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Le 7 janviern 1975

Monsieur Jacques Hébenrt, Lng.
Directeur de La Cirnculation
Ministéne des Transports.

Cher Monsieun,

12 me gait plaisin de vous soumettre, pour
presentation aux autorites supériewres du Ministére, un
rapport sun "L'Inventaire intégré du réseau routier de la
région du Saguenay - Lac St-Jean'.

Fruit de La collecte et d'une analyse dé-
taillie d'une foule de données d'ondre tant socio-Zconomiques
de £a négion que physiques du réseau houtier permetiant de
meswier aussd bien sa capacité d'écoulement de fLa circulation
que ses qualites strwecturales, Le rapport propose Thois pro-
ghammes dans Le but de comblLer Les déficiences présentes du
neseau et de Le maintenin dans un état acceptable de gonction-
nement. Le programme de réhabilitation de La chaussée 5'éche-
Lonne sun une pérniode de cing ans, celul de construction, sur
vingt, et celud d'etudes ne porte aucun échéancien phécis.

Le nappornt propose aussi £'éetablissement d'une
autoroute dans Le couloirn Alma - La Baie, sur £a nive SUD de
La niviéne Saguenay, suggére un thacl préliminaire et recom-
mande £'acquisition des emprises nécessaires Le plus 1ot
possible. '

Méme 54, compte tenu des credits budgétaires
disponibles, nous sommes conscient des possibilitis que Les
amelionations proposées ne solent pas toujourns heéalisées selon
Les @chéancierns prévus, AL est d souhaitern que Le rapport
trouve son utilite en servant de guide aux gestionnaires de fLa
negion Etudice dans L'établissement des prionités.



La préparation du rapport, sous La coordina-
tion de L'ingénieur Andné Ansenault, a été rendue possible
grdce au thavail de toute une Equipe a@ L'inténieur du Service
que je dirdige. Les apports du Service des Sols et Matérniaux
et de La Direction des Ponts concernant £a géologie du s0L et
Les qualités structurales de fLa chaussée et des ponts ont
aussi ete indispensables de méme que Les renseignements gour-
nis par La Reégion 2 et ses Distrnicts: nous Les en remercions
vivement.

Votre tout dévoue,
Le Chef du Service de La Circulation,

bl

Jean-Luc Simard, 4ing.

.
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AVANT-PROPOS

Depuis plusieurs années, la région du Saguenay -
Lac St-Jean a fait 1'objet d'études sur différents aspects
par plusieurs Ministéres du Gouvernement Provincial et
d'autres organismes, et ces &tudes ont débouché 3 maintes
reprises sur des propositions d'amélioration du réseau

routier.

Le Ministére des Transports du Québec, par 1l'entre-
mise de la Direction de la Circulation et du Service de la
Circulation, région EST, a complété durant la derni&re année
un inventaire intégré de ce réseau routier dans le but d'en

identifier les déficiences pour mieux les corriger.

Cet inventaire fait sur 1'ensemble du territoire de
la Région 2 du Ministére des Transports et plus particulia-
rement sur les routes provinciales, régionales et celles a
caractére régional, débouche sur des propositions d'amélio-
ration et de correction du réseau routier actuel et futur.

Cette étude vise au maintien et a 1'amélioration
constante du réseau routier a l'intérieur d'une période de
vingt (20) ans, et ce rapport se veut &tre un document de
travail qui permettra aux gestionnaires du Ministére des
Transports de mieux &tablir leurs programmes d'action et

d'éclairer leurs prises de décisions.

Globalement, ce rapport contient une &tude socio-
économique de la région, un inventaire des caractéristiques
physiques de la route, un inventaire de la circulation, une
analyse globale des données et des programmes d'amélioration

du réseau routier.
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1. DESCRIPTION DU TERRITOIRE

1.1 DELIMITATION ADMINISTRATIVE

Le territoire &tudié s'étend envi:oﬁ'du‘70°45' au
73° de longitude OUEST et du 48 au 49° de latitude NORD.
La ville de Chicoutimi, centre régionél‘eéﬁ distante de
135 milles de la ville de Québec et de prés de 300 milles

de celle de Montréal.

La région administrative du Saguenay - Lac St-Jean
est rattachée 3 la Mauricie parAla route 155, & 1'Abitibi
par la 113, & la région de Québec par la 175 et la 170, et &
la C3te-Nord par 1la 172. Enfin, mentionnons que la région
étudiée est localisée a la porte du NORD (territoire de la
Baie-James, CSte-Nord) qui entreprend 3 peine son développe-

ment. (Voir Planche no. 1).

L'étude méme du réseau routier se limite aux artéres
déjé existantes. Toutefois, quand il s'agit de rassembler
les données socio-&conomiques, 1'on se référe 3 des unités
homogénes déjia bien définies. En 1l'occurence la meilleure
source de données s'avérait les divisions de recensement de‘
Statistique - Canada (les comtés de Chicoutimi, du Lac St-
Jean-Est, et du Lac St-Jean-Ouest) qui correspondent le plus
au territoire &tudié. La région administrative dépassait
le cadre physique de notre étude. Toutefois, & certaines
occasions, on recourra i cette entité. Lors de 1l'étude
du théme: secteur minier, on englobera la zone de Chibouga-~
mau-Chapais pour diverses raisons. Cette région est davan-
tage attirée par les pdles d'attraction,du Saguenay - Lac
St-Jean, et tout développement partitulier de la zone aura

des effets d'entrainement sur la région du Saguenay -~ Lac
g g
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St-Jean. De plus, comme l'activité mini&re est rattachée
au marché international, la proximité de ports en eau pro-

fonde s'avére primordiale.

Enfin, du fait que cette région constitue une
espéce d'enclave, le sentiment d'appartenance 3 la région
est trés fort et se manifeste par le dynamisme de certains

groupes.

1.2 DESCRIPTION PHYSIQUE DU TERRITOIRE

Les conséquences de l'invasion marine furent énormes -

et contribuérent a facgonner le paysage de cette région.
Raoul Blanchard diss&que 1la région en trois parties distinc-
tes, soit 1la Cuvette du Lac'St—Jean, la presqu'ile de Chi-
coutimi et le fjord du Saguenay. Pour les besoins de notre

étude, nous ne retiendrons que les deux premiéres.

La Cuvette, située dans un axe NORD-OUEST, SUD-EST,
ombilic d'origine glaciaire, est constituée d'un lac d'en-
viron 410 mi.car. captant les eaux de nombreuses rivieéres
et de rudes plateaux élevés. Les terrasses se détaillent
en relief et en creux: roches moutonnées du sous-sol,
‘crans, dunes de sable,.ou innombrables ravins témoignent
de la reprise de l'@rosion sur des alluvions relevées. Les

principaux bassins hydrographiques se situent au NORD. Au

NORD-EST s'écoule la puissante Péribonka longue de 290 milles

et ayant un bassin de 12,000 mi.car. Au NORD-OUEST aboutit
la Mistassini, concentrant dans son estuaire les eaux de la
Riviére-aux-Rats et de la Mistassini; il draine une super-

ficie de 7,730 mi.car. La Chamachouane ayant un bassin de
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MINISTERE DES TERRES ET FORETS

KEVIN DRUMMOND, Misistre. MICHEL DUCHESNEAU . Sews-Misisire.

CARTE ELECTORALE DU QUEBEC

1973

Y 0 .‘_‘ - ‘, b =~ =
G .
A AT PG 2
3 = ! b
-~
/ -
. >
\ :.fi N
5 2 S
AN YRR 2, ‘ g5
> o Ny =
‘ . 2
2.y o -
] - )
R -y

- Q!
T
AR
4 N
XS X
4 20
S R
5
. o R
: 4
s
@ s
oa)
X3 ) -
L L
Y e
.
a .
ke
. - -
oF) X

o
Al
HA¥LEd{B ol

!

AN [\T"‘JK" p
S
4 goe
..... 7.
& /"
N UL
=¥ £ S VAT <
Aa. = g
@‘;u.. e

L"ukEN'

Jo—
o
MADELEINE

LpE-LAC
TLES >

O e
NOUVEAURRUNSWICK.
L

/ " o I et

AT %

NS =

X o

MINISTERE DES TRANSPORTS
DU QUEBEC

SERVICE DE LA CICULATION

DATE : DECEMBRE 1974

l ECHELLE : 64 MILLES AU POUCE PLANCHE : 1




5,700 mi.car. s'y>jette aussi. Les apports des riviéres
débouchant au SUD du lac, telles la riviére Iroquois, la
Ouiatchouaniche et la Métabetchouan, totalisent un bassin
versant de prés de 50,000 mi.car. Dans la plaine, on re-
trouve des argiles occupant les plus bas niveaux et suivant
l'altitude des limons et les sablés. L'argile riche en
matiére premiére offre des promesses de sols fertiles. Les
hautes terres s'identifient au plateau 1aurentien.' Les
péntes des collines sont recouvertes a divers endroits de
débris morainiques et de végétation. On y repére la forét

coniférienne.

La ‘section intitulée presqu'ile de Chicoutimi

s'étend de la base des collines derridre Hébertville - St-
Bruno jusqu'au cap OUEST via la Baie Ha! Ha! et rejoint

le Saguenay. Au centre le horst de Kénogami, bloc relevé
entre faiiles transversales; bande rocheuse partant du lac
Kénogami et s'orientant vers le NORD, dé&coupe la région
agricole du Lac St-Jean, des terres de Chicoutimi. Le trait
physique particulier de cette région est la présence de

deux lignes d'eau. Au NORD, la Grande et la Petite Décharge
enserrent 1'Ile d'Alma, forment le Saguenay qui s'élargit
avant de rejoindre la Baie Ha! Ha! Au SUD, la ligne des
eaux est créée par le lac Hébert, le lac Kénogami et la

Baie Ha! Ha!

Cet espace renferme de larges &tendues de terrasses,
des collines, des riviéres, des bras du fjord. Tills, dé-
pots fluvio-glaciaires, limons voisinent les affleurements
rocheux. On y décéle d'importantes coulées d'argiles, la
tourbiére de Bagotville, des deltas limoneux, sableux. De
Bagotville 3 Petit-Saguenay se retrouve un relief ardu:

vallées glaciaires encaissées, abrupts rocheux, tout ceci
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relevé de phénoménes érosifs post-glaciaires. Le NORD du
Saguenay présente un faciés variable et irrégulier: ro-
chers, delta de la riviere Shipshaw, dépressions organiques

petites et multiples (canton Bégin, au NORD de St-Ambroise).

Les. cours d'eau moins tumultueux que dans 1'autre
compartiment sont nombreux. Les principaux affluents du
Saguenay sont au NORD: les riviéres Shipshaw, des Aulnaies,
Valin, 3 la Loutre, aux Outardes. Au SUD débouchent la ri-
viére-aux-Sables, la riviére Chicoutimi, la riviére du
Moulin, la riviére-a-Mars, la riviére Ha! Ha!, la riviére
Eternité, la riviére Saint-Jean et la rividre Petit-Saguenay.
A ceux—ci s'ajoutent les riviéres secondaires et les ruis-

seaux.
La mixité de ce paysage s'explique par la liaison

qu'effectue ce compartiment entre la cuvette du lac et le

fjord du Saguenay.
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"2. ETUDE SOCIO-ECONOMIQUE

2.1.0 POPULATION

2.1.1 LES CARACTERISTIQUES DU PEUPLEMENT REGIONAL

Le promoteur d'importantes activités et le maitre
d'oeuvre de différents projets s'avére 1l'homme (c'est aussi
lui qui en subit les cohséguences); il importe donc de con-
naitre ses effectifs, sa localisation, ses mouvements, sa
croissance. Ces informations nous inspireront diverses
projections nous permettant de saisir la conjoncture démo-

graphique des prochaines années.

Effectifs

De 1966 a 1971, le dynamisme démographique du
Saguenay-Lac St-Jean s'est affaibli. On y a enregistré
une double diminution: 1la premidre, dans la part relative
occupée au niveau provincial ol elle passe d'une proportion
de 4.637 a 4.407; la deuxi®me, au niveau de la population
régionale, ol 1'on‘énregistre une diminution de 2040 &lé-
ments. En 1966; 60.437 de la population régionale se re-
trouve dans le comté de Chicoutimi, 17.067 dans le comté
du Lac St-Jean-Est, et22351% dans”le‘comté'du Lac St-Jean-
Ouest. En 1971, on y recense respectivement'6i.49z, 17.027
et 21.49% de la population régionale. Le comté de Chicoutimi
renferme plus de personnes que le total des deux autres; on
y retrouve uﬁ taux supérieur d'augmentation et une &volution
positive; celui du Lac St-Jean-Est demeure stable alors que

le comté du Lac St-Jean-Ouest diminue. (Tableaux I et II).
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Localisation

Les points de rupture de charge furent les pre-
miers choisis comme lieux d'établissement tant le long du
Saguenay qu'autour du Lac. Les villes de Bagotville et
de Port-Alfred se situent au creux de la Baie Ha! Ha!l, la
premié&re 34 1'embouchure de la Riviére-3i-Mars, la seconde
3 celle de la Rivieére des Ha! Ha!’ A 1'époque, les ruptu-
res de pentes des riviéres du Moulin et de la rivieére
Chicoutimi, fournissant 1'énergie aux scieries, et la fa-
cade ouverte sur le Saguenay, faisaient de Chicoutimi un
lieu de choix pour 1l'établissement humain. Jonquigre et
Kénogami s'é@lévent prés de la Riviére-aux-Sables. Les
cing autres grandes villes occupent des sites semblables:
Roberval prés de la Ouiatchouaniche, St-Félicien aux abords
de la Chamouchouane, Dolbeau et Mistassini de part et d'au-
tre de la Mistassini et Alma le long du Saguenay. (Voir
Planche no. 2).

Statut rural, statut urbain

Une population totale de 265,645 personnes habitent
83 municipalités de diverses tailles se fépartissant comme
suit: 32 dans le comté du Lac St-Jean-Ouest, 20 dans celui
du Lac St—Jeén—Est et 31 dans le comté de Chicoutimi (1).
Si 1'on distingue la population suivant son statut rural ou
son statut urbain, 27.857 (73,980 personnes) représentent
ie cafactére rural et 72.15% (191,665 personnes) le fait

urbain.

(1): Chaque agglomération compte pour une untié (Chicoutimi -

Jonquigre = 1).
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Notons qu'au niveau des comtés, les statuts ne se distri-
buent pas également puisque 45.807 de la population du com-
té du Lac St-Jean-Quest est agricole et 54.207 est urbaine.
Inversement, la population rurale du comté de Chicoutimi
constitue 21.537 de ce gomté contre 78;472 pour la popu-

lation urbaine.

Au niveau régional, le partage de la population
rurale et urbaine marque peu de changement avec- 1l'année
1966. Toutefois, a 1'intérieur de la classe agricole, on
note une évolution marquée dans la diminution de la popu-
lation.égricole, car elle baisse de 6.117 de 1961 3 1966
et de 44.027 de 1966 a 1971, alors qﬁe la population non
agricole qui diminuait de 7.73% de 1961 a 1966, fera un
bond de 22.59%7 de 1966 3 1971 (Tableaux III et IV).

On reléve 72.157 d'effectifs urbains au Saguenay -

Lac St-Jean contre 80.657 pour 1l'ensemble du Québec.

L'agglomération Chicoutimi-Jonquiére englobe 76.83%
du comté de Chicoutimi et 48.257 de toute lavrégioﬁ. 607
de la population régionale réside dans les villes de 10,000
habitants et plus (Mistassini - Dolbeau: 11,234 Alma:
22,622 Bagot - Port-Alfred: 15,269 et Chicoutimi - Jon-
quiére: 110,120 individus). 22.807% demeure dans la classe
de 1000 - 2499 habitants. L'évolution négative de certaines
municipalités se reconnailt surtout dans le comté rural du
Lac St-Jean-Ouest. Pour l'ensemble du territoire &tudié,
on note une baisse de petites municipalités (entre autres,
la disparition de trois d'entre elles dué d certaines fusions).
Le transfert de gens s'effectue lentement vers des municipali-
tés de plus fort calibre. Aﬁssi; la classe de 2,500 - 4,999
a connu une hausse de 29.977 par rappdrt a 1966i (Tableau V).
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L'extension linéaire urbaine des municipalités
suivantes: Port-Alfred, Bagotville, Saguenay-Chicoutimi,
Chicoutimi-Nord, Arvida, Jonquiére, Kénogami et les envi-
rons: Grande-Baie, Laterriére, Riviére-du-Moulin et Saint-
Dominique formeront sans doute, par la soudure de leurs pé-
rimétres urbains respéctifs, une conurbation (2). La proxi-
mité géographique de leurs noyaux urbains originels pourrait
entrainer 1'enchevé@trement des villes. Ces cellules entre-

tiennent des relations d'échange et d'interdépendance.

Les mouvements régionaux se traduisent dans le trans-
fert de la population agricole & la population non-agricole,
par le passage des petites villes vers des pdles plus attrac-

tifs.

Ces mouvements affectent la structure de la popula-
tion, soit les jeunes, soit la population active, ce qui

modifie la pyramide actuelle.

La mobilité de la population (3)

'L'histoire de la mobilité des générations succes-

sives est marquée par les &vénements qu'elles ont vécus.

(2): Agglomération: ensemble d'une.ville et de ses habitants.

Conurbation : agglomération formée par plusieurs villes
dont les banlieues se sont rejointes.

(3): Les migrations: on aboutit & des profils par diverses
méthodes. Méme si les chiffres ne coincident pas exac-
tement, ils reflétent les mémes tendances.
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Ce phénoméne peut étre percu de fagon longitudinale (3
travers les ans) et de fagon transversale (i.e. 3 travers

les groupes d'dge d'une population).

Si 1l'on s'arréte au tableau &tabli par Henripin

et Légaré: "Estimation du nombre quinquennal des migrants

nets suivant le sexe, province de Québec et régions, 1951

3 1966", on retient ceci: de 1951 & 1956, la région regoit
1,300 immigrants, 800 hommes et 500 femmes, de 1956 3 1961,
on connait une perte de 4,900 hommes et de 5,400 femmes

pour un total de 10,300 personnes; cette tendance s'accentue
de 1961 a 1966 ou 24,900 personnes délaissent la région, soit
14,100 hommes et 10,800 femmes (4).

L'émigration s'est donc accentuée avec les années.
En 1966 la région du Saguenay - Lac St-Jean arrivait au

deuxi®me rang quant au nombre d'effectifs perdus.

Les chiffres du B.S.Q. manifestent une accélération
de 1'écoulement démographique qui &quivaut & un bilan migra-
toire régional négatif de 9,164 personnes (-4.637% de la po-
pulation) de 1951 3 1961 et de —21,517 personnes soit -8.207%
de 1961 a 1966. Ce prbcessus se fait ressentir dans les pro-
portions suivantes: -27.67% (comté du Lac St-Jean-Ouest)
-11.227 (comté Lac St-~Jean-Est) et -11.31% (comté de Chicou-
timi). En 1966, ces départs allégent la classe des 15 - 25
ans de plus de 9,900 personnes, ce qui représente une perte

d'éléments dynamiques. L'effet migratoire s'atténue d'environ

(4): Henripin Jacques et Légaré Jacques. Evolution démogra-
phique du Québec et de ses régions. 1966-1986. Les
presses de 1'Université Laval, Réf.: page 52.
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9.47 en 1971, et 1l'on enregistre moins de départs dans

le comté de Chicoutimi. (Tableau VI).

Un important brassage de population se fait sentir
4 1l'intérieur des diverses régions. D'aprés 1l'étude de 1la
population fiscale, 1965-1966, entreprise par monsieur
Bernard Robert, on compte dans la région du Saguenay - Lac
St-Jean 1,765 immigrants contre 2,617 émigrants pour obte-
nir un bilan migratoire de -852 personnes. Les composantes
de ce bilan s'illustrent comme telles: bilan migratoire
interne ~729, bilan migratoire externe -123. Le Saguenayr_,
Lac St-Jean enregistre donc un solde migratoire négatif et
ses échanges avec les autres régions sont généralement dé-
ficitaires. La région de Montréal absorbe 487 des départs;_y
et fournit 457 des arrivées; celle de Québec contribue a
prés du quart des mouvements (237). Ces échanges s'atté-
nuent davantage avec la région du NORD-OUEST et de la Cote-.
Nord qui contribuent 3 moins du cinquiéme des mouvements.
Enfin, moins de 107 des transferts s'effectuent avec le res-
te de la province (régions de Trois-Riviéres, des Cantons
de 1'Est, Outaouais, Bas St-Laurent - Gaspésie). Le total de
la direction des mouvements migratoires de la région repré-

sente donc 137 de ceux de 1l'ensemble du territoire québécois.

(5): Bernard Robert: "Eléments pour 1l'étude des déplacements

géographiques de la population québécoise". (L'exemple
de la population fiscale). Annuaire du Québec, 1972,
pages 152 i 167.
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La structure par age de la population.s'est modi-
fiée depuis 1966. Alors que les enfants de moins de 14
ans formaient 40.8% de 1l'ensemble régional, ils en consti-
tuent en 1971, 34.407. Le phénoméne inverse se manifeste
au niveau de la population active puisque de 557 qu'elle
était, elle devient 61.217 en 1971. On enregistre donc
une baisse de la natalité, un renforcissement de la popula-
tion en dge de travailler et un vieillissement des personnes
dgées qui rassemblent 4.397 de la population totale de 1971.
Si 1'on analyse la répartition selon 1'dge dans les trois
comtés, les coefficients dévoilent plus d'individus dans les
strates des moins de vingt ans pour les comtés du Lac St-
Jean, alors que dans le comté de Chicoutimi, les coefficients
des classes 20 3 64 ans nous révélent la présence d'éléments
actifs. Enfin, 1'indice de masculinité est de 102 pour 1'en-
semble de la région. (Graphique I1).
(L'indice de masculinité exprime le nombre d'hommes pour

cent (100) femmes).
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2.1.2 LES PROJECTIONS DE LA POPULATION

Faire 1l'estimation de la population probable d'une
région s'avére indispensable pour identifier ses besoins
éventuels. Cet ouvrage subit deux types de contraintes,
soit celles liées directement 3 notre recherche et celles
dépendantes du sujet méme de notre discussion: 1la popula-
tion. Le premier-type s'identifie au choix des sources, a
la délimitation du territoire (6), & 1'éloignement de 1'ho-
rizon (1996-2001). D'autre part, la population est soumise
a4 de nombreux aléas qui régissent son développement. Il
suffit de mentionner une amélioration continuelle des soins
médicaux (hausse du taux de survie), sans oublier que la
planification familiale a modifié le comportement des per-
sonnes; de méme, l'impact de la vie urbaine et ses restric
tions, l'accélération des mouvements migratoires et les
transformations techniques faconnent un nouveau genre de vi
Tous ces facteurs se font sentir avec plus ou moins d'inten:
sité suivant les régions, de base ou périphérique, les comté

urbains ou ruraux.

(6): - Autrefois région &conomique, la région du Saguenay -
Lac St-Jean est devenue une région administrative ol
1l'on tient compte des pdles d'attraction &conomiques
et sociaux. Ces derniéres ont &té délimitées en in-
sérant certaines municipalités sans tenir compte des
divisions de recensement qui servent de base aux
statistiques démographiques. C'est pourquoi, souvent
on se restreint 3 la région approchée qui renferme
ici les divisions de recensement suivantes: le comté
de Chicoutimi, le comté du Lac St-Jean-Est et le com-
té du Lac St-Jean-Quest.

Région administrative # 2 1966:‘280,687 - 1971: 278,308
Région approchée # 2 1966: 267,682 1971: 265,642
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Conscients'de'l'ouvrage mis dans la construction
de telles préﬁisioﬁs et de 1a'vu1nérabilité des résultats
pressentis, il n'est pas dans notre but d'dtablir de nou-
velles pfojéctions mais plutSt de présenter les plus vala-

bles actuellement et de déceler les principales tendances.

L'approche est effectuée d'abord d'une facon glo-
bale pour insérer la région dans le contexte québécois et
ensuite d'une manidre sectorielle afin de distinguer les
différents mouvements 3 1'intérieur de la région et leurs
formes de manifestations: décomposition de la croissance,
modification du statut rural ou urbain, variation dans les
classes de municipalités, présence et avenir de l'agglomé-

ration existante.

Démenti de calculs perspectifs

Une des premiéres prévisions d'avenir de la région
du Saguenay - Lac St-Jean fut effectuée pour le compte du
Ministére de 1'Industrie et du Commerce par le "Economic
Research Corporation" (7). On estimait alors que la po-
pulation de la région atteindrait 330,000 dmes en 1965 et
520,000 en 1980 ce qui dépasse largement le recensement de
1971 dénombrant 278,308 personnes dans la région adminis-
trative et 265,642 dans la région approchée. De nouvelles
démarches furent entamées comme celles des démographes

Henripin et Légaré et celles du B.S.Q. Celles-ci, d'avant

(7): "The Economic Research Corporation'. La région Sa-
guenay — Lac St-Jean, Etude économique préparée pour
le M.I.C. 1961, Pp. 109.
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1'année 1966, donnérent des résultats dépassant la réalité.
Ainsi, le recensement de 1966 é&quivalait pour la région
approchée 3 267,700 habitants contre 291,400 présentés par
la division de la démographie du B.S.Q. et de 299,700 an-
noncés par Henripin et Martin, ce qui constitue un déficit
de +8.9% dans le premier cas et de +12.07% dans le second.
Dans 1'étude d'Henripin et Martin, les écarts étaient dus
3 1'estimation des migrations.et des‘naissances. Henripin
et Légaré ont donc été tentés dépallie;aux principales fai-
blesses de leur évaluation par de nouvelles prévisions.
Mais, malgré une meilleure approximation, pour le recense-
ment de 1971, la déviation des prévisions pour les années

- futures s'avérait encore trés grande.

Estimé des derniéres prévisions

A- Les prévisions de l'O.P.D.Q.,'

Pour les besoins de notre travail, nous nous attar-
derons 4 deux études plus récentes, distinctes et qui per-
mettent d'envisager la réélité de demain. La premiére est
un des exposés de lfO.P.D;Q. en prévision de 1l'aménagement
du territoire et du développement &conomique (8). La méthode
des rapports ici utilisée "consiste a projeter pour chaque
région le pourcentage entre la population de la région et la

population globale. Appliquant dans un deuxiéme temps ces

(8): Annexe III - Prévision démographiques des régions ad-
ministratives et des principales agglomérations urbaines.
1976-2001, André Saicans. O0.P.D.Q., Aolit 1973, Pp. 108.
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\
rapports aux prévisions globales de la population, on en
déduit les populations régionales. Cette projection est
effectuée a partir de la méthode graphique et corrigée par
une connaissance subjective de 1'historique des régions'
(9). Pour l'estimation des données, les recensements pré-
cédents, 1961-1966-1971, furent retenus dans le cas du
Saguenay - Lac St-Jean. On soupg¢onne donc pour les prochaines
années soit de 1971 i 2001, uné diminution du poids relatif
de la population, soit le passage de 4.6437 en 1971 a 3.007%
en 2001; de méme, on enregistrait une baisse de la popula-
tion, car de 279,879 personnes, elle tomberait a preés de
225,000 (10). (Graphique 2).

B- Les prévisions du B.S.Q.

La deuxiéme méthode est celle utilisée par le B.S.Q.
qui consiste en 1l'analyse de lé composition de la croissance.
Elle se base sur deux causes primordiales: 1'accroissement
naturel et les migrations. Voici donc la décomposition des

mouvements tels que prédits par ces derniers (11).

L'évolution démographique perd de ses effectifs depuis

1966. Le niveau des taux semble assez &levé pour assurer le

remplacement de la population actuelle. La baisse observée

(9) : 1Idem Pp. 29, pp. 31
(10): Idem

(11): Compilation spéciale & partir des prévisions régionales
du Bureau de la Statistique du Québec (B.S.Q.) par
Gérald Alain, 1972.
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s'effectuerait au rythme moyen de 8.77 par cinq ans. Les
indices de fécondité avaient été surévalués de 5.947%, si
on compare l'estimation des naissances vivantes avec les
résultats provisoires du recensement 1971. Les taux obser-
vés entre 1966 et 1970 ont été ajustés pour tenir compte de
1'évolution et projetés jusqu'en 1986; on a conservé les

taux de 1981-1986 pour les périodes subséquentes.

Les femmes de la région du Saguenay - Lac St-Jean
connaissent une fécondité moyenne comparativement au reste
de la province. .Toutefois, plus on s'aventure dans le
temps, plus la natalité est faible. Les taux de fécondité
diminuent davantage chez les moins de trente ans. A 1l'inté-
‘rieur de la région, on note certaiﬁes variantes, Ainsi, les
femmes du comtd de Chicoutimi enfantent plus tard (propre de
la vie urbaine). Les taux respectifs é'affaiblissent graduel -~
lement au Lac St-Jean-Est et restent plus élevés au Lac St-
Jean-Ouest. Toutefois, avec les ans, les différences entre

les trois comtés s'atténuent.

Le phénoméne de la migration tend 3 s'amoindrir dans
le découpage des données en tranches quinquennales. Dans

cette méthode, l'auteur utilise deux expériences de base soit

les chiffres de recensement de 1961-1966 et ceux de 1966-1971.

Dans le premier cas (de 1976 a 1996), on serait susceptible
de perdre 102,550 &€léments (davantage midles) tandis que dans
le second, 86,124 sont susceptibles de se déplacer vers 1'ex-
térieur, et ceci vise davantage les femmes. Les deux expé-
riences aménent des différences au niveau de chaque division
de recensement puisque dans le comté de Chicoutimi, on .perd
9,547 personnes de 1966 a 1971, comparativement a 12,071 de

1961 3 1966. Le phénoméne inverse se manifeste dans les deux
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autres comtés. De 1961 3 1966, on reldve 3,090 émigrés

au Lac St-Jean-Est contre 3,404 de 1966 a 1971; au Lac .
St-Jean-Ouest, on en retrouve 7,417 dans le premier lustre
contre 7,495 dans le deuxiéme. En fait, la population de
cette région se ressent de certaines fluctuations de son

économie.

D'aprés ces calculs perspectifs, au terme visé a
1'an 2001, la population ayant connu certaines fluctuations
reviendra & un nombre voisin de celui d'aujourd'hui (envi-
ron 1,000 personnes de moins). Celle-ci connaitra un premier
sommet en 1981 (287,038 habitants) suivie d'une baisse de
5,637 personnes en 1986 (281,401) pour reprendre 1'élan
jusqu'en 1991 (288,460) avant de revenir en deca du nombre
de 1971. Le Graphique 3 en annexe représente le chemine-
ment dé ces effectifs: stabilité &tonnante du comté du Lac
St-Jean-Est (en partant de 1l'un ou l'autre des recensements)
perte dans le cas du Lac St-Jean-Ouest et jeu tres faible du
comté de Chicoutimi (que 1l'on ait pour base 1'un ou l'autre

des recensements).

Le processus de vieillissement est amorcé&. La répar-
tition de la population se modifiera davantage puisque la
pyramide ira en se densifiant vers le haut. Les 0-14 ans
avaient commencé & baisser en 1966 et de 1971 a 2001 leur
taux atteindra 37.17. Les 15-34 ans augmenteront de 11.77%
de 1971 3 1976, diminueront 3 partir des années 80 et compte-
raient environ 727 des effectifs actuels 3a la fin du siécle.
Les 35-64 ans haussent leur gabarit d'ici 1l'an 2001. L'aug-
mentation la plus importante interviendrait entre 1981 et
1986. De 1996 3 la fin du siécle, ils se stabiliseront. Les

65 ans et plus augmenteraient presque de 200% d'ici ce terme.
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Leurs sommets seraient dans les années 1986 et 1991. On

se retrouve donc devant une période de réajustement.
L'0.P.D.Q. laisse donc présager une baisse absolue

de la population, alors que le B.S.Q. s'attend 3 une cer-

taine stagnation démographique . (Tableau VII).

Perspectives urbaines

-

Apreés avoir procédé & l1'évaluation de la population
du Saguenay - Lac St-Jean et 3 la présentation des &léments
de la décomposition de la croissance pour les prochaines
années, voyons de quelle fagon celle-ci est susceptible de
se répartir dans les principaux centres urbains. Pour ce
faire, aprés avoir consulté les prévisions du rapport
Lithwick et celles duvB.S.Q., nous avons endossé celles
de 1'0.P.D.Q. qui en plus d'étre récentes semblaient nous of-

frir une &étude plus détaillée du réseau québécois.

