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INTRODUCTION 

Le rapport: préliminaire qui suit résume le premier 

vOlet d'une recherche entreprise dans 1e but de dégager lés 

impacts physico7spatiaux, économiques et sociaux générés par 

l'aménagement de voies de contournement sur différentes municipalités. 

•L premier volet rapporte les résultats de la recher-

che bibliographique et résume les lectures effectuées, alors 

que la seconde partie élabore des considérations générales sur 

les effets des voies de contournement et dresse une liste des 

divers éléments de l'environnement humain les plus susceptibles 

d être affectés par l'aménagement d'une telle route. Ces con-

sidérations basées en partie sur les expériences anglaises et 

américaines tiennent compte autant que possible du contexte 

québécois. 



- RESULTATS DE LA RECHERCHE . BIDLIOGRAPHIQUE  

Ll Introduction  

La recherche préliminaire portant sur les effets 

socioéconomiques des voies de contournement, nous 

a permis de constater qeaucuné étude québécoise 

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

on en croit les fichiers des bibliothèques spécia-

lisées dans lés questions de trensport et d'aMéna-

gement. (voir annexe 1). tl ne semble pas que le 

sujet ait davantage été traité dans les provinces 

canadiennes, toujours pour ce qui est des études 

répertoriées que nous avons pu consulter. 

La recherché bibliographique effectuée dans les 

répertoires disponibles au Service de l'Environnement 

et dans les bibliothèques visitées ne s'est pas avérée 

très fructueuse, Les 'études traitant spécifiquement 

des impacts socio-éconemiques des voies de contour7 

nément ne sont pas nombreuses et, par ailleurs, celles 

. qui ont été menées aux Etats-Unis sous l'égide de la 

"Federal HighWay Administration" et des 'State Highway 

Agencies" n'étaient pas disponibles dans les bibliothè-

ques déjà mentionnées. 

Ces daalls techniques expliquent pourquoi les résumés de 

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

tantAes impacts Onr-é.s par les voies de contournement. 
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En fait, les seuls documents qui traitent spécifique-

ment des voies de déviation sont les études menées 

par l'organisme anglais "Transport and Road Research 

Laboratory" et le deuxième chapitre tiré d'un rapport 

américain publié en 1965 "Community Consequences of 

Highway Improvement". 

Les autres documents consultés traitent plutôt de 

l'impact généré par la construction et la présence 

d'autbroutes. 

Bien qUe ces routés diffèrent des voies de cOntonrne7 

mént en terme de fonctions et de territoires d'influen-

ce, nous avons cru que l'étude des impacts qu'elles 

génèrent pourrait nous fournir quelques pistes métho-

dologiques. 

Pour les besoins du résumé qui suit, nous divisons les 

études consultées en deux catégories. La première re-

groupe quatre 'études menées en Angleterre par l'otga 

• nisme "Transport and Road Research Laboratory". La 

seconde englObe les rapports américains qui traitent 

surtout des impacts générés par des voies rapides sur 

les villes contournées. 

-3- 



1.2 Etudes menées en Angleterre  

Les enquêtes menées en Angleterre visent à évaluer 

les effets de la circulation routière sur l'envi-

ronnement humain et tentent de déterminer si une 

baisse de circulation modifie la perception que les 

citoyens ont de leur milieu de vie. 

Ces études conduites de façon identique, analysent 

lé Cas de cinq villes: Tring, Alton, Meré, Bridge 

et Dunkirk. Avant la cOnstruction, les chercheurs 

meslirent d'abord le flot de circulation (nombre de 

Véhicules/jour), le bruit, le taux de pollution et 

prodèdent par la suite à des enquêtes au moyen de 

questionnaires et d'entrevues. La population-cible

de l'enquête est constituée des citoyens résidant 

ou travaillant dans les immeubles situés en bordure 

. de la route principale traversant l'agglomération. 

Le questionnaire leur demande si la circulation les 

incommode et, dans l'affirmative, quelle nuisance 

(bruit, fumée, pOUssière, etc..) les affecte le 

La voie dé Contournement construite, les chercheurs 

reprennent les mêmes mesures (flot de circulation, 

bruit, tnmx de pollution) et procèdent: ) ln même 

enquête auprès du même bassin de population. 



Cette dernière étape permet de mesurer s'il y a 

eu une modification du volume de circulation et 

de savoir si une variation enregistrée correspond 

à une modification de la perception des citoyens 

face à leur environnement. 

Les résultats obtenus sont assez intéressants et 

nous en reproduisons une partie au tableau I. 

Ni:us:pouvons d'abord noter une baisse importante 

du nombre de véhicillès empruntant l'ancienne rotité 

à la suite de l'ouverture de la voie de contourne-

ment. Cette diminution est d'autant plus marquée 

que la ville est petite. Ce résultat était prévi-

sible puisque, généralement, plus une municipalité 

est petite, moins la circulation de transit ade 

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

tiques ou des centres dé villégiature est une excep-

tion à la règle. 

