celui-ci doit traiter entre autres des habitats c8tiers, des zones

de frai, de la végétation aquatique et riparienne, des zones de nidifica-
tion, d'élevaae et de repos pour la sauvagine et autres oiseaux, des habi-
tats particuliérement favorables a la faune terrestre. .Une attention par-
ticulidre doit étre accordée 3 la faune aquatique de toutes les riviéres
traversées de méme qu'a la présence de plusieurs cclonies importantes de
quillemots noirs nichant le long de la cOte. '

L'inventaire doit comprendre finalement une section sur les détériorations
actuclles du milieu telles que remblayage, dépotoir, peinturage de rochers
lorsque celles-ci sont rendues visibles a 1'utilisateur de la route.

Partout ol ¢a peut 8tre utile dans cette section sur 1'inventaire du mi-
lieu, 1'initiateur est invité & mettre en paralléle les données obtenues
avec des informations comparables provenant d'autres régions du Québec.

Enfin, 1'initiateur doit toujours indiquer la provenance des donnCes techni-
ques et préciser leur valeur au plan scientifique.
2.3 ldentification de tracds et wéthodes de construction

A 1'intéricur de la zone d'étude préalablement délinitée puis inventoriée,
1'initiateur doit identifier les contraintes a la réalisation du projet.
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Ces contraintes doivent &tre hiérarchisées et la pondération utilisée

doit &étre clairement expliqucée et justifiée. 11 est peu probable que plus
d'un corridor soit utilisable pour 1'étude d'alternatives de passage de’
cette route. Dans de nombreux secteurs, lorsque la route doit longer la
mer, il n'y aura méme qu'un seul tracé général possible, avec ¢a et 13 des
options pour de courtes sections. Lors des traversées de village cepen-
dant plusieurs tracés doivent &tre élaborés, L'initiateur doit étudier
avec soin, en plus des diverses options de passage, les différentes mé- -
thodes de construction de la route et plus particuligrement, les choix
existants au niveau de 1'ouvrage de protection contre la mer. Ce choix
doit tenir compte principalement des facteurs environnementaux (esthéti-
que, matériaux nécessaires et leur provenance, superficie de remplissa-
ge...) socio-dconomiques (colt des différents ouvrages, provenance loca-
le de matériaux, emplois régionaux créés...) et techniques (résistance

3 la vague, a la glace, a 1'eau salée, durée des ouvrages...).

2.4 Choix d'un tracé et d'une méthode de construction

En se basant sur la.description des milieux biophysiques et humains,
1'initiateur doit clairement indiquer les répercussions du projet sur 1'en-
vironnement et les évaluer. De plus, 11 doit identifier les mesures de mi-
tigation des impacts environnementaux inévitables avant de passer au choix
final du tracé et dé la méthode de construction retenue.

Une attention particuliére doit &tre apportée a cette section afin que soient

identifiés et correctement évalués tous les impacts susceptialbes de provo-
quer des dirangements majeurs ou significatifs sur les différents tracés.

Au niveau de Ta méthode de construction, les impacts tent négatifs que

positifs, a court et @ long termes, doivent 8tre également identifiés et
évalués. ‘ '

L'étude d'impact doit également comporter une section décrivant 1'ensemblé
des mesures prévues pour minimiser les impacts environnementaux inévita-
bles et ce, avant le cheoix d'un tracé final ef d'une méthode de construc-

tien. Les impacts reliés a 1'entretien doivent également &tre évalués. Une

attention spéciale doit &tre apportée 3 cette description démontrant qu'un
effort raisonnable a été fait pour minimiser 1'effet de chacun des impacts
négatifs inévitables.

L'initiateur doit prociéder finalement au choix d'une option en indiquant la
démarche utilisée et les raisons invoquées. Ce choix doit s'effectuer en
comparant chacune des options a 1'aide des résultats de 1'identification
et de 1'évaluation des répercussions environnementales auquel 1'on a asso-
cié des mesures de mitigation. Les impacts résiduels doivent &tre égale-
ment identifids et évalués clairement au niveau de chacune des options.
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Suite au choix d'un tracé et d'une méthode de- construction, 1'initiateur
doit présenter certaines mesures visant a compenser les 1mpacts résiduels
inévitables tels que 1! amenaqement d'arréts tour1st1ques, d'accés a la mer,
1'aménagement de mise en valeur d'éléments d'intérgt spécial... Au niveau
des mesures de compepsation certains aspects pourront €tre d' ordre socio-’
économique. Par exemp]e 1'on pourrait favoriser la maximisation des bé-
néfices locaux et régionalx de toute sorte. .