L'0.P.D.Q. définit 1l'agglomération ''comme un ensem-
ble continu, c'eét—a—dire, sans rupture importante de terri-
toire urbanisé" (12). D'aprés ce critére, l'agglomération
urbaine de Chicoutimi englobe 3 la fois Bagotville et Jonquiére,
ce qui délimite un territoire plus vaste que la cité de Chicou-

timi proprement dite. Le périmétre de l'agglomération est

(12): Annexe III - Prévisions démographiques des régions
administratives et des principales agglomérations
urbaines 1976-2001. AoQt 1973, Pp. 108, p. 48.
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défini en fonction de 1'année 1966 (13). Pour ces prévi-
sions, 1'0.P.D.Q. retient la méthode mathématique et re-
monte a des données chronologiques aussi lointaines que
1941 (14). On distingue quatre classes d'agglomération,

soit la capitale régionale (Chicoutimi), les villes de

12,000 habitants et plus (Alma)et celles de 4,500 3 12,000

(Roberval, St-Félicien, Chibougamau, Chapais). L'agglomé-
ration de Chicoutimi s'est accrue de 1407 de 1941 a 1971,
toutefois, le taux d'évolution quinquennal s'est amoindri
avec le temps de telle sorte que celui-ci passa de 23.37
entre 1951-1956 3 1.1% de 1966 3 1971. En suivant ces
tendances, l'agglomération Chicoutimienne s'affaiblirait
d'environ 3.87% puisque les prévisions démographiques pré-
voient 127,000 personnes dans la capitale régionale en
2001. (Tableau VIII, Graphique 4). D'ici 1'an 2001, la
ville d'Alma ne subirait aucune variation notable alors que
Roberval et Saint-Félicien afficheraient des baisses abso-

lues d'ici 1'an 2001. (Graphiques 5 et 6).

La part de la population urbaine de cette région
s'évalue 3 68.5% comparativement a 61.07% pbur la région de
Trois~Rividres, 60.77% pour celle des Cantons de 1'Est, et
65.0% pour celle de 1'Outaouais. L'agglomération de Chicou-
timi englobe en 1971, 68.8% de la population urbaine régio-
nale. La part relative occupée par cette capitale a regres-

sé depuis 1951 puisqu'elle est tombée de 79.07 a 69.17.

(13): Cette définition correspond 3 celle du B.S.Q. mais
différe de celle du B.F.S.

(14): Pour plus de détail concernant cette méthode, recou-
rir Idem p. 70 et p. 28 (Annexe III).
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Chicoutimi n'a recueilli que 23.87% de l'accroisse-
ment brut total de la région comparativement & 51.97 de
1956 a 1961. Les paliers inférieurs tel Alma, ont donc
profité de cette régression. LfO.P;DuQ. termine en men-
tionnant que Chicoutimi est la seule capitale régionale
avec Rouyn-Noranda, dont la part relative a diminué au
cours des vingt derniéres années. ''Le réseau urbain du

Saguenay - Lac St-Jean se caractérise par un centre fort,

mais qui en terme de croissance démographique s'avére plus .

faible que les petites agglomérations' (15). On pressent
donc une diminution du rythme d'évolution de 1971 & 2001
causée en grande partie par une baisse de la natalité; si
de nouveaux impondérables n'interviennent pas, la structure

urbaine ne subira aucun changement significatif.

(15): 0.P.D.Q. Etude descriptive du réseau urbain québécois

Annexe II, 1973, pp. 73, cit. page 17.°
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2.1.3 LA MAIN-D'OEUVRE

Mentionnons d'abord qu'il est d'autant plus diffi-
cile de trouver des chiffres exacts s'y rapportant puisque
seulement certaines des données préliminaires du recense-
ment de 1971 présentées par Statistique Canada sont dispo-
nibles. On aura donc recours aux données plus récentes du
B.S.Q. et 1'on complétera par celles de 1961. Enfin, ce
qu'il faut retenir n'est pas tellement l'exactitude des

chiffres, mais plutdt les tendances ressenties.

Parmi les indicateurs socio-&conomiques, 1'analyse
de la main-d'oeuvre récéle certains faits. Les qualifica-
tifs (quantité et qualité) de la population sont & la fois
fonction de la conjoncture &conomique et des mouvements in-
ternes de la population{ évolution démographique et migra-
toire, structure d'dge. Dans les chapitres antérieurs, la
présentation des caractéristiques de la population du Sague-
nay - Lac St-Jean et de ses prévisions éventuelles annoncent
un vieilljssement de la pyramide des adges qui se traduit par

le renforcement de la part occupée par la population active.

De 1967 & 1971, 1'évolution de la population s'atténue cons-
tamment alors que celle de la main-~d'oeuvre augmente. (Ta-
bleau IX). Les groupes 20-24, 25-29 ans accédent au marché
du travail et la concurrence s'exerce. Les 30-44 sont assez
stabilisés. Les groupes des plus de 45 ans s'accroissent &
un rythme assez rapide. La répartition de la main-d'oeuvre
varie suivant 1'dge et le sexe. Les prévisions produites
par le B.S.Q. en 1966 présageaient pour la province une po-

pulation active de 2,492,155 personnes en 1976 (16), on en

(16): B.S.Q. M.I.C. Service de la Démographie. Prévisions
de la population, 1966-1981. Prévisions de la Main-
d'Oeuvre, 1966-1976. Québec 1966, Pp 49, Cit. p.39-41

13
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retrouve 2,426,000 comme moyenne annuelle en 1972 (17) et

en octobre 1973; 2,547,000 (18). Si l'on s'arr@te & ces
prévisions, la population active dé la province augmentera
de 40.947% de 1961 a 1976 et davantage dans la classe des
45-64 ans. Quant aux prévisions concernant la région qui
‘nous intéresse, (S.L.S.J.),on prévoit en 1976 une hausse de
44.117 depuis 1961, imprégnant davantage les 45-64 ans et
les 65 et plus avec une évolution de +61.757 dans le premier
cas et de +55.70% dans le seéond: (Tableau X). Toutefois,
le Centré de Main-d'6euvre du Canada de la région nous in-
forme que ia population active de 1973 s'élevait 2 35,550
personnes au Lac St-Jean et i 57,830 au Saguenay. Les pro-
jections étéblies pour 1976 seraient de 41,640 dans le pre-
mier cas contre 67,640 dans le second pour ﬁn total de
109,280. Ceci dépasserait quelque peu les projections du
B.S.Q. Cette variation s'explique du fait que ce dernier
s'était basé sur les recensements de 1951 et de 1961, alors
que les tendances de 1'évolution de la population ont sensi-
blement varié de 1966 a 1971, ' '

Divers calculs dévoilent un taux de chOmage assez
élevé dans cette région et inversement un taux d'activité
plus bas. En 1951, la main-d'oeuvre s'é@valuait a 58,304
individus contre 73,550 en 1961 (19). Le taux de variation

s'établit 3 26.17%. La part occupée dans la province ne

(17): Annuaire du Québec, 1973, Pp 431, Tableau V.
(18): Statistique Canada. La Main-d'Oeuvre (71-001).

(19): Le chiffre de 1961 différe légérement de celui du
Tableau X, car il provient d'une autre source:
Jouandet-Bernadet Roland. '"Les comptes &conomiques
régionaux". 0.P.D.Q., 1969.
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varie pas et se stabilise 3d 4.27. De 1955 3 1964, le taux
régional de chomage est de 13.77 ; les taux saisonniers mi-
nima de 7.77 et maxima de 22.97%. La moyenne annuelle du
taux de chdmage est de 13.8% dans 1'Est du Québec contre
7.57% pour lfensemble de la province en 1973, (soit prés du
double) (20). Le chOmage se fait davantage sentir dans les
mois d'hiver. Si 1l'on reléve les statistiques de la main
d'oeuvre dans la région du Saguenay - Lac St-Jean, on trou-
ve un taux d'activité plus élevé dans la ville de Chicouti~
mi soit 68.07 chez les hommes et 32.77 chez les femmes.
Chicoutimi-Nord refléte une ville dortoir avec un taux de

participation moindre. (Tableau XI).

D'aprés la Revue de la Main-d'Oeuvre (21), l'activi-
té &conomique de la région du Saguenay - Lac St-Jean au qua-
triéme trimestre 1973 s'inscrit comme telle: accroissement
de 1l'emploi dans le secteur de la construction, l'industrie
forestiere et l'agriculture, stabilité dans 1'industrie ma-
nufacturiére et croissance modérée dans le commerce et les

services.

(20): Est du Québec: Région économique de la COte-Nord
du Saguenay - Lac St-Jean, de la Gaspésie et du Bas
St-Laurent. Les divisions de recensement comprises
sont: Gaspé-Est, Matapédia, Kamouraska, Gaspé-Ouest,
Rimouski, 1'Islet, Bonaventure, Rivig&re-du-Loup,
Témiscouata, Iles-de-la-Madeleine, Saguenay, Lac St-
Jean-Est, Lac St-Jean-Ouest, Chicoutimi.

(21): Revue de la Main-d'Qeuvre, Région du Québec. Ministére
de la Main d'Oeuvre et de 1'Immigration. Quatriéme
trimestre 1973. (Vol. 6, no. 4).
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Le nombre cumulatif de logements de janvier a aoiit
1973 atteignait le chiffre de 1,475, soit 287% de plus que

1'année précédente 3 la méme période.

Le secteur touristique fut florissant et profite
aux divers services (hGtels et restaurants) et au secteur
commercial. Enfin, 1'activité intense de la région traduit

une nette amélioration sur 1l'an passé.
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2.2.0 ECONOMIE

2.2,1 SECTEUR PRIMAIRE

a) L'Agriculture

Dés le départ, on s'installa prés de la voie d'eau.
Méme si les premiers habitants du Haut-Saguenay oeuvraient
dans les chantiers, lors de la poussée vers 1'OUEST, 1l'oc-
cupation agricole encouragée par les abbés Hébert et Boucher
se concrétisa dans les premiéres paroisses. Puis le Haut-
Saguenay laissa la hache au profit du secteur industriel et
du développement urbain alors que le Lac St-Jean s'axa da-

vantage vers les activités agro-forestieéres.

Les conditions naturelles favorisent 1'agriculture
régionale. La plaine offre un paysage plat. Le caractére
de continentalité influe sur le climat. La saison végéta-
tive varie d'OUEST en EST et suivant les altitudes (hautes
ou basses terres). Toutefois, dans un laps de temps relati-
vement court, la région bénéficie de chaleur, de précipita-
tions, d'insolation. "La région est un véritable oasis
climatique au sein des hautes terres laurentiennes et sa
courte saison végétative est compensée par un ensoleillement
élevé combiné 3 des précipitations moyennes, saison favori-

sée encore par le jeu des vents dominants'" (22).

On retrouve différents types de sols plus ou moins
favorables a@ 1'agriculture. Les sols lourds occupent envi-
ron le quart de la superficie; on y retrouve les grandes

cultures et 1l'industrie laitiére (plaine de Normandin). Les

(22): Pépin, Pierre-Yves. Le Royaume du Saguenay en 1968.
p. 285
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sols francs propices d l'horticulture et d& l'exploitation

de la pomme de terre couvrent prés de 107 des basses ter-
res. Les sols légers plutdt mauvais s'étendent sur 30 3 407
des basses terres et recouvrent plus de la moitié des sols
du plateau. On retrouve aussi des sols organiques (tourbié-
res, dépressions sur le plateau, étendues deltaiques mal

drainées) et des affleurements rocheux.

Les zones défrichées se>répartissent par taches a
travers le territoire. Outre la quantité de terres arables,
on doit déceler des notions de qualité et chercher 3 situer
les métlleures d'entre elles. Les classes de sol 2 et 3
restreignent modérément le choix des cultures et imposent
des pratiques modérées ou spéciales de conservation. Les
classes de catégories 4 et 5 sont beaucoup moins aptes 3
1'agriculture puisqu'elles comportent de graves limitations
et restreigﬁent le choix des cultures. Les facteurs limita-
tifs les plus importants sont le drainage (22 paroisses agri-
coles), le manque de fertilité et 1l'acidité (14 paroisses
agricoles). Le manque d'humidité, les sols pierreux, le roc
solide et le relief ardu constituentld'autres obstacles im-

portants. (Planche 3 en annexe - Carte 220 et 32A, ARDA).

Les municipalités renfermant le plus haut pourcenta-
ge de sols 2 et 3 sont: Ste-Croix (93.27% des sols défrichés),
Notre-Dame-de-Laterridre (92.67%), St-Edmond (84.97). En gé-
néral, les terres situées dans le comté du Lac St-Jean-Est
comportent de bons sols: St-Gédéon, Hébertville, St-Jérome,
St-Bruno. Au Lac St-Jean-Ouest, les municipalités de St-
Prime et de St-Félicien offrent d'assez bons sols. Dans le
comté de Chicoutimi, la ville ronge les bonnes terres envi-
ronnantes. Notre-Dame-de-Laterriére comprend 11,200 acres

défrichés dont 92.67% de sols 2 et 3, Chicoutimi 19,200 acres
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dont 75.7% sont de cette nature et St-Dominique 14,656 acres
dont 73.77 ont cette valeur. Ces fermes sont davantage sus-
ceptibles de répondre 3 la demande d'un marché trés accessi-

ble.

La région située au NORD du Saguenay est trés com-
plexe et morcelée par le roc, les tourbiéres, les deltas.
De méme, les paroisses de St-Frangois-de-Sales, de St-Hedwidge,
d'oOtis, s'avérent peu propices & 1l'agriculture. Au Lac St-
Jean-Quest, les municipalités de St-Michel-de-Mistassini et
de St-Méthode semblent aussi moins favorisées.

L'on a vu précédemment que le nombre d'agriculteurs
avait connu une baisse de 2,496 personnes de 1966 a 1971.
Cette diminution est particuliérement.prononcée dans la po-
pulation rurale agricole (-13,067 personnes) puisque cette
population rurale, d'agricole qu'elle &tait, devient de plus
en plus non-agricole. Le nombfe de fermes a diminué conti-
nuellement puisqu'il atteint le chiffre de 2,716 en 1971 com-
parativement a 3,776 en 1966, soit une perte de 28.077. Cette
réduction s'avére continue si 1'on se souvient qu'en 1941 1la
région totalisait 6,439 fermes soit une perte de plus de la
demie des effectifs d'alors (-57.81%). (Tableau XII). De
1966 a4 1971, le nombre de fermes a décru par ordre d'impor-
tanée de -32.877% dans le comté du Lac St-Jean-Ouest (~575
fermes), de -30.687 dans le comté de Chicoutimi (-374 fermes)
et de -13.737 au Lac St-Jean-Est (-111 fermes). On obtient
donc 845 fermes dans le comté de Chicoutimi (31.117 de la ré-
gion) 697 au Lac St-Jean-Est (25.667%) et 1,174 au Lac St-Jean-
OQuest (43.237).

Dans la région, la grandeur des fermes semble s'@tre

étendue puisque 34.247 ont plus de 240 acres comparativement
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d 5.7% en 1966; par contre, on décéle moins de petites
fermes soit 65.67 de moins de 130 acres en 1966 contre
26.037 en 1971 (23). La diminution des fermes s'avére

plus petite au Lac St-Jean-Est.(Tableau XIII).

La superficie totale des fermes de la région é&qui-
vaut a 611,999 acres dont plus du tiers se trouve au Lac
St-Jean-Ouest. Le Lac St-Jean-Est comprend 71.777 de sa
terre défrichée contre 53.85% pour le comté de Chicoutimi.
La proportion des terres en cultures s'équivaut pour les
trois comtés: 62,038 acres dans le comté de Chicoutimi,
62,526 acres pour le Lac St-Jean-Est et 104,772 pour le
Lac St-Jean-Ouest. Dans les terres défrichées, on retrouve
en ordre décroissant les paturages (34.157), les autres
terres défrichées (4.577%) et les jachéres (1.387). Toute-
fois, 229,161 acres (37.447%) de cette région sont encore a -
1'état brut (province: 40.287). Le comté de Chicoutimi
-arrive en premier lieu avec 46.157 (terres non-défrichées).
Cette derniére catégorie coﬁprend les terres a bois, les

boisés de fermes et les autres terres non-défrichées.

En 1966, les paroisses comptant la plus forte pro-
portion de grandes fermes, coincidaient avec les meilleurés
municipalités agricoles. Ex.: Hébértville, Alma, St-Jérdme,
-St-Bruno, etc... Celles-ci sont situées dans les zones bio-
physiques les plus prospéres. Les localités présentant les
plus petites exploitations s'identifient aux moins aptes 3
l'agriculture. (Ex.: St-David-de-Falardeau, Ste-Rose-du-
Nord). .

¢

(23): En 1966, on situait le seuil de rentabilité & 130
acres.

60



Le nombre des fermes commerciales s'é&lévent 3
2,010 en 1971 contre 1,754 en 1966. Si 1'on fange les
fermes suivant leur catégorie &conomique (d'aprés la
valeur des produits agricoles vendus), 68.157 des fermes
du Lac St-Jean-Est sont dans les classes des $5,000. et
plus, soit 232 fermes dans la classe des $10,000. et plus,
et 243 dans celle des $5,000. - $9,999. 36.75% des fer-
mes (309) du comté de Chicoutimi vendent pour moins de
$2,500. Enfin, pour l'ensemble de la région, ces diverses

catégories se répartissent assez équitablement.

$10,000. et plus = . 247

$ 5,000. - $9,999. = 29.497
$ 2,500. - $4,999. = 20.517
Moins de ‘$ 2,500. = 25.857%

La distribution dans les comtés suivant la classe
économique, 44.027 des fermes des moins de $2,500. se
trouvent dans le comté de Chicoutimi (contre 157 dans le
Lac St-Jean-Ouest), 52.607 des $2,500. - $4,999. se situent
au Lac St-Jean-QOuest et 38.587 des plus de $10,000. au Lac
St-Jean-Est. Le comté du Lac St-Jean-Est parait donc avoir

une valeur de produits vendus plus &élevés. (Tableau XIV).

Le nombre de fermes laitiéres constituent 85.92%
des 2,010 fermes de recensement déclarant des ventes de
$2,500. et plus (soit 81.467 des fermes du comté de Chicou~-
timi, 90.187 de celles du Lac St-Jean-Est et 85.767% de cel-
les du Lac St-Jean-Ouest). 43.95% de 1'ensemble des fermes
laitiéres se situent dans le Lac St-Jean-Est. Au deuxiéme
rang de la prédominance des produits se dressent les fermes
ol 1'on élave les bovins, les porcs et les moutons (sans les
fermes laitiéres), viennent ensuite celles ol 1'on garde la

volaille (1.897). Les produits agricoles vendus se divisent
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en quatre grands ordres, soit les grandes cultures compre-

nant surtout dans la région, les pommes de terre, le tabac

et les betteraves, le foin, l1l'avoine; 1les autres cultures:

légumes, fruits de verger et petits fruits, produits de ser-

re et de pépinidre; le bétail et la volaille dont les bovins

constituent plus de la demie des revenus, et les autres pro-

duits comprenant les produits laitiers, les oeufs, les pro-
duits forestiers et autres produits agricoles. L'ensemble
des revenus de la région s'éleve 3 $20,248,670. partagé com-

me tels: Chicoutimi: 28.797 $5,843,220.), Lac St-Jean-Est:

31.23% ($6,339,480.) et Lac St-Jean-Ouest: 39.987 ($8,115,970.).

La nature des fermes se répercute dans la valeur des produits
vendus puisque les denrées telles les produits laitiers cons-~
tituent 62.347 de 1l'ensemble des revenus de la région soit

$12,654,410. (Tableau XV).

Les sdls a patates sont nombreux dans la région. On
décele un léger acfoissement de la culture de la pomme de
terre. On se limite 3 la consommation locale. Il n'y aura
pas de surplus car le gouvernement a jugé que lé concurren-
ce exercée par la province du Nouveau-Brunswick rendrait 1'o-

pération peu rentable.

Au Llac St—Jeaﬁ, on cueille le bleuet nain a 1'état
sauvage. "L'opération bleuetigres" (juillet 61 au printemps
67), désirait faire de la cueillette des bleuets un revenu
complémentaire et voire méme une activité &conomique perma-
nente. Elle rencontre certains problémes tant au point de
vue de la production et des techniques utilisées que de la
mise en marché. En 1974, on y retrouve dix-neuf bleuetidres
situées au NORD; plus de la demie et parmi les plus grandes
se trouvent dans le bassin de la riviére Mistassini. Le vo-

lume de production du bleuet et sa valeur varient considéra-
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blement d'une année 3 l'autre. Les meilleures productions
dépassent les dix millions de livres alors que les années

modestes n'atteignent pas le cinq millions. Quant au prix

moyen annuel 3 la livre, il fluctue entre dix et trente

cents. La valeur de production du bleuet des années 1945
($2,709,000.), 1953 ($2,040,000.), 1964 ($1,478,000.) et
1966 ($1,935,000.) peut @tre considérée comme trés bonne.
Aprés une saison retardée de deux (2) semaines, les prix
de 1974 variaient entre quinze et dix-huit cents la livre
alors que l'année derniére, ils se situaient entre vingt-
deux et vingt-huit cents. (L'année 1974 serait donc une
année médiocre). L'usine de congélation de Saint-Bruno
d'une capacité de deux millions de livres en permet 1'en-

treposage. (Voir Planche no. 4).

En 1972, la production agricole de la région accuse
un excédent pour les denrées suivantes: le fromage, le
beurre, les bleuets et le veau. Le surplus est expédié res-
pectivement vers l'Angleterre, les pays sous-développés, les
Etats-Unis et le NORD-EST américain. Le lait frais et la
créme glacée suffisent 34 la région alors que celle-ci accuse
un déficit dans sa production de boeufs, de porcs, de volail-
les et d'oeufs, d'agneaux et de moutons, de pommes de terre,
de fruits et de légumes. Suivant le cas, elle s'approvision-
ne dans les autres régions québécoises, dans les provinces
canadiennes et quand c'est nécessaire, d 1l'extérieur du pays.

(Tableau XVI).

La majorité des fermes sont exploitées par une seule
personne qui réside sur la ferme de neuf 3 douze mois par an.
La population agricole du comté de Chicoutimi paraft plus
agée puisque 33.027% de ses effectifs ont plus de 54 ans com-

parativement 3 23.827 pour le Lac St-Jean-Est. On retrouve
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sensiblement la méme proportion dans la distribution des
exploitants par groupe d'dge lors des deux derniers recen-
sements, soit 417 des exploitants dgés de moins de 45 ans

en 1966 et en 1971.

Le capital agricole s'est accru de 6.88% de 1966
a 1971. Toutefois, le capital a diminué dans le comté de
Chicoutimi: $31,874.400. en 1971 contre $33,743,700. en
1966. Le theme qui a le plus diminué est la valeur des
terres et des batiments. Le capital.agricole du Lac St-
Jean-Est s'est enrichi et le Lac St-Jean-Ouest a accentud

la valeur de sa machinerie et de son bétail. Le capital

agricole de la région se situe aux environs de $100,000,000.

($103,316.900.). La valeur de la terre et des batiments
atteint $58,977,200., celle du bétail eﬁ de la volaille
$23,372,260., et celle des maéhines et de 1l'outillage
$20,955,200., 397 de la valeur totale des biens de la ré-

gion se situe au Lac St-Jean-Ouest.

Le comté du Lac St-Jean-Ouest serait celui renfer-
mant le plus de population agricole, le plus de fermes de
recensement et ayant le capital agricole le plus &levé. En
proportion de la grandeur du territoire, le comté du Lac

St-Jean—-Est produit plus et parait plus riche.

b) Le secteur minier

S
L'étude de ce théme s'étendra 3 1l'ensemble de la
région administrative no. 2. Au point de vue minier, la
région se subdivise en deux parties bién distinctes, soit

le secteur Chibougamau - Chapais localisé& dans la fosse du

Labrador, sous-province de Mistassini, ol 1'on exploite
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présentement des métaux de base principalement de cuivre
et accessoirement de l'or et de l'argent, et, celui du

Saguenay - Lac St-Jean situé dans la province de Grenville,

ol 1l'on produit, 3 1l'heure actuelle, surtout des matériaux

de construction, en l'occurence du calcaire et du granit.

La valeur des expéditions des principaux secteurs

au Saguenay - Lac St-Jean s'étale comme suit:

1967

: secteur minier : $ 56,850,000.
secteur agricole : $ 25,850,000.
secteur forestier :+ $ 43,000,000.

1965 : industries manufac-

turiéres $ 462,000,000.

En 1973, les proportions entre les différents sec~-

teurs sont sensiblement les mémes.

En 1970, la valeur des expéditions du secteur mi-
nier a atteint son apogée avec $73,517,000. avant de ré-
gresser en 1971 ($68,885,000.) et d'accentuer cette courbe
en 1972 ($60,537,000.). Toutefois, si 1l'on s'attarde aux
données des plus grandes compagnies, on prévoit une remon-

tée pour 1973.
Le secteur minier occupe donc dans cette région une

place importante qui mérite attention. Il englobe a lui

seul, environ 37 de la population active régionale.
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La zone Chibougamau-Chapais

L'enclave: Chibougamau - Chapais

_ Cette enclave sise en plein coeur du NORD, au cen-
tre de la province de Québec, est localisée 3 mi-chemin
entre la Baie James et Sept-Iles, deux portions de terri-
toire offrant de grandes opportunités pourrle développement
du Québec. Cette zone est reliée par la route 113 3 1'Abi-
tibi, pour les besoins du secteur minier et .par la 167, elle

est rattachée au Saguenay - Lac St-Jean.

C'est surtout par ses effets multiplicateurs que
les opérations minieéres se sont faites sentir; création
de villes, installations d'@quipements collectifs, multi-
plication du nombre d'emplois et du revenu, développement
autonome de certaines activités. L'axe de pénétration
qu'est la route, en plus de permettre la mobilité, de sub-
venir 3 la subsistance et de satisfaire les besoins des
gens en place, a favorisé le développement de 1'exploita-
tion forestiére; quatre ou cing centres de coupe de bois
se sont établis le long de la 167. Tous ces foyers d'em-~
plois émettent aussi des flux monétaires influant sur la
région du Saguenay - Lac St-Jean. De plus, l'ouverture de
- cet arriére-pays a favorisé la venue de touristes de plus

en plus nombreux.

Au premier juin 1972, la population de Chibougamau
s'éléve 3 9,926 habitants sur une superficie de 16.96 mi.
car. alors que celle de Chapais atteint le nombre de 3,000

sur une superficie de 27.04 mi.car. (24).

(24): 'B.S.Q. Répertoire des municipalités et des Commissions

scolaires. 1973.
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Les entreprises minidres emploient en moyenne annuelle

de 2,000 3 2,500 personnes. A cause des techniques nou-
velles, la production risque de croitre plus rapidement
que 1l'embauche de la main-d'oeuvre. Le secteur produit
environ 957 de la valeur des expéditions des entreprises

miniéres de la région du Saguenay - Lac St-Jean.

L'exploitation miniére

Les ressources miniéres &tant non renouvelables,
il faut s'assurer non seulement de la production et de
la mise en valeur, mais aussi de la connaissance des ré-
serves par l'exploration. Quatre sociétés minidres y
opérent neuf mines, soit Campbell, Chibougamau, Mines
Patino Ltée, Falconbridge Copper Limited (Division Ope-
miska) et Icon Sullivan Joint Venture. Les tonnés de
minerai usiné sont légeérement inférieures en 1973 par
rapport 4 1972. On prévoit en 1974 une production de

2,500,000 tonnes de minerai. (Tableau XVII);

Les potentiels existants: métaux de base, amiante et
métaux ferreux.

Le potentiel minier est élevé. Dans le secteur
NORD, on décéle du plomb et du zinc, 3 1'OUEST du Lac Mis-
tassini, du cuivre, du zinc, de 1l'or, de l'argent, du
plomb, du nickel, et du molybdéne dans la zone des Lacs
Troilus ~ Frotet. Les trois quart des dépenses effectuées
dans cette derniére sont le fait de la Selco Mining Corpo-
ration et de ses compagnies affiliées. Au SUD-EST de Chi-
bougamau, dans le canton’Lemoine, la compagnie Patino a

découvert un gisement de cuivre et de zinc. Il devrait
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entrer en production dané un avenir rapproché. Plus au
SuUD, dans Rohault, la réouverture de'la mine de Chibex

est entrevue avant la fin de 1974. Enfin, Falconbridge
aurait 1'intention de éorter la mine Cook en opération
pour la fin 1974 ou le début 1975. A vingt-cing milles

a8 1'EST de Chibougamau se trouve un gisement d'amiante;
les quatre zones délimitées totaliseraient 165,000,000

de tonnesde minerai exploitable 3 ciel ouvert. Quant

aux métaux ferreux, "le gouvernement du Québec est i
mettre sur pied un projet de $450 millions devant condui-
re 8 1'exploitation des dépdts de fer de Chibougamau et

du Lac Albanel'". '"Les réserves du Lac Albanel pourraient
a4 elles seules produire 348 millions de tonnes de boulet-
tes contenant 66.5% de fer et 6.677% de silice". (25). Ce
développement impliqueréit la mise en place d'une voie fer-
rée, la création d'une usine dé bouletage et la présence
d'un port en eau profonde. Ceci exercerait un impact cer-
tain sur le développement de la région du Saguenay - Lac
St-Jean. Toutes ces nouvelles installations pourraient
exiger de nouvelles voies routiéres (accessibilité - main-
d'oeuvre - services). Il faudra s'acharner & éviter les
conflits dans 1l'utilisation du sol soit sur les terres
agricoles du Lac St-Jean ou sur le territoife urbain du

Haut-Saguenay.

(25): Exposé sommaire sur les activités miniéres dans 1la
région de Chibougamau, de janvier a décembre 1973,
prépar& par M. Jules Cimon, géologue résident, du
M.R.N., district de Chibougamau (La Sentinelle, le
17 avril 1974).

70



La zone Saguenay - Lac St-Jean

Cette région renferme du calcaire cristallin "Les
Calcites du Nord Inc. - Grenon et Frére Ltée". Le calcai-
re exploité & Chambord et Roberval est utilisé comme maté-
riau de construction. Au Lac Bouchette un gisement de si-
lice alimente l'usine des Siliciums de Chicoutimi Ltée.

On y trouve aussi du granit et des réserves de tourbe. En-

-

fin, la découverte d'une mine de columbium 3 St-Honoré
pourrait stimuler les investigations. D'aprés 1'hebdoma-

daire "Le Réveil au Saguenay' (26) on prévoit:

"des réserves de minerai estimées pour

une durée minimum de vingt-cing ans &
raison de 1'extraction de 1,500 tonnes

de minerai par jour qui, broyé, fournira
un peu plus de sept tonnes de concentrés
d'oxyde de columbium qui seront expédiés
dans des barils de quarante~cinq gallons

d partir du port de Port-Alfred ou de Qué-
bec". Le columbium est '"un métal dont

la demande s'accroit de 107 par an actuel-
lement et on prévoit une courbe de crois-
sance de 15% 3 partir de 1980. Les premigres

livraisons de concentrés débuteront en mars
1976".

Cette mine serait exploitée par SOQUEM & COPPERFIELD.

Les centres de consommation et ceux de production
entranent des besoins en &€quipement de transport soit par
la construction de nouvelles voies de communication ou en-
core par une meilleure utilisation ou extension de celles

qui existent. Les voies d'accés jouent le rble d'axe de

(26): Le Réveil au Saguenay, 5 mars 1974. Pp. 11
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pénétration, d'évacuation des. fournitures et de la pro-
duction. Le transport est intimement 1ié 3 cette produc-
tion que ce soit pour couvrir le marché, accéder aux gise-
ments ou encore pour approvisionner des unités de produc-
tion en liens et services. Le terme transport n'englobe
pas seulement le support routier mais aussi la mise en
place d'un réseau de chemin de fer & grande résistance et
la présence ou l'accessibilité d'un complexe portuaire
ouvert a l'année et permettant la circulation des cargos

-

minéraliers en toute sécurité.

La présence du fait minier en de telles localisa-
tions suggére quand méme bien des questions: comment

s'articule le réseau d'échanges des entreprises, quelle

est la destination de la production, quelles sont les

ressources d'approvisionnement en biens et services de

toutes sortes et enfin, jusqu'a quel point la région

pourra-t-elle bénéficier d'éventuels développements nor-

diques.
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¢) Le secteur forestier

L'importance du secteur forestier au Saguenay - Lac

St-Jean

La nature du milieu s'imprégne dans les actions
de 1'homme. Les immenses for&ts du Saguenay et celles
des plateaux du pourtour du Lac St-Jean ont porté 1'hom-
me 3 1'exploitation de cette ressource renouvelable, d'au-
tant plus que les bassins des riviéres facilitent le
transport du bois. Par suite, la transformation du bois,
soit les pdtes et papiers, le bois d'oeuvre et le placage
et contre-plaqué participent 3 1l'industrie du Saguenay -
Lac St-Jean. Ces activités forestigres s'inscrivent dans
le paysage: lieux de coupe, voirie forestidre, espaces
industriels, aménagement sylvicole de ia forét. Acheminé
par voie d'eau ou par chemin de fer, le bois usiné et
transformé est dirigé vers Port-Alfred pour &€tre expédié
vers les grands marchés nord-américains. Méme si la ré-
serve abondante stimule la vitalité de la région, on y
note une sous-utilisation de la matiére. Il demeure que
dans un certain sens, la forét se révéle 1'épine dorsale

de 1'industrie jeannoise.

