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- INTRODUCTION

Le rapport préliminaire qui suit résume le premier

volet d'une recherche eﬁtreprise dans le but de dégager les

impacts physico-spatiaux, économiques. et sociaux générés par

1'aménagement de voies de contournement sur différentes municipalités.

eLevpremier volet rapporte les résultats de_la'reCher—

" che bibliographique et résume les lectures effectuées, alors

que la seconde partie élaboré des considérations générales sur

 les éfféts des vqiés dg contoﬁrﬁémén;'ét dresse une’lisfe de.s.'~
‘divers“éléﬁents ae'l'envifonnement humain les plﬁs susceptibles
~d'étre affeétés‘pér»l’aménagement'd'une telle_rbute. 'Ceé con-
::siééfatiqns:baséééyen partie sﬁr les ekpériéncés anglaises et
f'gméfiéaines tiéﬁnén£ compté‘aﬁtant qué poésible‘dﬁ contexte

~ québécois.



1.1

1- 'RESULTATS DE LA RECHERCHE BIBLIOGRAPHIQUE

Iﬁtroduction

La recherche préliminaire portant sutr les effets '

socio~économiques des voies de contournement, nous.

a permis de constater qu'aucune &tude québédcoise

n'aurait été entreprise sur ce sujet, du moins si

Qn en croit les fichiers des bibliothéques spécia-

1isdes dans les questions de transport et d'aména-

gement. (voir annexe l).' i1 ne semble pas que ‘le

sujet ait davantage 6té traitéd dans les provinces

" canadiennes, toujours pour ce qui est des études

répertorifes que nous avons pu consulter.

'La recherche bibliographique effectuée dans les

répertoires disponibles au Service de 1'Ehvironnement

‘et dans les bibliothdques visitées ne s'est pas avérée

_tres fructueuse. Les études traitant spédifiquement

des impacts socio-&conomiques des voies de contour=
nement ne sont pas nombreuses et, par ailleurs, celles
qui ont &té menées aux Etats-Unis sous 1'égide-de la

"Federal Highway Administration" et des “State Highway

Agencies" n'étaient pas disponibles dans les bibliothe-

. ques -déja mentionnées.

“Ces détalls techniques expliquent pourdquoi les résumés de

lecture qui suivent'né comptent pas plus d'ouvrages trai—- 

tant.des impacts. générés par les voies de contournement.



En fait, les seuls documents qui traitent spécifique-
mént des voies de déviation sont les études menées

“par 1'organisme anglais ''Transport and Road Researéh‘

Laboratory" et le deuxiéme chapitre tiré d'un rapport

américéin,publié en 1965 "Community Consequences of

tHighway,ImprovementV.

Les autres documents consultds traitent plutbt de

© 1'impact généré par la construction et la présence

d'autoroutes.

"Bieﬁ que ces rdufes différent des yoiés de édntohrnée
mént en terme dé.fOnctions et de terfitoires d?influen—?'
‘ce, nqﬁs avons cru que 1'étude des impacts qg*elles-

‘"générent poufrait nous foqrnir,quelques pistes_métﬁoﬁ

vdologiques;v

Pour les besoins du résumé qui suit, nous divisons les

études consultées en deux catégories. La premiére re-

- groupe quatre études menées en Angleterre'par'l'orga—

‘nisme "TréhSport and Road Research Laboratory'". -La

seconde englobe les rapports américains qui. traitent
surtout des impacts générés par des voies rapides sur

les villes contournées.



1.2

“Etudes menées en Angleterre

Les enquétes menées en‘Angleterrekviéent é_évéluer
les efféts dé-lagciréulation réﬁtiéfe suf 1'envi—
ronnement humain et.tentéﬁt de détermihef si une
baiSSe.de circulation modifie 1a perception que les

citoyens ont de leur milieu de vie.

Ces études conduites de fagon identigque, analysent

" ie cas de cing villes: Tring, Alton, Mere, Bridge

et Dunkirk. Avant la construction, les chercheurs

mesurent d'abdrd le flot de cir@ulation (hombré de

.Véhicules/jour), le bfuit,'le taux de'pollutiOn.et

' p;océdent,par lé suite'aldes enQuétes au moyen.de.
que$£ionnéires eé.dYeﬁtreVues;.-LaApopulation—ciblé
Hde.l'eﬁquété ésf constituée deé citoyéns.résidanﬁ
ou travaillaﬁt dans les immeﬁbles situés en»bérduref
.‘dé la route principale traverSaﬁt 1'agglomération.

“Le questionnaire leur demande si la circulation les’

incommode et; dans 1'affirmative, quelle nuisance

(bruit, fumée, poussiére, etc...) les affecte le
- plus.
" La voie de contournement construite, les chercheurs

reprennent les mémes mesures (flot de circulation, .

hrult,'tnux do pOllut1on).ct_procEdcnt 3 1a méme

enquéte aupres du méme bassin de population.



- Cette derniére 8tape permet dé mesurer s'il y a
eu une modification du volume de circulation et

de savoir si une variation enregistrée correspond

3 une 'modification de la perception des citoyéhs_.

face & leur environnement.

 Les résultats obtenus sont assez intéressants et

nous en reproduisons une partie au tableau I.

-Nbus;pouvéns d"abord noter unélbaiése iﬁportante

du nombre:de véhicules'émprﬁntént 1fén¢ieﬁﬁé route
: .A_é la éﬁite de:l{§UVerturé de 1la Qoié.de éontourne-‘

‘ment. Cette diminution est'd'autapt plus marquée

que la ville est>petite. Ce résultat était prévi-

sible puisque, généralement, plus une municipalité -
est petite, moins la ciréulation de transit a.de -

raison d'y faire arret; le cas des villes touris-

" tiques ou des centres de villégiature est une excep-

‘tion a la régle,

Au contraire, une agglomération plus importante génére

davantage de circulation 3 cause de sa poptlation plus
" nombreuse et fofe'a la circulation de transit plus :
fd'attraits_paf la diversitéd des services offerts.

(voir tabléau II).

Une autre constatation est la-baisse importante de la
circulation lourde sur les anciennes routes, plus barti—

culiremeént dans le cas de Dunkirk et Bridge, ou elléfdisf

‘parait presque_gomplétement.



Population |

Nb de véhicu-
les/jour en
~ moyenne

© Variation de
. la circulation

(%9,

Z de la cir-
culation lour-
de, par rapport

a la circulation

totale

Temps de par-
cours des véhi-
cules (secondes)

'Variation du

(%)

Vitéssé'moyenne
des véhicules
(km/h).