Au contraire, une agglomération plus importante génère 

davantage de circulation à cause de sa poptilation plus 

nombreuse et offre à la circulation de transit plus 

d'attraits par la diversité des services offerts. 

(voir tableau II). 

Une autre constatation -est la-baisse importante de la 

circulation lourde sut lés anciennes toutes, plus parti-

culièrement dans le cas de Dunkirk et Bridge, Où elle :clis7 

paraît presque complètement, 

■ 
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TABLEAU I 

VARIATION DE LA CIRCULATION SUR L'ANCIENNE ROUTE 

POUR CERTAINES VILLES CONTOURNEES (ANGLETERRE) 

	

Tring 	 Alton 	 Mére 	 Bridge 	 Dunkirk 

Avant 	Après - Avant 	Après 	Avant . 	Après 	'Avant 	Après . Avant 	Après 

Population 	 10 000 	 10 000 	 2 000 	 1 000 , 	 - 1 000 

Nb de véhicu- 
les/jour en 	15 991 	9 455 	20 287 	12 114 	10'983 	3 455 	9 511 	1 388 	11 469 	2 158 
moyenne 

Variation de 
la circulation 
(%) 

% de la cir-
culation lour- 

-40,87 	 740,29 	 -68,56 	 -85,41 	 -81,19 . 

de, 	par'rapport 
à la circulation 
totale 

2,0 10,0 7,0 4,5 	2,0 8,0 

Temps de par- 
cours des véhi7 
cules 	(secondes) 

300 190 - - 240 	'120 355 

Variation du 
temps de parcours -36,67 - -50,00 . 
(%) 

Vitesse moyenne 
des Véhicules 
(km/h) 

45 70 - - 	- 44 

1,0 	9,0 	2,0 

	

170 	300 	155 

-52,11 ' 	 -48,34 

	

95 	38 	78 

• 	Compilation: M.T. 



TABLEAU II 

VARIATION DE LA CIRCULATION SUR 

L'ANCIENNE ROUTE PAR RAPPORT A LA TAILLE 

DE LA MUNICIPALITE 

Population 

moins de 	1 000 

Moyenne de la variation 
de circulation sur l'ancienne 

route (%) 

-59 

1 000 à 3000. -72 

3 000 à 5 000 -43 

5 000 à 10 000 -37 

10 000 à 25 000 -33 

plus de 25 000 

Source:  Federal-ilighway Administration, Economic and. Social  
Effects of Highways,  Washington DC., 1972, p. 11 



Outre la diminution de la circulation de transit 

au centre des municipalités, la voie de contour- 

. 
nement permet aux voyageurs des gains appréciables 

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

plusieurs intersections, évitent les encombrements 

et bénificient d'une route plus large qui leur permet 

de conduire leur véhicule à des vitesses supérieures. 

Examinons maintenant la seconde tranche des enquêtes 

menées dans ces mêmes villes, soit les données relatives 

à la perception des citoyens sur la qualité de leur 

environnement avant et après la construction et la mise 

en service de la voie de contournement. 

Les quatre études, aboutissent à la mêMe constatation: 

la circulation pertùbe les activités quotidiennes des 

gens. Par exemple, ces derniers doivent parfois élever 

la voix pour se faire entendre, ne peuvent ouvrir les 

fenêtres à cause de la poussière ou encore se plaignent 

des interférences lorsqu'ils écoutent la radio ou la 

télévision. 

Au cours de l'enquête menée avant la constructioh de la 

voie de contournement, à la question portant sur les 

nuisances, la majorité des répondants mentionnaient 

d'abord le bruit puis dans l'ordre décroissant les 

vibrations, la poussière et la fumée. Toutefois, les 

piétons plaçaient en tête de liste le danger que repré-

sente pour eux le passage des véhicules, le bruit venant 

en second lieu. 

• • 
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.I'aménagemeht de la voie de contournement a eu pour 

effet d'abaisser considérablement le pourcentage de 

. ceux qui se disaient incommodés par la circulation. 

Ainsi, dans le cas de la Ville de Tring, la propor-

tion est passée de 75% à 47%, et peut Alton, Mere et 

Bridge, les chiffres sent passés respectivement de 

65% à 50%, de 53% à 15% et de. 80% à 12%. 

Dans ce dernier cas (Bridge), Il faut cependant Men-

tionner 1 fait que l'ancienne toute passant dans le 

village constituait un: itinéraire suivi pat de nom-

breux camionneurs. Cette ptécision explique le haut 

pourcentage de citoyens incommodés par la circulation 

.routière et la très forte diminution enregistrée, due 

à l'élimination presque complète de là circulation 

lourde. 