Régimes de propriétés

La région
Les régions forestiéres les plus productives sont

la Basse-Mauricie, la région du Saguenay - Lac St-Jean et

la région de la COte-Nord. La région du Saguenay - Lac St-
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Jean renferme dans la zoné immédiate SUD surtout des mé-
langés mlrs alors que le NORD-OUEST et le NORD regorgent

de résineux mirs. La forét coniférienne concentre de 1l'é--

pinette noire et du sapin baumier 3 vocation papetiére.

La dimension et la configuration des nombreux bassins hy-
drographiques orientés vers le Saguenay et le Lac St-Jean
favorisent le flottage'du.bois. Le quart du volume d'ap-
" provisionnement devl'économie forestiére du Québec provien-

drait de cette région.

Les modes de tenure

Les trois principaux modes de tenure totalisent
‘dans les environs de 50,000 milles carrés soit 17,600
milles carrés pour les concessions forestieres réguliéres
et spéciales, 16,000 milles carrés pour les foréts doma-
niales et‘l6,500_milles carrés pour lés terrains vacants.
Suivent par ordre décroissant les réserves cantonales et

les foréts privées.

D'aprés la liste des concessionnaires forestiers
établie au ler avril 1974, les principaux seraient les
grandes compagnies de 1'endroit: Consolidated Bathurst
(3,461 mi.car.), La Compagnie Price (7,518 mi.car), la St-
Lawrence Cofporation Limited (3,835 mi.car)*, et le St-
Raymond Paper (491 mi.car.). A elles quatre, elles tota-

lisent 88.257 de l'ensemble de la région. (Tableau XVIII).

* (Cette compagnie fut achetée par la Domtar.
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Le secteur SUD du Saguenay et du Lac St-Jean est

surtout exploité par la Compagnie Price au Lac Kénogami,

et la Consolidated Bathurst 3@ la riviére Métabetchouan,

aux riviéres Riviére-d-Mars et Ha! Ha! On y retrouve les
Chantiers Conjoints Enr., la St-Raymond Paper, Larouche Aimé,
et Saguenay Furniture Company. Dans la partie NORD EST du

Lac et NORD du Saguenay sont installées la Cie Price a la

riviére Péribonka, 3 la riviére Betsiamites et a la riviée-
re Shipshaw et la Consolidated Bathurst (se situe a la Pé-
ribonka). On décéle aussi les Exploitations forestigres

du Saguenay & la Riviére Blanche et la Murdock Lumber 3 la

riviére Sainte-Marguerite.

La partie OUEST et NORD-OUEST du Lac, derniére ex-

ploitée, semble plus prospére. Elle est occupée d la fois
par les grandes compagnies (La Domtar dans le bassin de.la
Mistassini, la Consolidated Bethurst a la riviére Normandin,
la St-Raymond Paper aux riviéres Chamouchouane et Aziane)

et d'autres concessionnaires plus modestes: Industries de
Girardville Ltée, Laberge & Laberge (St-Prime), Murdock
Lumber. Le béssin de la Chamouchouane cerne la plus grande
partie de la forét domaniale de Roberval. L'autre section
s'étend dans le bassin de la Mistassini. La partie amont

de la Péribonka demeure vacante.

Dans cette région, on retrouve trois foréts domania-
les soient celle du Saguenay 2,200 milles carrés, celle de
Roberval 7,500 milles carrés et celle de Chibougamau 6,300

milles carrés.
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L'exploitation de la forét: Les scieries et les papeteries

L'exploitation de la forét a d'abord débuté dans
le comté de Chicoutimi. Son implantation déns le NORD-
OUEST a suivi la colonisation. La matiére premigre est
disputée par deux types d'usines: 1es>scieries et les

papeteries. (Voir Planche no. 5).

Le premier type, sensible aux fluctuations fré-
quentes du marché est souvent dépendant de 1'industrie des
pdtes et papiers. (C'est ainsi que le mode d'approvision-
nement de 1'usine de papier de 150 millions projetée a St-
Félicien requiert le consensus des principales scieries).
Les scieries, plus nombreuses, engagent moins de personnel.
Les salaires se révélent moins élevés que ceux de 1'indus-
trie des pites et papiers. Leur dispersion géographique
joue un rdle de soutien de 1'économie rurale de la région.
Depuis 1'oduverture de la route 167, différents secteurs de
coupe sont apparus. Des usines se sont créées progressive-
ment: 1'U.C.C. d'Argenson, Chibougamau Lumber, Les Chan-

tiers Chibougamau Ltée.

Une nouvelle scierie vient d'€tre créée @ Chapais
d'une capacité de 100 millions de p.m.p. et elle ne manque-
ra pas d'augmenter sensiblement le trafic lourd de cette

-

région. Un projet de la méme envergure vient d'€tre accep-
té a 1'Ascension; cette usine sera opérée par la compagnie
Price et devrait rentrer en opération en 1975; elle sera
alimentée par les foréts du bassin de la Péribonka. La So-
ciété de 1'Exploitation de la forét domaniale de Roberval
pourrait naftre bientdt a St-Félicien. "Cette Société comp-
terait comme actionnaires, les quatre scieries suivantes:

Monsieur Blanchet, les produits MP de Normandin, une scierie
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propriété de la Donahue, Rexfor** et la compagnie Donahue

elle-méme'". (Le Soleil, &té 1974).

On se montre trés discret quant a ce projet. Sur
dix-huit scieries d'envergure, on en situe sept dans le
comté de Chicoutimi, huit dans le comté du Lac St-Jean-
OQuest et trois dans le comté d'Abitibi-Est. Les scieries
du Lac St-Jean-Ouest sont de plus grande importance et,
celles de 1'Abitibi-Est, malgré leur récence, présentent

une assez grande ampleur. (Tableau XIX).

Voici maintenant ce que 1'Esquisse du Plan de déve-
loppement dit au sujet des usines de pdtes et papiers: cel-
le-ci "est une industrie forte et progressive, bien struc-
turée administrativement; elle procure des emplois stables
et bien rémunérés; elle entraine une valeur ajoutée 3 la
matiére premiére utilisée; elle est susceptible de saisir
les opportunité&s du marché." (27). Le tableau suivant pré-
sente les principales usines de pates‘et papiers de la région

et la main-d'oeuvre qu'elles emploient.

(**%): REXFOR: Société de récupération et d'exploitation
forestigre du Québec. Elle a pour objet
principal de récupérer et d'exploiter toute

. agglomération de bois qui est arrivée 3 ma-
turité et est inutilisée ou qui est menacée
de perditions sur les terrains du domaine
public. Elle a aussi pour objet de revalo-
riser par toute mesure sylvicole appropriée,
les foréts et terrains a vocation forestiére.

. (Annuaire du Québec, p. 539).

(27): Mission de planification régionale Saguenay - Lac St-
Jean, Esquisse du Plan de développement 11 - Foréts.
Préparé par Nicolas Dolbec. Gouvernement du Québec,
Office de planification et de développement du Québec,
Mai 1970.
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TABLEAU XX

Les principal%s usines de pates et papiers
de la région du Saguenay - Lac St-Jean et

la main-d'oeuvre utilisée (1973-74). (28).

, NOMBRE

COMTE RAISON SOCIALE D 'EMPLOYES
Chicoutimi La Consolidated Bathurst Ltd 700 et +

(P.A)) _
Chicoutimi Price-Kénogami (Papier journal & 1,753

carton, papier kraft., Du papier :

~ doublure)

Chicoutimi  Price-Jonquigre (cartonnerie) © 410
Lac St-Jean- Price-Alma (papier journal) 905
Est '
Lac St-Jean- Domtar 516
Ouest '

TOTAL: 4,284

Enfin, mentionnons que la destination du produit fi-

ni s'avére Port-Alfred.

La main-d'oeuvre forestiére

Le secteur forestier s'avére important non seulement
3 cause de la production, mais aussi 3 cause du nombre de
personnes qui en tirent leur subsistance. Méme s'il s'avere
bien difficile de déceler le nombre exact d'emplois attachés
a la coupe et au charroyage du bois, il est possible en re-

courant aux statistiques, de connaitre le nombre de personnes

(28): Répertoire industriel du Québec, Scott's, 1973-74.
Publié par Penstock Publications Limited. :
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que les industries de transformation emploient. En 1970,

le Ministére des Terres et Foréts relevait 1,293 personnes
travaillant dans les scieries. En 1973-74, le nombre d'em-
ployés des usines de pites et papiers s'éléve i 4,284. En
1969-70, dans le rapport produit par la Mission de Plani-
fication régionale du Saguenay - Lac St-Jean, on décelait
10,125 emplois réguliers dans le secteur forestier, répartis .
comme suit: industrie du sciage: 3,930 pefsonnes,'industrie
des pdtes et papiers: 6,195 (29). Ceci ne comprenait pas les
quelques 2,000 emplois saisonniers. En 1969, on estimait 1la
populatien active de la région 3 52,000 personnes par année.
C'est donc plus du cinquiéme de la population active qui en
dépend. Mentionnons qu'en général, le personnel des usines
de pites et papiers se localise 3 proximité des établisse-
ments industriels. Méme si la productivité@ augmente, les
techniques de travail se sont grandement améliorées (d&bus-
queurs, auto-chargeurs i pinces) et la main-d'oeuvre fores-

tiére est susceptible de demeurer stable.

Conclusion

Le secteur forestier fut traité en insistant sur le
role qu'il joue daﬁs la vie &économique régionale tout en
appuyant sur les manifestations de transport, soit du lieu
d'origine (endroits de coupe) jusqu'au point de destination
(usines de sciage et papeteries). Mentionnons aussi 1'impor-
tance des mouvements pendulaires que ceci occasionne (voyage
du lieu de domicile au lieu de travail). Des projections a

moyen ou long terme ont déja &té& &tablies, & savoir 1l'inten-

(29): Esquisse du Plan de développement 11. Foréts, Pp. 36.
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sification de la production, 1l'augmentation de la main-
d'oeuvre, la consolidation de scieries, la réalisation

de projets de papeteries (30) et l'amélioration des voies
d'accés. Enfin, il faudrait garder 3 l'esprit que les
foréts de 1'endroit engendrent d'autres mouvements, tels
la‘venue de chasseurs et de pécheurs, sans oublier celle

des touristes 3 la recherche de silence et de sérénité.

(30): Voici ce que rapporté un article du journal LE SOLEIL,
le 20 avril 1974:

-~

"La production anticipée 3 la nouvelle usine de Saint-
Félicien, a la premiére année d'utilisation compléte,
doit &tre de 300,000 tonnes de papier Kraft et 200,000
tonnes de papier journal'. e
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2.2.2 SECTEUR SECONDAIRE

Introduction

La croissance économique d'une région nait de
1'essor ihdustriel et commercial. Le choix de la locali-
sation dépend a la fois de 1'étendue du marché, de la dis-
ponibilité en énergie, de la présence des ressources natu-
relles, de 1'importance de la maih—d'oeuvre, du jeu des

forces agglomératives, des conditions d'accessibilité.

Un cadre d'espace bien choisi peut favofiser la
distribution des activités tant par l'intensité qué par
les possibilités offertes & la circulation de tout type.
L'analyse de 1'espace industriel s'attardera 3 1'impact
régional des industries, aux &conomies d'échelle et i leurs
résultats spatiaux, & 1'économie et a la géographie des
transports liées aux industries, au poids de telle ou telle

activité industrielle sur le P.N.B.

Les principaux indicateurs de 1'évolution industriel-
le se révelent les établissements et les emplois manufactu-
riers, la production industrielle, les salaires et les parcs

industriels.

Notre but n'étant pas de faire 1'étude exhaustive
du secteur industriel au Saguenay - Lac St-Jean, nous abor-
derons deux thémes, soit 1'examen de 1'évolution industrielle
de la région etll'analyse de 1'espace industriel. Enfin,
nous dégagerons les projets 3@ court ou 3 long terme et nous

préleverons 1l'impact causé& sur et par les transports.
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La structure industrielle du Saguenay - Lac St-Jean

La structure de la main-d'oeuvre selon 1'industrie -
‘de la région se modéle sur celle de la province, diminution
dans les industries primaires d&coulant de l'agriculture,
héusse dans le secteur tertiaire alors que le secteur secon-
daire quoique stable en chiffres absolus, enregistre une

certaine régression en valeur relative.

Dans cette région on décelait éen 1970, 233 industries
manufacturiéres englobant 16,064 employés. Les salaires des
ouvriers équivalaient 3 $120,657,000. alors que le codt des
matériaux®était de $274,943,000. et que la valeur des expé-

ditions s'élevait a $566,077,000. Par rapport 3 1l'ensemble

québécois, ces indices constituaient 2.287 des installations,

3.127 de 1'emploi, 3.67% des salaires, 3.887% du coilit des ma-

tériaux et 4.327 de la valeur des expéditions.

A 1l'intérieur méme de la région, nous dééelons un |
profond clivage entre le comtd urbain de Chicoutimi et la
région du Lac St-Jean. En plus de compter prés de la moitié
des établissements manufacturiers (49.79%), ce comté renfer-
ﬁe 72.287% des employés (11,610), offre des gages pour 1'ordre
de $88,664,000. (soit 73.497 de la région) et expédie pour la
valeur de $383,909,000. (67.827%) de la région. Nous pourrions
donc facilement insinuer que l'industrialisation est intime-
ment liée 3 l'urbanisation. Le comté du Lac St-Jean-Ouest
posséde 27.90% des établissements. Toutefois, la main-d'oeu-
vre présente (11.77%), suggére des entreprises de petite di-
mension. Ceci est d'ailleurs confirm@ par la valeur des ex-
péditions (10.017) et la valeur totale (8.82%). Quant au
comté du Lac St-Jean-Est, les 52 &tablissements équivalent

d 15.957 de 1'emploi régional et a 22.17% de la valeur des
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expéditions (31). (Tableau XX). Les principales munici-
palités industrielles seraient: Arvida, ville industriel-
le affirmée oli oeuvrent prés de 6,500 personnes, Kénogami
en emploie prés de 2,500, Port-Alfred plus de 800. Au Lac
St-Jean-Est, Alma domine ave¢ au moins 2,000 employés ré-
partis.suivant diverses activités. Au Lac St-Jean, Rober-
val, Dolbeau, Mistassini et maintenant St-Prime se parta-

gent la majorité du personnel ouvrier. (Tableau XXI).

La nature des activités

La valeur des expéditions s'élevant a $566,077,000.
en 1970 et touchant le 600 millions dans les années subsé-
quentes suffit & déterminer 1'importance de ce secteur.
L'économie de cette région est basée sur l'exploitation des
richesses naturelles: bois - hydro-&lectricité - agricultu-
re. Au Saguenay - Lac St-Jean, le secteur industriel est
fortement développé. Toutefois, la structure manufacturie-
re est assez peu diversifiée puisque deux groupes soit celui
du papier - bois - meuble et celui des métaux primaires do-
minent. En 1966, ces industries fournissent respectivement
36.3% de 1'emploi (papier - bois - meuble) et 49.37 (métal
primaire) pour un total de 85.67% de 1l'emploi manufacfurier
régional. En troisime lieu intervient 1'industrie des ali~
ments et boissons liéeiau marché local de consommation.
Enfin, mentionnons que certains groupes d'industries sont
absents de la région (caoutchouc) et que d'autres s'aveérent

peu importants (matériel de transport).

(31): The Financial Post, Survey of Markets 1973.
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La taille des entreprises

On compte 21 éntreprises employant plus de 100 ﬁer—
sonnes et 11 engageant de 50 a 100 personnes. Les quatre

principales sont celles d'Aluminium Company of Canada Ltd

d'Arvida (6,200 personnes) et d'Alma (900) et les deux ser-

vices de la compagnie Price sises 3 Kénogami (1,753) et 2

Alma (905). Sur ces entreprises, 18 sont localisées dans
le comté de Chicoutimi, contre 6 au Lac St-Jean-Est et 8
au Lac St-Jean-Ouest. (Tableau XXII). Depuis quelques
années, nous assistons @ un phénoméne de consolidation des
industries dans la région. Sans nécessairement augmenter
leurs inventaires, celles-ci se sont efforcées de rationa-

liser leurs méthodes de production.

Présence industrielle dans le Haut-Saguenay

Arvida, ville industrielle

La disponibilité massive d'énergie &lectrique y ’
entraina en 1925 1'implantation de 1'aluminerie de 1'Al-
can. L'agglomération d'Arvida serait responsable de 47.8%

des salaires et gages versés dans le Saguenay - Lac St-

Jean, de 47.57 de la valeur totale des expé&ditions manufac~ -

turiéres régionales (32). Presque la moitié de 1'espace
de la municipalité d'Arvida est consacrée a 1'industrie.

Plusieurs travailleurs proviennent des villes voisines.

(32): Mission de PlanificationRégionale S.L.S.J. Tranéhe,

industrielle. L'industrie manufacturiére au S.L.S.J.

M.I.C. Québec 1970. Pp. 84, cit. p. 9.
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Ainsi le personnel de 1'aluminerie résident pour 32.407 a
Jonquiére, Kénogami et pour 28.50% & Chicoutimi (33). Les
villes adjacentes subissent donc une dépendance certaine
quant aux emplois industriels. L'activité portuaire est
directement reliée au bon fonctionnement de 1'usine.
L'Alcan utilise le chemin de fer Roberval-Saguenay pour
acheminer les matiéres premiéres et les produits finis en-
tre Port-Alfred et Arvida. Le service de camionnage est,
et continuera d'@tre employé& pour le transport de quelques
matidres premiéres et produits de fagon occasionnelle et &
court terme entre Arvida et Alma. Les routes 170 et 169

sont généralement employées (34) (35).

D'aprés le journal Le Soleil, 1'Alcan éprouverait
présentement certaines difficultés: '"Baisse de la produc-
tion, pénurie de main-d'oeuvre qualifiée, retards dans la

-~

livraison d'équipements essentiels & la bonne marche des

"installations... au moment méme ol les prix de 1l'aluminium

connaissent un net raffermissement sur les marchés interna-

tionaux..." (Le Soleil, 4 septembre 1974).

Malgré ses projets d'expansion et d'innovation, la
rationalisation accrue de la production et 1'augmentation

graduelle de la productivité ne devraient pas augmenter

(33): Inspiration Les Villes du Saguenay Louis-Marie
Bouchard. Etudes géographiques. Lémeac et la
fondation de 1'UQUAC. ler trimestre 1973, Pp. 212.

(34): Ces matidres premiéres sont: la pdte en grains, la
pate chaude, 1l'effluent d'épurateur (a court terme),
les lingots d'aluminium et 1'alumine (en cas d'ur-
gence seulement).

(35): Ces informations nous sont fournies par Monsieur
Sylvio Ratthé, conseiller principal de transport a
1'Alcan.
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le nombre d'employés. Aussi apparait-il nécessaire aux
yeux de plusieurs de varier la structure industrielle de
cette région et d'amenuiser la dépendance &conomique que

cette compagnie entraine.

Les sites industriels du Haut-Saguenay

Afin d'attirer davantage la moyenne et la petite
industrie, certaines structures d'accueil furent établies
telles les parcs et les zones industrielles. En 1971, on
retrouvait dans onze municipalités du Haut-Saguenay, 26
zones industrielles (5187.5 acres) et 3 parcs industriels
(170.3 acres); 277 des zones s'avéraient totalement inoc~
cupées, 467 1'étaient partiellement alors que 26% 1l'étaient
en totalité; les 3 parcs totalisaient 8 &tablissements dont
3 industries. Enfin, 39.27 des établissements étaient des
industries de types et tailles divers, tandis que 60.87%
étaient des établissements de services de toute nature. Pour
pallier aux besoins des prochaines années, on proposa la créa;
tion 3 court terme d'un PARC INDUSTRIEL REGIONAL de 380 acres.
Ce projet serait localisé dans la municipalité du canton de

Chicoutimi.

(36): Des études quelquefois exhaustives furent exécutées
par des urbanismes de la région afin d'inventorier
le nombre et les localisations des industries et ainsi,
pressentir les besoins régionaux. Pour plus amples in-
formations, nous pouvons recourir & l'ouvrage de Monsieur
Raynald Gagnon: Modeéle physico-spatial de Localisation
de sites industriels. Une application & la conurbation
du Haut-Saguenay. En complément de cette étude, la firme

Planigram produisit en février 1974 une étude sur Le Parc

Industriel du Haut-Saguenay.
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Ce choix repose en grande partie sur 1l'éventualité de la

construction de la transrégionale reliant La Baie a Alma.

Généralités sur la région du Lac St-Jean

Le Lac St-Jean quant 3 lui fut jusqu'd maintenant
particuliérement voud a l'agriculture et & 1l'exploitation
de la forét. Les régions agricoles sont localisées autour
du Lac (basses terres argileuses). Ces terres pourraient
étre découpées en quatre portions "Plaine d'Hébertville,
Plaine de St-Prime, Plaine de Normandin, Plaine de Mistas-
sini-Péribonka" (37). Les exploitations forestiéres oc-
cupent les plateaux morainiques. L'histoire et le milieu
bio-physique ont décidé de 1l'occupation actuelle du sol.

Les effectifs de la population ayant diminué dans les deux
comtés du Lac St-Jean, trés peu d'industries s'y sont ins-
tallées. D'ailleurs des pertes absolues de population sont
pressenties pour les villes de Roberval et de St-Félicien
d'ici 2001. Les meilleures terres agricoles se situant au
Lac St-Jean-Est et le plus grand nombre d'exploitations fo-
restigres se localisant au Lac St-Jean-Ouest, on rencontre
davantage les industries dérivant de ces activités. D'apres
le "Répertoire Industriel Scott" le Lac St-Jean renfermerait
en 1973, cent-onze industries réparties comme suit: 51 au

Lac St-Jean-Est, 60 au Lac St-Jean-Ouest (38).

(37): Touzin Cécile, d'aprés le découpage dans la Géographie
des villages du Lac St-Jean, Thése de M.A., a 1'U-
niversité Laval. 1970.

(38): Penstock Publications Limited. Scott's Répertoire
Industriel du Québec. 1973-74. Québec.
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La ville d'Alma est sans conteste la municipalité la plus

industrialisée.

La municipalité d'Alma renferme deux principales
entreprises de plus de 700 employés et onze ayant de 10

3 100 employés. En 1971 fut ouvert le parc industriel

régional d'Alma localisé entre les installations de la

compagnie Alcan et de la compagnie Price. La superficie
totale couvre 172 acres. Le parc est desservi par la com-
pagnie ferroviaire Alma et Jonquiére Railway. En moins de
trois ans, onze industries s'y sont localisées et trois
sont projetées soit PANELBILT du Canada Ltée (maisons pré-
fabriquées), LES SCIES DU SAGUENAY LAC ST-JEAN et LA FIRME
DUCHESNE ET DUCHESNE. Quant au colit total de ce parc, il
est évalué & $l,166,263.51. * Les subventions fédérales s'é-
léveraient 3 $763,954.00 et le prét a $398,309.51 (39).

Prés du 2/3 des établissements manufacturiers du
Lac St-Jean sont des industries de produits alimentaires
ou dé produits de bois et des scieries. Les principaux
promoteurs de la région sont en'dehors d'Alma (+ de 2,000
emplois), St-Bruno (304), Desbiens (160), Hébertville (146)
et St-Jérdome (131) au Lac St-Jean-Est; au Lac St-Jean-Ouest
Dolbeau (715), Roberval (376), St-Félicien (244); Normandin
(229), St-Prime (164), Notre-Dame-de-la-Doré (157) et St-
Frangois Didyme (107)sont les centres les plus importants

(40). Les autres municipalités moins dynamiques connaissent

(39): M.I.C. Québec. Dossier é&conomique série 1971-72.
Agglomération d'Alma. Etudes régionales, Direction
des études économiques. Pp. 33.

Journal Progrés Dimanche 24/2/1974 - Dossier sur la
Ville d'Alma. '

(40): Toujours d'aprés le Répertoire Ind. du Québec 1973-
74. "'Scott's".
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de sérieux problémes car une autre diminution mettrait en

jeu leur existence. Les villages situés au NORD du Lac

sont parmi les plus affectés par l'immigration; ceci con-
cerne en particulier la Plaine de Mistassini-Péribonka.
Ceci explique en partie les industries de type artisanal.
Pourtant depuis quelques années, certaines’ jeunes et viva-
ces telles les industries Tanguay & St-Prime s'aggrandis-
sent. Chacun des centres urbains de la région comme Alma,

Roberval, St-Félicien, Dolbeau, Mistassini poss&de une

zone industrielle.

Le transport intermodal

Intimement relié 3 1'industrie, 1'on retrouve le
transport des marchandises, matiéres premiéres, produits
finis ou produits de consommation, expédiés vers le marché,
local ou acheminés vers 1l'étranger. Le choix du moyen est
d la fois fonction de la nature et du poids de la marchan-
dise transportée, du lieu d'origine et du lieu de destina-

tion; il résulte de la loi du marché.

Le camion offre un moyen de transport inté&ressant
quant & son cofit et 4 sa rapidité d'acheminement du pro-
duit. Au Saguenay ~ Lac St-~Jean, les principales compa-
gnies de transport sont: Hamel Transport, Tremblay Express
Ltée, Roberval Express Ltée, Harvey Transport Ltée, Chicou-

timi Transport Ltée.. (Tableau XXIII).

Les deux chemins de fer de la région, le Canadien
National (Chibougamau~Chicoutimi) et le Roberval-Saguenay

véhiculent surtout les matiéres premiéres, besoins et 1li-
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vraisons des grandes compagnies forestiéres et miniéres
et de 1'Alcan. Le chemin de fer compléte en maintes oc-
casions le transit effectué dans les ports de Chicoutimi

et surtout de Port-Alfred.

Dés 1l'origine, la voie d'eau s'est avérée impor-
tante. Le trafic engendré par ces deux ports est des
plus importants. Le port de Chicoutimi arrive au dou-
zidme rang des ports québécois avec un total de 729,405
tonnes de marchandisés manutentionnées alors que celui de
Port-Alfred occupe la septiéme place avec une activité
totale de 4,512,744 tonnes. Aux deux endroits, le volume
des tonnes déchargées dépasse de beaucoup celui des
chargements puisqu'en 1972, il atteint 728,439 tonnes dans
le cas de Chicoutimi et 4,062,346 tonnes dans celui de
Port-Alfred. Dahs le port de Chicoutimi, on note 1'impor-
tance du cabotage national soit 711,051 tonnes par opposi-
tion au port de Port-Alfred ol les mouvements internatio-
naux atteignent 4,035,351 tonnes. La nature des marchan-
dises manutentionnées concerne surtout l'essence et le
mazout au premier endroit comparativement au papier journal
(232,321 tonnes chargées), aux miﬁerais (alumine et bauxite,
2,662,400 tonnes déchargées), au mazout (556,051 tonnes dé-
.chargées) et au coke (287,283 tonnes déchargées) 3 Port-
Alfred. Enfin, le trafic est plus dense dans ce dernier
port, 1,380 navires en 1972, soit 728'pour les mouvements
internationaux contre 652 pour le cabotage national, éontre
273 navires accostant au port de Chicoutimi répartis comme
suit: 259 pour le cabotage national et 14 pour les mouve-

ments internationaux. (Tableau XXIV).

Les divers modes de transport sont fonction de la

nature du produit et de sa destination.
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2.2.3 SECTEUR TERTIAIRE

Polarisation et hiérarchisation des villes

Au départ, nous pourrions dire que les structures
spatiales ne se manifestent pas de la méme fagon au Haut-
Saguenay et au Lac St-Jean. Dans le premier cas, nous au-
rions affaire 3 un systéme organisé car il y existe des
villes autonomes oli joue quand méme la notion d'indépendan-
ce (complexes interurbéins) alors qu'au Lac St-Jean persis-
te en quelque sorte une tradition agricole et seuls quelques
centres en polarisent d'autres. La polarisation est intime-
ment liée au nombre de la population, & la nature du tertiaire
(tertiaire de support ou tertiaire moteur), i 1'organisation
des personnes dans les villes (équipements collectifs). La
notion d'accessibilité et de proximité peut s'avérer impor-

tante.

Plusieurs approches existent telle 1'@tude faite

par le M.I.C. en 1967. Si l1l'on transpose en valeur relative,
1'agglomération de Chicoutimi exerce une influence de 78.80%
dans le comté de Chicoutimi comparativement a 10.587 pour
1'agglomération de Bagotville et 9.637% pour celle d'Alma.
Dans le comté du Lac St-Jean-Est, Alma accapare\61.692 de
1'importance régionale, Chicoutimi exerce 22.08% de 1l'in-
fluence, Roberval 8.087 et St-Jérdme 3.317. La polarisation
est davantage partagée au Lac St-Jean-Ouest puisque Dolbeau
totalise 39.357 des points, suiviede Roberval avec 32.187.
Alma et Chicoutimi en capturent respectivement 9.207 et 7.417.

St-Félicien en retient pour sa part 5.57%.

De par cette premiére analyse, Chicoutimi et Alma

tendant leurs tentacules dans les trois comtés en retiennent
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d'une part 40.127 et d'autre part 19.817%. Ceci leur vaut
- d'ailleurs 1la nominatioﬁ de pdle principal et de centre
secondaire. Dolbeau et Roberval sont classés centres
tertiaires et St-Félicien, centre quaternaire (41).

(Tableau XXV).

Si 1'on se refére au critére de 1l'accessibilité de
la distance des marchés, on s'apergoit qu'ad l'intérieur de
son comté, Chicoutimi est treés abordable (fait de la conur-
bation). Alma est distant de 36 milles alors que les cen-

tres moins polarisant sont plus €loignés. Chicoutimi est le

centre le plus rapproché de Québec (128 milles) et de Montréal

(286 milles).

Au chapitre de 1a populatidn, on a souligné 1'impor-
tance occupée par l'agglomération de Chicoutimi-Jonquiére
puisqu'elle englobe plus de trois-quart du comté de Chicou-
timi et prés de la demie des gens du Saguenay - Lac St-Jean.
Leur style de vie s'avére différent puisque l'on qualifie
les premiers d'urbains et les seconds de ruraux. Il n'est
donc pas surprenant de constater. que les ouvrages se refeée-

rent surtout au cas du Haut-Saguenay. Diverses tentatives

essaient de cerner le schéma idéal de la ville ou encore de

discerner la structure d'un ensemble de villes.

Dans 1'étude produite par Monsieur Fernand Martin

(42), i1 ressort que "la zone de Chicoutimi est trés urba-

(41): - Compilation personnelle 3 partir du volume produit
p 2 ‘
par le M.I.C. Les pdles d'attraction et leurs zones

d'influence.

(42): 0.P.D.Q. Le secteur tertiaire du Grand Chicoutimi.
~ Etude préparée par Fernand Martin, Département des
sciences économiques. Univ. de Montréal. Assistant
Jac. André Boulet. Juillet 1961, P. 68.
" (Edition provisoire). '
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nisée et que les centres de sa zone lui font concurrence
et empéchent 1'extension de sa propre zone d'influence
puisqu'elle se heurte aux limites des autres municipali-
tés". L'auteur distingue le secteur tertiaire de support
(43) et le tertiaire moteur (44) afin de déterminer le

degré de polarisation du Grand Chicoutimi.

Chicoutimi occupe certaines fonctions importantes
au niveau du commerce, des services au personnel et de
certains équipements. Ceci lui permet d'occuper une fonc-
tion régionale importante. L'examen des structures
physico-spatiales et une attention particuliére du secteur
tertiaire de la région du Saguenay -~ Lac St-Jean dégage-

ront davantage la place tenue par les principales villes.

(43): Tertiaire de support: activités qui assurent les
services que la population juge de base ou néces-
saire.