Compilation: M.T.Q.

temps de parcours

' TABLEAU I

| VARTATION DE LA CIRCULATION SUR L'ANCIENNE ROUTE

 POUR CERTAINES VILLES CONTOURNEES (ANGLETERRE)

'Tfing v  'Alton .. Mere Bridge.
Avant  Aprés  Avant . Apras Avant ’Apfés" 'Avanﬁ '->Apfés
10 000 10 000 2 000 1000
157991 9455 20 287 12 114 10983 . 3 455 9 511 1 388
-40,87 -40,29  -68,56 . -85,41
5,0 2,0 10,0 7,0 45 2,0 8,0 - 1,0
300 190 - - - 240 1200 - 355 170
~36, 67 - -50,00 - -52,11
45 . 70 - S 44 95

‘Avant

11 469

Dunkirk

" Apras
- 1000

2 158

-81,19
9,0 . 2,0

300 155
48,34

38 78
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71000

3000

 TABLEAU IT -

VARTATTON DE LA CIRCULATION SUR.
L'ANCIENNE ROUTE PAR RAPPORT A LA TAILLE

DE LA MUNICIPALIIE

Population’ S  Mdenne de la variation -
o de circulation sur 1'ancienne
: route (%)

moins de 1000 .-59

L 000- . - -72

-t
w

%Y
w

000 X B
5000 & 10 0000 , =37

10 000 & 25 000 3

plus de 257000 . -

" Source: FederaI”Highﬁay Administration, Econémic,and S0cia1

Effects. of Highways, Washington‘DaC.,_l972, p. 11
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Qutre la diminution de la‘circulatioﬁ.de'tranéit'

au -centre des municipalités, la voie de contour-

nement permet aux voyageurs des gains appréciables

en terme de temps. Ceux-ci n'ont plus & traverser

.plusieurs intersections, &vitent les encombrements

et bénificient d'une route plus large qui leur permet
, > route p g

de conduire leur -véhicule 3 des vitesses supérieures.

.Examinons maintenant la seconde tranche des enquétes

_ menées dans ces mémes villes, soit les données relatives

3 la peréeptipn des citoyens sur la qualité de leur

énvironnement avant et aprés la construction et la mise

en service de la voie de contournement.

Les quatre &tudes, abodtissent 3 la méme constatation:

la circulation pertube les activités quotidiennes des

gens. Par exemple, ces derniers doivent parfois &lever.

la voix pour se faire entendre, ne peuvent ouvrir les

fenétres 3 cause de la poussiére ou encore se plaignent

des interférences lorsqu'ils &coutent la radio ou la

télévision.

- Au cours de 1'enquéte menée avant la constructioh de la

‘voie de contournement, & la question portant sur les

nuisances, la majorité des répondants mentionnaient
d'abord -le bruit puis dans l'ordre décroissant les

vibrations, ld poussiére et la fumée. Toutefois, les.

piétons placaient en téte de liste le danger que. repré-

sente pour eux le passage des véhicules, le bruit venant

en second lieu.



L'aménagement de la voie de contournement a eu pour
. effet d'abaisser considérablement le pourcentage de.

" ceux qui se disaient incommod@s par la circulation.

Ainsi, dans le cas de la ville de Tring, la proporF
tion est passée de 75% & 47%, et pout Alton, Mere et

Bridge, les chiffres sbnt passés respectivement de

. 657 3 507, de 537 & 157 et de BOZ a 127.

Déns ce dernier.éas (Bridge), i1 faut‘cebéﬁdant mén—
tionﬁeralé.fait quevl'éncieﬁne Toute passant'danslle‘
villagé’conéfitqait uﬁ'itiﬁéraire suivi parvdé nom-
breﬁx éamionneurs. Cette précision expliqUevie‘haut
pQurCenfége de citoyens.ihCOmmodés par la' circulation
,foutiére et la frés forte dimiﬁutidﬁ enregistrée, duse
a 1{éliminétion preque complété de 1la circulation

lourde.

Interrogés sur les avantages de la voie de contourne-

ment, .les résidents mentionnent. .dans.l'ordre une plus

grande ﬁranquillité; sécurité et propreté. ' Quant aux

effets négatifs, les personnes interrogées -avant la

construction de la voie de déviation s'inquiétaient

de la baisse du chiffre'd'affaires des commerces.

Toutefois, questionnés & nouveau aprés 1'ouverture de.

la voie de contournement, les marchands répondent qu'ils

~ n'ont pas remarqué une baisse signification du chiffre

“des ventes, sauf dans-le cas de la municipalité de Mere.



\

Cette derniére présente cependant une situation

bien particuliére, car elle est localisée sur un

' itinéraire trds fréquenté par les vacanciers, 1'été

et les fins de semaine. "Il existait sans doute

dans cette ville, plusieurs commerces dont la clien-

_tele de base -8tait constituée d'automobilistes,de

passage. I1 en résulte qu'd la suite de ld construc-

tion de la rocade, certains &tablissements commer-

‘ciaux ont dii fermer leurs portes et plusieurs ont
‘déclaréd une forte baisse des ventes et 1'obligation

future de se retirer des affaires.

Dans les autres villes ot les enquétes ont &té menées,
il ne semble pas que la fonction commerciale ait &té

sérieusement affectée. Il faut toutefois mentionner

que ces études ont 8té effectudes seulement quelques

"mois apres la gonstructioﬁ'de la voie de contournemernt.

Un second impact négatif meritionné par ceux qui étaient
concernés est la détérioration de la qualité de 1'en-

~ vironnement pour les résidents localisés prés de la

nouvelle route. FEux, qui étaient auparavant situés
‘loin de toute circulation intense, les voild dux prises

avec les inconvénients d'une route trés fréquentée.

Cet &tat de chose n'a pas été tellement apprécié.

=10~
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Enfin, une derni®re constatation se dégage de

1'enquéte menée dans la ville de Tring. En effet,”

‘interrogés avant 1l'ouverture de la voie de contour-

nement, les résidents de cette ville se disaient

tres favorables au prdjet’et un fort pourcentage .

croyait que la rocade allait diminuer -considéra--

. blement les désagréments dus & la circulation.

Au cours. de la seconde entrevue, les gens ont effec-.

" tivement mentionné qu'il y avait eu amélioration,

mais moins importante que celle prévue a 1'origine.

Par exemple, au cdurs de‘l'enquéte.”avant",'832 des

piétons interrogés se sont dits persuadés que 1'envi-

- ronnement utbain serait considérablement amélioré,

alors qu'apres la mise en place de la voie de con-
pres

‘tournement, cette proportion est passde 3 43%.

De facon générale, les habitants de la ville de Tring

prévoyaient une amélioration trés marquée de la qualité
de leur environnement urbain alors qu'interrogés pour

la seconde fois, ils'déclaraieﬁt_que la situation.