2.5 Mesures de surVéi]]ance et de suivi

L'étude d'impact doit comporter une section ol devront &tre indiquées les
mesures de surveillamnce et de suivi permettant de s'assurer de 1'applica-
tion des différentes mesures recommandées dans 1'é@tude. Si un code ou un
guide de pratique eco]og1que relativement aux travaux de construction

de route est disponible, 1'initiateur est prieé de 1! annexer a 1'étude
d'impact,

2.6 Consultation

L'initiateur doit porter une attention particuliére & 1'opinion et aux
attentes des municipalitds et organismes du milieu touchés par le projet.
Le résultat des consultations effectuées doit apparaitre dans 1'étude d'im-
pact.

3. PRESENTATION DE L'ETUDE D'IMPACT

Toutes les données de 1'étude d'impact doivent &tre présentées de fagon claire
et concise. Ce qui peut &tre cartoqraphié a avantage a 1'@tre et ce, & des
échelles adéquates. Un plan indiquant la 1oca11sat1on détaillée du tracé rete-
nu et des mesures de mitigation et de compensation s'y rattachant doit 8tre
soumis.,

Toutes 1es sources de renseigneménts utilisées doivent &tre données en référence.
De plus, le nom, la profession et la fonction des personnes qui ont réalisé
1'étude d'impact doivent 8tre indiqués.

Considérant que 1'étude d'impact sur 1'environnement doit &tre mise a la dispo-
sition du public pour information, 1'initiateur doit fournir un résumé vulga-
risé des éléments essentiels de ladite étude et de ses conclusions, ainsi que
tout autre type de documents nécessaires pour la bonne compréhension de ce pro-
jet Le résumé doit @tre publié séparément et  contenir une carte synthése.
L'initiateur doit fournir 30 cop1es du dossier complet et i1 est suggéré qu'une
version préliminaire de 1'6tude d'impact soit soumise pour commentaires.
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ANNEXE IV

AVIS DE LA CORPORATION MUNICIPALE .
DE RIVIERE-A-CLAUDE ET DE LA MUNICIPALITE
¢ REGIONALE DE COMTE DE DENIS RIVERIN



Procés-verbal
ou ~ du 7., Mars 19.83

Cobie de Résolution T
vope e 80\!!0“83_014

CORPORATION MUNICIPALE de .... Rividre-a-Claude

1l

tenuele ........ 7. Mars 19. 83 et a laquelle est présent son honneur

lemaireM. ... . . Mardus Aueladr.. ...l

et les conseillers suivants: M, Raymond Mimeault, Mme, Simone Bernatchez,
M. Léonard Chaunt, v Mme, Jocelyne Castonguay,
Mme, Marie Rioux, M. Nole Bernier, :

" tous formant quorum sous la présidence du maire.
K}

M.l._l.?.' _Claudine Auclair R s Secrétaire-Trésorier est aussi présent.

PRO: SIMONE BERNATCHZZ

SEC: MARIE RIOUX

RESOLU A L'UNANIMITE

ENTENDU que le Ministére des Transports doit
reconstruire la route # 132 dans le secteur des quais, cons-
truction que nous considérons urgente et prioritaire,bnous
certifions que ce projet ne contrevient & aucun réglément
municipal de notre municipalité. Le projet dont il est fait

mention dans notre résolution est: -

 Projet No, 0132-15-03b ( Est de Riviére-d~Claude & Petit Cap ).

. Riviére-d-Claude, ..

Le 8 Mars 1983,

Copie certifiée conforme
au livre des minutes,

Pngwgi

Secrétaire=Trésoriére

'F('ECU
MAR 9 1983

MINISTERE prg ‘
T -
orsrmcr’-i:;’,vspon' 2




PROCES~VERBAL
ou
COPIE DE RESOLUTION

PROVINCE DE QUEREC

" MUNICIPALITE REGIONALE DE

CCMTE DE DENIS RIVERIN

SESSION DU: 14 février 1983

PRESENTS: PREFET:

M. Therrence Coulombe, moire de Mont-Louis

MAIRES: M. Ghislain Quimper, maire de Les Capucins

- ‘M. Frangois Gagnon, maire de Cap-Chat

i - M. Gérard Robinson, maire de St-Joachin de
Tourelle

Jean-Yves Gagnon, maire de Ste-Marthe

Ghislain Deschénes, maire de Marsoui

Marius Auclair, maire de Riviére & Claude.

Laurent Coulombe, maire de Mont St-Pierre

Jean-Marc Gaumond, maire de Ste-Madeleine,

'
;IZZZ!Z

AUSSI PRESENTS: Yvan Gaudreau, notaire, secrétaire—tré;orier
Michel Thibault, coordonnateur

RESOLUTION NUMERO 172-02-83

CONSIDERANT, que le Ministére des Transports doft recons-
truire la route 132 dans le secteur .des quais.