Interrogés sur les avantages de la voie de contourne-

Ment, les résidents mentionnent dans l'ordre une plus 

grande tranquillité sécurité et propreté. Quant aux 

effets négatifs', les personnes interrogées avant la 

construction de la voie de déviation s'inqùiétaient 

de la baisse du chiffre d'affaires des commerces. 

Toutefôis, questionnés à nouveau , après l'ouVerture de 

U) voie de centournement, lés marchands répondent 

n'ont pas remarqué une baisse signifiCation.:du chiffre 

• des veuteS, sauf dans. le cas de la municipalité de Mer:e. 

... 	10 



Cette dernière présente cependant une situation 

bien particulière, car elle est localisée sur un 

itinéraire très fréquenté par les vacanciers, l'été 

.et les fins dé semaine. Il existait sans doute 

dans cette ville, plusieurs commerces dont la clien-

.tèle de base était constituée d'automobilistes de 

passage. Il en résulte qu'à la suite de là construc-

tion de la rocade, certains établissements commer-

ciaux ont dû fermer leurs portes et plusieurs ont 

déclaré une forte baisse des Ventes et l'obligation 

.future de se retirer des affires. 

Dans les autres villes oti les enquêtés ont été menées, 

il ne semble pas que la fonction commerciale ait été 

sérieusement affectée. Il faut toutefois mentionner 

que céS études ont été effectuées seulement quelques 

- mois après la construction de la voie de contournement. 

Un second impact négatif •mentionné par ceUx qui étaient: 

concernés est la détérioration de la qualité de l'en-

vironnement pour les résidents localisés près de la 

nouvelle route. Eux, qui étaient auparavant situés 

loin de toute circulation intense, les voilà aux prises 

avec les inconvénients d'une route très fréquentée. 

Cet état de chose n'a pas été tellement apprécié. 

- 1 0- 



Enfin, une dernière constatation se dégage de 

l'enquête menée dans la ville de Tring. En effet, 

interrogés avant l'ouverture de la voie de contour-

nement, les résidents de cette ville se disaient 

très favorables au projet et un fort pourcentage 

croyait que là rocade allait diminuer considéra-

blement les désagréments dits à la circtilation. 

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

tivement mentionné qu'il y avait eu amélioration, 

mals moins importante que celle prévue à l'origine. . 

Par exemple, au cours de l'enquête "avant", 83% dès 

. piétons interrogés se sont dits persuadés que l'envi-

ronnement urbain serait considérablement amélioré, 

alors qu'après la mise en place de la volé de con-

tournement, cette proportion est passée à 43%. 

De façon générale, les habitants de la ville de Tring 

prévoyaient une amélioration très marquée de la qualité 

de leur environnement urbain alors qu'interrogés pour 

la seconde fois ils déclaraient que la situation 

s'était un peu améliorée. 

Nous pouvons déduire deux conclusions de ces résultats: 

premièrement, les résidents semblent voir dans la voie 

de contournement ln solution 	tous leurs probrèmes de 

circulation, de bruit, etc..., alors qu'en réalité elle 

ne fait que les amoindrir. Deuxièmement, la circulation 

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

dense, constitue toujours une source de problème pour 

les résidents. 

T. . 12 



1.3 .  Etudés menées aint Etats-Unis  

Si les études anglaises que nous avons pu consulter 

traitaient de la qualité de l'environnement tel que 

perçue par les gens avant et après la mise en service 

d'une voie de contournement, les rapports américains 

(quant à eux) se sont surtout attachés à l'aspect 

économique. 

Une partie du rapport publié par le "National Coopera-

tive Highway Research Program" ("Community Conséquences 

of Highway Improvement") fait d'ailleurs une analyse 

critique et synthèse de l'influence d'une voie de 

déviation, sur les activités commerciales des munici-

palités contournées. 

Comme pour la plupart des rapports sur le sujet, les 

établissements commerciaux sont divisés en deux caté-

gories: les commerces dont la clientèle 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 restaurants, les stations-service et les hôtels/ 

motels font partie du premier groupe et tous les autres 

types de commerces, sont inclus dans la seconde caté-

gorie. 

-12- 
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La méthode de travail utilisée dans ce rapport 

consistait à compiler et à normaliser les résul-

tats de 45 études effectuées auparavant, sur dif-

férentes villes des Etats-Unis, afin d'en arriver 

à une synthèse des travaux antérieurs. 

Les auteurs ont donc regroupé pour chaque secteur 

(restauration, hébergement, etc...) les ventes glo-

bales par municipalité afin de pouvoir les comparer 

entre elles. Par exemple, pour une municipalité 

quelconque, ils ont calculé les ventes de tous les 

restaurants avant et après la construction de la 

voie de contournement, pour déterminer s'il y a eu 

variation du chiffre d'affaires, au niveau des ventes 

totales de ces établissements. 