"s'était un peu améliorée.

‘Nous pouvons déduire deux conclusions de’ ces résultats:

" premidrement, les résidents semblent voir dams la voie

de contournement la solution i tous leurs problémes de

_girculation, de bruit; etc..., alors qu'en réalitéd elle"

ne fait que les amoindrir. Deuxieémement, la circulation

continuant de passer sur l'ancienne. route, bien que moins

dense, constitue toujours une source de probléme pour

les résidents.

12



1.3

-12-

Etudes menées aux Etats-Unis

Si les études anglaises que nous avons pu consulter

v‘tfaitaient de la qualité de 1'environnement tel que -

percue par les gens avant et aprés. ld mise en service

d'une voie de contournement, les rapports américains

(quant a eux)_se_sont surtout attachés a lhaspect

' économique.

‘Une partie du rapport publié par 1é‘”Nétiohal Coopera-

tivejHighway‘Reséarch Program" ("Cdmmunity:Conséquénces

of Highway Improvemeﬁt”),fait d'ailleurs une analyse’

critique et syntheése de 1'influence d'une voie de

déviation, sur les activités commerciales des munici-

.. palités contournées.

' _Comme-pouf la'plupart des réppbrts sur le sujet, les

8tablissements commerciaux sont divisés en deux caté-
gories: les commerces dont la client2le est surtout
composée de voyageurs en transit (highway-oriented

retail .sales) et ceux qui s'adressent davantage au

‘marché local (non-highway-oriented retail sales).
_Les’féstaurants; les stations-service et les hotels/

-ﬂmotels'font_partie”du ﬁremier groupé et tous les autres

types de commerces, sont inclus dans la seconde caté-

T p I}
gorie.



(1)

La méthoae de ‘travail utiliséevdans1Ce rappoft

_cOnsisﬁait'; compiler et.évnormaliSer 1és résul- .
taté.de 45'études.effectﬁé€s auﬁéravant, sur dif-
férentes Villes des Etats-Unis, afin d[epﬂarriver

3 une synth@se des travaux antérieurs.

Les auteurs oﬁt‘donc regfoﬁpé pour cﬁaque secteur
(reéfauration, hébergement,Ae;c.f.) les ventes gio—v
jbaieé paf ﬁﬁnicipalité afih &e“pduyair 1és comparer
entre élles‘  Par exemplé; pour une municipaiité.
‘qﬁélconque, ils 6n£ caléﬁiélleé ventesbde.fous.iéé R
resgaurants avant et apréé la construction de la
'véié'de éontoﬁrneﬁent, pbﬁr détérminer s'il y a eu
variation du Chiffré dfafféires, au niveau.aES ventes

 totales de ces &tablissements.

.'Les résgitats'bbtenus sbnf tréé intéreésants{ Ainsi,

, pbﬁr ies.stationé;service-(l)‘(Voir tableau III) un
peu plus devla.moitié des villés:ont connu Qne baisse
des venfes daﬁs ée éecteuf‘aprés‘lé‘constfuctiod de
la voie de.cqntournement,' Pour les Véﬁtes gi§balesv

: des‘?estauranﬁs (tabléau»lV), environ:GZZ des munici-
palités ontvééaléﬁentbdéélaré uné-diminution et cette
_proportlon passé‘a 75% pour le secteur de 1 hebergement

»(hotels/motelq) (tableau V).

‘Pour certaines municipalites etudlees, leq cnqueteurs ont

utilisé des zones de comparaison. Ces zones présentent les

‘mémes caractéristiques (population, structure commerciale,-

etc...) que les villes contournées,  sans cependant subir
1'influence d'une voie de contournement. [Elles devraient
donc permettre d'évaluer plus justement la part réelle de
1'influence d'une voie de déviation lorsqu'il se produit
des variations, des changements, dans les minicipalités
contournées. '

-13-
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TABLEAU TII
VARIATION DES VENTES DES POSTES D'ESSENCE

DANS LES MUNICIPALITES CONTOURNEES

o 2) ®» W e ®  @® ® O

-5 000 - 0,47 8/17-  9/17 . 14,3 -13,6 11  5/11 ° - - 0,86
500 5,5 7/15 8/15 20,0 . - 7,3 10 6/10 - 5,75
5 000-10 000 - 1,8 . 2/4 Co2/4 7 11,3 -15,0 3 - 2/3 -20,0

110 000-25 000 = - 4,2 3/7 47 19,1 - 7,5 6 3/6 - 6,1 _
25 000-50 000 - 4,8  0/2 2/2 - - 4,8 - - R "

50 000-100 000 - - - - - - - s

100 000 et plus 30,3 2/2 . 0/2 30,3 - 1 1/1 21,0
Total 2,3 15/32 -~ 17/32 16,9  -10,6 21 1/21 - 3,2

Source: Community Consequences of Highway improvement, NCHRP, Report no 18, p. 10

(1) population ‘ ' , ' (5) augmentation moyenne (%)
(2) wvariation moyenne des ventes (%) (6) diminution moyenne (%)
(3) nombre de municipalités ayant eu - (7) nombre de municipalités ol a &té
- une augmentation des ventes E . utilisée une zone de comparaison
(4) nombre de municipalités ayant enre- ' "~ (8) Nombre de municipalit@s ayant enregistré
gistré une diminution des ventes _ , une augmentation ou une diminution plus

. faible que la zone de comparaison .

(9) variation moyenne par rapport 3 la zone °
de comparaison (Z) _ - '

—T-
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TABLEAU IV ' .

- VARTATION DES VENTES DES RESTAURANTSf

DANS LES MUNICIPALITES CONTOURNEES

W @ @@ e ® W ® o

- 5000 - - -16,1 4/15 11/15 2,2 -22,8 9  1/9  -10,6
5000 - -89  3/11 8/11 9,1  -13,1 6 5/6 = 0,25
5 000- 10 000 ~ - 9,2 1/4 - 3/4 2,4 -13,0 3 2/3 - 5,8

10 000- 25 000 - 7,3 - 1/3 2/3 11,0 -8,3 2. 2/2 1,5

25 000- 50 000 - 8,3 0/2 2/2 - =83 - - R

50 000-100 000 - . - - - - - - -

100 000 et plus ~ - 1,1  1/2 1/2 14,0  -16,2 1 . 1/1 13,0
Total | -13,0 7/26 19/26 5,1 -18,7 15 C6/15 . - 6,4
Source: Community Consequence of Highway Improvement, NCHRP, report no 18, p. 11

(1) population ' o N - (8) diminution moyenne . (7)