(44): Tertiaire moteur: activités dotant la ville d'un

pouvoir d'attraction ou contribuant elles-mémes,
d'une fagon autonome, 3 la croissance de la ville.
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Les structures spatiales

Les villes du Haut-Saguenay ont connu une exten-
sion spatiale trés importante. Par leur développement,
leurs périmétres se sont rejoints (45). Les principaux
développements de ces villes se éont effectués le long
de grandes artéres de communication telles la route 170
et 372, le boulevard Talbot, le boulevard Jean-Nod¥l
Tremblay, le boulevard St-Paul. Ces municipalités sont
d la fois des &tres vivants et des formes mouvantes ol
s'agitent divers groupemenfs d'activités ignorant souvent
les données topographiques; elles étendent leurs tenta-
cules sur le territoife adjacent. Certains affleurements
rocheux laissent certains vides. L'extension du tissu
urbain était d'abord dued 1'&closion de nouveaux quartiers
de maisons uni-familiales &liminant graduellement les dis-
tances. Les maisons 3 loyers multiples remplacent cette
forme d'occupation du sol, ayant 1l'avantage d'@tre moins

onéreux pour les municipalités.

(45): Voici les critéres qui déterminent 1l'intégration de
1'espace au périmétre d'agglomération des villes du
Saguenay d'aprés Monsieur Louis-Marie Bouchard dans
Les villes du Saguenay P. 32-33.

-

- L'espace doit @étre utilisé 3 757 pour des fins
non agricoles.

- Le secteur agricole ne doit représenter que 257
‘de la populdtion active.

- La densité@ de population doit attelndre au moins
1000 habitants au mille carré.

- L'espace ne doit pas @tre €loigné de plus d'un
demi-mille de 1l'agglomération.

— L'espace répondant aux conditions précédentes et
étant situé le long d'un axe routier est intégré
d condition que les deux cdtés soient occupés.
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Plusieurs villes poséédent déja un plan-directeur délimitant
les stratégies d'action. On parle aussi depuis quelque temps
de regroupement des villes limitrophes de Jonquigre-Kénogami

et Arvida (JAK), et de la paroisse de St—Dominique—de—Jonquiére
méme si certains administrateurs municipaux disent ne pas

étre préts 3 une telle éventualité. Le méme phénoméne se
reproduit mais & plus petite échelle dans le Lac St-Jean.

Qui sait si dans une quinzaine d'années, Roberval, St-Prime

et St-Félicien ne constitueront pas une possibilité de commu-

nauté urbaine.

' Dans la région administrative no. 02, la moyenne de
la densité de la population s'éléve 3 92 personnes au mille
carré. Les deux villes ayant les densités les plus élevées

sont Jonquigre (7163 au mille carré) et Bagotville (6270 au

mille carré). En relevant les statistiques des années aussi

rapprochées que 1971 et 1972, on s'apergoit que dans les vil-
les d'une certaine importance, la proportion des maisons col-
lectives augmente par rapport aux maisons uni-familiales
(46). Quant aux permis de construction (en $000), ils ont
augmenté dans certaines villes: Arvida 13,068 en 1972 compa-
rativement 4 2,710 en 1969, 15,274 3 Chicoutimi contre 5,308
et, 3,453 3 Kénogami contre 773. Dolbeau - Roberval - Jon-
quiére et Chicoutimi-Nord sont assez stables alors que Bagot-

ville, Alma, Jonquiére et Port—-Alfred ont périclité.

(46): Financial Post, Survey of Markets 1973-1974.
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Le commerce de détail et les services

Selon Statistique Canada, en 1966, le comté de
"Chicoutimi renfermait 53.357 des magasins de la région
contre 19.937 pour le comté du Lac St-Jean-Est et 26.727
pour le Lac St-Jean-Ouest. Quant a la proportion des
ventes, elle s'établissait comme suit: 58.207% daqs le
comté de Chicoutimi contre 20.967 et 20.847 dans les
deux comtés du Lac St-Jean. Les types de magasins les
plus nombreux sont aussi ceux ayant les ventes les plus
élevées. Le groupe des aliments exploite 34.97% de 1'en-
semble des magasins avec les ventes couvrant 30.587 du
total. L'industrie de 1'automobile suit avec 25.17% des
magasins et 27.577% des ventes (48). (Tableau XXVI).
Par ordre suivent l'industrie des vétements et accessoires,
les catégories autres, les qﬁincailleries et enfin les mar-
chandises générales. Quant & la répartition de ces &tablis-
sements commerciaux, on les retrouve surtout dans les muni-
cipalités les plus peuplées. C'est d'ailleurs 3 cet endroit
que l'on retrouve ceux de plus grande taille. (Tableau XXVII).
Ainsi la moyenne d'employés la plus élevée par établissement
se retrouve 3 Chicoutimi (6.45 peréonnes) d Arvida (5.63 per-
sonnes) et a Jonquigre (4.85 personnes). Les autres locali-.
tés ayant des entreprises employant ﬁne moyenne de plus de
quatre personnes sont Hébertville-Station, St-Bruno, Dolbeau.
Quant a connaitre la clienté&le desservie par ces établisse-
ments, on s'apergoit qu'en général une petite municipalité
offre proportionnellement plus d'établissements mais ceux-ci
ont moins d'emloyés et les ventes sont moins élevées. Toute-

fois, les municipalités de Normandin et de St-Félicien, en

(48): Statistique Canada 1966.
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particulier, semblent renfermer un assez grand nombre de

ces types d'établissements.

Le nombre de services (49) est particuli@rement
répandu dans le Haut-Saguenay puisqu'il comprend 56.50%
de ceux de 1'ensemble de la région et les recettes contri-
buent 3 64;182 du total. Certains groupes de commerces
nécessitant une clientdle assidue se localisent & sa proxi-
mité. Levgroupe des hotels, camps de touristes et res-
taurants se révéle le groupe le plus important (41.947%).
I1 est suivi de prés du groupe des services personnels
(39.85%). Les revenus des établissements touristiques
(hStels, restaurants) équivalent a 62.417% des groupes de
services. (Tableau XXVIII). Chicoutimi-Jonquigére et
Arvida monopolisent 70.707 du comté de Chicoutimi. Alma
accapare plus de 757 de son comté. Au Lac St-Jean, trois
municipalités se séparent la majorité de ces commerces
soit Dolbegu avec 30.08%, Roberval avec 28.427 et St-Fé-

licien avec 13.69%7.

Le degré d'équipement peut aussi aider & déceler
le niveau d'hiérarchisation des principalés municipalités.
Les hOpitaux et les &coles répondent aux besoins d'une
certaine client&le. En retenant les chiffres de 1969, on
retrouve au Saguenay - Lac St-Jean huit h8pitaux généraux
totalisant 1,836 lifSw( et deux hdpitaux chroniques, celui
de St-JérOme avec 198 places et celui de Roberval avec 150
lits). Sur les 1,836 places disponibles, 1'H6tel-Dieu St-
Vallier (Chicoutimi) posséde 37.58% de ce nombre; on y re-

trouve également 46.91% de 1'ensemble des médecins de la

(49): Statistique Canada 1966.
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région et 43.11% du personnel hospitalier régional..
L'Hdtel-Dieu de Roberval occupe 24.027 du nombre de lits, -
14.957 des médecins et 18.197 du personnel. Au troisiéme
rang vient 1'HGtel-Dieu du Christ-Roi d'Alma et 1'HGtel-
Dieu Notre-Dame-de-1'Assomption a Jonquigre. 737 des mé-
decins de 1'hdpital de Chicoutimi sont des spécialistes
comparativement 3 727 & Alma et 697 3 Jonquigre. Les hd-
pitaux soﬁt donc installés dans les zones de polarisation.
En 1973, la situation est approximativement la méme.
(Tableau XXIX). Le méme phé&noméne se retrouve_au niveau
des établissements scolaires (50) puisqu'on retrouve 1'U-
niversité du Québec installée a Chicoutimi et les quatre
CEGEPS localisés dans les centres d'importance: Chicoutimi
(2,602 éléves), Jonquiére (3,163), Alma (992), St-Félicien
(368). On y retrouve aussi quaﬁre commissions scolaires
régionaleé, soit celle du Lac St-Jean (Alma), celle de
Lapointe (JonQuiére), celle de Louis-Hémon (Dolbeau) et
celle du Saguenay (Chicoutimi). (Tableau XXX). Les zones
urbaines instruisent un plus grand nombre d'é&léves et par
le fait méme offrent un choix d'options plus diversifié.
Au Lac St-Jean, on retrouve proportionnellement plus d'éco-

les, ce qui est dG 3 la distance physique.

La circulation et la provenance de 1'information
est aussi un indice de 1'influence de la ville. La publi-
‘cation la plus populaire s'avére celle. du "Progrés-Dimanche"
(Chicoutimi) avec une circulation totale de 38,077 journaﬁx

suivie du "Réveil" de Jonquiére avec 6,746,du 'Lac St-Jean"

(50): Ministére de 1'Education. Serv. de 1'Informatique.
Répertoire des organismes et des &coles. Statis-
tiques de 1'enseignement 1972-1973. Numéro de ca-
talogue 22-R-72-73-1 Gouv. du Québec, Pp. 203.
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d'Alma avec 5,641 et de "1'Etoile du Lac" de Roberval
avec 4,950 (51). (Tableau XXXI). Encore la, on s'aper-
¢oit que les nouvelles écrites proviennent des grands

centres.

(51): Financial Post, Survey of Markets 1973—1974.‘
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Aspects touristiques

La région du Saguenay - Lac St-Jean comporte des
é€léments panoramiques de preﬁier ordre et un potentiel tou-
ristique comparable & celui de la région de la Gaspésie.
L'inconvénient majeur provient de sa localisation plus au
nord impliquant 3 la fois un climat assez froid entrainant
une saison touristique plus courte. Aussi un autre incon-
vénient est le fait d'un certain éloignement par rapport a
1'axe de développement du St-Laurent. La région du Sague-
nay - Lac St-Jean renferme de nombreuses activités récréa-
tives ol les régionaux participent en grand nombre. Le

tourisme extérieur semble relativement faible.

Nature et Jlocalisation des équipements

L'équipement hdtelier s'identifie 3 seulement 2,500
unités dont 500 du type motel ayant une fonction touristique
mieux définie. ‘Cependant aucun établissement hOtelier n'est
vraiment de type "resort'". La région renferme quatre (4)
terrains de campingvdu gouvernement provincial, et quarante
(40) autres appartenant a des entreprises privées. Globale-
ment, ils regroupent environ 1,500 unités dont 65% sont si-
tudes au Lac St-Jean. Quelques ports de plaisance sur le
Saguenay desservent les touristes de l'extérieur alors que
ceux du Lac St-Jean répondent aux besoins des régionaux.
Cinqg (5) terrains de golf et quelques plages publiques com-

plétent ces équipements. (Voir Planche no. 6)

Trois (3) parcs provinciaux entourent la région. Le
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Parc des Laurentides, le mieux équipé, est situé au SUD de
la région, celui de Chibougamau au NORD-EST, et celui de

Chicoutimi, le moins étendu, & 1'EST.

La chasse et la péche sont les activités sportives
les mieux connues du touriste étranger. Une trentaine de
pourvoyeurs régionaux, et environ 300 clubs privés attirent,

en saison,un grand nombre d'amateurs de chasse et péche.

Malgré le grand nombre de sites exceptionnels, 1'accés

et 1l'exploitation des endroits panoramiques sont assez limités.

Toutefois, une vingtaine de haltes routi®res, en bordure des
axes principaux,ont été aménagées ces derniéres années, of-

frant confort et sécurité au public voyageur.

La moto-neige a grandement contribué ces dernidres
années au développement rapide d'un &quipement pour la pra-
tique des sports d'hiver. Plusieurs clubs de motos—neige
ont été organisés et 1l'on compte neuf (9) centres de ski
dont six (6) dans Chicoutimi. Les centres de ski cependant

sont de peu d'importance et d caractédre local.

Enfin, les attractions culturelles et sportives de
la région sont trés nombreuses. Les plus importantes sont:
la traversée du Lac St-Jean, les régates et le Zoo de St-

Félicien, et le centre de pélerinage au Lac Bouchette.

La région est bien organisée au niveau des activités

récréatives, sportives et sociales mais en majorité peu

sont susceptibles d'attirer et de satisfaire le touriste

étranger.
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Taux de fréquentation

En 1971, le Ministdre du Tourisme, de la Chasse et
de la Péche a fait une enquéte en collaboration avec le Mi-
nistére des Transports. sur la circulation touristique de

cette région durant la période du 24 juin au 6 septembre.

Les résultats de cette enquéte témoignent d'un assez
faible nombre de visiteurs non régionaux voyageant par plai-
~sir. En effet, quelque 200,000 visiteurs dont 907 du Québec
sont entrés dans la région pour des motifs autres que celui
des affaires durant cette période. De ce nombre, 967 ont
fait le voyage en automobile a raison de 3.4 personnes par

véhicule.

Le principal motif de ces déplacements, soit 557 de
ces voyages d'agrément, est de visiter la parenté. Les au-
tres voyages de ce type se répartissent comme suit: 367
pour la promenade, un peu plus de 5% pour la péche, et en-
viron 37 pour.participer 4 un événement particulier tel 1la

traversée du Lac St-Jean.

Comme 607 des visiteurs sont hébergés chez des parents

et amis ou chez des pourvoyeursetles clubs privés, le taux

de fréquentation de 1'équipement hOtelier est trés bas. Ex-
ception faite du camping provincial de Val-Jalbert qui est
pratiquement 3 1'usage exclusif des non-régionaux, seulement
307 des terrains sont fréquentés par le touriste é&tranger.

Le taux de fréquentation par les régionaux s'éleve a 907

dans le comté de Chicoutimi alors qu'au Lac St-Jean il at-

teint 607%.
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Le méme phénoméne se produit-dans le cas des parcs
provinciaux. Les parcs de Chibougamau et de Chicoutimi
répondent aussi 3 une clientéle régionale tandis que le tou-
riste étranger profite du Parc des Laurentides: Les usagers
de ce pafc se rendent rarement dans la région du Saguenay -

Lac St-Jean.

Prés de la moitié des visiteurs étrangers accédent
3 la région par la route #175, les autres ayant utilisé les
routes #169, #170 ou #155. La répartition des visiteurs se

fait 3 part égale entre le Lac St-Jean et le Saguenay mais

au plus 207 font le tour compiet du Lac. .

Bien que la région ait un potentiel touristique treés
fort, les chiffres antérieurs réveélent un tourisme interne
trés actif alors que le tourisme extérieur est relativement

faible.

La région est bien desservie en nature par les parcs
provinciaux, et les investissements prévus par le Ministére
du Tourisme pour 1l'amélioration et la construction de parcs
et de terrains de camping au Lac Kénogami (camping), & Val-
Jalbert (camping), & St-Félicien (Zoo), a& Mistassini (cam-
ping), & Riviére Eternité (parc), a St~Siméon (parc), et
enfin & Mont Valin (parc), contribueront 3 augmenter le taux

de fréquentation du touriste étranger dans la région.

Références:

1) Etude touristique du Saguenay - Lac St-Jean
SOTAR - 1969.
2) La Circulation touristique d'Eté au Saguenay -
"~ Lac St-Jean
MTCP - 1971
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3. INVENTAIRE ROUTIER

3.1.0. RESEAU ETUDIE

L'inventaire routier proprement dit du Saguenay -
Lac St-Jean est basé sur plusieurs études, dont un inven-
taire de la circulation, un inventaire des caractéristiques
physiques de la route, un inventaire structural dé la chaus-
sée, un inventaire des ponts et un inventaire des passages

a niveau.

Le réseau routier sur lequel portera l'é@tude est
celui compris & 1l'intérieur de la Région 2 Saguenay - Lac
St-Jean du Ministére des Transports et tout particuli@rement
les routes provinciales et régionales numérotées et celles
non-numérotées apparaissant sur la Planche 7 identifiée sur
la liste suivante. Aucune &tude particuli8re n'a été faite

a 1l'intérieur des villes et villages.

ROUTES NUMEROTEES

Route #113 De 1'intersection de la route #167 3 la limite

du canton non-organisé de Dolomieu, en direction

d'Abitibi.

Route 113 Trongon 03 Sections 90 a 100 Longueur 20.96 milles
113 04 10 a 060 " 32.95

Route #155 Route reliant St-Louis-de-Chambord & LaTuque.

Cette route fut inventoriée de 1'intersection
route #169 @ Chambord jusqu'd la limite des
comtés de Québec et Lac St-Jean-Ouest, soit i

Crespieul Canton.

"Route 155 Trongon 04 Sections 80 3 120 Longueur 20.00 milles
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Route

Route

Route

Route

Route

Route

Route

Route

"Route

Route

Route

#167 Depuis St-Félicien 3 1'intersection route
#169 jusqu'a Chibougamau intersection de la

route #113.

167 Trongon 01 Sections 10 3 180 Longueur 115.91 milles
167 02 10 a 030 " 20.52

#169 De l'intersection de la route #175 dans le
Parc des Laurentides en passant par Hébertville,
ceinturant le Lac St-Jean pour fermer i Hébert-

ville.

o7

169 Trongon 01 Sections 10 a 260 Longueur 84.00 milles

169 02 10 a 390 " 97.00

#170 De la limite des comtés de Chicoutimi C.E.P.
Dubuc & Dumas Canton, jusqu'a St-Jérdme, comté

Lac St-Jean-Est.

170 Trongon 01 Sections 50 & 440 Longueur 99.61 milles

#172 De 1'intersection route #138 a Tadoussac, jusqu'a
1l'intersection route #169 a Taché& Canton, comté

Lac St-Jean.

172 Trongon 01 Sections 10 & 250 Longueur 106.00 milles

#175 De la limite des comtés Montmorency, Charlevoix,
jusqu'a 1'intersection de la route #172 limite

de la cité de Chicoutimi.

175 Trongon 03 Sections 90 a 220 Longueur 115.00 milles
#372  Depuis Bagotville & 1'intersection de la route

#170 jusqu'3a Kénogami Cité intersection route

#170.
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Route 372 Trongon 01 Sections 10 & 090 Longueur 21.00 milles

Route #373 A partir de 1l'intersection de la route #169 i
St-Méthode, jusqu'a 1l'intersection de la route

#169 3 Dolbeau ville.

Route 373 Trongon 01 Sections 10 a 090 Longueur 27.00 milles

Route #381 Depuis Boileau Canton 3 la limite des comtés
de Charlevoix-Ouest et Chicoutimi C.E.P. Dubuc,
jusqu'd Port-Alfred ville, intersection de la

route #170.

Route 381 Trongon 01 Sections 70 3 120 Longueur 30.00 milles

ROUTES NON-NUMEROTEES

"A: Route du Lac Clair

A partir de 1l'intersection de la route #172 & Chi-
coutimi-Nord, cité, en passant par Tremblay Canton, St-Ho-
noré, par., St-Honoré village, et St-David-de-Falardeau,
jusqu'a 1'intersection du ch. Rang IV, pour une longueur

de 14.11 milles.

B: Rue de 1'Eglise EST et rue du Bassin, Laterriére

Intersection route #170 en passant par Notre-Dame-
de Laterriére, et Laterrigre village, jusqu'd 1'intersection

.de la route #175, longueur totale de 5.76 milles.
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C: Boulevard du Centenaire

Depuis l'intersection de la route #170 SUD & St-
Dominique-de-Jonqui&re par., en passant par Jdnquiére cité,
jusqu'a 1'intersection de la route #170 NORD, pour une lon-

gueur de 2.87 milles.

D: Cte du Pont, Chemin St-Léonard

A partir de la c8te Ste-Famille, route "U" dans
Kénogami en passant par Shipshaw, jusqu'd 1l'intersection du

chemin de St-Léonard, longueur totale de 4.45 milles.

E: Route conduisant & Labrecque, Route Lac Habitant

Depuis 1'intersection de la route #172 via Canton
Taché, Labrecque, Lamarche, jusqu'd la limite de Lamarche,

longueur de 29.21 milles.

F: Route de 1'Eglise, Route Rangs III,IV, V et Route de 1'Eglise

Intersection route #169 en passant par St-Coeur-de-

Marie, Canton Delisle et 1'Ascension-de-Notre-Seigneur, par.,

jusqu'a 1'intersection de la route Rang II, III, IV pour une

longueur de 7.59 milles.

G: Route de Milot

1

Intersection route "H" en passant par Péribonka, -
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St-Augustin, par., et St-Ludger-de-Milot, pour une longueur

de 4.58 milles.

H: Ch. Rang-des-Crépes, Ch. Principal, Route St-Augustin

Depuis 1l'intersection route #169 en passant par
Péribonka, St-Augustin, par., jusqu'd 1l'intersection de la-

route #169 pour ‘une longueur de 11.92 milles.

J: Chemin Principal

De l'intersectionvde la route #169 en passant par
Ste-Jeanne-D'Arc village, jusqu'd 1'intersection du pont

sur la riviére Péribonka, longueur totale de 0.87 mille.

K: Ch. Rang Mistassini, Ch. RangsVI, VII, Rte Rangs VII, VIII

Depuis la route "L" via St-Michel-de-Mistassini,
St-Stanislas, jusqu'a 1'intersection du chemin Rangs VIII

et IX, pour une longueur de 7.24 milles.

L: Rte St—Fugéne, Ch.Rang IV SUD, Ch.Rang V NORD, Rte Rang I
A partir de 1'intersection de la route #169, via

St-Michel-de-Mistassini, St-Eugeéne, jusqu'a l'intersection

route Rang VI, longueur de 17.40 milles.

M: Ch. Rang V NORD, Ch. Rangs IV - V SUD
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Depuis 1'intersection route #373 en passant par
Albanel Canton, Girard Canton, jusqu'a la route de 1'Egli-

se, longueur de 9.48 milles.

N: Ch. Rang NORD, Ch.Rangs VIII, IX, Normandin & Girardin SUD

Intersection route #373 via Normandin, St-Edmond,
jusqu'a 1l'intersection de la route de 1'Eglise, pour une

longueur de 4.37 milles.

P: Ch.Rangs VI, VII NORD, Rte Rangs XI, XII, Ch.Rang XIII SUD

A partir de 1l'intersection de la route #373 en pas-
sant par Normandin village, Normandin Canton, St-Thomas
Didyme, jusqu'd l'intersection de la route Rangs XI, XII,

pour une longueur de 9.67 milles.

Q: Rte Elie-Bouchard, Rte Centrale, Rte Rang X, Ch.Canton Ross

Depuis 1'intersection route #169 via Roberval, St-

Hedwidge par., jusqu'aux barri&res, longueur de 12.86 milles.

R: Ch. Lac-3-1'Ours, Ch. de la Martine, Rte Rangs I et IV

Intersection route #169 en passant par Chambord
village, St-Louis-de-Chambord, St-André, jusqu'a 1'intersec-

tion ch. Rangs II et III, pour une longueur de 10.89 milles.
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S: Route Rang SUD, rue St-Jean, rue St-Isidore

Depuis 1l'intersection route #169 via Lac-3-la-Croix,
village, rue St-Louis, jusqu'a l'intersection de la rue St-

Jérdme, longueur de 1.79 milles.

T: Chemin Arvida

Dans Arvida Cité, pont d'aluminium et Rang St-

Mathias, pour une longueur de 3.50 milles.

U: CSte Ste-Famille

Intersection route #372 jusqu'd 1'intersection

route "D", longueur 0.65 mille.

V: Ch. Principal, Ch.Rang des Iles, Ch.Rangs V,X,VII, Sinal
Rangs IV,V,VI

Intersection route #170 via St-Gédéon village, St-
Gédéon par., St-Joseph d'Alma, St-Bruno, jusqu'd 1l'intersec-

tion de la route #170, pour une longueur de 16.21 milles.

Pour les besoins de 1'étude, toutes les données sont
rapportées aux sections d'inventaire du Ministére des Trans-
porté autant pour les routes numérotées que non-numérotées.

" La longueur du réseau inventorié est de 904.15 milles dont

743.70 milles pour les routes numérotées et 160.45 pour cel-

120



les numérotées de A 34 V. Le nombre de sections d'inventai-
re est de 260, soit 215 pour les routes numérotées et 45

pour les autres.
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3.1.1. INVENTAIRE DE LA CIRCULATION

Quatre différentes études sont primordiales pour
évaluer quantitativement et qualitativement la circula-

tion:

Le volume de circulation;
La classification des véhicules;
L'origine et la destination des véhicules;

Le but de voyage.

Le volume de circulation est une mesure quantita-~

tive du nombre de véhicules qui se déplacent dans un sens

ou dans les deux sens sur une chaussée et passent en un
point donné pendant une période de temps déterminée (heure,
jour, année, etc.;); L'importance de ce volume dépend de
facteurs 3 caractdre fixe comme 1'attrait des grandes vil-
les entre elles, la popularité des centres récréatifs et
touristiques et aussi d'événements variés et complexes comme

les fétes et les assemblées publiques. Les saisons ainsi

que la température sont aussi trés importantes.

Cette mesure est généralemeht exprimée en jour moyen
annuel (J.M.A.) ou en jour moyen d'été (J.M.E.). on peut
aussi parler‘en termes de débit horaire de pointe, de débit
horaire de base (design hour), de jour maximum, de jour moyen

mensuel, etc...
Dans la région Saguenay - Lac St-Jean des recense-

ments de véhicules ont été effectuds aux endroits représen-

tatifs de la circulation suivant quatre (4) types différents.
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Un premier recensement est fait par des compteurs
automatiques installés en permanence. Ils fonctionnent
depuis 1960, soit 14 ans, et enregistrent la circulation
pour chaque heure & 1'année longue. Ils sont localisés
aux endroits suivants: sur la route #169 & Chambord et
St-Henri-de-Taillon, sur la route #170 & St-Bruno. On
utilise aussi les statistiques fournies aux barriéres de
Stoneham, Laterriére, Mésy dans le Parc des Laufentides

et celui de Notre-Dame-de-la-Doré 3 1l'entrée SUD du Parc

de Chibougamau.

Un second recensement est éﬁssi fait par des comp-
teurs automatiques qui sont installés en semi-permanence
durant les mois d'été. La localisation de ces poste ap-
parait sur la Planche no. 8. Ces compteurs détectent
la circulation aux postes d'étude localisés preés des prin-

cipaux générateurs de circulation.

L'ensemble des autres points sur la route, suscep-
tibles de porter un volume plus ou moins important, sont
recensés par des'comptages manuels ou automatiques dits
d'échantillonnage pour des périodes variant de deux (2) a

sept (7) jours.
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Variation de la Circulation

Comme il a été mentionné auparavant, le volume de
trafic sur une route donnée n'est pas constant mais varie
suivant la saison, le jour de la semaine et 1'heure dans
la journée. Les différences de débit entre l'hiver et 1'é-
té, entre les jours ouvrables, les jours fériés et la fin
de semaine, et entre les heures de pointe et les heures tar-

dives dans la nuit, sont en relation directe .avec la vocation

“de la route et les conditions de température. Celle i carac-

tére urbain montre un profil de variation mensuelle avec un
faible écart entre janvier et juillet, un volume journalier
stable dans la semaine et faible en fin de semaine et une
circulation trés achalandée aux heures d'ouverture et de
fermeture des bureaux. De cas contraire se produit sur une
route de vocation touristique ou rurale ol on connait un

débit trés important aux mois d'été et les fins de semaine.

Sur la plupart des grandes voies routieéres actuel-
les, le caractére typiquement urbain ou typiquement touris-
tique tend 3 disparaitre avec le développement socio-&cono-
mique, la facilité de transport et le mode de vie. Les
grandés artéres dans la région du Saguenay - Lac St-Jean
n'échappent pas 3 cette tendance. On y trouve des routes
a caracteére prédominant d'une circulation touristique comme
les voies d'acceés & la région et celles d'une circulation
semi—urbainé, comme les routes régionales ot le mélange du
trafic local et de celui en transit est trés prononcé. Les
études d'origine et de destination qui seront discutées

plus loin démontrent davantage cette caractéristique.

Les variations horaires illustrées dans les Planches
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9, 10 et 11 montrent 1'intensité du trafic aux périodes

de pointe et leur durée. Cependaht, 1'heure maximale pour
, 1l'année peut atteindre 21% du jour moyen annuel. L'heure
de base qui est généralement la 30i&me heure se situe entre

137 et 177 du jour moyen annuel.

Une route ayant le jour moyen annuel (J.M.A.) fai-
ble peut subir des conditions de circulation pénibles aux
heures de pointe qui ont lieu quotidiennement vers 17 heures
et son débit varie de 67 a 97 du total journalier. La pé-
riode de 13 heures a 19 heures d'une journée ouvrable supporte
427 du total journalier, tandis que le dimanche, il accumule,
pendant la méme période, jugqu'é 47%. Le trafic de ce dernier
accuse un léger retard dd aux activités de loisir. Dans les
agglomérations urbaines, une autre heure de pointe se produit

dans l'avant-midi & 1'heure d'ouverture des bureaux.

Les Planches 12 et 13 présentent les variations jour-
nalidres et mensuelles. - Sur les routes d'accés i la région,
le trafic du dimanche représente 197 du total hebdomadaire
alors que celui du jour ouvrable n'est que 12%. Cette dif-
férence est moins accentuée sur les routes régionales ou on
enregistre 177 et 137 respectivement. Le magasinage du ven-
dredi contfibue d une légére hausse dans la répartition heb-

domadaire.

Tel que montré 3 la Planche 14 d'aprés les relevés
obtenus au compteur pérmanent a Chambord de 1962 a 1973, la
répartition mensuelle est stable d'une année 3 l'autre, les
saisons, par contre, influencent la circulation d'une fagon
trés marquée. Pour fin de comparaison, on définit un facteur

d'écart causé par les fluctuations mensuelles. Il est calculé
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en pourcentage de la différence entre les volumes mensuels
maximum et minimum par rapport au jour moyen annuel (J.M.A.).
Une circulation typiquement touristique, comme sur la sec-
tion de la route #23, a un facteur d'é@cart de 195% alors que
sur le pont Jacques-Cartier a Montréal, ol la circulation

est typiquement urbaine, ce facteur n'est que de 307%.

Le mois de juillet enregistre le trafic le plus &levé
de 1'année, soit de 457 & 70% supérieur au J.M.A. Par contre,
les volumes en janvier et en février oscillent autour de 65%
du J.M.A. Le Tableau XXXII démontre que la circulation sur
les routes d'acceés 3 la région ol les distances de parcours
entre les municipalités sont longues, a des tendances touris-
tiques. Le facteur d'écart est 797 i Laterridre sur la route
#175, 987 a Mésy sur la #169, et 1647% a St-Jean-Bosco sur la
#155. Les routes régionales comme la #170, #172, #372 et la
#169 reliant la plupart des grandes municipalités de la ré-
gion, se comportent comme des routes semi-urbaines avec le

facteur d'écart variant autour de 60%.
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TABLEAU XXXII

!

Facteurs d'écart des variations mensuelles

Volume minimum % par Volume maximum 72 par Facteurs
mensuel rapport mensuel rapport |d'écart
Route| Endroits [J.M.A. |Moy.mens.| Mois a JMA Moy.mens. Mois a JMA (%)
23 | Armstrong| 772 323 Jan 42 1831 Juil. 254 195
9 | Pont Jac. 30273 24169 Fév 80 34172 | Aoiit 113 30
Cartier
175 | Laterriz- | 1733 | 1008 |Fév 58 2493 | Juil.| 144 79
re
167 Parc de 484 258 Avril 53 686 Aoit 142 88
Chibou-
gamau
169 | Mésy 713 402 Fév 56 1148 Juil. 161 98
155 St-Jean- 494 197 Fév 40 1007 Juil. 204 164
Bosco
170 | St-Bruno | 3578 2670 | Fév 75 4742 Juil. | 133 58
169 St-Henri~ | 1216 854 Fév 70 1580 Aolt 130 60
de-Taillon|
169 Chambord 3019 2277 Fév 75 4262 Juil. 141 66
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Volume de la Circulation

Le volume horaire obtenu 3 partir des compteurs de
recensement est compilé et ajusté pour représenter la cir-
culation du jour moyen annuel illustrée sur la Planche 15.
Afin de faciliter 1la coﬁparaison, les sections de route
ayant le jour moyen‘annuel (J.M.A.) en 1972 supérieur a 4000
sont classées dans l'ordre décroissant au Tableau XXXIII,
quant aux voies d'accés 3 la région, elles sont groupées au
Tableau XXXIV. A 1'issue de l'analyse du diagramme d'écoule-

ment de la circulation, on constate que:

1) La circulation sur les artéres SUD du Lac St-Jean et’
de la Rivi&re Saguenay est beaucoup plus achalandée que

celle sur les artéres NORD;

2) La zone formée par les villes de Chicoutimi, Chicou-
" timi-Nord, Jonquiére, Kénogami et Arvida est de plus en
plus urbanisée. -Les routes reliant ces endroits accusent
une circulation trés intense, & titre d'exemple, sur le
boulevard Talbot au NORD du rond point de Chicoutimi, le
débit moyen a atteint 12,480 véhicules par jour en 1972
et entre Jonqﬁiére et Arvi@g par la route #372, 12,170
véhicules. De méme, sur les routes conduisant 3 ces vil-
les comme les routes #372, #170, #175 ainsi que la route
du Lac St-Clair 3 Chicoutimi-Nord ont circuld plus de

4,500 véhicules par jour.