CONSIDERANT, que nous jugeons quc cette construction est
: urgente et prioritaire. .

EN CONSEQUENCE, il est porposé par M. Laurent Coulombe,

secondé par M. Jean-Yves Gagnon, et résolu a l'unanimité

de certifier au Ministere des Transports que les projets

de construction ci-dessous énumérés, ne contreviennent

a aucun réglement municipal .des municipalités de la M.R.C.

Denis Riverin qui sont touchés par ces projets. :
7 . .

Lesdits projets sont les suivants, & savoir:

- Projet no. 0132-15-0lc (ouest de Cap au -Renard a 1l 'est
: de Cap au Renard)
oo 0132-15-02c (Est de Ste-Marthe & 1'ouest de
Marsoui)
- " " 0132-15-03b (Est de Rivieére a Claude & Petit
' Cap) _ '
" " 0132-15-04a (Est de Mont St-Pierre a l'ouest
' Jde Monk-Louis)
- o " 0132-15-04c (Est de Mont-Louis & 1'ouest de
1'Anse Pleureuse) 7.
" " 0132-15-05a (Est de 1'Anse Pleureuse & 1l'ouest
' de Gros-Morne) ‘ LT

(s) M. gﬁﬁgnce Coulombe, préfet

1 O
(S) Yvan’ ireau, notaire, sec:-grv

COPIE CERTIFIEE CONFORME
A Ste-Anne-~-des-Monts le
24 février 1983, ' -

"" ¥ A" (7 w.&'—"‘-"" . N—J(’A;&-;V
Yvat Gaudrépu, notaire :
Secrétaire-trésorier -

M.R.. Denis Riverir
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ANNEXE V

LISTE PRELIMINAIRE DES NUMEROS DE LOTS
DES TERRAINS A ACQUERIR SELON LES
PLANS D'AVANT-PROJET



LISTE PRELIMINAIRE DES NUMEROS DE LOTS DES TERRAINS A ACQUERIR
SELON LES PLANS D'AVANT-PROJET

A) TRONCON CAP-AU-RENARD
Cadastre du canton de Christie

Rang I.
Lots: partie 11 ‘ - partie 22-B-1
13-2 22-B-2
14-A 22-B-3
15-2 ' - 23-B
16-A-1 24-B-1
16-A-2 24-B-7
17-A 24-B-8
18-1 25-A-1
18-2 25-A-2
19-B 25-A-3
20-B-1 26-A
20-B-2 21-A-4
20-B-3 21-B-5
21-B-1 24-B-2
21-B-2
21-C-1
B) TRONCON CAP-AU-RENARD A SAINTE -MARTHE -DE -GASPE
Cadastre du canton de Christie
Rang I »
Lots: partie 26-A partie 37-B-7
' 27 ' 38-B-8
23 38-B-7
34-1 ‘ 38-C-6 -
34-2 : 40-B-13
35-A-2 40-A-6
36-A-1 - 40-A-5
36-A-4 '
37-A-4



C)

TRONCON RUISSEAU-A-REBOURS A RIVIERE -A-CLAUDE
Cadastre du canton de Duchesnay

Rang I -
Lots: partie 40-6 partie 47-1 a 47-6 -
40-7 | 48-A .
40-8 48-B-1 3 48-B-5
; 41-A-6 : 49-A-1 a 49-A-6
42-B-8 49-8-1
- 43-A 49-B-2
43-B-1 - 49-8B-3
43-B-2 50-1
44-A-1 & 44-A-10 50-2
44-B 50-6
45-8-1 51-A '
45-B-2 51-B-1 a 51-B-8
45-8-3 52-A-1 a 52-A-6
45-C-1 52-B-1
45-C-3 - 52-B-2
45-C-4
46
Cadastre du canton de Duchesnay
Rang II
Lots: partie 52-C-1 partie 54-7
52-C-2 ' 54-8
52-C-3 ‘ 54-9 .
53-8-1 a 53-B-10 54-10
53-C-1 a 53-C-4 54-11
53-D-1 a 53-D-6 1

Cadastre de 1a municibalité de Saint-Maxime-du-Mont-Louis:

Lots: partie 2-1 partie 8-1
- 1-1 a 1-8 8-4
7-3 - 8-5
-10-2 8-6
9-2 8-7
9-3



D)

E)

F)

G)

TRONCON RIVIERE-A-CLAUDE A PETIT CAP
Cadastre de Ta municipalité de Saint-Maxime-du-Mont-Louis