Les résultats obtenus sont très intéressants. Ainsi, 

pour les stations-service (1) (voir tableau III) un 

peu plus de la moitié des villes ont connu une baisse 

des ventes dans ce secteur après la construction de 

la voie de contournement. Pour les ventes globales 

des restaurants (tableau IV), environ 62% des munici-

palités ont également déclaré une diminution et cette 

•proportion passe à 75% pour le secteur de l'hébergement 

(h8tels/motels) (tableau V).. 

(1) Pour certaines municipalités étudiées, lès enquêteurs ont 
utilisé des zones de comparaison. Ces .zones présentent les 
mêmes caractéristiques (population, structure commerciale,'  
etc...) que les Villes contournées, sans cependant subir 
l'influence d'une voie de contournement. Elles devraient 
donc permettre d'évaluer plus justement la part réelle de 
l'influence d'une voie de déviation lorsiqu'il se produit 
des variations, des changements, dans les municipalités 	 r 
contournées. 

14 



TABLEAU III 

VARIATION DES VENTES DES POSTES D'ESSENCE 

DANS LES MUNICIPALITES CONTOURNEES 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) 

- 5 000 - 0,47 8/17 9/17 14,3 -13,6 11 5/11 - 0,86 

5 000 5,5 7/15 8/15 20,0 - 7,3 10 6/10 - 5,75 

5 000-10 000 - 1,8 2/4 2/4 11,3 -15,0 3 2/3 -20,0 

-10 000-25 000 - 4,2 3/7 4/7 19,1 - 7,5 6 3/6 - 6,1 

25 000-50 000 - 4,8 0/2 2/2 - 4,8 - 

50 000-100 000 - - - - - 

100 000 et plus 30,3 2/2 0/2 30,3 - 1/1 21,0 

Total 2,3 15/32 17/32 16 , 9 -10,6 21 11/21 - 3,2 

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

population 

variation moyenne des ventes (%) 

nombre de municipalités ayant eu 
une augmentation des ventes 

nombre de municipalités ayant enre-
gistré une diminution des ventes 

augmentation moyenne (%) 

diminution moyenne (%) 

nombre de municipalités où a été 
utilisée une zone de comparaison 

Nombre de municipalités ayant enregistré 
une augmentation ou une diminution plus 
faible que la zone de comparaison 

variation moyenne par rapport à la zone 
de comparaison (%) 
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TABLEAU IV 

VARIATION DES VENTES DES RESTAURANTS' 

DANS LES MUNICIPALITES CONTOURNEES 

(1) 	 (2) 	(3) 	(4) 	(5) (6) 	(7) (8) . (9) 

- 5 000 	 -16,1 	4/15 	11/15 	2,2 -22,8 1/9 -10,6 

5 000 	 - 8,9 	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 1,5 

25 000- 50 000 	- 8,3 	0/2 	2/2 - 8,3 

50 000-100 000 	 - 	- 	- 

100 000 et plus 	- 1,1 	1/2 	1/2 	14,0 -16,2 1/1 13,0 

Total 	 -13,0 	7/26 	19/26 	5,1 -18,7 	15 6/15 - 6,4 

Source:  Community Consequénce of Highway Improvement, NCHRP, report no 18, p. 11 

population 

variation moyenne des ventes (%) 

nombre de municipalités ayant eu 
une augmentation des ventes 

nombre de municipalités ayant en-
registré une diminution des ventes 

augmentation moyenne (%) 

diminution moyenne (%) 

nombre de municipalités où a été 
utilisée une zone de comparaison 

nombre de municipalités ayant en-
registré une augmentation ou une 
diminution plus faible que la zone de 
comparaison 

variation moyenne par rapport à la zone 
de comparaison (%) 
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TABLEAU V 

VARIATION DES VENTES DES HOTELS/MOTELS 

DANS LES MUNICIPALITES CONTOURNEES 

	

(1) 	 (2) 	(3) 	(4) 	- .(5) 	(6) 

- 5 000 	 -32,4 	1/4 	3/4 	2,0 	-43,8 

	

5 000 	 43,9 	.1/4 	3/4 	34,0 	729,8 

. 5 000- 10 000 	- 	- 	 _ 	- 

	

10 000- 25 000 	715,5 	0/1 	111 	- 	-15,5 

	

25 000- 50 000 	-37 0 	0/2 	2/2 	- 	-37 0 

	

50 000-100 000 	- 

100 000 et plus 	! 34,0 	1/1 	0/1 	340 

Total 	 -23,1 	2/8 	6/8 	18,0 	-36,8 

Source: Community Consequences of Highway Improvement,SCHRP, report no 18, 
p. 9 

population 	 (5) augmentation moyenne (%) 

variation moyenne des ventes (%) 	(6) diminution moyenne (%) 

nombre de municipalités ayant en-
registré une augmentation des ventes 

nombre de municipalités ayant en-
registré une diminution des ventes 
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TABLEAU VI 	- 