3) A l1'approche d'Alma, la circulation augmente consi-
dérablement méme sur les routes non-numérotées. On enre-
gistre, en effet, 5,045 véhicules par jour sur la route

#169 au NORD d'Alma, 4,064 au SUD, 2,570 sur le rang des
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4)

5)

6)

7)

Iles et 2,701 sur la rang V.

Sur la route #169, la partie faisant le tour du
Lac St-Jean, le volume est trés varié. De plus forts
volumes de trafic sont enregistrés au SUD du Lac par
rapport au NORD. En effet, entre St-JérOme et St-
Félicien?‘le débit moyen varie de 3,300 & 4,700 véhi-
cules par jour tandis qu'entre Mistassini et St-Coeur-
de-Marie, il est de 1,200 a 2,000. Sur le trongon 3
1'OUEST du Lac, entre Mistassini et St-Félicien, le
débit est modéré et ne dépasse pas 3,000 véhicules
par jour sauf dans la section Mistassini-Dolbeau ol
1'importance des échanges entre ces deux villes por-

te le nombre de véhicules 3 7,072.

Des deux foutes du corridor Alma-Chicoutimi, la
route #170 est la plus importante, elle accommode une
circulation variant autour de 4,000 véhicules par jour
comparativement & une moyenne de 1,800 sur la route

#172.

Tel que montré au Tableau XXXIV, parmi les sept (7)
routes d'accés a la région, la route #175 Québec-Chi-
coutimi, &tant la voie d'acceés principale, absorbe
jusqu'a 28% du trafic total utilisant ces routes. La
route #172 venant de la Cdte-Nord accommode 117 du
total et enfin la route #170 entre St-Siméon et Grande-

Baie étant la plus ancienne de la région, n'a que 8%.

La longueur totale des sections ol le jour moyen
annuel est supérieur 3 4,000 n'est que de 52 milles
sur un total de 594 milles de routes numérotées dans la

région.
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TABLEAU XXXIII

Routes interurbaines de la région ot le

J.M.A. en 1972 est supérieur a 4,000

véhicules.
Routes Section
175 Boulevard Talbot du Rond
Point de Chicoutimi 3
Chicoutimi
170 ~Jonquiére - Arvida
372 Arvida - Chicoutimi
170 Arvida - Rond Point de
Chicoutimi , '
372 Kénogami - Arvida
169 Dolbeau - Mistassini
372 Chicoutimi - Ch. Ste-Famille
175 Laterriére - Rond Point de
Chicoutimi
169 " Alma - Jonction de la #172
169 St-Jérdme - Jonction de la #170
170 Rond Point de Chicoutimi -
Bagotville d
169 Jonction de la #170 - Alma
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Longueur  J.M.A. J.M.E.
en milles 1972 1972

3 12,480 13,730

4 12,170 13,350

6 11,900 - 14,330

6 11,000 12,500

4 10,500 12,920

1 7,070 8,820

3 5,190 6,440

5 5,150 6,070

3 5,040 6,290

2 4,680 5,750

10 4,500 5,000

5 4,400 5,400



TABLEAU XXXIV

A
Intensité de la circulation sur les voies d'acceés

3 la région

7 par rapport 7% par rapport
. JMA en ‘au total des JME en au total des
“Routes Description 1972 voies d'acces 1972 voies d'acces
175 laterrigére 1745 . .29 2450 28
155 Lac Bouchette 1123 17 1453 18
167 Notre-Dame-de- 800 12 1035 13
la-Doré
169 Hébertville 768 13 1102 12
172 Ste-Rose-du-Nord 720 11 890 12
381 Ste-Bernadette 550 10 800 9
170 Riviére Eternité 485 8 684 8
TOTAL: 6191 1007% 8414 1007%
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Etude d'origine et de destination

Les recensements des véhicules faits par des comp-
tages automatiques et manuels permettent d'avoir le volume
de trafic sur une section de route ainsi que ses variations
dans le temps mais ils ne fournissent pas des renseignements
concernant le voyage qui sont indispensables a 1'évaluation

des besoins futurs.

Une étude d'origine et de destination consiste a
intercepter un certain nombre de véhicules au bord de 1la
route pour interviewer les conducteurs sur les points d'o-
rigine et de destination ainsi que tout renseignement perti-
nent au voyage comme le but du voyage, le nombre de person-
nes par véhicule, etc. Le nombre et le caractére du trafic
entrant et sortant de la zone d'étude sont déterminés par
une classification manuelle des véhicules par type et par
direction, laquelle sert & é&valuer 1l'influence de différents
véhicules sur le comportement de la route 3 déterminer, les
critéres 3 utiliser pour 1'aménagement des routes et les
colits de transports etc.. Le but du voyage est utile 3 la
connaissance des services 3 rendre 3 1'automobiliste. De
plus, de facon & obtenir la caractéristique du trafic, on a
installé des compteurs automatiques pour une période de

quelques mois.

Dans la région du Saguenay - Lac St-Jean, ces études
ont été effectuées sur les grandes artéres menant aux centres
importants de population. Il y a neuf (9) postes d'interview
installés sur le cordon de la région de Chicoutimi, neuf (9)
également autour du Lac St-Jean et deux (2) entre Jonquigre -

Kénogami et Arvida, comme 1'illustre la Planche 8.
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Les stations d'interview sont opérées pendant douze
(12) heures pour une journée de semaine et également douze
(12) heures en fin de semaine. L'échantillonnage des véhi-

cules interviewés atteint 977 3 la majorité des stations.

Cette partie de 1'€tude a pour but d'analyser les
caractéristiques des véhicules, les motifs de déplacement,
les mouvements de circulation régionale, plus précisément
sur le corridor EST-OUEST et les mouvements de pénétration
par les routes inter-régionales et enfin, de déterminer la

longueur des parcours du trafic dans la région.

Ay
Caractéristiques des véhicules interviewés

La classification des véhicules aux postes d'inter-
view donne un pourcentage important aux autos de Québec.
Une moyenne de 847 sur la route # 169 autour du Lac St-Jean;
dans la conurbation du Saguenay, ce pourcentage est trés
variable, il est de 67.2% a Chicoutimi-Nord, 71.6% a Riviére-
du-Moulin, et 90.67 entre Kénogami et Arvida. Les camions
passent au deuxiéme rang; autour du Lac St-Jean, ils repré-
sentent 157 du total. Plus on progrésse vers 1'EST, plus
ils deviennent importants, de 187 prés d'Alma a 32.77 3 Chi-~

coutimi-Nord par la route # 172; de 9% a Kénogami 3 28.47 &

%]

Rividre-du-Moulin par la route #372 et de 147 & Jonquiére

20.67 a Laterriére par la route #170. Les autos étrangéres

sont trés peu importantes, elles ne dépassent pas un (17) pour

cent aux postes d'interview (Voir Planche 16).

A
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Les motifs du voyage sont classés suivant trois
(3). catégories: travail, magasinage et plaisir, et les

résultats sont présentés a la Planche 17.

Prés des centres urbains, on a noté un pourcenta-
ge trés élevé de voyages de travail. Quant aux voyages

faits pour magasinage, ils sont plus fréquents qu'ailleurs.

Dans les zones rurales, par contre, les voyages de
plaisir sont aussi nombreux que ceux de travail, et ceux
pour magasinage sont rencontrés trés rarement. A titre
d'exemple, sur le cordon de Chicoutimi, les voyages de
travail varient autour de 727, ceux de plaisir'ne dépas-
sent pas 177 et ceux faits pour 1e‘magasinage sont situés
entre 5 et 6Z. Sur la route #169, on enregistre de 40 a
607% pour le travail, de 30 & 507% pour le plaisir et de

0.4 a 37 pour le magasinage.

Le nombre de personnes par véhicule varie selon les
motifs de déplacement. D'aprés le Tableau XXXV, un véhicule
en voyage de plaisir est occupé en moyenne par 3.2 personnes
comparativement a 1.7 en voyage de travail, et 2.2 pour le
magasinage. La moyenne générale pour la‘région est de 2.2

personnes par véhicule quel que soit le but du voyage.
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TABLEAU XXXV

Nombre de personnes par véhicule

DESCRIPTION BUTS DU VOYAGE

MOYENNE
TRAVAIL MAGASINAGE PLAISIR

Lac St-Jean 1.8 2.5 3.6 2.5
Alma 1.9 © 2.6 3.4 2.5
Arvidé » '
Jonquiére 1.6 2.5 2.7 2.1
Kénogami

Chicoutimi 1.6 B 2.8 2.9 2.0
Saguenay 1.7 2.7 3.2 2.2

Lac St-Jean
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Mouvements de circulation du corridor est-ouest

Parmi les routes du corridor EST-OUEST, de Mistas-
sini & Port-Alfred, 1'axe qui longe le c8té SUD du Lac St-
Jean et de la Riviére Saguenay, empruntant ainsi les routes
#169 et ensuite #170 ou #372,attire un trés grand trafic qui

représente les principaux mouvements de la région.

Dans cet axe, on a procédé a une analyse détaillée
sur les origines et les destinations des véhicules inter-
ceptés dont les résultats ont fait 1'objet d'une représen-
tation linéaire sur la Planche 18. . A chaque section des
routes mentionnées, les mouvements de circulation sont
classés suivant le nombre de municipalités parcourues allant
jusqu'a quatre (4) municipalités consécutives. Vu que la
distance moyenne entre quatre (4) municipalités consécutives

de la région est de 17 milles et qu'il y a moins de 10% des

‘trajets qui sont plus longs que 17 milles, on considére comme

longue distance, les parcours traversant cinq (5) municipali-
tés et plus. D'aprés'les caractéristiques géographiques et
surtout celles de la circulation, 1'axe étudié est divisé en
quatre (4) trongons ol les constatations suivantes se déga-

gent: .

1- De Mistassini - Dolbeau & St-Félicien, route #169

Les voyages entre ces deux (2) pdles de population
sont prédominants avec 717 du total. Les trajets traver-
sant quatre (4) municipalités, c'est-d-dire de Mistassini

jusqu'd Roberval, ne représentent que 137 et
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ceux allant plus loin que Roberval sont également de 13%.

De St-Félicien 3 St-Jérdme par la route #169

La circulation locale est modérée dans les sections
de St—Féliéién ad Val-Jalbert et de Chambord jusqu'a la
fin de ce trongon, de 207 a 34%. Cependant de Val-Jalbert
ad la jonction de la route #155, elle n'est que de 37%.
Le trafic de longue distance, cinq (5) municipalités et
plus, est trés important 3 partir de Roberval ol il varie

entre 60 et'7OZ. Les voyages entre 3 et 4 municipalités

sont plus nombreux du cOté de St-Félicien.

De St-Jérdme a Jonqui&re par la route #170

Ce trongon est caractérisé par le plus faible pour-
centage de trafic local sur 1l'axe étudié. Il est infé-
rieur a 67 jusqu'd Larouche et de 15% sur le reste du
trongon. Ce faible trafic local peut étre expliqué par
la concurrence de la route #169 et des routes non-numé-

rotées.

Les voyages de longue distance maintiennent toujours
un trds fort pourcentage comme sur le troncon précédent,
par exemple, entre St-G&déon et St-Bruno, ils représen-

tent jusqu'd 98% du trafic total.

La ville d'Alma est le plus gros générateur de trafic
de cette partie et son influence sur la circulation du

réseau sera étudiée plus loin.
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~ 2municipalités
- 3 municipalités
= 4 municipalités
- 5 municipalités et plus

PLANCHE 18

MOUVEMENT DE LA CIRCULATION

SUR LES ROUTES 169-170-372 ENTRE MISTASSINI ET BAGOTVILLE
POUR LE JOUR MOYEN DES MOIS D'ETE 1971

MINISTERE DES TRANSPORTS
SERVICE DE LA CIRCULATION

SOURCE: Enquétes origine
destination Lac St-Jean,
8t-Félicien et Chicoutimi.
* Postes d'interviews
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4- De Jonquiére 3 Bagotville par les routes #372 et #170

Les mouvements de la circulation dans cette par-

_tie sont relativement complexes a cause des concentra-

tions de la population et de l'accroissement rapide des

zones urbaines.

De Jonquigre & Bagotville, il y a deux (2) trajets
concurrentiels desservis par les routes #372 et #170.
Le premier passe par le.coeur des villes de Kénogami,
Arvida, Chicoutimi et ensuite se dirige vers Bagotvil-
le. Le deuxiéme suit la limite des deux villessoeurs,
Jonquiére et Kénogami, contourne ensuite les villes
d'Arvida et de Chicoutimi. Les caractéristiques de la

circulation sur ces deux trajets sont tres différentes.

Si les déplacements entre deux municipalités sont
faits de préférence via la route #372, la majorité de
ceux traversant plusieurs municipalités et de longue

distance empruntent la route #170.

Le Tableau XXXVIindique les pourcentages d'utili-

sation de chaque route dans la conurbation du Haut-.

Saguenay.
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TARLEAU XXXVI

Déplacements dans la conurbation

du Haut-Saguenay

J.M.E. 1971

Total des Route #170 Route #372
Nombre de déplacements
Municipalités Origine et (Véhicules) Z Z
parcourues Destination - (*) Véhicules | (**) } Véhicules | (*%)
2 Bagotville - 6552 2380 36 4172 64
Chicoutimi
2 Chicoutimi - 12872 3037 24 9835 76
Arvida
Arvida - \
2 Jonquiére et 11267 4852 43 6415 57
Kénogami
3 Bagotville - 940 675 72 265 28
Arvida
Chicoutimi -
3 Jonquigre et 6614 3796 57 2818 43
Kénogami
4 et Bagotville - )
plus Jonquiére et 1264 1055 83 209 17
Kénogami et
au-dela
(%) : Total des déplacements entre 1l'origine et la destination
quelle que soit la route utilisée. '
( **% ): Pourcentage par rapport au total entre 1l'origine et la

destination.
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Ainsi, entre Chicoutimi et Arvida, par exemple,
il y a 12,872 déplacements quotidiennement (J.M.E.).
De ce nombre, 3,037 ou 247 utilisent la route #170
et 9,835 ou 76% utilisent la route #372. Si on ies
compare au total sur chaque route, ces déplacements
représentent 147 et 727 sur les routes respectives.
Pour les voyages traversant quatre (4) municipalités
et plus, on trouve 17% sur la route #372 et 837 sur

la route #170.

Mouvements de la circulation a Alma

Vu que la ville d'Alma est un générateur de tra-
fic trés important dans la région et que sa position géo-
graphique ne permet pas de l'inclure dans le diagramme 1i-
néaire de la circulation, on a présenté sur la-Planche 19.
les échanges entre ce générateur et les municipalités en-

vironnantes sous forme de lignes de désir.

Seuls, les mouvements dirigés vers Alma et inter-
ceptés sur les routes #169, #172 et #170 & St—-JérdOme, St-—
Coeur-de-Marie, St-Nazaire, Larouche et Hébertville, sont
analysés et compérés éu trafic total 3a ces endroits. Les
échanges au NORD par les routes #172 et #169 sont plus
importants qu'au SUD par les routes #169 et #170. En ef--
fet, on trouve 657 et 677 du trafic total & St-Coeur-de-
Marié et 34 St-Nazaire qui ont 1l'origine ou la destination

d Alma contre 207 3 St-JérOme, 397 3 Larouche et 347 a

Hébertville.
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Parmi les voyages ayant leur origine et leur des-
tination 4 Alma et ChHicoutimi ou au-deld de ces deux (2)
endroits, la route #170 accommode 1,873 véhicules ou 70%

et la route #172 accommode 786 véhicules ou 307.

Trafic de pénétration

Le trafic de pénétration dans la région par les
routes d'acces et les mouvements de circulation au Rond
Point de' Chicoutimi sont présentés sur les Planches 20
et 21. I1 en ressort que les villes de Chicoutimi et
Chicoutimi-Nord regoivent une grande majorité des véhicu-'
les (85%) sur les routes #172 et #372 et plus de la moi-
tié (60%) sur les routes #170 et #175. Les villes de

.Jonquiére, Kénogami et Arvida, par ailleurs, n'absorbent
que 337 du trafic total sur les routes #175 et #170 au
niveau de Laterriére.  Parmi les mouvements interceptés
a St-Jean-Bosco, route #155, il y a 68% des voyages allant
plus loin que la jonction de la route #169 et la réparti—;
tion vers 1'EST et 1'OUEST est dans la proportion de 397

et 297 respectivement.

Longueur moyenne des parcours

Les longueurs des parcours effectués sur 1'axe é-
tudié du corridor Mistassini - Port-Alfred sont compilés
et présentés en fonction du pourcentage par rapport au to-

tal sur l'axe (Voir Planche 22), Les parcours de longueur
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entre 5 et 10 milles sont les plus nombreux (33%Z). Au
fur et 3 mesure que la distance augmente, ce pourcenta-
ge diminue de telle sorte qu'il y a moins de 3% des

trajets effectués plus loin que 25 milles.
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PLANCHE 20
TRAFIC DE PENETRATION J.M.E. 1971

SAGUENAY LAC ST-JEAN
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Rte 175(54) v Rte 175(54)

Rte 170 (16 A) Rte 170 (16 A) Rte 170 (16A)

755 v. 85V
780 v. 55V.
211 v, 20V.

MINISTERE DES TRANSPORTS
2814 V. SERVICE DE LA CIRCULATION
619 V.

DIAGRAMME D'ECOULEMENT DU TRAFIC AU

ROND « POINT DE CHICOUTIMI
Rte 175(54) DU JEUDI LE 22 AOUT 1974 DE 7AM. A 7 P.M. Rte 175( 54)

DU JEUDI LE 22 AOUT 1974 DE 5 PM. A 6P M.

PLANCHE 21

Rte 170 (16 A) Rte 170 (16 A) Rte 170(16A)

2184 v. 325V.

1002 v. 123 w. 773V, 77 V.
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Projection de la circulation

L'accroissement de la circulation est &troitement
lié au développement socio-&conomique de la région du Sa-
guenay -~ Lac St-Jean, des régions environnantes et de
toute la province, lequel se manifeste surtout dans 1'aug-
mentation de la population, des emplois, des revenus et

par conséquent, du parc automobile.

Avant d'effectuer une projection dans les années
a venir, il est important d'analyser les augmentations tel-
les qu'enregistrées par les compteurs permanents installés

dans la région depuis 1960.

Le volume moyen journalier de la circulation de
1960 a 1973 est présenté sur la Planche 23, & 1'échelle
semi-logarithmique. Dans l'ensemble, le trafic a augmenté
au rythme de 4 a 77 annuellement, ce qui veut dire que
dans la période 1960—1973, il a plus que doublé sur plu-

sieurs routes de la région.

En détaillant les chiffres, on constate que 1l'aug-
mentation est plus forte sur la route #175 reliant QUEBEC
et CHICOUTIMI et sur le corridor EST-OUEST mentionné aupa-
ravant soit DOLBEAU - ROBERVAL - CHICOUTIMI - BAGOTVILLE.

A titre d'exemple, sur la route #175 au niveau de Laterriedre,

" le volume journalier est passé de 788 véhicules en 1960 3

1,902 véhicules en 1973, soit un facteur d'accroissement de
2.41 et sur la route #169 & Chambord, le taux d'accroisse-
ment pour la méme période est de 2.13 comme le montre le

Tableau XXXVII.
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TABLEAU XXXVII

Augmentation du trafic dans

SAGUENAY - LAC ST-JEAN

de 1960 a 1973

 DESCRIPTION

PERIODE 1960-1973

PERIODE 1968-1973

ROUTE -
. Facteur

% d'aug. d'accrois- % d'aug. d'accrois-

annuelle sement annuelle sement
St-Bruno 170 7 2.41 5-1/2 1.31
Chambord 169 6 2.13 8-1/2 1.50
Laterrieére 175 7 ' 2.41 7 1.40
St-Henri-de- 169 4 1.67 4-1/4 1.25
Taillon ' :
Mésy 169 | 5 . 1.89 7 1.40
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Le plus faible facteur d'accroissement enregistré

se trouve 3 St-Henri-de-Taillon sur la route #169, il est

de 1.67 pendant la période mentionnée.

Si on considére seulement la période entre 1968
et 1973, soit les cing (5) derniéres années des statisti-
ques disponibles, le pourcentage moyen d'augmentation an-
nuelle est généralement plus fort que celui entre 1960 et
1973. 11 en apparalt que 1l'évolution de la circulation
dans la région a eu un taux annuel d'augmentation qui n'est
pas constant mais croissant. En effet, sur la route #169
a4 Chambord, le volume du trafic est passé de 6% a 8-1/2%
et & Mésy de 5% 3 7%. Un cas d'exception est observé a
St-Bruno sur la route #170 ol le développement des routes

secondaires a contribué 3 une chute de 7% a 5%.

I1 est 3 noter que les pourcentages mentionnés
dans ce chapitre sont des moyennes calculées par la métho-

de des moindres carrés.

Dans 1'hypothése de 1'existence du réseau actuel
jusqu'en 1996, la méthode d'extrapolation selon les ten-
dances actuelles est appliquée aux projections présentées
sur les Planches 24, 25 et 26, selon lesquelles une augmen-
tation annuelle de 47 a 77 est @ prévoir dans la région
jusqu'en 1996. De plus, bnva aussi tenu compte de la satu-

ration du trafic sur les routes dans les zones urbaines.

D'aprés ces projections, la route #372 accommodera,
entre Arvida et Chicoutimi, un volume journalier de 18,583
véhicules en 1981 et 38;971 véhicules en 1996. De méme,

sur la route #170, entre Jonquiére et le Rond-Point de
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CHicoutimi, il y aura 16,948 véhicules en 1981 et 35,543

.véhicules en 1996.
t
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Transport en commun

Les parcours interurbains de transport en commun
dans Saguenay - Lac St-Jean sont présentés sur la Planche
no. 27, oi on trouve treize (13) compagnies qui détiennent

des permis d'exploitation dans la région.

Parmi ces compagnies, le Voyageur Inc. offre des
circuits inter—régibnaux reliant Roberval et la région de
Trois-Riviéres par la route #155, et ceux reliant Chicoutimi
et la région de Québec par la route #175. L'autocar Fournier
exploite le parcours autour du Lac St-Jean par la route #169,
le parcours Alma-Chicoutimi par la route #170, et le parcours
Alma-Québec par les routes #169 et #175. Les routes #372 et
#175 dans le haut du Saguenay, et #172 vers la CSte-Nord,
sont desservies par les compagnies Transport Régional du Sa-

guenay Inc., et Autobus COte Nord Enr.
On note qu'il n'existe pas des services sur la route

#172 entre Alma et Chicoutimi-Nord, et sur la route #170 entre

Jonquiére et Bagotville.

Transport scolaire

Au Saguenay - Lac St-Jean, il y a quatre (4) Commis-
sions scolaires régionales: Saguenay, Lapointe, du Lac St-
Jean, et Louis Hémon. Dans le haut du Saguenay, les Commis-
sions scolaires régionales de Lapointe et du Saguenay utili-
sent environ 250 autobus scolaires pour transporter les étu-
diants des écoles maternelles, élémentaires et secondaires.
Ces autobus effectuent quotidiennement environ 844 parcours:

urbains, suburbains et interurbains.
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Quant aux Commissions scolaires régionales du Lac
St;Jean et Louis Hémon, la premiére doit faire appel &
89 autobus scolaires avec 712 parcours, et la deuxiéme, 3
83 autobus avec 475 parcours. Le nombre total des par-
cours d'autobus scolaires dépasse 2,000 dans la région,

autant sur le réseau provincial que municipal.
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(4) Gauthier, Alexandre

(5) Besson, Louis
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(11) Voyageur Inc.

(2) Transport Régional du Saguenay Inc
(10) Plourde, Jean~Charles

(8) Autobus Laterriére Inc.
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Parc automobile

Les immatriculations des véhicules d moteurs dans la

région du Saguenay - Lac St-Jean se sont accrues & un taux

généralement plus fort que celui enregistré dans 1'ensemble

de la province bien qu'en 1973, cette tendance est renvervée.

L'augmentation moyenne annuelle de 1968 a 1973 est de 7.737%

dans Saguénay - Lac St-Jean comparativement 3 6.737 dans la

province.
TABLEAU XXXVIII
Parc Automobile *
SAGUENAY - LAC ST-JEAN *%
Province
Année Comté de Comté de Total Québ
Chicoutimi Lac St-Jean uebec
Véh. |% d'aug. Véh. | % d'aug. Véh. |Z d'aug. Véh. % d'aug.
1968 142171 - 30309 - 72480 - 2,107,710 -
1969 45193 7.17 31506 3.95 76699 5.82 2,200,617 4.41
1970 48491 7.30 33000 4.74 81491 6.25 2,307,959 4.88
1971 52878 9.05 34649 5.00 87526 7.41 2,453,574 6.31
1972 59117 11.80 39346 13.56 98464 12.50 2,704,382 10.22
1973 62756 6.15 42283 7.46 105039 6.68 2,916,606 7.85
( * ) : Les motos-neige ne sont pas inclus.
(**) : Les statistiques dans les comtés ne tiennent pas compte des émissions

postales, et des commercants d'automobiles qui sont de 1l'ordre de 19%

du total.
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3.1.2. INVENTAIRE DES CARACTERISTIQUES PHYSIQUES

La capacité _ N

Dans 1'élabordation des programmes et des projets rou-
tiers et si on veut assurer la meilleure exploitation du réseau,
on doit tenir compte en tout premier lieu de 1'aptitude des

routes a écouler la circulation.

La capacité d'une route se définit comme &tant le
nombre maximal de véhicules qui peuvent raisonnablement passer
sur une section, compte tenu des caractéristiques géométriques,
topographiques et de circulation qui lui sont propres durant

une période de temps déterminée.

Cette capacité exprimée en jour moyen annuel (J.M.A.),

se mesure suivant les différents niveaux de service de "A" 3

"E" que 1l'on veut donner aux conducteurs.

Le niveau de service prend en considération les facteurs
suivants: la vitesse et la durée du trajet, les interruptions
ou les contraintes a la circulation, la liberté& de manoeuvre,

le confort et 1'aisance de la conduite ainsi que 1'économie.

Le niveau de service "A" correspond & un &coulement li-
bre de la circulation avec des débits faibles et des vitesses

élevées.
Le niveau "B" se place dans la zone d'un &coulement sta-

ble avec des vitesses praticables auxquelles les caract&ristiques

de la circulation commencent i imposer de légéres diminutions.
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Le niveau de service "C" se situe toujours dans une
zone d'écoulement stable, mais les vitesses et 1l'aisance des
manoeuvres -sont plus étroitement sous la dépendance des débits
8levés. La plupart des automobilistes ne peuvent circuler a
la vitesse qu'ils désirent et la possibilité de dépasser est

réduite.

Le niveau "D" se rapproche de 1'@coulement instable.
Bien que momentanément acceptable, la vitesse est affecte par
les modifications qui interviennent dans la vitesse du flot
des véhicules. Les conducteurs ont une liberté de manoeuvre
trés réduite, le confort et 1l'aisance sont médiocres. On ne
peut supporter ces conditions de circulation que pendant de

bréves périodes.

Le niveau "E" représente une circulation qui a atteint
le point d'instabilité. La vitesse est basse et le flux est
saccadé. Le volume de trafic est pratiquement & capacité.
Passé ce niveau, c'est la congestion.

La capacité & un niveau de service est atteinte lorsque
le rapport entre les volumés de jour moyen annuel et le débit

maximal 3 ce niveau sont égaux, ( V/C : 1 ).

I1 est d'usage de considérer le niveau '"D" comme étant
inacceptable. Les échéances des améliorations ou reconstruc-
tions requises doivent commencer cing (5) ans avant d'atteindreé
ce niveau puisque cette période représente ordinairement le
temps minimum requis pour leur réalisation. Ce qui correspond

dans les tableaux et planches a 0.75 du niveau D.
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Les principales caractéristiques physiques affectant
les calculs de capacité sont: la largeur des pavages et des
accotements, la visibilité au dépassement, la vitesse de base

(design), 1l'inclinaison des pentes, le degré des courbes.

Ces caractéristiques sont relevées par trois moyens

différents, soit par:
1- 1a photo inventaire
2- les mesures de visibilité au dépassement

3- les mesures de vitesse de base

- L'inventaire par photo est faite 3 1'aide d'un camion

spécialement &quipé & cette fin. La route ainsi que les instru-

ments de bord sont photographiés @ tous les 88 pieds. En plus
de permettre de visionner les routes et ainsi constater 1'état
général de la chaussée, de la signalisation et des abords, on
se sert de cette méthode pour mesurer la largeur du pavage, la
largeur des aécotements, les degrés de courbure et le pourcen-

tage d'inclinaison des pentes.

- La visibilité au dépassement est mesurée 3 1l'aide de
la méthode dite des deux véhicules. Elle permet de tracer le
profil'de visibilité pour toutes les vitesses. De 13 on peut

tirer par section d'inventaire les renseignements suivants:

1- 1le pourcentage de visibilité au dépassement
2- 1le pourcentage de visibilité & 1l'arrét

3- 1les pentes critiques

4- les courbes critiques

5- 1la vitesse sécuritaire par rapport a la vitesse
affichée

6- le marquage du pavage.
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- La vitesse de base moyenne de la section d'inventaire
est la moyenne pondérée des vitesses de base de chacun des élé-
ments de cette section. La pondération s'opére au prorata des
longueurs des différents €léments ayant une vitesse de base ca-

ractéristique moyenne.

Aux tableaux # XXXIX 3 L représentant la capacité, ap-

paraissent les données suivantes:

1- Routes, trongons, sections d'inventaire.
2- Vitesse légale en milles & 1'heure.
3- Vitesse de base moyenne en milles 3 1'heure.
4— Capacité journaliére au niveau de service ( C ).
5- Capacité journaliére au niveau de service ( D ).
6- Trafic journalier ( J.M.A. ).
7- Rapport V/C au niveau C
ot V: volume de circulation
C: capacité de la route.
8- Année ol le volume sur la capacité au niveau C est égal a
1.00.
9- Rapport V/C au niveau D
ou V: volume de circulation
C: capacité de la route

10- Année ol la capacité atteint 0.75 du niveau D (environ 5 ans).
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Voici la liste des sections de routes trouvées déficientes

au niveau C dans les années sous-mentionnées:

I- Routes numérotées

- 1975
Routes Trongons : ' Sections Longueur'(milles)
169 o 01 210 1.27
170 01 200 3.74
170 01 240 3.02
170 01 250 3.40
170 . 01 420 0.76
172 | 01 | 130 - 2.34
172 01 250 8.12
175 03 190 1.02
175 03 210 o 1.30
x 372 01 030 ’ 4.93

Total: 29.90

'* Note: la partie déficiente de cette section est compriée
entre le chemin Ste-Famille et le début de la section 040.

2- De 1976 3 1981

Routes Trongons Sections Longueur (milles)
169 01 200 1.26
169 02 250 0.37
169 02 260 3.89
170 01 190 - 0.71
170 _ 01 210 2.19

170 01 _ 220 . 2.91

198 -



Routes Trongons Sections Longueur (milles)
170 01 330 4.38
170 01 340 3.36
170 01 370 0.98
172 01 190 4.28
172 01 200 4.59
172 01 230 4.34
175 03 170 1.92
175 : 03 180 3.09
175 03 1200 2.58
175 03 220 0.70
372 01 020 3.37
373 01 050 1.03
372 01 070 3.22
372 01 080 1.36
372 01 090 1.25
Total: 51.78

3- De 1981 3 1986

Routes Trongons ' Sections - Longueur (milles)
169 01 150 0.97
169 01 160 0.90
169 - 01 170 1.71
169 ' 01 230 0.82
169 02 060 1.15
169 02 080 0.30 )
169 02 190 1.16
169 02 290 2.69
170 01 230 1.50
170 01 350 - 5.13
170 01 361 1.22
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Routes Trongons Sections Longueur (milles)
170 01 362 3.08
170 01 380 0.97
170 01 400 0.99
170 01 410 3.82
170 01 440 3.56
172 01 140 2.99
172 01 210 2.63
172 ' 01 - 220 2.66
172 . 01 240 2.02
372 01 040 1.35
372 01 060 3.14
381 01 120 0.39

Total: 45.15

4- De 1986 a 1991

Routes Trongons Sections Longueur (miiles)
169 01 ' 100 0.27
169 01 : 110 2.58
169 o1 120 1.32
169 01 130 0.66
169 o0 140 0.49
169 o - 190 2.89
169 o1 - 220 4.22
169 02 : 160 3.22
1169 02 170 2.18
169 . 02 180 4.41
169 02 240 4.58
169 - - 02 : 321 2.55
169 02 331 1.07
169 02 341 0.53
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Routes Trongons Sections Longueur (milles)
170 01 390 0.49
170 01 430 0.22
172 01 150 2.31
175 03 160 2.70
Total: 36.69

5- De 1991 & plus

Routes Trongons Sections Longueur (milles)
113 03 _ 090 10.45
113 , 03 100 10.51

113 04 010 a 060 22.95
155 ' 04 060 ‘ 6.05
155 04 070 7.94
155 04 110 5.31
155 ’ 04 120 5.31
167 01 010 3 180 115.91
167 02 010 6.04
167 02 020 7.41
167 02 030 7.07
169 01 .010 a 090 48.31
169 01 181 0.93
169 01 182 1.14
169 01 240 3.56
169 01 251 1.60
169 01 252 1.63
169 01 253 5.51
169 01 260 1.34
169 02 010 a 050 25.35
169 02 090 a 150 21.82
169 02 200 a 230 - 5.37
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_Routes Trongons Sections _ Longueur (milles)
169 02 270 0.32
169 02 | 280 1.18
169 02 300 1.68
169 02 - 310 1.51
169 02 351 a 390 9.93
170 01 010 a 180 74.76
170 01 260 a 320 3.58
172 01 010 a 120 64.27
172 01 160 3 180 4.88
175 03 090 a 150 - 42.22
372 01 010 1.15
373 : 01 010 a 090 26.75
381 01 070 a 110 26.44

Total: 580.18

II- Routes non-numérotées

1- 1975
Routes _ Trongons Sections Longueur (milles)
A .01 020 2.37
C 01 020 0. 34
D 01 010 , 3.33
T 01 . 020 ) 1.34
Total: ~ 7.38
2- De 1976 a 1981
Routes Trongons Sections Longueur (milles)

A 01 010 0.72

202



.