(2) variation moyenne des ventes (7) o (7) nombre de mun1c1pa11tes ou a été

utilisée une zone de comparaison
..(3) nombre de mun1c1palltes ayant eu ” :

une augmentation des ventes _ (8) nombre de municipalités ayant en-

' o - - registré une augmentation ou une
diminution plus faible que la zone de
comparaison

(4) nombre de municipalités ayant en-
registré une diminution des ventes

variation moyenne par rapport 3 1a zone

(5) .augmentation moyenne_(Z) . ' ._. o E (9)
o » de comparalson (%)

9T
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' ' . TABLEAU V | | | i
VARIATION DES VENTES DES HOTELS/MOTELS

DANS LES MUNICIPALITES CONTOURNEES

) @3 @) (e

- 5000 -32,4  1/4 3/4 2,0 -43,8
5000 .. -13,9 1/4  3/4 340  -29,8
5 000~ 10 000 - - o - -
10 000~ 25 000  -15,5  0/1 /1 - -15,5
25 000- 50 000 -37,0 0/2 . 2/2 - -37,0

50 000-100 000 =~ - - . - - - S o
100 000 et plus : 34,0 1/1 0/1 34,0 -
Total 23,1 2/8 6/8 18,0  -36,8

Source: Community Cbnséquences of Highway Impfovement,’NCHRP, report no 18,

p. 9
(1) population = - : v (5) augmentation moyenné (Z)

(2) wvariation moyenne des ventes (Z) = (6) diminution moyenne (3%)

(3) nombre de municipalités ayant’en—
registré une augmentation des ventes.

(4) nombre de municipalités ayant en-
registré une diminution des ventes

_9T_
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'TABLEAU VI
VARIATION DES VENTES DES ETABLISSEMENTS COMMERCIAUX

ORIENTES VERS LA CLIENTELE LOCALE

. @) @ W e ® @ ® (O

- 5 000 6,7  11/13  2/13 10,3  -12,6 8 6/8 5,8
500 14,6  10/11  1/11 . 16,6  -55 6 5/6 4,6
5 000- 10 000 11,2 4/h o 0/4 11,2 - 2 272 0,3

10 000- 25 000 11,2 . 3/4 1/4 17,2 -55 3 . 2/3  -1,9

25 000- 50 000 6,9 2/2 0/2 6,9 - oo

50 000-100 000 - o - - - - o _
100 000 et plus 55,0  1/1 . 0/1 - 55,0 - 1 1/1 19,0
-_Total | 10,3 21/24 . 3/24% 13,3 -10,3 14 11/14 5,8

* 11 a &été prouvé que 2 villes sur les 3, ont connu une ‘baisse des ventes non attrlbuablea
a 1la v01e de contournement

Source: Community Consequence of Highway ImprOVement, NCHRP, report no 18, p. 12

(1) population ' ‘ ' (6) diminution moyenne (%)

(2) variation moyenne des ventes (Z) "~ (7) nombre de municipalités ol a été

’ .. coe utilisée une zone de comparaison
- (3): nombre de municipalité&s ayant eu ' -

une augmentation des ventes : ‘ (8) nombre de municipalités ayant enregistré .
’ ' une diminution plus faible que la zone:

(4) nombre de municipalités ayant en-
: de comparalson

registré une diminution des ventes
' (9 varlatlon moyenne par rapport i la zone.

(5) augmentatlon.mOyenne (%) de comparaison (Z).

-L"[_
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llll - e Illl llll R N e llll N N . ] I e llll llll llll lllI
' - TABLEAU VII - , g , 3

VARIATION. DES VENTES COMMERCIALES

DANS LES MUNICIPALITES CONTOURNEES-

(1) e e W ® ® W ® ®

- 5 000 . 5,6 - 16/20 - . 3/20 8,2 . -6,6 ~ 18  6/18 - 3,5
5 000 12,2 12/16  4/16 20,4 -7,5 14 11/14 3,7
'5 000~ 10 000 16,9 - 5/6  ~  1/6 17,7 -13,0 . 6 - 4/6 - 0,85
10 000- 25 000 7,3 5/7 2/7 12,5 - - 4,8 7 6/7 - 4,1
25 000- 50 000  -11,4  0/1 1/1 - -11,4 - - -

50 000-100 000 - = - - - -
100 000 étfplusv 22,6 2/2 ' O/Z 22,60 - 1 /1 . 19,0

. Total 8,5 28/3 7/36 12,9 - 32 17/32 - 0,32
Source: demmunity ConseqUences‘of“Highwéy'Improvement;_NCHRP, réporﬁ'no 18, p. 9

(1) population - o | ‘ - (7) nombre de'mﬁnlcipalltés ou a été

. s . ) utilisée une zone de com araison
. (2) . variation moyenne des ventes (%) P

(8) nombre de municipalités ayant enre—
gistré une augmentation ou une dimi-
v . _ nution plus falble que la zone de .
4) nombre de mun1c1pa11tes ayant en- - . comparaison
registré une diminution des ventes ’ ’

(3) nombre de municipalites ayant eu
une augmentatlon des ventes

, (9) wvariation moyenne par rapport a la ‘
(5) augmentation moyennev(Z) _ zone de comparaison (7)

(6) “diminution moyenne (2)

_8'[_
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Qﬁanf aux autres.établisSemEnts‘commerciaux, orieﬁtés

davantage vers la cliehté1é locale (2).(§oirgtableau
VI) il semble qﬁebla'voie de cOﬁtoﬁrnement é un effef
"posifif sur eux. En effet, les enquéteurs ont observé
“une éugmehtation_des ventés dans’plus de.SOZ-&és muhi;

cipalités étudiées.

'_Cohée;naﬁt les ventes éomﬁercialés_totaleé (tableau VII)
_ies résultatslvarient'beaﬁcoup selon qu'il s'agit d'une
fmuniqipalité’§§ une zone de bomparaisonva été ufilisée
ou ﬁné.agglomération sansbzbne dé'comparéisén. Dans le
premief‘Cas, 53.1% des municipalités ont vu 1eﬁr chiffre
deé véntes augmenter"alors que.dans le second cas>cette
propdrtipn.pésse 5 77.8%. .Cette différencé imporﬁénte
tienp peut;étré'au fait que 1es‘effet§ des_vdiés de con-
téﬁiﬁement ont tendance 3 éfré ampiifiés. ‘L;utilisation
'dfune_éoné controle soigneﬁseﬁent choisie’vient tempérer

cette tendance.

’ Quelies conClusions‘pthéhs;néﬁs tiref de cesfrésﬁlfafs?
D'abord, ét cela est bién éviﬁenﬁ, les commerces né sont -
péé tous influencés de la méme fagon-par'ia voie de con; .