VARIATION DES VENTES DES ETABLISSEMENTS COMMERCIAUX 

ORIENTES VERS LA CLIENTELE LOCALE 

(1), (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) 	- (9) 

- 5 000 6,7 11/13 2/13 10,3 -12,6 8 6/8 5,8 

5 000 14,6 10/11 1/11 16,6 - 5 9 5 6 5/6 -4,6 

5 000- 10 000 11,2 4/4 0/4 11,2 2/2 0,3 

10 000- 25 000 11,2 3/4 1/4 17,2 - 5,5 3 2/3 - 1,9 

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

50 000-100 000 - - 

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. 

Il a été prouvé que 2 villes sur les 3, ont 
à la voie de contournement. 

connu une baisse des ventes non attribuable 

Source: Community Consequence of Highway 

population 

variation moyenne des ventes (%) 

nombre de municipalités ayant eu 
une augmentation des ventes 

nombre de municipalités ayant en-
registré une diminution des ventes 

augmentation moyenne (%)  

ImprOvement, NCHRP, report no 18, p.  12 

diminution moyenne (%) 

nombre de municipalités où a été 
utilisée une zone de comparaison 

nombre de municipalités ayant enregistré 
une diminution plus faible que la zone 
de comparaison 

variation moyenne par rapport à la zone 
de comparaison (%) 



MIMM IMMI UMM MM MIMM 11111 	MIMM 111111 	 MIIMM 	MIIMM 	 MIMM 
TABLEAU VII 

VARIATION DES VENTES COMMERCIALES 

DANS LES MUNICIPALITES CONTOURNEES 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) 

- 5 000 -5,6 - 	16/20 - 3/20 8,2 - 6,6 18 6/18  

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 4/6 0,85 

10 000- 25 000 7,3 5/7 2/7 12,5 	- - 4,8 6/7 4,1 

25 000- 50 000 -11,4 0/1 1/1 - -11,4 

50000-100 000 - - 

100 000 e.Uplus 22,6 2/2 0/2 246 - 1/1 19,0 

Total 8,5 28/36 7/36 12,9 32 17/32 - 0,32 

Source: 	Community Consequences of Highway Improvement, NCHRP, report no 18 i, p. 9 

population 

variation moyenne des ventes (%) 

nombre de municipalites ayant eu 
une augmentation des ventes 

nombre de municipalités ayant en-
registré une diminution des ventes 

augmentation moyenne (%) 

diminution moyenne (%)  

nombre de municipalités ou a été 
utilisée une zone de comparaison 

nombre de municipalités ayant enre-
gistré une augmentation ou une dimi-
nution plus faible que la zone de 
comparaison 

variation moyenne par rapport à la 
zone de comparaison (%) 
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Quant aux autres établisSements commerciaux, orientés 

davantage Vers la clientèle locale (2) fvoirrableau 

VI) il semble que la voie de contournement a un effet 

positif sur eux. En effet, les enquêteurs ont observé 

une augmentation des ventes dans plus de 80% des muni-

cipalités étudiées. 

Concernant les ventes commerciales totales (tableau VII) 

les résultats varient beaucoup selon qu'il s'agit d'Une 

Municipalité où une zone de comparaison a été utilisée 

ou une agglomération sans zone de comparaison. Dans le 

Premier cas, 51•.0 des municipalités ont vu leur chiffre 

des ventes augmenter alorS que dans le second cas cette 

proportion passe à 77.8%. Cette différence importante 

tient peut-être au fait qtie les effets des voies de con-

tournement ont tendance à être amplifiés. L'Utilisation 

d'une zone contrôle soigneusement choisie vient tempérer 

cette tendance. 

Quelles conclusions ponVons-nous tirer de ces résultats? 

D'abord, et cela est bien évident, les commerces ne sont 

pas tous influencés de la même façon par la voie de con7 

tournement. Comme nous l'avons vu,,les établissements 

qui dépendent d'uhé clientèle de transit, sont affectés 

negatiVement alors eau contraire, la rocade semble avoir 

un effet positif sur les autres types de Commercé. 