Lots: partie 8- 1

oooooooo
U‘\-hwl’\)

TRONCON MONT-SAINT-PIERRE A MONT-LOUIS ‘
Cadastre de 1a municipalité de Saint-Maxime-du-Mont-Louis
Rang: Seigneurie de Mont-Louis

Lots: partie 116
partie 124-1

TRONCON MONT-LOUIS A ANSE -PLE UREUSE

Cadastre de la mun1c1pa11te de Saint-Maxime-du-Mont-Louis
Rang: Seigneurie de Mont-Louis

Lots: partle 273-1 part1e 283
275 282
276 283-A
271-A-2 284
273-2 287
272-1 288-2
277-2 ‘ 289
278-1 '

2719
280
281-1
281-2

TRONCON ANSE -PLE URE USE A GROS -MORNE
Cadastre du canton de Tachereau

. Rang A

Lots: partie 3-1



Cadastre du canton.de Tachereau

Rang I

Lots: partie

I

52-A-8
52-C-5
53-A-3
53-B-2
54-A
55-C
56-A
56-B
57-A
57-B
58-A
58-B-5
60

partie 61
62-A
63
64-A
65-A
66-A
67-A
68-A
69-A
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ANNEXE VI

SITES ARCHEOLOGIQUES CONNUS SITUES
DANS LES TRONCONS A L'ETUDE



SITES ARCHEOLOGIQUES CONNUS SITUES DANS LES TRONCONS A

L 'ETUDE

DhDn-1

Nom: Cap-au-Renard 1

Cte Gaspe-Ouest

Localisation: dans Te village de Cap-au-Renard

Description sommaire:

Appartenance culturelle:

Collection(s):

Référence(s):

site en stratigraphie ayant
1ivré environ douze mille
eclats, cing cents outils
et fragments d'outils -
11th1ques et quelques
traces d'établissements.

paléo-indien; archa1que

No 261 Service d'archéolo-
gie et d'ethnologie.

Baulu, Ann et José Ben-
mouyal, 1974, 1975, 1976;
Provost, Roland, 1972a;
Ross, Jean-Yves, 1974.

DhDn-1A

Nom: Cap-au-Renard 1

Cté Gaspe-Ouest

Localisation: dans 1e village de Cap-au-Renard

Description sommaire:

Appartenance culturelle:

Collection(s):

Référence(s):

environ deux cents outils
et fragments d'outils
lithiques de méme que trois
mille aclats ont @té recol-
tés en surface.

a déterminer ‘

No 261 Service d'archéolo-
gie et d'ethnologie.
Baulu, Ann et José Ben-
mouyal, 1976.




DhDn-2

Nom: du Ruisseau | Cté Gaspé Ouest

Localisation: ‘prés de 1 embouchure du ruisseau
Vallée, a T'est du village Cap -au-
Renard. :

Description sommaire: site partiellement en stra—
‘ - - tigraphique ayant 1ivré
quelques centaines d'outils
Tithiques, une trentaine de
- milliers d'eclats et quel-
ques traces d' etab11sse~
ments.

Appartenance culturelie: archaique. 4

Collection(s): No 264 Service d'archéolo-

: gie et d'ethnologie (en
partie seulement).

| Référence(s): Benmouyal, José, 1972b;.

Baulu, Ann et José Ben-
mouyal, 1974- 1975; Pro-
. vost, Roland, 1972a.

DhDn-3

DhDn-5

Nom: Cap-au-Renard 2 Cté Gaspe-Ouest

Localisation: a 1'ouest du ruisseau Vallée, un peu
au sud du viilage Cap-au-Renard.

Description sommaire: site en stratigraphique
ayant livré quelques
eclats.

Appartenance culturelle: indéterminable.

Nom: du Ruisseau Cte Gaspe-Ouest

Localisation: & 1'est du ruisseau Vallée, un peu au .
sud du village Cap-au-Renard.

Description sommaire: §ite perturbé, outils et
N eclats lithiques en surface

Appartenance culturelle: indéterminée

Réference: Badgley, lan, 1983




DhDm-1

Nom: La Martre (3 inventorier) ~ Cté Gaspé-Ouest
Localisation: & 1'embouchure de la riviére 3 la
: Martre ouest, dans le village de

~ Sainte-Marthe-de-Gaspeé. '
bescription sommaire:

Appartenance culturelle: archaique

Collection(s): No 252 Servfce d'archéolo-
' ‘ gie et d'ethnologie.

Réference(s): Anonyme, 1970; Baulu, Ann
' : . . et Jose Benmouyal, 1976;
Provost, Roland, 1969.
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