' tourngment. .Comme noué l'avons vu,  les établissements
_qui'déﬁendent d'une élientéle de ﬁraﬁsit; 30§ﬁvaffe¢tés
hégatiVement'alors qu‘aﬁ honttaire, la rocade semble avoir

un effet positif sur les autres types de commercé.

‘Comme ces commerces sont heaucoup plus nombreux que les pre—
.cedents, ‘peu d"études ont entrepris-des analyses pour chaque
‘type de commerce (épicerie, pharmacies, etc...) et les résul-
. tats obtenus sont trop fragmentairés.pour @tre significatifs.

Les seules données disponibles englobent donc tous  les com-

‘merces supportés par le marché local.:

-19-.
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" Une deuxiéme*donclusioﬁ ménfiénnéé par les aufeﬁrs
'_dﬁ rapportbeét que>l'impac£ d'une_voié dévdéViatibﬁ,
"suf‘leé étaﬁliésements'éommé:ciaux, varieravseion'la
 taii1e dgilé.municipaliﬁé. :Ainsi; les_agglomératioﬁs
- plﬁs imbortantes} de 5000 Habitants et plus;'auronﬁb
,plﬁs de facilité a amortir ou é'profifer de.i'effét*
d'une voie de contournemént. Par éontre, 1e§‘villeé
plus petites, ayant dpe styuctﬁfehébmmercialé moins
diversifiée, SQadaptefont moins biengé la“présence’
d'uﬁe véie aé déViétionﬁ' En,consﬁltaﬁt leé diffé~
‘rents tab1Eaux; nous remarqﬁoné‘d'éilleu?s qué-les
'muﬁicipalitéé de moins dé 5000 habitaﬁfs sont éIUS:
affectéeé»que leé autres; par la misé én service

-d'une rocade.

‘Enfin,_comme les autéurs du rappoft lgvméﬁtionnent

i1 est impbrtant aVantvd'interpréfer iesvré3u1tats

~de fagon définitive,‘de tenir compte -du contexté dané
1equel‘ée sont déroulées la plupart des &tudes concer-
ﬂang-les'efféés aes voies .de conﬁburﬁément. Ces enquétes
ont en effeﬁ.été.menées dans.le cédfe d'un vaéte:pro—

-

’grémme de relatiohs-pﬁbliques’(3),‘destine d répondre

These studies have been largely done for public information
and public relations purpose to reduce the frictions of contro-
versy arising mainly from business interests in the bypassed
towns, who fear that removal of through traffic from the main °
street will undercut their sales and impair the community's

‘economic health.In Community Consequences of Highway Improve-
~ment, National Cooperative Highway Research Program, report

no 18, P 8.

21
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aux objeatidns des commercants locahx, qui vayaient
parfois dTun‘mauaais oeil,.un projet de cbnstrﬁction.
d'hne voie de contournementi-.Les €tudes commahdées,
.davaient.donc tendre 3 ?rod?er l'effeh-bénéfique d'une
voie deIAéQiationhsdr,le cdmﬁefce local, ou-du moins

A aufalle:he l'affeCtaih paé-sérieusément. (&) PluaieurS»
éthdesaétaiant.donc'biaisées au dépar; et c'est pOurqadi"
il faut se montrer.trés'pfudént dans 1l'utilisation et

l'interptétatidn des résﬁltats.recueillis.b

‘Un autre rapport inféressaht, puhlié par le'Déparfemeht

des Tfansports américain (5) montre que la proportion
”-da nouveaux commerces orientds vers la client2le de

transit (par rapqut auk;commerces orientés ?érs-la
'._clientéla locale) ast supérieure.prés de la vole de

contournement, que le long de l'ancienne route.

Si les activités'commerciales ont constitué un secteur ..
souvent étudié par les rapports américains, nous avons
tout de méme consulté plusieurs &tudes traitant de 1'im-

pact des voies rapides sur la valeur des terrains et des

Most of these studies havé,vin'facti commenced with the bias

that bypasses are good for business, or at least do not affect
business adversely in any substantial way. It is quite obvious

- that many have apparently selected the information to match

this premlse In NCHRP report no 18, p. 15.

'U.S. Department of Transportatlon, Federal nghway Administra—'

tion, "Social and Economlc Effects of Highways , Washington,

p.C., 1976.

s 22
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immeubles situés prés de celles-ci. Par voies

rapides, nous entendons voies de ceinture, autorou-

tes, etc... et pas nécessairement voies de contour-—

nement. Toutefois, en tenant compte de 1'§che11e

.'duiprojet, il est possible de se baser sur les ré-

sultats de ces &tudes, pour évaluer les effets d'une

“voie de déviation sur ces deux composantes.

Ainsi, pour le Federal Highway Administration, (6)
les résidences situdes tout prés des voies rapides,
sans 8tre affectées au niveau de leur valeur, prennent

en moyenne plué de temps'§ se vendfe par rappott a

d'autres habitations. comparables, localisées_plﬁs

loin. Quant 3 la question des terrains en bordure

des voies rapides, les auteurs signalent qu'en général,

leur prix augmente si le zonage permet 1'installation

de commerces, d'industries ou de résidences 3 haute .

. densité.

Pour Butron et Knapp (7) ainsi que pour Laﬁgiey (8); les
terrains qui’éont situés prés des échangeurs et des voies
1d, no 5, 1972
Burton, R.C,,_Knapp,iF;D., "Sodio;Economic.Change in Vicinity

of Capital Beltway in Virginia' in Highway Researc¢h Record, no 75,
jan. 1964, pp 32-47. ’ I

Langley, C.J., "Adverse Impacts of the Washington on Residential
Property Values, in Land Economics, vol. 52, no 1, feb. 1976,
"pp 54-65. - '
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d'acCés, vont augmenter de valeur, a cause de
:ieur.trés grande aécessibiiité‘et éé pofeﬁtiel
intérgssant qu'ils‘rebféééntent pour les commerces

et 1esiindustfies.'

Toujours'en_cg.quibconcerne la questiﬁn dé-i'éCQ»
ceSsibiiité, Un.rapportvdell'OECD (9) indique qu'uh 
('>‘ terraianui devient plus accessible~(bar e#emple lors

de.la-éonstruction d'une ﬁouﬁelle fouté) eét plus at-
frayant-pouf.des activitds ekigeant-une‘denSitéVélevée.”
Par éiemple, si é l'origiﬂe une vpcation régidéhtiélle
épait'préVue,p0ur un_territdire‘qdelconque; 1a misgven
service-d'une Voie rapide.peufrchangef céﬁié'yocation'
et en fairé'Une‘zdne commerciale ou résidentiéiie é”

" haute densité.