Routes

3-

Routes

SV eo Ve BNe T S

4=

Routes

= = =

5-

Routes

H W =@ =

Trongons

01
01

De 1981 a 1986

Trongons

01
01
01
01
01
01

De 1986 a 1991

Trongons

01
01
01
01

De 1991 et plus

Trongons

01
01
01
01

Sections
030 2.25
010 ‘ 1.42
Total: 4.39
Sections Longueur
050 3.22
060 4.50
030 0.87
010 6.55
020 6.20
010 - 4.90
Total: 26.24
Sectioﬁs * Longueur
040 0.95
020 5.40
010 2.90
010 2.46
Total: 11.71
Sections Longueur
010 0.86
020 1.36
030 3.54
010 5.25
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Routes - Trongons

01
01

01
01
01
01
01
01
01
01
01
01
01

o1
01
01
01
01
01
01
01
01
01

<4 <4 < n W ™ Yo" 2 R 2 -0 R D n e Em:

Sections

030
040
010
010
010
020
030
010
010
020
030
040
010
020
010
010
020
010
020
010
020
030
040

Total:

Longueur (milles)

'5.50
0.88
7.85
4.65
4.10
3.80
4.10
0.73
7.24
5.00
7.40
2.30
6.75
2.80

4.37
6.20
3.50
5.90
5.50
1.85
3.90
1.90
3.50

110.73

La capacité des sections au niveau C est montrée sur la

Planche no. 28 qui suit.
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Voici la liste des sections de routes trouvées déficientes a

0.75 du niveau D dans les années sous-mentionnées:

1- Routes numérotées (0.75 du niveau D)

1—‘ 1975
Routes Trongons
170 01
170 01
170 01
172 01
175 03
175 03
372 01
372 01

2- De 1976 3 1981

Rout

169
169
169
170
170
170
172
175
175
372
372
372

es Trongons

01
01
02
o1
- 01
01
01
03
03
01
01
01

Sections

Sections

200
240
250

130

190
210
030
080

200
210
060

© 190

330

- 340

207

250
180
220
040
070
090

Total:

Total:

Longueur (milles)

3.74
3.02
3.40
2.34
1.02
1.30
4.93
1.36

21.11

Longueur’

.26
.27
.15
.71
.38
.36
.12
.09
.70
.35
.22
.25

= W H O W o W o =

29.86

(milles)



3=~

Routes

169
169
169
169
169
169
169
169
169
170
170
170
170
170
170
170
170
170
170
170
172
172
175
175
372
372

De 1981 a 1986

Trongons

01
01
01
01
02
02
02
02
02
01
01
01
01
01
01
01
01
01
01

01
01
01
03
03
01
01

Sections

150
160

170

230
160

190

250
260
290
210

220

230
350

361

362
370
380

400

410
420
200
230
170
200
020

- 060

208

Total:

Longueur (milles)
.97
.90
71
.82
.22
.16
.37
.89
.69
.19
.91
.50
.13
.22
.08
.98
.97
.99
.82
.76
.59
.34
.92
.58
.37
.14

w W N H M M O WO O O W H LML H NN M N WO H+H wWw o +H O O

59.22



Rout

169
169
169
169
169
169
169
169
169
169
170
170
172
172
172

172
175
372
372

Rout

113

113
113
155
155
155

4- De 1986 a 1991

es Trongons Sections
01 100
01 120
01 130
01 140
01 190
01 220
02 080
02 170
02 180
02 321
01 390
01 440
01 190
01 210
01 220
01 240
03 160
01 010
01 050
5- De 1991 et plus
es _ Trongg;s Sections
03 090
03 100
04 010 a 060
04 060
04 070
04 110

209

Longueur

.27
.32
.66
.49
.89
.22
.30

41
.55
.49
.56
.28
.63
.66
.02
.70
.15
.03

o NN NN WO NN O N O O = o

Total: 39.81

Longueur

10.45
10.51
22.95
6.05
7.94
5.31

.18

(milles)

{milles)



Routes

155 .
167
167
167
167
167
169
169
169
169
169
169
169
169
169
169
169
169
169
169
169
169
169 -
169
169
169
170
170
170
172
172

Trbngons
04
01
01
01
01
02
01
01
01
01
01
01
01
01
01
02
02
02
02
02
02
02
02
02
02
02
01
01 -
01
o1
01

Sections

120
010 a 110
121
122
130 a 180
010 & 030

010 a 090

110
181
182
240
251
252
253

010 3 050
090 & 150

1200 3 240

210

Longueur (milles)

5.
60.

8.

2.
45,
20.
.31
.58
.93
.14
.56
.60
.63
.51
.34
.35
.82
.95
.32
.18
.68
.51
.07
.53
.43
.50
.76
.58
.22
64.
10.

g
oo}

N S e L e =S

NN
=

~
W

® H O H H = = O WV

31
45
00
00
46
52

27
18



Routes

175
373
381

Trongons

03
01
01

Sections Longueur
090 a 150 42.22
010 a 090 26.75
070 a 120 26.83

/

Total: 593.70

II- Routes non-numérotées (0.75 du niveau D)

1-

Routes

2—

Routes

A
A
A

3-

Routes

A
C

1975
Trongons

01
01
01

De 1976 a 1981

Trongons

01
01 .
01

De 1981 3 1986

Trongons

01
01

Sections Longueur
020 0.34
010 3.33
020 1.34

Total: 5.01

Sections Longueur
010 0.72
020 2.37
030 2.25

Total: 5.34

Sections Longueur

© 060 4.50
030 0.87
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Routes . Trongons Sections Longueur (milles)
Q 0o 010 6.55
Q 01 020 - 6.20
Total: 18.12

4- De 1986 a 1991

Routes Trongons Sections Longueur (milles)
A 01 040 0.95
01 050 3.22
01 010 2.46
- Total: 6.63

5- De 1991 et plus

Routes ‘ Trongons Sections Longueur (milles)‘
B - 01 010 0.86
B 01 - 020 1.36
B 01 - 030 3.54
C 01 010 1.42
E 01 010 5.25
E 01 - 020 5.40
E 01 030 5.50
E 01 040 0.88
F 01 010 7.85
G 01 010 4.65
H 01 010 4.10
H 01 020 3.80
H 01 030 4.10
J 01 - - 010 0.73
K 01 1010 7.24
L 01 010 a 040 17.60
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Routes

< »w W " =X

Trongons

01
01
01
01
01
01

Sections

010 a 020
010
010 & 020

010 & 020

010
010 a 040

213

Total:

Longueur (milles)

9.55
4,37
9.70
11.40
1.85
14.20

125.35



De ces listes et tel que montré a la planche no.29,
il ressort qu'une longueur. totale de 21.11 milles a atteint
actuellement la capacité acceptable a 0.75 du niveau D, ce qui
représente environ 2.87 du nombre total de milles de routes

numérotées, soit 744 milles.

La route 170 est actuellement la plus déficiente tota-
lisant & elle seule une longueur de 10.16 milles de sections i

réparer.

De 1976 a 1981, 29.86 milles de route viennent s'ajou-
ter 3 ce qui a déja été relevé. Ce sont les routes 170 et 372
qui vont se montrer les plus déficientes.‘ En 1981 le millage
cumulatif des routes déficienpes s'établira a 50.97 milles, ce

qui représente 6.87 du millage total.

De 1981 & 1986, 59.22 milles de route viendront s'ajou-

ter au nombre de milles déja déclarés déficients.

Enfin, de 1986 a 1991 il faudra rajouter encore 39.81

milles de route.

Au total, de 1975 a 1991, 156.53 milles de route de-
vront &tre réparés pour satisfaire & la demande croissante du
public voyageur, ce qui représente 217 de la longueur totale

des routes numérotées.

Pour ce qui est des routes non-numérotées (voir plan-
che #29) variant de A & V, les constatations suivantes sont &

noter:

\

En 1975, 5.01 milles de ces routes auront atteint
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leur capacité acceptable, ce qui représente

37 de 1la ldngﬁeur totale des routes non numé-
rotées &tudiées ( 160.45 milles ). Les routes
C, Det T sont actuellément les plus déficien-

tes.

De 1976 & 1981, 5.34 milles viendront se ra-
jouter au nombre de milles déja déclarés deé-

ficients.
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Pentes critiques

Une pente est considérée commé critique lorsque la vi-
tesse des camions est inférieure de 5 milles 3 1'heure a celle
des automobiles. 11 faut préciser cependant qu'une voie addi-
tionnelle n'est requise que lofsque la longueur de la pente et

le nombre de véhicules la justifient.

Le tableau suivant nous donne la liste des pentes cri-
tiques, ol la construction d'une voie auxiliaire de camions est
nécessaire. On a classé ces pentes en tenant compte des items
suivants: routes numérotées ou non numérotées, les années ol

1'on devra prévoir la construction de voies auxiliaires.

LI- TABLEAU DES PENTES CRITIQUES

I- Routes numérotées

1- 1975
Routes Troﬁgons Sections Chalnage début Longueur
pente (pi.) pente (pi.)

169 01 210 11,825 1,223
169 01 220 15,800 632 .
169 02 070 125 817
5,475 1,008

169 02 180 15,280 2,306
169 02 250 1,254 980
169 02 260 1,630 913
4,695 1,853

11,575 914

14,605 3,290

169 02 290 | 2,925 1,675
8,195 2,573

169 02 331 3,095 2,439
169 Co02 390 2,650 695
170 01 150 3,270 594
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Routes

170

170

170

170

172
172

i72

172
175
372

372
372
372

Trongons

01

01

01

01

01
01

o1

01
03
01

01
01
01

Sections

150

200

240

362

110
120

130

190
200
030

040
060
080

220

Chainage début
pente (pi.) .

4,525
6,610
9,420

18,580
21,480
23,400

127,770
2,270
3,798

11,245
7,310
12,485
13,170
19,180
9,865
7,920
6,030
8,390
28,520
30, 660
1,400
1,890
2,990
3,460
6,120
21,460
1,967
16,080
19,120
24,290
2,650
5,825
2,380

Longueur
pente (pi.)

766
2,528
2,242
1,313
1,790
1,350

973
1,526
1,123
1,294
1,232

664

681

667

882
1,007

02,233
1,405

999
2,879

325
1,100

462

870

613
1,048
1,492
1,319
2,519
1,983

640

664

829



"2- De 1976 a 1981

Routes Trongons Sections Chainage début Longueur
pente (pi.) pente (pi.)

155 04 070 20,700 2,663
155 04 110 _ 9,500 1,687
155 04 120 14,200 1,098
169 01 050 41,910 1,092
169 01 080 15,310 703
26,430 1,199

27,630 982

36,890 769

40,530 1,192

41,730 545

169 01 210 2,675 786
8,260 650

13,800 811

169 01 220 20,150 965
170 -0 140 2,780 707
170 01 150 26,335 1,051
170 01 230 880 1,313
172 01 120 : 10,000 2,090
18,850 639

21,850 940

172 01 200 9,300 920
172 01 210 3,880 ' 1,172
172 01 230 12,210 823
172 -0 250 510 859
' 2,010 ' 1,345

16,420 2,698

19,840 1,013

175 03 100 30,490 3,563
175 03 145 _ 20,188 1,512

221



3=

Routes

155

155
- 169
169

169

169

169

169

169
- 169
169
169
169
169
169
169

169
170

De 1981 3 1986

Trongons

04

04
01
01

01

01

01

01

01
01
01
01
02
02
02
02

02
01

Sections
060

070
020
030

040

050

080
170

200
210
240
260

- 050
210
290
370

380
020

222

~ Chainage début

Pente (pi.)

8,950
23,400
15,460
34,250
13,975
17,490
185
10,495
24,975
35,950
39,065
40,635
8,410
12,685
21,610
8,130
24,105
4,340
6,185
4,460
250
6,860
6,100
14,575
5,200
1,450
260
1,300
9,900
2,550

Longueur
Pente (pi.)
2,907
2,055
1,653
971
814
766
1,075
1,221
973
1,046
1,583
918
717

1,158
1,476

974
874
1,619
1,117
781
820
987
706
838

1,673

1,454
1,043
1,171
1,526
1,404



Routes

170

170
170

170
170
170

170

170

170

170

Trong¢ons

01

01
01

01
01
01

01

01

01

01

Sections

050

060
070

080
090
100

110

120

130

140

223

Chainage Début
Pente (pi.)

5,055

7,470
11,575
13,975

9,225

1,025

3,450

5,770

8,140
10,025
19,215

6,995
14,990
11,540
28,640

8,850
11,350
17,845
18,660
23,325
27,820
31,225
32,925
19,875
26,725
11,695
128,310
29,536
15,080

Longueur
Pente (pi.)
1,608
2,001
880
1,452
1,284
936
1,171
511
1,727
2,328
2,356
2,383
1,845
1,205
2,429
2,073
1,995
. 817
918
2,267
- 3,222
1,687
1,564
967
1,346
1,310
1,239
751
808



Routes Trongons Sections Chainage Début Longueur
: Pente (pi.) Pente (pi.)
170 oL 150 1,205 954
2,480 - 513
‘ 11,980 531
170 01 290 2,690 3,054
170 01 330 465 2,506
2,355 1,910
5,100 . 1,081
19,920 , 973
170 01 340 1,000 1,221
' 2,665 1,054
4,825 1,196
170 01 350 - 10,170 1,150
170 01 362 1,175 1,950
172 01 040 11,525 2,399
172 01 120 780 1,209
3,514 1,044
14,230 1,286
15,640 1,026
26,890 813
172 01 160 6,660 2,759
172 01 190 1,230 576
| | 4,080 998 "
172 0 200 10,270 1,337
| 21,260 ' 924
172 01 250 30,050 1,213
, 38,530 870
175 03 090 : 19,521 894
175 03 . 100 8,020 2,924
‘ | 40,225 2,195
175 03 120 8,095 923

224



Routes

175
175
175 -
372
372
381
381

- 381

381

4=

Routes
113
155
167
167
167
169

169

169

Trongons

03
03
03
01
01
01
01

01

01

De 1986 a 1991

Trongons
04
04
01
01
02
01
01

01

Sections
130
150
160
010
030

-070
080
100

110

Sections
010
110
110
121
030
020

030

040

225

Chainage Début
Pente (pi.)
18,520
19,071 .
10,525

454
17,401
0
11,738
14,365
1,234
9,638
28,611

Chafnage début
Pente (pi.)
10,675
©18,320
12,760
14,865
23,849
17,610
20,283
19,300
23,550
4,975
18,255
5,625
14,395

Longueur
Pente (pi.)
1,578
1,221
972
1,053
1,089
1,577
587
596
744
711
827

Longueur
Pente (pi.)
458
1,433
1,604
1,955
1,981
708
841
1,153
1,068
1,040
1,075
776
893



Routes

169

169

169

169
170
170
170

170
170
170
170

170
170

170
170
170
172
172

Trongons

01

01

01

02
01
01
01

01
01
01
01

01
01

01
01
01
01
01

Sections

050

080

240

370
010
020
040

070
080
100
130

140
150

300
350
410
030
050

226

.Chainage début
Pente (pi.)
5,150
17,660
18,740
43,010
5,480
13,850
22,980
24,980

0
5,875
10,490
10,975
1,575
5,100
24,525
26,075
27,455
4,625
250
12,750
19,263
44,010
0

vO.
29,495
290
15,125
4,194
6,815
22,780

Longueur

Pente (pi;)

781
799
995
1,085
1,333
830
805
1,069
684
761
657
896
2,783
2,102
1,281
1,285
1,220
839
1,326
2,149
1,352
485
1,780
599
1.170
1,906
2,061
589
536
1,801



Routes
172
172
172

172

172
172

172
172

175

175

372
381
381

Trongons
01

01
01

01

01
. 01

01
01

03

03

01
01
01

Sections
060

090
100

120

190
200

210
230

090

100

010
070
110

227

‘Chafnage début
Pente (pi.)
19,280
11,740

210
3,450
10,060
11,490
13,420
28,350
31,900
33,500
5,390
27,710
16,310
20,470
23,328
2,660
1
14,390
13,421
16,827
1,907
34,415
42,467
50,225
0
1,131
29,463

Longueur
Pente (pi.)

1,267
2,288
2,252
1,017
1,196
1,929
1,387
3,541
1,551
1,133
631
807
1,023
791
846
1,204
677
1,628
1,641
1,309
2,275
1,640
1,030
1,245
452
590
555



Routes
113
113
113
113
113

155

155

155

155

167
167

De 1991 et plus

Trongons Sections
03 100
04 010 .
04 030
04 050
04 060
04 060
04 070
04 110
v
04 T 120
01 010

01 020

228

Chalnage début
Pente (pi.)

38,412

47,510
1,412
3,670
1,168
45,910
2,417
4,262
20,500
29,100
0
7,620
9,300

10,980 .
13,750
18,560
2
13,060
16,620
19,765
20,850
23,460
25,460
3,320
16,660
21,670
24,110
4,875
14,316

Longueur
Pente (pi.)
440
1,584
898
935
3,523
451
i
544
744
1,065
899
1,053
913
979
695 .
1,119
764
.637
1,317
1,540
956
762
1,536
1,131
696
954
1,074
987
515
735



Routes Trongons Sections
167 01 030
167 01 040
167 01 050
167 01 060
167 01 100
167 - 01 110
167 01 121

229

Chainage début
Pente (pi.)
18,784
20,334
19,341
3,950
1,049
4,599
7,449
8,349
8,939

640
4,340
4,990

36,475
55,935
56,520
59,115
64,560

500
2,455
8,500

10,360
14,050
14,940
570
2,965
9,720
10,635
12,685
18,710
20,490
22,640

Longueur
Pente (pi.)
957
594
680
946
514
853
719
534
598
992
701
690
2,808
499
662
487
673
438
582
723
2,172
848
823
1,248
1,909
914
1,106
477
906
1,637
1,207



Roﬁtes Trongons Sections Chainage début Longueur
Pente (pi.) Pente (pi.)
167 01 S121 26,840 710
30,960 1,253
-33,530 1,172
33,532 1,439
37,790 1,222
39,012 3,083
167 01 122 5,660 1,237
7,810 2,644
167 01 130 140 936
5,090 1,891
9,490 1,289
16,190 1,979
18,900 712
19,614 638
27,190 785
27,977 996
28,977 685
34,350 ' 1,015
36,890 . 1,139
38,440 1,115
167 01 140 740 2,261
4,760 915
5,677 807
6,486 992
7,480 2,380
, 10,560 678
. : 11,308 842
12,190 | 831
167 01 140 16,240 488
| ' 22,830 1,194
30,260 1,424

230



Routes

167
167
167

169

169

169

169

Trong¢ons

02
02
02

01

01

01

01

Sections

010 -
020
030

010

020

030

040

231

Chainage début
Pente (pi.)
7,678
32,005

320
14,414
15,632
16,565
22,690
24,021

20
8,300
16,700
18,080
40
8,500
13,750
18,200
22,140
28,825
1,055
6,455
7,950
8,950
9,935
11,150
14,775
16,600
4,955
6,395
7,525
8,475
12,375

Longueur
Pente (pi.)
927
747
985
1,218
610
1,040
1,257
1,057
822
761
648
799
846
©1,790
888
1,092
913
929
1,446
1,172
996
958
1,221
550
522
876
670
636
857
801
761



Routes

169

169

169

169

Trongons

01

01

01

01

Sections

040

050

060

070

232

Chainage début
Pente (pi.)

13,135
15,375
18,385
20,895
23,735
31,175
32,475
33,195
35,125
"37,325
45,915
760
1,610
3,190
6,560
11,460
13,830
19,740
23,110
27,260
28,260
29,610
32,610
33,940
36,310
39,685
1,435
4,910
17,355
4,625

Longueur
Pente (pi.)

1,096
1,352
1,425
1,063
1,231

650
725
974

822

1,736
596
563
775
519

79

1,230
691
938
899
852
892

1,067
649
861

1,506
803

978
832

1,371

796



Routes

169

169

169

169
169

169
169
169

169
169
169
170
170

170

Trongons

o1

01

01

01
02

02
02
02

02
02
02
01
01

01

Sections

070

080

240

252
010

240
280
351

360
370
390
010
020

040

233

Chainage début
Pente (pi.)
6,990
8,140
9,425
10,570
16,505
17,830
39,130
43,550
14,000
14,760
1,275

0
1,740
10,825
18,775
5,050
3,275
5,910
125
3,200
700
25
700
1,335
3,950
19,450
1,425
13,725
17,850
33,875

Longueur ,
Pente (pi.)
834
704
905
907
753
689
662
1,495
695
841
743
1,146
1,758
1,380
1,826
721
1,698
1,633
1,427
823
1,109
1,317
633
961
1,129
1,904
2,104
1,025
1,463
1,074



Routes Trongons Sections Chainage début Longueur
Pente (pi.) Pente (pi.)
170 01 050 425 | 976
2,905 1,079
4,255 791
6,675 783
15,935 816
170 01 060 3,235 1,069
170 01 070 100 763
170 S0l 080 1,580 1,124 .
_ ' 9,300 762
170 01 090 7,265 923
| 19,215 971
170 or 100 673 1,265
, 6,940 880
170 01 100 . 14,910 1,063
' 15,965 1,325
21,745 . 1,918
24,545 1,636
27,205 887
170 01 110 13,425 655
14,745 ' 547
170 01 120 22,125 730
| 22,855 1,166
, | 24,025 963
170 o 130 10,725 - 828
24,775 - 801
38,850 727
42,500 - 1,051
170 01 140 5,490 1,290
10, 385 1,025
12,380 © 582
16,840 633

234



Routes
172

172

172

172
172

172

172

172
172
175
175

175

Trongons
01

01

01

01
01

01

01

01
01
03
03

03

Sections

040
050

060

070
080

090

100

190
220
090
100

110

235

Chainage début
Pente (pi.)
16,760
3,885
13,780
15,070
4,550
30,830
33,200
© 36,490
44,140
14,810
33,619
37,030
46,360
47,510
48,460
4,540
8,700
16,080
16,940
4,890
15,080
18,830
22,930
26,700
15,565
13,290
12,503

137
11,090
8,117
12,245

Longueur
Pente (pi.)
1,894
1,089
1,115
1,122
1,993
1,236
3,143
1,983
946
1,443
987
1,805
1,155
913
745
2,051
1,102
877
1,204
1,073
1,173
1,123
944
1,268
740
654
802
1,164
1,454
3,655
1,243



Routes

175
175
175

175

175
373
373

373

373

373
373
381

381

381

Trongons

03
03
03

03

03
01
01
01
01

01
01
01

01

01

Sections

120
120
130

145
150
020
040

060
070

080
090
070

080

100

236

Chatnage début
Pente (pi.)
11,497
11,497
9,785
12,225
16,025
22,165
25,650
26,847
33,375
36,910
4,528
15,520
20,620
18,915

19,808

1,875

1,215

7,413

11,480

6,518

6,332

6,937

8,463

9,475
30,983

990

1,671

8,035
10,662
15,389

Longueur
Pente (pi.)
1,056
. 1,056
1,158
654
1,045
723
862
1,799
718
930
1,613
1,938
910
873
1,586
1,754
. 1,362
1,013
951
824
490
993
451
667
978
641
1,273
665
467
830



-~

Routes Trongons Sections

381 01 110

IT- Routes non numérotées

1- 1975
Routes Trongons Sections
A o 020
D 01 010

01 020
01 020

2- De 1976 a 1981

Routes Trongons Sections

A 01 020

237

Chainage début
Pente (pi.)
3,162
6,612
19,657
20,262
24,427
25,302
27,242
31,112
31,551

Chainage début
Pente (pi.)
1,215
3,065
5,193
7,300
9,015
10,926
14,705
17,491
3,883

Chainage début
Pente (pi.)

6,305

Longueur
Pente (pi.)
1,577
1,053
455
595
819
1,030
436
426
1,020

Longueur
Pente (pi.)
1,573
1,153
549
647
980
882
738
1,547
2,735

Longueur
Pente (pi.)

1,690



Routes

3

Routes

4

Routes

O Lo mH = o >

Trongons
01

01
01

De 1981 a 1986

Trongons

01
01

01
01
01

De 1986 3 1991

Trongons

01
01
01
01
01
01
01

Sections

030
010
010

Sections

020
020

010
020
010

Sections

050
060
010
020
010
010
020

238

Chainage début

Pente (pi.)
4,055
13,370
28,812

Chatnage début
Pente (pi.)
4,420
12,883
21,618
27,877
26,848
3,456
21,915

Chafnage début
Pente (pi.)
9,200
3,810
4,111
24,075
6,453
13,948
25,666

Longueur

Pente(pi.)

1,207
946
864

Longueur
Pente (pi.)

1,888

747

1,015

933

561

750

670

Longueur
Pente (pi.)

1,087

845

1,412

1,035

720

575

579



5-

Routes

[ R = = B = = B > I v

De 1991 et plus

Trongons

01
01
01
01
01
01

01
01
01

01

01

01
01

01

01

01

Sections
010
010
010
020

010
010

020
040
010

010

010

020
010

020

010

020

239

Chainage début
Pente (pi.)
1,465
21,692

284
17,625
8,091
239
3,157
12,387
13,714
21,308
11,673
740
28,107
6,724
9,274
18,454
22,222
28,223
29,358
1,152
11,550
20,401
5,634
16,383
7,571
8,753
23,009
24,974
1,356

Longueur
Pente (pi.)
890
1,023
1,145
660
565
857
778
782
1,178
749
471
826
1,300
591
557 |
670
1,070
700
500
900
890
831
1,180
699
600
2,650
865
700
650



Routes

R

Trongons Sections Chainage début
Pente (pi.)
01 020 7,314
18,650
27,229

240

Longueur
Pente (pi.)
800
1,400
1,400



I- Routes numérotées

De ce tableau, on peut tirer qu'un nombre total de

48 pentes sont actuellement déficientes pour les routes numé-

rotées. A elle seule, la route 170 contient 16 pentes criti-

ques dont les réparations devraient &tre entreprises dans
1'année 1975, et la route 172 en contient 11, ce qui représente

au total 557 des pentes trouvées actuellement déficientes.

" De 1976 & 1981 s'ajoutent 29 autres pentes ol une voie
auxiliaire sera nécessaire dont 11 sur la route 169, 3 sur 1la
route 170, 10 sur la route 172, 3 sur la route 155 et 2 sur 1la

route 175.

De 1981 3 1986 s'ajoutent 100 pentes supplémentaires
ol une voie auxiliaire sera nécessaire. Les routes 169-01 et
170-01 sont les plus déficientes avec respectivement 20 et 43
pentes a corriger. La majorité des autres pentes se trouvant

sur la route 172-01. (voir planche no 30) -

II- Routes non numérotées

Pour les routes non numérotées, 9 pentes sont jugées
actuellement déficientes, elles se situent principalement sur
la route D qui en contient 5 et sur la route A qui en contient
2. Les deux autres pentes se situent 1'une sur la route E et

1'autre sur la route T.

De 1976 a 1981 s'ajoutent 4 pentes, dont 2 sur la route
A. Les deux autres pentes se situent 1'une sur la route D et
1'autre sur la route Q. : \

7]

De 1981 a 1986 s'ajoutent 7 pe?tés, dont 1 sur la route

A, 3 sur la route E, 2 sur la route Q et 1 sur la route V.

© 241
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Courbes sous-standard

Lors de 1'inventaire, chacune des courbes d'une section
a été mesurée afin de déterminer les caractéristiques importantes
suivantes: ~ Degré de courbure
-~ Direction de virage (selon le chalnage)
- Longueur en pieds

- Vitesse sécuritaire (vitesse de base)

La vitesse sécuritaire est celle a laquelle un automo-
biliste peut circuler dans une courbe horizontale et se déter-
mine 3@ 1'aide de 1'indicateur a bille. Cet appareil permet de

tenir compte de la courbure et du devers.

Une courbe sous-standard est une courbe dont la vitesse sécuri-

taire a laquelle elle peut étre négociée
est de 5 mph inférieure 3 la limite 1é-

gale de vitesse affichée sur la route.

Le tableau LII qui suit nous donne la liste des courbes
sous-standard qui ont été détectées sur tout le réseau inventorié.
On a effectué la classification de ces courbes en tenant compte

des items suivants:

1- Routes numérotées et non numérotées
2- Différences existant entre les vitesses légales et

les vitesses sécuritaires calculées dans chaque courbe.

De plus, nous avons classé toutes les courbes par caté-

gories basées sur la différence de vitesse calculée.

Type 1- Différence de 20 m/h et plus
Type 2—- Différence de 10 et 20 m/h
Type 3- Différence entre 0 et 10 m/h
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LII- TABLEAU DES COURBES SOUS-STANDARD

I- Routes numérotées

1- Différence de 20 m/h. et plus

Routes  Trongons =~ Sections  Début Long. Vitesse Vitesse
Courbe Courbe Légale Sécuritaire

169 01 150 5,025 94 45 18
169 02 240 22,160 869 60 40
169 02 360 0 927 60 38
170 01 100 29,130 682 60 - 38
170 01 120 0 1,107 60 36 |
170 o1 130 17,155 597 60 37
24,230 966 60 39

170 01 150 - 7,600 951 60 31

170 01 310 1,250 734 60 37
170 - ol 400 0 119 50 21
170 01 430 0 202 50 23

172 01 030 5,140 149 50 17
172 - 01 220 12,380 191 50 20
373 01 010 1,100 409 60 39
381 01 070 0 956 50 - 26
13,468 182 50 24

13,710 256 50 35

16,511 267 50 33

16,817 574 50 32

381 01 120 1,155 222 60 38
1,420 520 60 26
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2- Différence entre 10 et 20 m/h.

Routes Troncons Sections Début Long. Vitesse  Vitesse
Courbe  Courbe Légale Sécuritaire

155 04 110 10,120 1,446 60 45
20,720 1,224 60 48

22,420 1,336 60 48

167 01 030 1,454 736 50 40
2,490 958 50 40

167 01 050 9,490 1,099 50 40
167 01 060 3,419 1,120 50 38
167 02 010 11,726 493 60 50
169 01 080 27,730 857 60 50
169 01 140 2,510 134 30 16
170 01 010 - 0 270 60 41
170 01 020 1,660 633 60 50
6,325 404 60 45

170 01 040 11,650 633 60 48
12,355 721 60 45

28,125 674 60 50

170 01 050 13,545 2,854 60 47
170 01 080 1,955 740 60 50
' 9,780 762 ;60 45

10,595 712 60 50

170 01 100 3,800 744 60 45
170 01 120 1,020 475 60 42
170 01 130 9,045 442 60 50
170 01 140 2,700 Lht 60 49
170 o1 150 9,070 628 60 43
18,885 587 60 48

19,990 630 60 48

27,740 502 60 48

170 01 180 1,060 52 30 17
170 01 380 0 116 60 17
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Rout

172
172
172
172
172
372
373

381

381

381

es Trongons

01
01
01

01
01
01
01
01

01

01

Sections

060
~120
140
160
190
090
010
070

080

100

Début
Courbe
21,315
24,530
475
9,895
22,096
2,630
50
714
1,091
14,002
15,681
15,931
44,036
47,598
5,830
11,000
14,430
3,030
4,865
5,890
7,275
7,760
8,290
10,150

3- Différence entre 0 et 10 m/h.