:.(2) Comme ces .commerces sont beaucoup plus nombreux que les pré-
cédents, "Jeu d'études ont entrepris des' analyses' pour chaqàe 
type de commerce (épicerie, .pharmacies ;  etc...) et les résul-
tatS obtenus sont trop fragmentaires pour être significatifs. 
Les seules données disponibles englobent donc tous' les comL-
Merces supportés par le marché local. ■ 
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Une deuxième conclusion mentionnée par les auteurs 

du rapport est que l'impact d'une voie de déviation, 

'sur les établissements commerciaux, variera selon la 

taille de la municipalité. Ainsi, les agglomérationS 

plus importantes, de 5900 habitants et plus, auront 

plus de facilité à amortir ou à profiter de l'effet 

d'une voie de contournement. Par centre, les villes 

pliiS petites, ayant Une structure commerciale moins' 

diversifiée, s'adapteront moins bien à la présence 

d'une \Tôle de déviation.. En consultant les diffé-

rents tableaux;. nous remarquons d'ailleurs que les 

• municipalités de moins de 5000 habitants sont plus 

affectées que les autreS par la mise en service 

d'une rocade. 

Enfin, comme les auteurs du rapport le mentionnent 

il est Important avant d'interpréter les résultats 

de façon définitive, de tenir compte du contexte dans 

lequel se s'ont déroulées la plupart des études concer-

nant les effets des voies de Contournement. Ces enquêtes 

ont en effet été menées dans lé cadre d'un vaste pro-

gramme de relations publiques (3), destiné à répondre 

(3) 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 WiUundercut their salés and impair the community's 
economic heialth.In Community Consequentes of Highway ImprOve- 
ment, National Cooperative Highway Research - PrOgram, report 
no 18, p. .8. 

-20- 
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aux objections des commerçants locaux . , qui voyaient 

parfois d'un mauvais oeil, un projet dé construction 

d'Une voie de contournement - . Les études comffiaridéés, 

devaient donc tendre à prouver l'effet bénéfique d'une 

voie de déviation sUr. le commerce local, ou.du moins 

quelle ne l'affectait pas sérieusement. (4) Plusieurs 

études étaient donc biaisées ail départ et c'est pourquoi 

il faut se montrer très prildent dans l'utilisation et 

l'interprétation des résultats recueillis. 

Un autre rapport intéressant, publié par le Département 

des Transports américain (5) montre que la proportion 

de nouveaux commerces orientés vers la clientèle de 

transit (par rapport aux commerces orientés vers la 

clientèle locale) est supérieure près de la voie 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 même consulté plusieurs études traitant de 1 im-

pact des voies rapides sur la valeur des terrains et des 

Most of these studies have, in fact§ commenced with the bias 
that bypasses are good for business, or at least do flot affect 
business adversely in any substantial way. It is quite obvious 
that many have apparently selected the information to match 
this premise.In NCHRP, report no 18, p. 15. 

U.S. Department .of Transportation, Federal Highway Administra-
tion, "Social and Economic Effects of HighwaYs", Washington, 
D.C., 1976. 
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immeubles situés près de celles-ci. Par voies 

rapides, nous entendons voies de ceinture, autorou-

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

nement. Toutefois, en tenant dompte 'de l'échelle 

du projet, il est possible de se baser sur les ré- 

sultats de ces études, pour évaluer les effets d'une 

:voie de déviation surj ces deux composantes. 

Ainsi, polir le Federal Highway Administration, (6) 

les résidences situées tout près des voies rapides, 

sans être affectées au niveau de leur valeur, prennent 

en moyenne plus de temps à se vendre par rapport à 

d'autres habitations comparables, localisées plus 

loin. Quant à la question des terrains en bordure 

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

leur prix augmente si le zonage permet l'installation 

de commerces, d'industries ou de résidences à haute 

densité. 

Pour BUtron et Knapp (7) ainsi que pour Langley (8), les 

terrains qui sont situés près des échangeurs et des voies 

Id, no 5, 1972 

Burton, 	Knapp, F,D., "SocioEconomic Change in Vicinity 
of Capital BeltWay in Virginie in Highway. Research Record, no 75, 
jan. 1964u, pp 32-47. 

Larigley, C.J., "Adverse. Impacts of the Washington on Residentlal 
Property Values, in Land EconOmicS, vol. 52, no 1, feb. 1976, 
pp 54-65. 
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d'accès, vont augmenter de valeur, à cause de 

. leur très grande accessibilité et ce potentiel 

intéressant qu'ils représentent pour les commerces 

et les industries. 

Toujours en ce qui concerne la question de l'ac-

cessibilité, Un rapport de l'OECD .(9) indique qu'un 

terrain qui devient plus accessible (pat exemple lors 

de la construction d'une nouvelle routé) est plus at-

trayant pour des activités exigeant une densité élevée. 

Par exemple, si à l'origine Une vocation résidentielle 

était prévue pour un territoire quelconque, la mise en 

service d'Une Voie rapide peut 'changer cette vocation 

et en faire Une zone commerciale ou résidentielle à -

haute densité. 

Une autre étude; effectuée en Caroline du NOrd (10), 

étudie l'impact d'une vole de ceinture sur une:ville 

de taille moyenne. Grâce à l'utilisation de la tégres-

sion multiple, l'auteur à prouvé que la Majorité des 

nouvelles activités (résidentielle, commerciale et In-

dustrielle) se sont localisées près dé la voie rapide 

lorsque celle-ci fut construite. 