‘”vUnebautre étude; effeétﬁég_en Cardline'du Nord (10);
vétudiézl'impacfId'uné>voie de éeinture sur une ville
" dé taille mdyenne. Grace é”l‘ﬁfiliSa£ipn deila fégres—
'sion multiple, 1'auteur a prouvé Qué la majorité des -
_ﬂouvéiiésvactivitéé (fésidentielle, commerciale et in-
dustrielle) se éonf ldcélisées préé de la voie rapi&e'
_'lorsqﬁé éelierci.fut'constrﬁite;

.(9)"Effects of Traffic and Roads oﬁ-thevﬁnvifonment in Utban
Areas, a report prepared by OECD (Organization for Economic
Cooperation and Development), 1973. ' '

.(10) Khasnébis,‘s.; "Impact of a Beltway: on a'ﬁedium;Siééd Urban

Area in North Carolina:»a,Case Study" in Transportation
‘Research Record, no 583, 1976, pp 71-77. . i




Dl

Cette tendance du nouveau développement a amené
de nombreux changements de zonage, (pour passer de

faible a moyénne et haute densité) et 3 bouleverser

.:‘ftOutefla planification antérieure de la ville.

25



1.4

Conclusion

'Céé conéidérationé.poséeS, nous croyons'quejlé
_Québeé;auraif ayantage a procédef lui-méme & de
.1teiie$.études-d'iﬁﬁact. En raison, d'uﬁevpért,

 de la spécificitéd du contexte québécois et, d'autre

part, vu la difficulté dﬁétéblir un moddle théoriqUe

pertinent, se basant sur les études consultées au -

'cdurs'de cette recherche. La ‘taille, la vocation, -
'la situation des municipalités daﬁs 1'ensembleée du
_territoire, leur localisation dans le circuit des

‘grandes voies de circulation, (point de tramsit ou

destination) constituent, autant de caractéristiques-
pouvant déterminer 1'importance et la diversité des

hnpactslpossibles.

telque biaisées qu'aient été les Btudes consultées,
2S ) : ’

elles permettent néanmqins de confirmer 1'effet struc-

turant de 1'implantatiohvd'un 8quipement de 1' impor-
&4 Pe

tance d'une voie de contournement. Il semble assez

évident que 1'implantation d'uhe infrastructure routiére

entratne une modification de 1'occupation des sols qui-

génére 3 son tour un certain type de'développement1 La

" prise de décision d'aménager une voile de contournement

ayant sur le territoire d'une agglomération, 1'effet

‘d'ouverture qu'entraine le déplacement d'une piece du

jeux chinois de "Go". 11 faut donc en mésurer toutés.

les répercussions possibles.

~25-
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" 2. CONSIDERATIONS GENERALES

2.1 'Inffoductidﬁ;

;L'hypothése'Selon'laQuelle le principal impact d'dne

"~ voie de contournemernt est de restructurer le terri-

toire en terme d'occupation des sols permet de déduire

‘ une.série‘d'impacts iﬁdirécts possibles. Aiﬁsi, 13,
'probable‘ﬁbdificétiéh de la valeur aes'terrains ét
:immeubles et cé;'é l'iﬁtérieur,comme_é lfexéérieur_de'
'la_roéade; pIUS_Earticuliéreméht.en'bordure des voies

d'acces. - Cette localisation est patticuliérément at-

trayante pour les commerces de service 3 la clientdle

‘de passage (poétes d'essence, hébergement; restaura-
tion) et la localisation de centre d'achat. De 13,

nous pouvons conséquemment prévoir un plausible chan-

gement de zonage de méme qu'une nouvelle demande de

services municipaux et par suite impact sur les fi-

nances municipales.

Le méme scénario est prévisible pour le cas plausible

d'un nouveau développement résidentiel, que la mise -
en disponibilité d'un nouveau terrain rendu accessible

a 1'extérieur de la voie de c¢ontournement pourrait sus-

' citer. Une augmentation de porulation par suite de 1'amé-

‘nagement d'une rocade ‘est un trés bon exemple d'impact

indirect pouvant &tre généré par 1'implantation de la

- nouvelle route.

-26-

27



-27-

Si 1'énoncé relevé dans une étude américaine s'avére

juste, 1'aménagement d'une voie de contournement aurait

un effet de dispersion. et de distribution sur le terri- -

toire du fait que son aménagement met en disponibilité

un territoire jusque 13 non-développé, générant de la

'sorte un potentiel intéresSant'pOur un développeur.
Par voie de conséquence indirecte la voie crée une offre
" d'habitation nouvelle du niveéau de la région et une

possible croissance démographique.

Nous avons dressé dans les pages qui suivent une liste’
des éléments de 1'environnement humain les plus sus-

ceptibles.dfétre‘dffectés paf l'aménagémeht,devla voie

‘de contournement.

28
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'se traduira par une baisse du chifffé-d'affaires et 3

Le développement commercial

‘L'activité commerciale a fait 1'objet de nombreuses

études car, pour plusieurs, elle constitue le secteur

qui risque d'8tre le plus affecté par une voie de

_déviation. Comme nous l'avons vu précédemment, les

établissements commerciaux sont habituellement divisés

~en deux grandes catégories: ‘les commerceés orientés

vers une clientéle de passage et ceux qui dépendent

davantage du marché local. Les restaurants, les postes
d'essence et les hdtels/motels sont sans aucun doute

plus susceptibles d'@tre affectés par une diminution

* de la circulation de transit sur 1'ancienne route, catr

_lesba&tomdbilistes dé passage, peuvent constituer une

part importénte de leur client2le. Cette diminution

‘1la limite, par la fermeture de:certains‘établisseménts,

Naturéllement, ceci-reste 3 prouver, puisque méme si

. certaines &tudes viennent appuyer cette_hypdthése,

d'autres ont démontré qu'il existe suffisamment de sou-

" plesse dans l'activité commerciale pour &viter ce.genre -

‘de situation.

Par nilleurs, au niveau des commerces dont la majorité
de la clientele est recrutée 3 méme la population locale,
la mise en service d'une voie de contournement peut leur

apporter certains avantages.



Ainsi, comme il sera maintenant plus facile de cir-

“¢uler sur l'ancienne route; cette dernidre &tant

moins perturbde par les automobilistes, elle devien-

‘dra un lieu plus.attrayantjpaur'la_communauté, Lg' o

qualité de 1'environnement étant améliorée, il est

possible d'assister & une fréquentation accrue de

1'ancienne rue par les citoyens, pouvant ainsi se
traduire par une hausse des ventes pour les commer-

cants.