Routes Trongons

155

04

Sections

060

Début
Courbe

0
12,575
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Long.
Courbe
869
671
1,675
107
1,309
47
216
331
147
330
241
435
954
625
737
717
217
153
657
728
366
528
401
699

Long.
Courbe

860
1,180

‘Vitesse
Légale
50
50
50
30
50
30
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60

Vitesse
Légale

60
60

Vitesse
Sécuritaire
35
40
36
19
38
18
50
44
44
41
40
40
49
50
50
50
50
45
50
50
43
48
48
50

Vitesse

Sécuritaire

55
54



Routes  Trongons Sections . Début Long. Vitesse  Vitesse
Courbe Courbe Légale  Sécuritaire

155 04 070 6,825 836 60 55
26,326 1,235 60 55

155 04 110 8,290 1,250 60 53
15,720 981 60 51

17,345 973 60 55

155 04 120 4,860 704 60 54
22,750 1,161 60 55

167 ! 060 2,029 307 50 45
4,719 1,833 50 45

167 01 100 2,760 1,141 45 . 38
40,990 963 45 36

167 02 010 4,140 698 60 55
7,442 736 60 52

169 01 030 19,250 664 60 55
' 19,975 679 60 55

169 01 080 37,520 599 60 53
| | 39,800 475 60 55

169 01 200 1,250 1,174 60 51
2,650 1,640 60 54

169 01 240 1,235 423 60 54
169 01 260 1,800 883 60 53
169 02 020 18,835 222 30 21
169 02 030 17,225 880 60 54
169 02 040 15,340 1,821 60 53
169 02 260 2,710 858 60 55
170 01 020 5,325 668 60 55
11,025 754 60 53

170 01 040 100 329 60 55
20,300. 664 60 55

21,575 722 60 51
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Routes

170
170
170

170

170

170

170

170
170
170
170
172

172

172
172

Trongons
01
(U
01

01

01

01

01

01
01
01
01
01

01

01
01

Sections
070
080

_100

120

130

140

150

160
200
350
420
030

120

130
220

Début
Courbe
12,675
20,025
300
11,415
9,600
31,269
130
7,155
9,688
14,425
16,755
18,805
21,480
13,969
17,675
11,005
11,325
21,530
26,072
4,500
7,535
24,270
674
6,820
9,520
17,080
17,570
22,456
2,835
13,396
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Long.
Courbe
691
779
701
712
890
473
828
690
904
631
339
1,102
779
1,011
455
307
796
738
450
364
1,229
953
132
408
477
. 455
468
470
359
555

Vitesse

Légale

60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
30
60
45
30
50
50
50
50
50
30
50

~Vitesse
Sécuritaire
53
55
53
51
55
53
55
55
55
54
55
54
55
55
51
52
52
54
53
23
55
38
21
45
41
44
45
44
25
44



Routes

172
172
373
381

381

Trongons

01
01
01
- 01

01

Sections

240
250
080
080

100

II- Routes non numérotées

1-

Routes

W oH R @m U9

‘Début
Courbe
9,180
3,040
19,170
4,840
5,320
12,250
3,185
6,805
8,855
11,455
12,520
17,195
20,030

Différence de 20 m/h. et plus

Trongons

o1
01
01
01
01

01
01
01

Sections

010
010
010
040
020

010
010
020

Début
Courbe
1,815
2
27,292
5,060
0
10,378
34,048
2,826
20,560
27,600
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Long.
Courbe
859
1,083
1,842

341

498
1,057
1,012
386
996
690
799
560
722

Long.

Courbe
390
185
157
112
287
500
430
300

100

382

Vitesse
Légale
50
50
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60

Vitesse
Légale
50
50
40
40
50
50
50
50
50
50

Vitesse
Sécuritaire
45
45
54
55
53
55
55
53
55
55
55
55
55

Vitesse
Sécuritaire
21
27
19
19
30
30
21
22
17
23



‘Routes  Trongons  Sections Début Long. Vitesse Vitesse
Courbe Courbe Légale  Sécuritaire

s 01 010 7,336 100 50 18
| | 7,531 110 50 17
v 01 040 0 100 50 19

2- Différence entre 10 et 20 m/h.

Routes  Trongons Sections  Début Long. Vitesse Vitesse
Courbe Courbe Légale  Sécuritaire

01 020 1,958 100 30 20

01 - 020 2 88 30 19

' 200 60 30 19

E 01 030 21,357 738 40 25
F 01 010 . 7,654 630 . 50 40
H 01 030 21,166 450 50 36
L 01 030 34,974 281 - 40 25
L 01 040 9,086 . 182 40 24
N 01 010 ' 55 489 50 38
Q 01 010 10 704 50 37
Q 01 020 3,354 400 40 25
' B 12,672 392 40 29
15,892 414 40 2

18,968 282 40 25

20,422 256 40 28

~ 30,416 587 40 30

32,454 362 40 27

‘R 01 010 2 120 50 34
2,726 100 50 38

R 01 020 21,250 725 50 38
01 010 0 221 50 38

T 01 020 5,613 887 50 39
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3- Différence entre 0 et 10 m/h.

Routes

O m = m o

Trongons
01
01
01
01
01
01

01

01

Sections

010
030
040
030
010

020

010

010

Début
Courbe
1,815
27,253
0
17,808
28,714
30,873
19,688
20,629
128
16,264
6,935
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Long.
Courbe
390
387
408
1,070
1,425
1,037
216
265
310
562
376

Vitesse
Légale
50
40
40
50
50
50
40
40
50
50
30

Vitesse
Sécuritaire
41
31
31
41
43
41
31
32
41
43
21



i

Comme le montre le tableau # LII et la planche no 31
on peut relever 21 courbes dont la différence entre la viﬁesse
légale et la vitesse sécuritaire est de 20 milles i 1'heure et
plus. De ces 21 courbes, 3 courbes dont 2 sur la route 172 et
1 sur la route 381 ont une différence de plus de 30 milles a

1'heure.

De plus, on peut relever 54 courbes dont la différence
entre la vitesse légale et la vitesse sécuritaire se trouve en-
tre 10 et 20 milles & 1'heure. La route 170 compte 20 de ces
courbes, tandis que la route 381 en compte 17, soit au total 70%

pour ces deux routes seulement.

Les autres courbes ayant une différence de vitesse entre
0 3 10 milles 3 1'heure sont au nombre de 75 et se situent en

majeure partie sur les routes 170 et 169.

En ce qui concerne les routes non numérotées, on reléve
13 courbes dont la différence entre la vitesse légale et la vi-
tesse sécuritaire est de 20 m/h et plus. Quatre de ces courbes,
soit sur les routes R, S et V, ont une différence de 30 m/h.
On compte en plus 22 coﬁrbEs dont la différence de vitesse se
situe entre 10 et 20 m/h, et 11 courbes dont la différence se

situe entre 0 et 10 m/h.
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3.1.3. INVENTAIRE STRUCTURAL DE LA CHAUSSEE

L'objet principal de 1'inventaire structural est 1'é-

valuation des chaussées.

L'évaluation des chaussées est le résultat de la mesure
de leurs diverses caractéristiques. La variable la plus visible
est la qualité de roulement qui est affectée par des déforma-
tions de la chaussée (orniéres, soulévements, fissures, etc.)
et elle se mesure a 1'aide du roulemétre qui donne un indice de
comportement ou un coefficient de roulement. Une autre caracté-
ristique ou variable est la qualité structurale ou capacité de
support qui‘est, on 1'imagine bien, une cause de la qualité de
croulement et elle se mesure.d la poutre Benkelman qui indique
la déflexion. Les autres variables mesurées dans 1l'&valuation
sont la fissuration, le degré de rapiécgage et le drainage. Il

"y a bien d'autres caractéristiques mais, au Ministére des Trans-
ports du Québec, on se préoccupe davantage de ces paramétres.
Dans la banque de données, on ajoute le trafic (JMA) et les
coiits cumulatifs de 1l'entretien du revé€tement (colt au mille
de 1l'entretien d'été). L'évaluatibn de ces derniéres caracté-
ristiques est désignée par 1'expression "Inventaire Structural
des Chaussées'" pour la distinguer de 1'inventaire "Circulation"
et 1'inventaire "Sécuritd", dont‘l'énsemble fournit des données

pour un systéme de gestion routiére.

Pour 1'étude du Saguenay - Lac St-Jean, les caractéris-
tiques essentielles qui ont été compilées par le Service des
Sols et Matériaux lors de son inventaire structural sont: la
déflexion caractéristique (X + 2¥), le coefficient de roulement
(Kr), la cote de fissuration et la cote de rapiécage. Ces don-
nées ont &té recueillies au niveau de la sous-section qui est

une subdivision de la section d'entretien.
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La sous-section est 1'unité d'identification de base
pour les essais significatifs de rebondissement et de profilo-
métrie. Sa longueur varie de 3 mille & 2 milles. Une section
ne comprend pas plus de 9 sous-sections dans le cas des routes
a chaussée simple et pas plus de 4 sous-sections dans le cas
de routes 3 chaussée double, séparées ou non par un terre-plein

(autoroute).

Le rebondissement ou déflexion est donné en milliémés
de pouce. C'est, quantifativement,'l'effet produit sur la
chaussée, par une charge de 18,000 livres appliquée par 1l'en-
tremise de 1l'essieu arriére d'un camion d'essai. Le camion
étant au repos, on installe 1'appareil de mesure (poutre Ben-
kelman munie d'un cadran ou déflectomdtre). Le camion avance
lentement d'une quarantaine de pieds. La déflexion ou rebon-

dissement est enregistré sur un formulaire.

Dans le cadre de 1l'inventaire routier, huit (8) essais.
ont été faits suivant la méthode des nombres aléatoires sur
chaque sous-section. Dans le cadre des sections de contrdle
ou de toute autre &tude particulidre, le nombre des essais peut
étre augmenté et la méthode peut &tre la méme (nombres aléa-
toires) ou celle des essais réguliérement distribués (un essai
tous les "m" pieds). De toutes facons, la représentation gra-
phique du rebondissement sur le diagramme routier donne la
déflexion caractéristique (X x 207) corrigée 3 la température
du revétement de 70 oF, pour chacune des sous-sections. X est

n "

la déflexion moyenne de essai dans la sous-section. O est

B}

1'écart-type de la déflexion, calculée suivant la formule ma-
thématique: ¢ : VE (X - X) X) oi X est la déflexion pour

chacune des '"n'" essais de la sous-section.
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La déflexion caractéristique est la déflexion moyenne
augmentée de deux &carts-types (X + 2U"), pour répondre statis-
tiquement a une bande de confiance de 95%. Plus elle est faible,
meilleure est la chaussée. Plus elle est élevée, plus la chaus-

sée nécessite de l'entretien.

La profilométrie est indiquée graphiquement par un coef-
ficient de roulement - (Kr) &tabli pour chaque sous-section. L'es-
sai de roulement est fait avec un roulemétre installé dans une
voiture de promenade. Cet appareil est composé d'un systéme de
mesure (plaquette segmentée et roulette de contact) relié au
différentiel de la voiture, et d'un systéme d'enregistrement
(8 compteurs mécaniques ou électroniques). La vitesse d'opéra-

tion est fixée a 40 milles 3 1'heure.

L'appareil enregistre les déplacements verticaux du
train arrid&re de la voiture causés par les déformations (ondu-
lations) de la chaussée. La sommation de chacune des lectures
des huit compteurs multipliée par le numéro d'ordre du compteur
(ZL x N) rapportée pour une longueur de un mille et comparée
par rapport & un roulem@tre-étalon 3 1'aide d'une droite de
corrélation, donne 1l'indice de roulement de la sous-section
considérée. En principe, 1'indice de roulement représente le
nombre de déplacements verticaux de 1/8 de pouce enregistrés

par le roulemétre sur une longueur de un mille.

Pour obvier a 1'inconvénient de 1'échelle logarithmique
et faciliter 1'image de roulement, on a choisi le coefficient
de roulement (Kr) comme représentation des résultats de roule-
ment. La lecture des compteurs est enregistrée pour chaque
sous-section sur un formulaire. Le coefficient de roulement

est défini par la formule Kr: &L x 100 ofi L est la lec-
S(LxN)
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ture de chaque compteur et N le numéro d'ordre du. compteur
(1 3 8). L'échelle va de 22 & 100. Plus le coefficient de
roulement est élevé, meilleure est la chaussée. Plus il est

faible, plus la chaussée nécessite de 1l'entretien.

A 1'aide de ces principales caractéristiques, une mé-
thode fut &laborée pour déterminer 1l'entretien a faire sur
chaque sous-section inventoriée et pour faire une compilation
et une représentation graphique des routes de la région: Voici

un bref apergu de cette mé&thode d'évaluation globale.

Le tableau LIII résume les principales corrections ou
améliorations aux chaussées par quelques types de réhabilita-
tion. Ce tableau, bien que sbmmaire, donne une excellente
idée des principaux défauts & corriger et souligne 1'importance
d'un inventaire structural cyclique du réseau_routier intégreé

a un processus de gestion.

TABLEAU LIII

CORRECTIONS APPORTEES PAR CERTAINS TYPES DE REHABILITATION

REHABILITATION CORRECTIONS A:
Réparations locales Défauts locaux, bris, soulévements
et rapiécgage
Amélioration du Mauvais drainage, accotements faibles,
drainage déflexion élevée
Couches d'usure Mauvaise viabilité, déflexion relati-
vement €levée
Traitements de sur- Mauvaises conditions de surface,
face ' glissance élevée
Renforcements Déflexion &levée, effets dus aux

charges lourdes, trafic augmenté

Stabilisation Mauvais sous-sol, manque de maté-
riaux de construction :

Reconstruction Conditions structurales extrémes,
bris importants, fondations non
uniformes, trafic augmenté
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Si on veut se servir adéquatement des données de 1'in-
ventaire routier, il nous faut établir des critéres de décision
pour la viabilité, la résistance structurale et la condition de
surface. Ces critéres de décision sont en définitive les niveaux
de qualité des caracté@ristiques structurales relevées. Elles
aideront & construire le modéle de décision qui est un éventail
de solutions impliquant un choix. Les niveaux de qualité peu-
vent tre déterminés a la fois par une étude statistique (dis-
tribution de fréquence), par une étude des coilits (étude &conomi-
que) et par une &tude des conséquences de détérioration (&tude

des déviations).

Une solution origi-
nale est proposée sur le
graphique 7. On y a choisi
les deux caractéristiques
principales de la chaussée:
le coefficient de roulement
(Kr) pour la viabilité et 1la
déflexion caractéristique

X+ 207) pour la résistance

structurale. Il s'agit de

répartir les sections de chaus-

sées inventoriées en trois zo-

nes: acceptable, marginale et

Rm

prioritaire, pour le roulement

et pour la déflexion. Ainsi,
Ra signifie: =zone de roule-
ment acceptable, Rm: zone de
roulement marginale, Rp: =zone
de roulement prioritaire, Da:

zone de déflexion acceptable,

Grap. 7 Détermination
des zones de comportement
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Dm: zone de déflexion marginale, et Dp: zone de déflexion

prioritaire.

Les échelles de valeurs vont de 100 & 22 pour le coef-
ficient de roulement et de 0 a 150 et plus pour la déflexion
caractéristique, c'est-d-dire de tré&s bon 3 trés mauvais. Les
niveaux supérieurs des zones acceptables et inférieurs des zones
prioritaires étant ainsi fix&s, il s'agira de préciser les ni-
veaux de qualité qui délimitent les zones marginales des zones
écceptables et des zones prioritaires dans le cas du roulement
et dans le cas de la déflexion. Ceci a &té fait par compilation

statistique.

En combinant le roulement et la déflexion en  neuf zones
possibles, le tableau LIV &labore des stratégies de réhabili-
tation en solutions immédiates et'sblutions d long terme. Pour
les solutions & long terme, on doit tenir compte des autres
données~de surface recueillies dans 1'inventaire: la cote de
fissuration,.la cote de rapiégcage et la cote de drainage. Ces
solutions de réhabilitation proposées dans le tableau LIV
peuvent €tre confrontées avec les colits de réalisation et avec

1le jugement des gestionnaires.

On a finalement retenu les cinq solutions possibles
‘suivantes: chaussée acceptable, entretien mineur, couche d'u-
sure, renforcement, reconstrucfion. Ces. solutions seront &tu-
diées en comparant 1e§ colits et le comportement anticip& pour
le réseau routier total, pour le réseau d'une région et pour

un projet particulier.
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TABLEAU LIV

}

STRATEGIES DE REHABILITATION CONCUES A L'AIDE DES ZONES

DE COMPORTEMENT DU GRAPHIQUE 7

Zones pos- Solutions

sibles immédiates

1- Ra Da Acceptable

2- Ra Dm Entretien mi-
“neur

3- Ra Dp Couche d'usu-
re

4= Rm Da Acceptable

5" Rm Dm  Couche d'usu-
re

6~ Rm Dp Renforcement

7- va Da Couche d'usu-
re

8- Rp Dm Renforcement -

9- Rp Dp Reconstruc-

) tion

Solutions a
long terme

Entretien mineur

Couche d'usure

‘Réparations lo-

cales, drainage
Couche d'usure

Renforcement
Drainage

Réparations lo-
cales, drainage

Renforcement
Drainage

Reconstruction
Drainage

Nouvelle route

Dépendant de:

Fissuration

Fissuration
Rapiécage

Rapiécgage
Note de drainage

Fissuration
Rapiégage
Fissuration, ra-
piécage, note de

drainage

Rapiécage
Note de drainage

Rapiécage
Note de drainage

Fondations
Note de drainage

Circulation

Les tableaux LV 3 LXXVIII en annexe et la planche 32

qui suit donnent un résumé de la qualité de la fondation. Ils

indiquent, pour chaque sous-section de route, la réhabilitation

a y faire ou 1'amélioration en terme d'entretien.
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3.1.4. INVENTAIRE DES PONTS

L'inventaire des ponts de la région du Saguenay - Lac

St-Jean a été fait en différentes étapes.

La premiére de celles-ci a permis aux gestionnaires
des différents centres de responsabilité de faire une inspec-
tion visuelle et de compléter un rapport sur chaque pont indi-
quant 1'état des différents €léments et une évaluation sommaire

des travaux de réparation a faire.

La juxtaposition des données de ces rapports avec cel-
les conservées en dossier ont permis au service de 1l'assistance '
technique de la Direction des Ponts de compiler un ensemble de
données permettant de formuler une appréciation globale de
chaque pont et de recommander les réparations mineures appro-
priées sur les ponts trouvés déficients et des études plus

approfondies sur d'autres.

Un nombre total de 92 ponts de tous types et de toutes
longueurs ont &té inventoriés sur 1l'ensemble du territoire.
44 de ces ponts sont en bon &tat, 43 exigent des réparations

mineures, 4 autres doivent recevoir une attention spéciale et

1 doit étre reconstruit.

Le pont & Val Jalbert sur la rividre Ouiatchouan est
prévu au programme de construction pour 1'année 1975 et ses

approches pour 1l'année 1976.
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3.1.5. INVENTAIRE DES PASSAGES A NIVEAU

Le tableau no. LXXIX donne la liste des passages a ni-
veau sur le réseau inventorié. Vingt-huit (28) sont &ta-
1és sur les 905 milles de route. On a trouvé pour chaque
traverse le coefficient de conflit, c'est-da-dire le produit
de la circulation routiére journaliére moyenne par celle

sur la voie ferrée.

Bien dﬁe la décision d'éiiminer les traverses repose
sur une foule d'autres considérations, 1le coefficient_de con-
flit donne a premiére vue une mesure assez juste dfs priori-
tés. Toutes autres considérations &tant Egales, la valeur
du coefficient est directement proportionnelle 3 1l'urgence
d'étager la traverse pour éliminer les conflits et les cau-
ses d'accidents. Dans ces conditions, un coefficient de

50,000 sert parfois de guide pour évaluer les besoins.

- A 1'examen du tableau, on remarque que la majorité
des traverses ont un coefficient bien inférieur 3 50,000 et
qu'en nous basant sur ce seul critére, seulement quatre (4)
méritent qﬁelque considération. Toutes les quatre (4) sont
localisées en territoire urbain, 1l'une se trouvant sur le
boulevard du Centenaire, & Jonquidre, les trois (3) autres
étant 3 Chicoutimi. Pour trois (3) de ceiles—ci, le coeffi-
cient ne fait que dépasser 50,000 avec des valeurs dans 1l'or-
- dre de 54,000 a 57,000 et uﬁ étagement n'est donc pas requis.
La quatrieme, celle ayant le coefficient le plus élevé, a

elle aussi un coefficient de seulement 68,000. Elle est lo-~-

calisée sur ‘la route #175 3 la limite de la cité de Chicoutimi

et de la paroisse du Canton de Chicoutimi, dans un secteur de

la route que le Ministére réaménagera bientSt en une arteére
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a six (6) voies divisées, sans étagement de la voie ferrée.

Comme pour les trois (3) autres ayant un coefficient
aux environs de 50,000, cette derniére est localisée en un
endroit ot les vitesses d'opération des véhicules comme des
trains sont généralement plus basses, et ou un coefficient
de conflit beaucoup plus élevé est généralement requis pour

justifier un étagement.
Bref, les traverses 3 niveau sur le réseau routier

de la région &tudiée ne posent, d notre avis, aucun probléme

particulier méritant correctif.
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PASSAGES A NIVEAU DU SAGUENAY - LAC ST-JEAN

TABLEAU NO. LXXIX LISTE DES . ©
S5 A
Point Trafic (1974) L E X E
Subd.|milliaire Route Ferr. o o ol
Route | Tron. C.E.P. Municipalité Identification Cie [Ferr.|Voie princ.| (J.M.A.)| (Jour.)| ® w o w |Conflits
0113 04 | Roberval Chapais 0113-04-030-1-1 CN 577 170.41 880 2 oui oui 1,760
Roberval Obalski 0113-04-060-1-1 CN 577 99.70 880 2 oui oui 1,760
0155 04 | Roberval Lac Bouchette: 0155-04-090-1-1 | CN 499 143.00 1235 5 oui oui 6,175
Roberval St-Louis-Chambord 0155—04—129—1—1 CN 499 152.54 1346 5 oui oui 6,730
Roberval " " " 0155-04-120-4-1 CN 499 155.93 viaduc
Roberval " " " 0155-04-120-4-2 CN 499 158.25 viaduc
0167 01 Roberval St-Félicien 0167-01-010-1-1 CN 623 30.77 667 5 oui oui 3,335
Roberval Canton Quesnel 0167-01-070-1~-1 CN 396 20.27 550 1 oui oui 550
Roberval Canton Charron 0167-01-180-1-1 CN 396 109.03 550 1 oui oui 550
0167 02 | Abitibi-Est | Obalski 0167-02-030-1-1 CN 577 130.26 880 2 oui oui 1,760
o 0169 01 | Lac St-Jean | Hébertville-Stat. | 0169-01-120-1-1 CN 499 181.22 3538 6" oui oui 21,228
S Lac St-Jean St-Joseph-d'Alma 0169-01-181-1-1 AJ ©6.23 4840 2 oui oui- 9,680
0169 02 Roberval Dolbeau, ville 0169-02-100-1-1 CN 623 57.04 . 2566 4 oui oui 10,264
Roberval St-Félicien,ville | 0169~02~160-1-1 CN 623 27.05 3774 5 oui oui 18,870
Roberval Chambord, vlge. 0169-02-280-1-1 CN 623 1.20 4304 7 oui oui 30,128
Roberval St-Louis-Chambord | 0169~02-300-1-1 CN 499 164.04 4116 6 oui oui 24,696
Lac St-Jean | Desbiens 0169-02-310-1-1 CN 499 165.31 4116 6 - oui 24,696
0170 01 | Dubuc Port-Alfred 0170-01-170-4~1 | RS 19.01 viaduc
Dubuc Port-Alfred 0170-01-170-4-2 RS 11.20 viaduc
Dubuc Bagotville 0170-01-200-1-1 RS 17.25 4950 5 oui oui 24,750
Jonq.& Dubuc| St-Dominique 0170-01-260-4-1 CN 499 202.62 viaduc
Jonq.& Dubuc| Kénogami 0170-01-280-1-1 RS 3.00 3190 5 - oui 15,950
Jong.& Dubuc} Jonquiére 0170-01-290-1-1 CN 499 201.38 3190 5 — oui 15,950
Lac St-Jean St-Bruno 0170-01-370-1-1 | AJ 8.52 4133 2 oui oui 8,266
Lac St-Jean St-Gédéon 0170-01-420-1-1 CN 499 174.71 3445 6 oui | oui 20,670
0171 01 — — _— —_— —
0175 03 Chicoutimi Chicoutimi,canton | 0175-03-190-1-1 RS 4.90 13728 5 oui oui 68,640
Jonq.& Dubuc| Chicoutimi 0175-03-210-1-1 CN | 499 210.44 13728 4 - oui 54,912




TL2

3 \QU
Point Trafic (1974) b~ 5
: , Subd. milliaire Route Ferr. v % X 5
Route |{Tron. C.E.P. Municipalité Identification |Cie | Ferr.|Voie princ.|(J.M.A.)| (Jour.) % § g (aj'.; Conflits
0372 01 Chicoutimi Chicoutimi 0372-01-050-1-1 CN 499 210.68 5684 4 oui oui 22,736
Jonq. & Dubuc | Jonquiére 0372-01-090-1-1 | CN 499 201.38 11568 5 — oui 57,840
0373 01 | Roberval Normandin, par. 0373-01-020-1-1 | CN | 623 41.92 1980 4 oui | oui 7,920
0381 — _
Sec.
0802(C)| 030 |Jonqg.& Dubuc | St-Dominique CN | 499 202.35 10821 5 oui { oui | 54,105
"0815(R)| 020 |Roberval Chambord, vige CN | 499 159.49 243 6 oui | oui 1,458
0817(T)| 010 |Jonq.& Dubuc |Arvida, cité CN | 499 204.43 viafduc
0819(V)| 020 {Lac St-Jean |[St-Joseph-d'Ama AJ 3.99 2074 2 - ouil 4,148
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4. ANALYSE

4.1 ANALYSE SECTORIELLE

Le territoire étudié se répartit en deux comparti-

ments, soit le Lac St-Jean et le Haut-Saguenay.
Pour faciliter notre analyse, nous disséquerons le

pourtour du Lac St-Jean en quatre (4) secteurs, et le Haut-

Saguenay en deux (2), identifiés comme suit:

LAC ST-JEAN

1- Secteur NORD: Territoire compris entre Alma et Mistassini,

situé au Nord du Lac;

2- Secteur NORD-QUEST: De Dolbeau-Mistassini & St-Félicien,

'y compris le territoire de Chibougamau-Chapais;

3- Secteur SUD: De St-Félicien a St-Gédéon, situé au Sud du

Lac;

4~ Secteur SUD-EST: Regroupant les municipalités d'Alma, de

St-Bruno et de Notre-Dame d'Hébertville.

_ B~ HAUT-SAGUENAY

1- Secteur NORD de la riviére Saguenay;

>
I

2~ Secteur SUD de la riviere Saguenay.
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Mais avant d'aborder ces différents secteurs, nous

analyserons les voies d'accés au territoire.

Accés au territoire

Les voies d'accés & cette région méridionale, qu'il
s'agisse de la #175, traversant le Parc des Laurentides, nou-
vellement aménagée sur une grande partie avec des voies auxi-
liaires et la chaussée refaite, de la #155 partiellement réa-
ménagée dans le secteur du Lac Bouchette et ndcessitant d'autres
réaménagements dans 1'axe actuel, de la #170 en provenance de
St-Siméon qui est trés peu fréquentée, de la #172 en grande
partie réaménagée et le reste programmé, et. finalement de la _
#167 en réaménagement, toutes ces routes accommodent un trafic
journalier relativement faible en regard d'une capacité suffi-
samment grande, c'est pourquoi elles suffisent aux besoins
‘actuels. Seules quelques sections de la route #175 aux abords
du Rond-Point de Chicoutimi supportent un volume de circulation

importaﬁt.

A~ Autour du Lac

Le réseau routier est adéquat dans sa presque totalité
(voir Planche no.29) si 1'on ne coﬁsidére que la circulation
journaliére moyenne (J.M.A.) eh regard de sa capacité & écouler
le trafic. Toutefois, la qualité de la fondation varie de pau-

vre a moyenne tandis que la vitesse de base moyenne est élevée,
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et que les pourcentages de visibilité au dépassement et i

1'arrét sont admissibles.

1- Secteur NORD:

Au NORD du Lac, soit entre Alma et Mistassini, le
trafic journalier varie entre 1,000 et 2,000 véhicules par

jour en regard d'une capacité moyenne de 8,000 au palier D.

Par ailleurs, la qualité de la fondation est pauvre
et commande, 3 certains endroits, des couches d'usure et 3
d'autres, du renforcement de la chaussée.

La vitesse de base moyenne est élevée tandis que le
pourcentage de visibilité au dépassement est admissible et
celui 3 1'arrét, trés bon.

-~

Le secteur forestier est 3 étre exploité (bassin su-

' périeur de la Péribonka), d'autant plus que 1'on y projette

la création prochaine d'une usine de sciage a 1'Ascension.

En résumé, dans cette région, les routes #169, F et
J mériteront une réhabilitation de la chaussée dans 1'axe

actuel tandis que les routes G, H sont acceptables.

3

2- Secteur NORD-OUEST:

Au Nord-Ouest du Lac St—Jean, soit de Dolbeau-Mistassini
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d St-Félicien, y compris le territoire de Chibougamau-
Chapais, le réseau routier principal est composé de la route
#169 entre Dolbeau et St-Félicien, de la #373 passant par
Normandin, de la #167 entre St-Félicien et Chibougamau, et

de la #113 de Chapais en direction de 1'Abitibi.

Au niveau de la circulation, toutes ces routes sup-
portent un faible trafic par rapport d la capacité du réseau
existant. Soulignons toutefois un fort volume de circulation

entre Dolbeau et Mistassini.

La qualité de la fondation est moyenne sur la route
#169, passable sur la #373,et de plus en plus acceptable sur
la #167.

La vitesse de base moyenne est élevée, et le pourcen-
tage de visibilité au dépassement est admissible sur la #169,

traés bon sur la #383 et la #113, et amélioré sur la #167.

{ Dolbeau, qui est.le siége de la compagnie Domtar,
offre des possibilités de développement encourageantes; toute
cette région est reconnue par la culture des bleuets et la
qualité du sol (la plaine de Normandin). Le secteur Chibou-

gamau-Chapais est le lieu de découvertes miniéres intéressan-

tes. L'exploitation et la mise en valeur de certains gisements

pourraient entralner la mise en place d'infrastructures impor-

tantes.

Globalement, la route #167 dans le Parc de Chibou-
gamau mérite que l'on compléte sa reconstruction tandis que
la réserve des emprises serait souhaitable pour prévenir

1'augmentation du trafic dans Dolbeau. Des couches d'usure
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sont aussi & prévoir dans cette région.

3- Secteur SUD:

Au SUD du Lac, de St-Félicien & St-Gédéon, le réseau
se compose de la route #169, de la #155 en direction de La

Tuque, d'un court trongon 3 St-Gé&déon .ainsi que des routes Q,

R et S.

La circulation dans ce secteur de la #169 est un peu
plus intense que dans les secﬁeurs précédents avec une cir-
culation journaliére moyenne variant entre 3,000 & 4,000 vé-
hicules par rapport a une capacité moyenne de 8,000 a 10,000

véhicules par jour. Au point de vue strictement de circula-

“tion, ce secteur est généralement adéquat. Il existe cepen-

dant quelques trongons plus faibles entre St-Félicien et St-
Prime, dans Pointe-Bleue, et entre Val-Jalbert et Chambord,
ol la capacité de la route actuelle baisse & quelque 6,000 ou
7,000 véhicules par jour et od il faudra gccorder les premie-

res priorités.

Quant aux autres routes, elles ont toutes une bonne
capacité d'écoulement en regard du trafic qu'elles portent
d 1'exception de la route Q en direction de St-Hedwidge. La
capacité de cette route sera atteinte dans qﬁelques énnées,
et il faudra penser de la relocaliser dans un.nouvel aligne-

ment &tant donné ses nombreuses courbes.

La qualité de la fondation est en général acceptable,

sans plus, et des couches d'usure surtout et parfois des
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renforcements de la chaussée sont 3 recommander 3 plusieurs
endroits. La route de St-Hedwidge est: aussi mauvaise au
point de vue de sa fondation qu'ad celui de sa capacité de

circulation. -

La route de St-Hedwidge, toujours mise 3 part, 1la
vitesse de base moyenne est généralement élevée, le pourcen-
tage de visibilité au dépassement est admissible, et celui

d l'arrét, trés bon.