Effects of Traffic and Roads on the Environment in Utban 
Areas, a report prepared by OECD (Organization-.fot Economic 
Cooperation and Development), 1973. 

Khasnabis, S., "Impact of a Beltway: oh a Medlum-Sized Urban 
Area in North Carolina: a Case StudY" in Transportation - 
:Research Record, no 583, *l976, pP 71-77. 
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Cette tendance du nouveau développement a amené 

de nombreux changements de zonage, (pour passer d 

faible à moyenne et halite densité) et à bouleverser 

toute la planification antérieure de là ville. 

- 24 - 
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1.4 Conclusion  

Ces considérations posées, nous croyons que le 

Québec aurait avantage à.procéder lui-même à de 

telles études d'impact. En raison, d'une part, 

de la spécificité du contexte québécois et, d'autre 

part, vu la difficulté d'établir un modèle théorique 

pertinent, se basant sur les études consultées au 

cours de cette recherche. La taille, la vocatioh,•

la situation des municipalités dans l'ensemble du 

territoire, leur localisation dans le circuit des 

grandes voies de circulation, (point de transit ou•

destination) constituent, autant de caractéristiques 

pouvant déterminer l'importance et la diversité des 

impacts possibles. 

Quelque biaisées qu'aient été les études constatées, 

elfes permettent néanmoins d confirmer l'effet Struc 

turant de l'implantation d'un équipement de l'impor-

tance d'une voie de contournement. Il semble assez 

évident que l'implantation d'une infrastructure routière 

entraîne une modification de l'occupation des sols qui 

génère à son tour un certain type de développement. La 

prise de décision d'aménager une voie de contournement 

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

d'ouverture qu'entraîne le déplacement d'une prèce du 

jeux chinois de "Go". il faut donc en mesurer toutes 

les répercussions possibles. 	 • 
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2. CONSIDERATIONS GENERALES  

2.1 Introduction  

L'hypothèse selon laquelle le principal impact d'une 

voie de contournement est de restructurer le terri-

toire en terme d'occupation des sols permet de déduire • 	

une série d'impacts indirects possibles. Ainsi, la 

probable modification de la valeur des terrains et 

immeubles et ce, à l'intérieur comme à l'extérieur de 

la rocade, plus particulièrement en bordure des voies 

d'accès. Cette localisation est particulièrement at-

trayante pour les commerces de service à la clientèle 

de passage (postes d'essence, hébergement, restaura-

tion) et la localisation de centre d'achat. De là, 

nous pouvons conséquemment prévoir un plausible chan-

gement de zonage de même qu'une nouvelle demande dé 

services municipaux et par suite impact Sur 1es-fi-

nances municipales. 

Le même scénario est prévisible pour le cas plausible 

d'un nouveau développement résidentiel, que la mise 

en disponibilité d'un nouveau terrain rendu accessible 

à l'extérieur de la voie de contournement pourrait sus- 

citer. Une augmentation de population par suite de l'amé-

nagement d'une rocade est un très bon exemple d'impact 

indirect pouvant être généré par l'implantation de la 

nouvelle route. 
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Si l'énoncé relevé dans une étude américaine s'avère 

juste, l'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 là 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 au niveau de la région et une 

possible croissance démographique. 

Nous avons dressé clans lés pages qui Suivent une liste 

des éléments de l'environnement humain les plus sus-

ceptibles d'être àffectés par l'aménagement de la voie 

de contournement. 

-27-- 
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2.2 Le développement commercial  

L'activité commerciale a fait l'objet de nombreuses 

études car, pour plusieUrs, elle constitue le secteur 

qui risqué d'être 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 comMercès orientés 

vers une clientèle de passage et ceux qui dépendent 

davantage du marché local. Les restaurants, les postes 

d'essence et les hftels/motels sont sans aucun doute 

plus susceptibles d'être affectés par une diminution 

de la circulation de transit sur l'ancienne route, car 

les automobilistes dé passage, peuvent constituer une 

part importante de leur. clientèle. Cette diminution 

se traduira par une baissé du chiffre d'affaires et à 

la limite, parla fermeture de certains établissements. 

Naturellement, ceci reste à prouver, puisque même si 

certaines études viennent appuyer cette hypothèse, 

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

plesse dans l'activité commerciale pour éviter ce genre 

de situation. 

Par .nilleurs,' au niveau des commerces dont la majorité 

.de la clientèle est recrutée à même. la •population.locale, 

la mise en service d'une voie de contournement peut leur 

apporter certains avantages. 