De plus, l'aménagement_d'dné voie.de contournément
peut influencerlla localisation de certains &tablis-
sements. En fait,_il est.plausible de penser que, si

la possibilitd leur est offerte par la régleméntation

municipales, 1eé'commergants dont la clientele est

constituée d"automobilistes de passage, voudront suivre

le mquvement1deflavcirculétion de transit et_siinstalle—
ront pres aé ia voie de contourneméﬁt}  I1 peut s'agir
d'établiésements‘foﬁt i fait nouveaux,.aVec deé‘proprié—
taires attirésspér 1'opportunité qué reprééente 1a ine
de déviétion,vou encoré; cevsont‘des éommerces situés
$ur 1fan¢ienﬁe.routé, qui doivent OU'désirent se relo-
caliéer.- Déné_ce_defﬁier cas, les commergants_laissent_

derridre cux des locaux, pour lesquels il faudra trouver

“de. nouveaux intéressés, ce qui peut nécessiter un certain

laps de temps et modifier la structure commérciale dev1a'

-

municipalite.

-29-
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"AU‘qhapitre‘dfimpacts évéﬁﬁuels surllg,structﬁre
"-commerciale,‘soﬁlignons la possibilité, dans le cas’
_de:ﬁodveaux établissements éommé:ciaux 1ocalisés eﬁ.
"Bérdqreide.la'nouvelle route, que‘lés‘commergants.
‘ ‘locéﬁx“puissén;'se'voir supp}antéé par des 3u¢cuf;_.'

'sales ou concessions de grandes chaines commerciales.

Par exemple, le cas du reStaﬁrateur local qui perdra

sa clientéle au profit d'une chaine de restaurantidu

_type "'fast food" et, dont la localisation a &t& sus-

cite par la construction de la nouvelle route. La

" situation de. 1'&conomie locale n'en serait peut-&tre
‘pas désavantageusement - affectée, toutefois, dans le

contexte québécois, la possibilité de la baisse du

chiffre d'affaire ou tout simplement la fermeture d'une
petite entreprise locale au profit d'une grande chaine
ou d'une multinationale dévrait &tre prise en considé-

ration.

De méme, il faudrait &valuer le cas. plausible d'un centre
. d'achat s'établissant en bordure d'une voie d'acces de
'la rocade. ‘Dans ce cas, la répercussion sur le centre-

'villebde 1Tagglqmératibn pourrait 8tre plutdt catastro-

phique'etfméme affecter-léé entreprisés commefcialeé'de
petifes,agglomérﬁtidns-Sitdées_51proximit6;1'Dans_lé
mesure ofi le centrévviilé épnsfitue.lé lieu privilégie
d'Qne agglqmérétionren terme dféchaﬁges,ftént sociaui{

que commerciaux,’ 1'impact plus facilement mesurable sur

le chiffre des ventes indiqueréit a plus long terme une

- modification de la vie communautaire de l'agglomératidn.
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-_Enffait,‘il'eSt‘imbossible all'héufe.acfﬁélie de
'tirer:dg conglusions généraleé‘définitiQGS qﬁant
aﬁx‘éffefs d'Qné voie de contournement sur ie sec- .
teur_cpmmercial'd*une muhicipalité.cbntbuqnée,_'

"‘éhéqdebcas de&aﬁt'féiye l‘objef d'études‘distiﬁétéé.
Il'semble éelon cértaiﬁgs.éfudés éffeqtuées éux |
 Etats—Unis,-qué: ... there can_beJho gengraliza;

tion ﬁade_that byﬁésséé'aid local business ih the

‘ bypéssed‘cémmuhity dthér than in-somé_reduction df
éongestioﬁ'or increase of pédestrién émiﬁity along

the bypassed routes'". (ll);

(11) Horwbod,'E.M., Community: Consequences df.Highway Impro-
vement, Nationdl Cooperative Highway Research Program,
Report ho 18, Highway Research Board, 1965, p. 4.
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2.3

Le développement résidentiel et les services municipaux
La voie de‘contournement, en rendant désormais accessi-
ble des terrains od il n'existait auparavant aucune in-

frastructure routiere, peut influencer grandement 1l'orien-

" tation du développement résidentiel. Ainsi, un promo-
teur immobilier &ventuel peut trouver ayantagé a profi-
 ter de cette voie pour développer les terrains envi-

 ronnants dont le prix sera probablément inféfieur au

prix des terrains dé&ja viabilisés ou situés plus pres

du cadre bati.

Par contre, il faut s'attendre a ce que le prix des

. terrains contigus 3 la voie de contournement et aux

Ceeo L s e 1zon 21z
différentes voies d'accds soit légérement plus &levé
dtant donné leur accessibilité accrue et leur poten-

tialité au développément plus grand.

De plus, si dans une muhicipalité un promoﬁeur immo~
bilier prévoyait effectuer un développément‘résiden—
tiel, il est possible que la voie de contournement

agisse comme catalyseur, soit en influengant le choix

de la localisation du projet soit en modifiant la

date prévue pour le début des travaux.

A un projet de développement domiciliaire vient aussi

se greffer tout 1'aspect des services municipaux sup-

-plémentairés, dont la mise en place peut impliquer

des déboursés monétaires trés élevés de la part des .

municipalités..
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Ainsi, 1'installation de mouveaux résidents preés

de la voie de contournement, peut nécessiter le

prolongement du réseau d'aqueduc et d'égout muni-

“cipal. Certes, une partie des colits sera défrayee

par les nouveaux propriétaires, sous forme de taxe

d'amélioration locale, mais si eritre le périmétre-

urbain existant et les nouvelles résidences, la

distance est assez importante, il pourra s'écouler

un certain nombre d'années, avant que les terrains

disponibles soient tous occupés; c'est alors 3 la

municipalité que revient la charge de supporter le

_colit des infrastructures; pouvant ainsi lui occasion-

ner a moyen terme des problémes financiers.

. Quant aux municipalités n'ayant pas de systéme -
| nicipalités n'ayant pas de sy

v

~d'égout, elles exigeront des propriétaireé-l'instal—

lation:de fosses»septiques, solution‘plus‘contfaif'
7gnante_et néééSsifént dé’plus;g£ands_terraiﬁs. Par
tonfre,_Quéi'que=sdit le’syétéme eﬁployé pour ce type
de»serVice, la:mﬁﬁiCipalité devra touf de_méme.sdp; 
porter les coilits de oonstruétionvdeS'rues, des trot-
toirs, de 1'&clairage pour cés nouyélles unipés de

voisinage. -

De plus, si le nombre de nouveaux résidents s'accrolt

de fagdn_substanpiellé\etvprendvune certaine impértanqe’

_pér fapport ala populatioh initiale, ils exigefont v”

" davantage de services 3a la pobulation, tels une &cole;
un centre de loisirs, un déneigement rapide et efficace, .