En résumé, dans cette région, les routes #169, #170,
#155, R et S mériteront une réhabilitation de la chaussée

 sur plusieurs sections suivant le programme &tabli.

La route de St-Hedwidge est déficiente a tous points
de Vue,et devra étre refaite dans son entier. Comme elle com-
porte de nombreuses courbes sous-standards et des pentes cri-
tiques, elle devra probablement &tre relocalisée. Sur la #169,
le point faible déjé signalé dans le secteur Val-Jalbert -
Chambofd sera corrigé 3 bréve échéance par la reconstruction
prévue pour l'an prochain du pont sur la riviére Ouiatchouan,
et le réaménagement 3 quatre (4) voies des approches, 1'année
subséquente. Dans le secteur de St-Félicien - St-Prime, 1'é-
chéancé des améliorations sera déterminée plus par la réalisa-
tion ou non des projets d'implantation d'une usine de sciage,
que par les besoins engendrés par l'augmentation normale prévue
de la circulation. Il y aurait lieu toutefois de procéder a
des &tudes afin de réserver les terrains nécessaires 3 un éven-
tuel contournement de la hunicipalité de St-Félicien pour qu'il

soit réalisable advenant qu'il soit rendu nécessaire lors de la

réalisation du projet industriel. La localisation de cette voie

devra tenir compte du haut potentiel agricole de la région et
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possiblement de la réalisation du projet Ferchibal.

4~ Secteur SUD-EST:

A\

La ville d'Alma sise au SUD-EST du Lac, boucle le
tour du Lac St-Jean et forme avec St-Bruno et Notre-Dame
d'Hébertville un territoire o la population est plus nom-
breuse que dans les secteurs déja mentionnés. Légérement

plus complexe, le réseau routier est composé de la route

#169 traversant le territoire du Sud au Nord, de la #170

'd'Est en Ouest 3 la hauteur de St-Bruno, des routes #172

et E situées au Nord de la riviére Saguenay, et de la route
V originant de St-Gédéon pour aboutir & St-Bruno en passant

prés d'Alma.

Quelques sections des routes #169 et #170 suppor-
tent déja des trafics aussi élevés que 5,000 & 6,000 véhi-
cules par jour en regard dé capacités de 8,000. Ces sections
sont localisé@es dans les municipalités d'Alma et de St-Bruno.
Le trafic journalier moyen de ces mémes routes se situe au-

dela de 4,000 véhicules.

La route #172 attire 2,500 véhicules méme si sa ca-

pacité n'est que de 1l'ordre de 5,000 véhicules.

La route #170, de Larouche 3 St-Gédéon, en passant
par St-Bruno, et la #169 compris entre St~Bruno et Alma,
supportent un fort volume de circulation, et cette situa-
tion nous invite 3 proposer le renforcement de la route V

qui permettrait une meilleure distribution de la circulation
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dans cette région. Le trafic venant de 1'Est sur la route
#170 et qui veut atteindre Alma pourrait se distribuer en
empruntant la route #169 et la route V, tandis que le tra-
fic venant de 1'Ouest sur la route #169 3 St-G&déon pourrait

lui aussi se diviser par les routes #170 et V.

Au Nord d'Alma, la route #169 supporte un trafic
journalier de 5,000 véhicules en regard d'une capacité de

8,000 et il faudra augmenter la capacité de ces sections.

La vitesse de base moyenne de toutes les routes du
Secteur SUD-EST est élevée, tandis que le pourcentage de la
visibilité au dépassement est admissible, et celui & 1l'arrét

est élevé.

B- Haut-Saguenay

La région du Haut-Saguenay, ol 1'on dénombre une po-
pulation de 120,000 habitants, située a 857 en bordure de la
riviére, est le lieu de nombreux échanges tant au niveau de
la"main—d'oeuvre, des services que des mouvements de circula-

tion.

Cette circulation, beaucoup plus intense qu'aﬁtour
du Lac, s'écoule sur des routes quelquefois 3 quatre (4) voies,
mais plus souvent sur un deux (2) voies dont le volume journa-
lier dépasse la capacité en quelques endroits, tandis qu'a

‘d'autres, la capacité sera atteinte dans quelques années.
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Méme si la circulation est plus élevée, la qualité

de la chaussée du réseau routier est généralement accepta-

ble, sauf au Nord de la riviére Saguenay.

1- Secteur NORD de la riviére Saguenay:

Dans le secteur NORD de la riviére Saguenay, la route
provinciale #172 et les routes A et E sont les principales

artéres de cette région.

La route #172 a une capacité moyenne, &coulant un
faible volume de circulation. Quelques améliorations le
long de cet axe routier, telles que la construction du con-
tournement de St-Fulgence et la construction de voies auxi-
liaires, pourraient prolonger la vie de cette artdre et sa-

tisfaire une plus grande clientle.

En dehors des sections nouvellement reconstruites
dans le secteur de Chicoutimi-Nord, la fondation est moyenne

et des couches d'usure et de renforcement sont a prévoir.

P N o .
Comme cette région est située en territoire acci-
denté et qu'il y a plusieurs courbes sous-standards, la vi-
tesse de base moyenne est plus faible ainsi que les pourcen-

tages de visibilité au dépassement et 3 1l'arrét.

La route A, qui constitue l'accés 3@ la municipalité de
St-Honoré, site d'une carriére, et d'une mine de colombium en
voie de réalisation, supporte un trafic de 4,500 véhicules

par jour en regard d'une capacité de 6,500 a 8,000.
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Cette capacité devrait étre suffisante pour encore
quelque temps. Dans un secteur cependant, la mise en opé-
ration de la mine précitée pourrait devancer 1'échéancier

des études prévues pour augmenter cette capacité.
Enfin, sur la route A, la circulation est trés

faible par rapport a la capacité. Des renforcements de la

chaussée seront requis toutefois dans quelques années.

2- Secteur SUD de la rividre Saguenay:

iLavgrande majorité des routes qui composent 1l'ossature
du réseau routier du secteur SUD de la riviére Saguenay, com-
pris entre Alma et La Baie; se retrouvent en milieu urbain ou
semi-urbain, tel que la route #372 dans Chicoutimi et Arviday
la #l70'dans‘Bagotville, Port-Alfred et Arvida-Jonquiere, et

les routes C, U et T.

Les mouvements de circulation sont les plus importants;
les routes #170 et #372 attirent un trafic journalier moyen
de 4,500 véhicules prés de Port-Alfred et d'Alma, et au-deld

de 12,000 entre Chicoutimi et Jonquiére.

Au regard de la circulation en fonction de la capacité,
quelques sections de routes sont déficientes actuellement»et
‘d'autres le seront d'ici quelques annéés. Mentionnons les
sections de la route #170 entre Chicoutimi-Jonquigre et celles
aux abords de la ville de Port-Alfred ainsi que d'autres loca-
lisées sur la route #372. Quelques sections de la route #170
entre Alma-Jonquiére et entre Chicoutimi-Bagotville souffriront

d'un manque de capacité dans un avenir rapproché.
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La déficience la plus marquée par rapport au niveau
de service se situe sur la route #170 entre Chicoutimi-Jon-
quiére oili le Ministére des Transports a déja décidé d'appor-
ter des correctifs en construisant un quatre (4) voies con-
tigugs dans le but d'augmenter la capacité et la sécurité,

et de permettre un écoulement de trafic plus stable.

La route C (Boulevard Centenaire), la route D en di-
rection de Shipshaw, la route T (Chemin Arvida) supportent
toutes un volume important de circulation. Par contre, la
route B, située dans Notre-Dame-de-Laterriére, a un volume
de circulation joﬁrnalier faible, tandis que la route U (Cote

Ste-Famille) est présentement en construction.

Tenant compte des mouvements de circulation dans ce
secteur urbanisé, des différentes faiblesses localisées sur
le réseau actuel, des différentes possibilités de développe-
ment du territoire, nous avons élaboré& deux hypothéses en
regard d'une planification et d'une programmation pour 1'amé-

lioration du réseau routier dans cette région.

La premiére hypothése est basée sur le réaménagement
du réseau existant, tout en ajoutant quelques raccordements
pour permettre une diversification du trafic, tandis que la
seconde est basée sur 1'addition d'un corridor autoroutier

dans le couloir d'Alma - La Baie.

Dés le départ, ces deux hypothéses différent sensi-
blement au niveau de la planification puisque la premiére

exige une action @ court et moyen terme, tandis que la se-

.conde en exige une 3 moyen et plus long terme.

285



Premiére hypothése:

La premiére hypothése exigerait de:
1° Porter a quatre (4) voies toutes les sections de la route
#170 entre Port-Alfred et Jonquiére, soit sur une longueur
de 22 milles. Tel que déja mentionné, la décision du
Ministére est déja prise concernant le réaménagement A quatre
(4) voies du trongon de cette route, entre Jonquiére et le

Rond~Point de Chicoutimi, soit sur une longueur de dix milles;

Construire un nouveau raccordement entre les routes #170 et
#175 pour permettre de diminuer, dans la municipalité de
Rivieére-du-Moulin, le trafic qui veut se rendre & Chicouti-

mi. La longueur de ce projet est de 13 mille;

Effectuer des élargissements de la route #372 dans les muni-

cipalités de Chicoutimi, Arvida et Kénogami-Jonquieére;

Hausser le standard de la route #170 entre Jonqui&re et Alma

pour augmenter la capacité et la sécurité sur cette artére.

Cette hypothése tient aussi compte de la nécessité de
réaliser plus rapidement le réaménagement de la route #172, lo-
calisée au Nord de la riviére Saguenay, entre Chicoutimi-Nord et

Alma.

Deuxiéme hypothése:

La deuxiéme hypothése, basée sur 1l'implantation d'un

trongon d'autoroute dans un nouveau corridor routier entre Alma -
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La Baie,exigerait de:

1~ Réserver les emprises nécessaires a 1'implantation de ce

nouveau corridor autoroutier & accés controlé;
2 Construire 1'autoroute avec échangeurs de circulation. Ces

échangeurs de circulation permettraient de raccorder les

principales artéres nord-sud de la ré&gion.

Recommandation:

1- Circulation:

Comme dé&j3a mentionné, le volume de circulation sur les
routes 372 et 170, arteéres est-ouest, est élevé et les projec-
tions de circulation nous indiquent que les volumes de circula-

tion doubleront vers 1986 selon la tendance actuelle.

Entre Chicoutimi et Jonquiére, leé projections montrent
des volumes de circulation de 1'ordre de 21,000 a 27,000 véhi-
cules par joﬁr sur ces deux artéres, aussi bien dans les tron-
cons a deux voies que dans ceux a quatre voies. Sur la route 170,
entre Port-Alfred et Chicoutimi et de Jonquiére a St-Bruno, ces
volumes grimperont eux aussi aux environs de 10,000 a 12,000
véhicules par jour, situation difficilement acceptable sur une

artére a deux voies de circulation en milieu rural.
Le réaménagement des routes 170 et 372 3 quatre voies

contigu€s selon 1'hypoth&se I pourrait répondre d ces volumes

de circulation, mais offre peu de sécurité, surtout en milieu
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rural tandis que 1'implantation d'une autoroute permet de ré-
’ ¢
pondre aux’ flux de circulation toujours croissants et d'obtenir

la sécurité en contrdlant les accés a cette autoroute.

Sur le théme de volume de la circulation, 1'hypothése 2
est certes supérieure et a plus long terme qu'a 1'hypothése 1
puisque 1l'implantation d'une autoroute a beaucoup plus de capa-

cité et offre plus de sécurité qu'un quatre voies contiguBs.

L'hypothése 2 permet une distribution des différents
types de trafics tels que les trafics locaux et de transit.
Le trafic de transit se retrouverait sur 1'autoroute avec une
partie des échanges locaux de plus longue distance tout en mo-

difiant les échanges sur le réseau routier existant.

2- Possibilité de développement

Sur ce plan, la création du Parc industriel régional
décrétée derniérement, le développement de 1'Alcan, la possi-
‘bilité d'une usine de bouletage dans le cadre du projet Fer-

chibal, le réaménagement de certains secteurs urbains de Chi-

coutimi permettent d'espérer un essor &conomique de cette région.

2

Un axe majeur de développement selon 1'hypothése 2 fa-
voriserait certes plus que 1'hypothése 1, le développement de
cette région.

Toutefois, au niveau de 1'occupation du territoire,
1'implantation du nouveau corridor routier pourrait modifier

le développement actuel, c'est pourquoi, il y aurait lieu de
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s'assurer d'une forme de développement contrdlé et du respect

des différents potentiels du territoire.

Compte tenu de ce qui a été dit précédemment, nous
croyons qu'il serait opportum de mettre en place les mécanismes

nécessaires pour 1'implantation d'un trongon d'autoroute.

Cette nouvelle voie routiére 3 accés contrdlé, dans le
couloir Alma - La Baie permettra de répondre au flux de circu-
lation toujours croissant, de favoriser le maintien et le déve-
loppement de cette'région, d'obtenir une meilleure structuration
de la trame urbaine et de fournir une infrastructure complémen-

taire souhaitable i 1'essor économique de la région.

La localisation du nouveau corridor routier fait 1l'objet

du chapitre suivant.
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4.2 LOCALISATION DU NOUVEAU CORRIDOR ROUTIER

4.2.1 LES ALTERNATIVES

Dans 1l'analyse du réseau routier de la région du
Haut-Saguenay, nous avons opté pour 1'hypothése 2 qui est
1'établissement d'une voie routigre dans le couloir ALMA -

LA BAIE, sur une longueur approximative de 36 milles.

Cette voie routiére aurait les caractéristiques

suivantes:
1- Accés contrdlé sur toute sa longueur;

2- Emprise minimum de 300 pieds pour permettre la
construction d'un quatre (4) voies avec bande

centrale;

3~ Echangeur de circulation aux endroits appropriés.

Aprés étude, deux alternatives ont &té retenues pour
fin de discussion. Ces deux alternatives presqu'identiques
sur toute la longueur du parcours se différencient & la hau-
teur du rond-point puisque 1l'une passe au Nord de celui-ci
et 1'autre au Sud. Pour les besoins d'identification, nous
appellerons les deux alternatives, 1l'une le corridor NORD,

et l'autre le corridor SUD.(Voir Planche mo. 33).
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4.2.2 CRITERES DE SELECTION DU CORRIDOR

Utilisation du sol:

Le sectionnement des terres est pratiquement identi-
que dans les deux tracés pbur'celu; du NORD ou du Sud, puisque
celui du NORD sectionne 347 des terres et celui du SUD, 367%.
Les deux tracés traversent des types de sols dont le potentiel
est a peu prés équivalent. On retrouve en premier lieu les
sols a potentiel agricole de classe 2, ou les limitations sont
causées par l;excés d'humidité et 1'aspect du relief. Une bon-
ne gestion peut y assurer une productivité variant de modéré-
ment élevée 3 élevée pour un vaste choix de cultures. Le
deuxidme type de sol rencontré et situé de part et d'autre
du boulevard Talbot, parcourt un terrain ou prédominent les
affleurements rocheux; quelques dépdts organiques s'@talent
dans la partie SUD. Ces sols dont le potentiel est de classe
7 se réveélent inutilisables pour la culture ou pour les plan-
tes fourragéres vivaces. Prés de Bagotville, ol se fusionnent
les corridors, celui-ci traverse une tourbiére dont le poten-

tiel agricole est nul.

Tout le territoire situé au sud du chemin de fer est
en majeure partie constitué de bonnes terres. Méme si les
paroisses agricoles situées dans cette région comptent en gé-
néral un grand nombre de fermes, on peut mentionner qu'une
partie sise au nord est & la merci du déveioppement urbain;
enfin, le tracé évite dans la mesure du possible les terres

cultivées.

Dans la section St-Bruno-Jonquiére, nous relevons

quatre types de potentiel agricole. Les terres évaluées de
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classe 7, improductives, s‘étendent vers l'ouest jusqu'aux
limites des comtés. Elles ne sont entrecoupées que par une
portion de la classe 4, ol les sols de cette catégorie peu
productifs restreignent le choix des cultures. Enfin, au
Lac St-Jean-Est, 1'on retrouve des terres de bien bonne qua-
1lité, exception faite de la tourbidre entourant la municipa-

lité de St-Bruno.
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Géologie:

Cette &tude faite par le service des Sols et Maté-
riaux du Ministére des Transports fait le point sur la géo-
logie du territoire. Elle a pour bﬁt de mieux connaitre la
nature du roc et des sols, et les obstacles qu'ils peuvent
présenter pour 1'implantation d'un corridor routier entre

Alma - La Baie.

La dépression régionale du Haut-Saguenay est recon-
nue pour ses paysages variés et ses accidents topographiques
brusques. Crans de roc, ravins et glissements de terrain,
plaines argileuses ou sableuses se succédent rapidement, créant
une série de dénivellations dont il faut absolument connaftre

les composantes pour l'implantation de tout travail de génie.

Pour permettre de mieux visualiser le terrain, nous
avons produit une cartographie du terrain qui décrit les dif-

férents sols, et qui montre la morphologie du terrain.

Cette cartographie a été effectuée par 1l'interpré-
tation des photographies aériennes 3 1'échelle de 1:15,840
datant de 1964 et 1969. La mise en plan s'est effectuée sur
un fond de carte topographique 3 1:25,000 publiée par le Mi-~

nistére de 1'Energie, Mines et Ressources d'Ottawa.

L'inexistence de cartes topographiques 3 plus grande
échelle (environ 1:10,000) limite sur ce point la précision

de la cartographie effectuée.

Ont aussi &té consultds les travaux et rapports sui-

vants: Par J.-C. Dionne et R. Héroux, trois cartes (22 D/6

E et W, et 22 D/7 W) morphosédimentologiques levées pour 1'A.R.D.
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Par Pierre LaSalle, Géologie des sédiments meubles

de la région d'Arvida-Bagotville, rapport préliminaire, minis-

tére des Richesses Naturelles, 1973

Par René Raymond, Pédologie de la région de Chicoutimi,

Bulletin Technique No. 16, ministére de l'Agricultufe et de la Co-

lonisation, 1971.

Par R. Bouchard et Y. Plante, Géomorphologie des envi-

rons de Port-Alfred Bagotville, Université Laval,Département de

Géographie, mémoire de recherche, avril 1973, 67 p.

Les dépOts meubles

La majeure partie de la région est constituée par
une plaine d'argile marine, découpée en terrasses plus ou moins
importantés. Cette plaine est entaillée par de nombreux ravins
et glissements de terrain et transpercée A certains endroits par
des pitons rocheux, a d'autres endroits par de véritables colli-
nes également rocheuses. Les argiles se retrcuvent sous deux
aspects: les argiles intactes de la plaine, les argiles rema-

niées des zones de glissement.

La plaine d'argile supporte localement une pellicule
de sable et gravier (1 pied) provenant du remaniement de dépdts
fluvio-glaciaires sous forme de plage. Elle supporte également
préé de la riviére~-a-Mars, une couche de sable _estuarien d'au
moins 5-6 pieds d'épaisseur. Enfin, elle supporte des zones de
terre noire et de tourbiéres ayant parfois des épaisseurs plus
grandes que 9 pieds (cf. sondage avec barre d'acier). Par ail-
leurs, le long des berges des rividres et plus particulirement

la riviére-3-Mars]'argile vient se mélanger aux sables et gravier
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fluviatiles dans le flanc des talus récents et anciens. Dans

le cas de la riviére-a-Mars, ce phénoméne prend plus d'ampleur,

étant donné le calibre de l1l'ancien chenail et des anciens talus

de méandres. Fait 3 noter, les argiles de la région sont inter-
stratifiées avec de minces lits de sable fin, leur donnant ainsi

un aspect semblable & des varves.

A part les argiles et les tourbiéres, les seuls au-
tres dépots d'importance sont les dépdts fluvio-glaciaires de

1'aéroport de Bagotville et de Laterriére.

Quaht a la roche en place, elle est constituée de
roches cristallines granito-gneissiques dans la partie EST de
la région jusqu'a Arvida et de roches cristallines anorthositi-’
ques dans le secteur de Jonquiére. Le seul affleurement de cal-
caire connu dans le secteur est situé prés de Ruisseau-Rouge, 3
50 pieds au NORD du chemin de fer Roberval et Saguenay, au NORD-
EST de 1'aéroport de Bagotville. Cet affleurement a d'ailleurs
été éxploité en carriére, probablement lors de la construction

du chemin de fer.

Nous allons procéder par théme ou probléme rencontré

sur chacun des corridors.

a) Tourbiére - Terre noire

Comme la construction de route sur tourbiére ou terre
noire exige des techniques particuli&res requérant d'importants
volumes de matériaux granulaires, il apparait clairement que le
corridor SUD est le meilleur: le corridor NORD traverse des
tourbiéres ayant 8 pieds et plus de profondeur, comme celle de
Bagotville qui est a éﬁiter. De mémé, les deux tourbiéres a

1'OUEST de la riviére Chicoutimi, ayant au moins 8 pieds d'épais-
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seur, sont traversée; par le corridor NORD. Le tracé SUD, par
contre, n'en traverse pour ainsi dire qu'une ayant les mémes
caréctéristiques, et ce, pour uné distance relativement faible
(approx. 1,000 pieds): il s'agit de celle qui est située 3
1'EST de la route 54 et au SUD de la route 17C. Il parcourt

la zone de terre noire bordsnt la grandé tcurbiére de Bagot-

ville, dans une zcne peu épaisse (3 & 5 pieds) et sur une distance

roins longue (1.2 mille).

b) Glissements. de terrain - Pente forte dans 1l'argile -

Ravinement

Les principaux problémes de glissements de terrain
se localisent surtout du c6té de Bagotville ol d'énormes cica-
tricés entaillant la plaine d'argile ont &té cartographiées.
Les corridors SUD et NORD empruntent une de ces cicatrices,
dont l'importaﬁce des talus et des pentes (30 a 40 pieds) est

d retenir.

I1 serait nécessaire de faire des études géotechni-
ques dans ce secteur pour connaftre les caractéristiques des

argiles avant de fixer définitivement le profil de 1'autoroute.

De méme, des &tudes devront &tre effectuées au SUD
d'Arvida, le long du ruisseau Jean Déchéne, car la profondeur
du ravin (60 pieds) et la raideur des versants en argile repo-
sant possiblement sur des affleurements rocheux arrondis peuvent
interdire la construction d'un remblai trop élevé. Il en va
de méme aussi pour les versants du grand ravin a 1'OUEST de
Jonquiére, oli des cicatrices de glissement sont visibles. Au
passage des riviéres importantesvnécessitant des ponts et des

remblais d'importance et advenant le cas ol un tracé passerait
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sur une terrasse argileuse 3 pentes fortes accrochée 3 des ver-
sants de pitons rocheux, il en sera de méme pour éviter les

problémes.

La présence de ravins de profondeur variables dans
l'argile nécessitera aussi une surveillance adéquate quant 3

la stabilité des pentes.

c) Roche eh.place: Coupe de Roc.

D'importantes coupes de roc devront &tre prévues
tant sur le corridor SUD que sur le corridor NORD. Sur ce
point, au premier abord, il semble qu'il n'y ait pas d'avan-

tage marqué pour un des tracés en particulier.

Ces coupes se situent, pour le tracé SUD, du cdté EST
de la route 175 au SUD de la route 170 et & 1'EST du rang Ste-Fa-
mille au NORD de la route 170 ﬁour le tracé NORD, elles se situent
a4 1'OUEST et 3 1'EST de la route 175 au NORD de la route 170 et
1'EST du rang Ste-Famille.

[

d) Importance relative des problémes de construction

Au point de vue des coflits, pour une égale longueur
de tracé, la route sera plus dispendieuse a construire 13

ol se trouveront des coupes de roc importantes; par ordre dé-

. croissant des cofits, suivent les zones de terre noire, les zones

de terrain argileux intact, les zones de sable mince et finale-
ment les terrains de sable et de gravier plus épais. Par contre,
en analysant le tracé globalement, on se rend compte que les ter-
rains savaneux sont nombreux et plus importantsen &tendue. Il
est donc évident que 1l'on devrait prioritairement tenter de les

éviter le plus possible.
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Approvisionnement en matériaux granulaires

Pour le projet, les deux seules sources importantes
de matériaux granulaires sises 3 proximité sont celle de 1'aé-
roport de Bagotville et celle de Laterriére. Elles contiennent
toutes deux des volumes importants de sable et de gravier. El-
.les se situent complétement au SUD des tracés a 1'étude. C'est
donc dire que le corridor SUD est favorisé, étant donné qu'il est
le plus proche. Des distances de 4 3 5 milles minimum sont & pré-
voir pour le dépdt de Laterriére, par la route 175 et de 2 3 3
milles pour le dépdt de 1'aéroport, dans le cas du corridor SUD
ad son point le plus proche du dépdt par la route. Des distances

de 10 milles seront 3 prévoir dans le secteur de Jonquiére.

Comme source supplémentaire de matériaux de fonda-
tions, on pourrait aussi prévoir le concassage du roc qu'on enlé-
vera de certaines coupes, si cela s'avérait utile pour améliorer

le profil de l'autoroute.

Résumé

La complexité et les caractéristiques du terrain
entrent en ligne de compte dans le choix du tracé définitif.
Cependant, cet aspect n'est qu'un parmi d'autres qui devront étre

considérés avant de prendre la décision finale.

Cependant, & la lumiére de cette étude préliminaire
et d'aprés nos connaissances, les caractéristiques du terrain sur
le corridor SUD présentent le plus d'avantages en soulevant moins

de problémes techniques de construction.
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Assignation du trafic sur 1l'axe d'autoroute:

Le trafic qui empruntera l'autoroute projetée pro-

vient d'une part, du trafic dévié des routes existantes dans

la région, d'autre part, du trafic généré par le confort et

la sécurité offerts sur 1l'autoroute par rapport i ceux que 1l'on

retrouve sur les routes existantes.

La méthode de calcul du trafic dévié est basée sur
les courbes empiriques publiées par "American Association of
State Highway Officials". Selon cette méthode, le principal
paramétre mesurable qui affecte le choix de deux ou plusieurs
itinéraires est le raﬁport de temps de parcours. D'autres fac-~
teurs que le temps peuvent intervenir dans la décision des usa-
gers.comme 1'habitude, la fagon de conduire, etc..., il s'agit
d'un conduéteur économe ou pressé, conscient ou inconscient qui
peut prendre des décisons différentes. Mais ces facteurs sont négligés

par faute de moyen de les mesurer et de prévoir leur évolution.

Le temps de parcours sur les routes existantes est
obtenu 3 partir de la vitesse et de la distance entre les zones
d'origine et de destination, auquel s'ajoute le temps d'arrét
aux intersections. Sur 1l'autoroute, il est calculé dans des
conditions idéales sur 1l'écoulement, le type de véhicule, la
largeur de pavage, la vitesse moyenne et la visibilité du dépas-
sement, tel que défini dans "Highway Capacity Manual"'.

Les techniques d'assignation préparées par "U.S. Dept. of Transport"
sont utilisées ensuite pour trouver le nombre des automobilistes

susceptibles d'emprunter la future autoroute.

* F.N. Baker, A basis for estimating traffic diversion to new
highways in urban areas, AASHO December 1952

*% Highway Research Board, Highway Capacity Manual ed. 1965 SR

*%% U.S. Department of Transportation, Traffic Assignment manual, june 1964
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Le volume total de circulation sur 1l'autoroute
ainsi que sur les routes concurrentielles est présenté sur

la Planche no.34.

A 1'issue de cette assignation, la circulation sur

1'autoroute est composée de:

a) Trafic dévié:

1) La plupart des trajets effectués actuellement sur
la route #170, de 60 3 86% dans le haut du Saguenay,
et de 83 3 977 entre Chambord et Jonquiére;(Voir
Tqbleau LXXX).

2) Un faible pourcentage des trajets effectués actuel;
lement sur la route #372, de 11 a4 29%, et sur la
route #172, de 5 a 7%. |

b) Trafic généré:

Le trafic généré par le seul fait que l'autoroute
favorise 1'accroissement de certains voyages qui

n'existent pas aujourd'hui.

Compte tenu que l'autoroute aurait été ouverte a la
circulation en 1971, les tronc¢ons entre le Rond~Point de
Chicoutimi et Jonquiére auraient tous accommodé plus de 9,000
véhicules sur le tracé& au NORD du Rond-Point de Chicoutimi, et

plus de 8,000 sur celui au SUD pour les jours moyens d'é&té.
La réalisation de 1l'autoroute aurait eu les effets

suivants.sur le réseau routier dans la région (Voir Tableau

LXXXI).
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1) Une forte diminution de la circulation sur la route
#170 variant entre 46 et 747 dans le haut du Saguenay,
et entre 50 et 807 de Jonquiére a St-Gédéon. Malgré
cette importante diminution, 1la circulafion résiduelle
sur cette route reste encore trés dense, elle varie de
4,000 a 6,000 véhicules par jour moyen d'été (J.M.E.
1971);

2) Une diminution de 9 3 24% sur la route #372, et de 22

4 347 sur la route #172 entre Chicoutimi-Nord et Alma;

3) Le trongon entre St-Bruno et Alma de la route #169 de-
vient la voie d'acceés principale a Alma ol le trafic
passe de 5,147 3 7,000 véhicules par jour, soit une aug-

mentation de 367%.

Parmi les deux axes proposés dans la conurbation du
Saguenay, 1l'axe NORD du Rond-Point de Chicoutimi dessert
mieux la population des villes de Chicoutimi, Arvida, Jonquiére
et Kénogami. En effet, localisé le plus prés des centres ur-
bains, il favorise davantage le trafic local entre ces centres.
La circulation sur cet axe, par conséquent, est plus dense
que celle sur l'autre axe et la différence du volume de tra-

fic peut atteindre jusqu'a 287 sur certaines sections.
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Tendance de la circulation sur le réseau EST-QUEST
avec l'autoroute

Pour montrer la tendance de la circulation sur
le réseau routier EST-QUEST selon 1l'hypothése 2 (i.e. avec
autoroute), nous avons fait des projections a partir des
trafics d'été de 1971 jusqu'en 1996. Les résultats appa-
raissent sur les Planches 35 et 36. Sur l'autoroute, 1l'ac-
croissement moyen qui est plus fort que celui des routes
existantes est basé sur un taux de 7% par année auquel on
ajoute un taux de 37 pendant une période de dix (10) ans
(de 1976 a 1986) péur tenir compte du trafic généré par
l'autoroute elle-méme.. Aprds cette période, le taux d'ac~

croissement est ramené& 3d 57 par année. Sur les autres routes

du corridor, le taux demeure a 57%.

Ainsi; en 1996, la tendance de circulation sur 1l'axe
d'autoroute serait de 62,380 véhicules'par jour moyen annuel
entre les boulevards St-Paul et Jean-No¥l Tremblay, et de
57,582 entre le Rond-Point de Chicoutimi et le boulevard
St-Paul. Sur la route #170, la section entre le boulevard
Jean;NoEl Tremblay et Arvida, la circulation atteindrait

19,511 véhicules par jour.

Ces prévisions sont basées sur des demandes actuelles.
Cependant, il y aurait lieu de suivre 1'&volution socio-éco-
nomique pour évaluer ses effets sur la circulation. Comme
mentionné précédemment, les facteurs qui sont susceptibles
d'influencer la circulation sont: le niveau de vie, la po-
pulation, la possession des véhicules, le désir de voyager

des gens etc.
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TABLEAU LXXX

Répartition du trafic dévié

Haut-Saguenay

J.M.E. 1971

Axe au Nord du Rond-Point

Total
Section sur
d'Autoroute Autoroute
Bagotville -
Laterriére 4679
Laterriére -
Rond-Point de
Chicoutimi 5307
Rond -Point de
Chicoutimi -
boul. St-Paul 10873
boul. St-Paul -
boul. J.N.
Tremblay 11779
boul. J.N.
Tremblay -
Arvida 9040
Arvida -
Jonquiére et
Kénogami 10596

* Pourcentage par rapport au total

# 170

73

76

76

69

61

68

de Chicoutimi

% du trafic dévie

des routes *
# 372 # 172

24 -
21 | -
21

22 5
29 7
23 6

sur 1l'autoroute
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-Axe au Sud du Rond-Point
de Chicoutimi

Total
sur
Autoroute

3331

3810

8480

9497

9497

9748

% du trafic dévié

# 170

85

86

78

73

73

70

des routes *

# 372

12

11

19

17

17

21

#

172



TABLEAU LXXXT

Effet d'autoroute sur la circulation

et sur les routes 