Setc. ..
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»'EVidemment,7la venue de nouveaux citoyens signi-

fie une hausse des revenus municipaux en terme .

‘de taxes, mais elle entraine i moyen terme des
dépenses importantes qui peuvent &tre parfois dis-
‘ propoftidnhées par rapport 3 la taille de‘l'égglof,’

" mération.

Un autre &lément indiréct dont ‘il faut tenir compte

porte sur‘la‘perturbatiOU sociale du milieu recep-
teur. Ainéi,_dahs les aggIOmérations_de petite
taille particuligrement, le développement résiden-

tiel pouvant 8tre généré& par la voie de contourne-

'ment'risqde'de perturber 1'atmosphdre sociale des -

villageois de méme que la cohésion des &changes

~communautaires déja établis 3 1'intérieur de la
“municipalit@ rurale. En. fait, toute une série de

" relations ‘et d'habitudes bien ancrées chez les

gens peut &tre bouleversé par la voie de contour-

nement si celle-ci agit comme une barrigre naturelle

entre les résidents du milieu.

~34-

35



N
G B N N BE R SN B En S B ue G e

2.4

-35-

Le développement industriel

‘Il . est peu possible qu'a court terme, la mise en

- opération d'une voie de contournement améne le

développement du secteur industriel de la munici-

.

‘palité. Evidemment, la construction d'une nouvelle

‘route située & 1'extérieur du cadre bati peut créer

des effets d'entrainement sut ce domaine (accessibi-

»1ité; espaces, ...) mais encore faut-il que la muni-

cipalité contournée connaisse un certain niveau de -

croissance pour y attirer les industries.

De plus; le simple fait de zoner "industriel ou
"parc industriel", certdins terrains contigus 3 la
voie de contournement.et méme de les aménager

(services municipaux) ne constitue pas une garantie

‘de création d'emplois; En fait, il est difficile de

‘généraliser les cas &tudiés, puisque tout repose sur-

-

‘la localisation de la municipalite‘é‘l'intérieur de 1la

hiéfarchie.ﬁrbaine, son»fale et sa étrucéuré.indﬁstriéiie
existante de'méme_que-sur son dynamisme interne. Lé.
Qoie»dé.contourﬁémentvnfest doncIQU'un'fééteur supplé-
mentairé,étléomplémentaife'au dé§éloppemeht indusfriel
et né‘peuf éfre qonsidéré.comme une fin én:soi.

Par. contre, si dans une municipalité, un industriel avait
pris la décision de s'y implanter,la voie de contournement.

peut Influenccr son choix ci matigre de localisation. - En

fait, il pourra profiter de vastes espaces maintenant ‘ac-

cessibles, et le transport au niveau approvisionnement et .

expédition des marchandises sera facilité.
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‘Méthodologie pour les analyses subséquentes

L.a liste des conséquences possibles que nous avons

établis n'a pas la prétention de se vouloir.exhaus-

tive, ce sont celles qué nous avons.inventorié 3

la suite des lectures effectudes.

Pour ce'qui est des études'que_le Québec-aurait

_peuf-étrefavéntage & mener, nous CréyOQS‘qué.sé=
"basant sur le ébncépt deuligffeg réstrugturanf
v.de:l'aménageﬁeﬁt.diun-éQuipement fdﬁtier, la mé-
:fhodé‘pourrait conéister,'dans uﬁévpfémiéte étépe?
3 procédér.a 1'inventaire dés'modificationé de

1'occupation du sol survernue depuis 1"annonce de

1'aménagement .d'une voie de contournement jusqu'a
un certain nombte d'années suivant la fin des tra-
vaux. ( 2 ans) Cette &tude menée parallillement sur

une agglomération contrdle,pour avoir une mesure

. comparative choisie dans la méme région économique,

présentent les mémes caractéristiques que la muni-
cipalité contournée sans toutefois avoir de voies

de contournement.

Cet inventaire permettrait, au cours de 1'&tape

‘suivante, d'analyser, au moyen d'une batterie d'in-

dicateurs, lés impacts 'socio-&conemiques généiés

par. les modifications répetrtoriées.
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Une telle 8tude en deux Qolets_aurait'1'avantage,
nousvsemblé~tfil, d"ideﬁtifier_1es»mpdificatibns

structurantes entrainées par 1'aménagement de la

voie de cqntournement sans poser, en hypothése,

',vde jugements de valeur sur les effets positifs ou

-'ﬁégatifs des impacts.
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CONCLUSION

- En guise de conclusion, il nous apparait que cer-

. tains des impacts négatifs les plus sérieux provoqués par

1'aménagement d'une voie de contournement pourraient &tre

en grande partie &vités par uh-cpntfﬁle municipal vigilant. -

- Se bésant sur les possibilitésvd‘impééfs réperto-

- rids (inventaire 3 mener au Québec) une municipalitd con- ;
- trdlant strictement le zonage de son tefritoirei en fonction -
"~ d'uh plan d'urbanisme, pourrait tout probablement par le

‘biais de réglements municipaux prévoir-les effets népatifs

et de la sorte &viter les cons@quences indésirables.
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NOTES EXPLICATIVES D'UTILISATION DE LA BIBLIOGRAPHLE

La presente blbllographle regroupe les dlfferents
documents en deux categories, goit les ouvrages qui traltent
plus spec;flquement des v01es de contournement (1) et ceux

d'ordre plus général.

- Ceux. Qﬁi désirent se- pr0curei des rapports publiés

par les un1vers1tes ou les: organlsmes amerlcains, peuvent s adres—

‘ser dlrectement a l agence qui a produit 1! etude ou au 'Federal

.nghway Admlnistratlon . Certaines b1b110theques spécialisées (2)

peuvent-aussi posséder des exemplaires de ces documents.

(1)V‘A'i'intérieur'de cette premigre catégorie, nous avons inclus .
tous les documents consultés céux qui sont précédés d'une as-
térique contiennent, peu ou pas d' 1nformat10n relative a. notre
sujet He'recherche. Les” t1tres précédés dé deux asterlsques sont

quant;é euX“particullerement 1nteressants et pertlnents.

(2) a) The library of the U.S. Department of Transportation.

b) The_CleafihghouSe for Federal Scientific and Technical
Information, 3285'Pbrt Royal Road, Springfield,‘Virgihia,v
22151. o |
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Mlnlstere des Trdnsports. du Canada

- Informath&que Francethébec (M.AT.0.)
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"Bulletin du C.R.T. (Centre de Recherche sur. 1es Transports)
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(Unlversite de Montreal)



Sage: Urban Studies Abstracts
~ 1973 a 1975

"Sommalres de la documentation courante (gouvernement Québec) -
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