-28- 
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Ainsi, comme il sera maintenant plus facile de cir-

culer sur l'ancienne route, cette dernière étant 

moins perturbée par les automobilistes, elle devien-

dra un lieu plus attrayant pour la communauté. L 

qualité de l'environnement étant améliorée, il est 

possible d'assister à une fréquentation accrue de 

l'ancienne rue par les citoyens, pouvant ainsi se 

traduire par une hausse des ventes pour les commer-

çants. 

De plus, l'aménagement d'une voie de contournement 

peut influencer la localisation de certains établis-

sements. En fait, il est plausible de penser que, si 

la possibilité leur est offerte par la réglementation 

municipales, les commerçants dont la clientèle est 

constituée d'automobilistes de passage, voudront suivre 

le mouvement de la circulation de transit et s'installe-

ront près de la voie de contournement. Il peut s'agir 

d'établissements tout à fait nouveaux, avec des proprié-

taires attirés par l'opportunité que représente la voie 

de déviation, ou encore, ce sont des commerces situés 

sur l'ancienne route, qui doivent ou désirent se relo-

caliser. Dans ce dernier cas, les commerçants laissent 

derrière eux des locaux, pour lesquels il faudra trouver 

de nouveaux intéressés, ce qui peut nécessiter un certain 

laps de temps et modifier la structure commerciale de la 

municipalité. 
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Ail chapitre d'iffipacts éventuels sur la structure 

commerciale, soulignons la possibilité, dans le cas 

de nouveaux établissements commerciaux localisés en 

:bordure dé là nouvelle route, que les commerçants 

locaux puissent se voir supplantés par des succur-

sales ou concessions de grandes chaînes commerciales. 

Par exemple, le cas du restaurateur local qUi perdrà 

sa clientèle au profit d'une chaîne de restaurant du 

type ."fast food" et, dont la lôcalisat ion a été sus-

citée par la •onstructif:in de la nouvelle route. La 

situation de l'économie locale n'en serait peut-être 

pas désavantageuseffient affectée, toutefois, dans 

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 chaîne 

ou d'une multinationale dèvrait être prise en considé-

ration. 

De même, il faudrait évaluer le cas plausible d'un centre 

d'achat s'établissant en bordure d'une voie d'accès de 

la rocade. Dans ce cas, la répercussion sur le centre-

ville de l'agglomération pourrait être plutôt catastro-

phique et même affecter les entreprises commerciales de 

petites agglomérations situées 	proximité. Dans la 

mesure où le centre ville constitue le lieu privilégié 

d'une agglomération en terme d'échanges, tant sociaux 

que commerciaux, l'Impact plus facilement mesurable sur 

le chiffre des ventes indiquerait à plus long terme une 

modification de la vie communautaire de l'agglomération. 
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• En fait, il est impossible à l'heure actuelle de 

tirer, de conclusions générales clfinitives quant 

aux effets d'une voie de contournement sur le sec-

teur commercial d'une municipalité contournée, 

chaque cas devant faire l'objet d'études distinctes. 

Il semble selon certaines études effectuées aux 

Etats-Unis, que: 	... there can be no generaliza- 

tion made that bypasses aid local business in the 

bypassed community other than in some reduction of 

congestion.  or increase of pedestrian aminity along 

the bypassed routes". (11). 

-31- 

(El) Horyood, E.M., Community. Consequences àf Uighway Impro-
vement, National CoOperative Highway Research PrOgram, 
Report no 18, Highway Reearch 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 où il n'existait auparavant aucune in- 

frastructure routière, peut influencer grandement l'orien- 

tation du développement résidentiel. Ainsi, un promo-

teur immobilier éventuel peut trouver avantage à profi- 

ter de cette voie pour développer les terrains envi-

ronnants dont le prix sera probablement inférieur au 

prix des terrains déjà viabilisés ou situés plus près 

du cadre bâti. 

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

terrains contigus à la voie de contournement et aux 

différentes voies d'accès soit légèrement plus élevé 

étant donné leur accessibilité accrue et leur poten-

tialité au développement plus grand. 

De plus, si dans une municipalité un promoteur immo-

bilier prévoyait effectuer un développement résiden-

tiel, il est possible que la voie de contournement 

agisse comme catalyseur, soit en influençant le choix 

de la localisatidn du projet soit en modifiant la 

date prévue pour le début des travaux. 

A un projet de développement domiciliaire vient aussi 

se greffer tout l'aspect des services municipaux sup-

plémentaires, ciOht la mise en place peut impliquer 

des déboursés moàétaires très élevés de la part des 

municipalités. 
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Ainsi, l'installation de 'nouveaux résidents près 

de la voie de contournement, peut nécessiter 1 

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

cipal. Certes, une partie des coûts sera défrayée 

par les nouveaux propriétaires, sous forme de taxe 

d'amélioration locale, mais si entre le périmètre 

urbain existant et les nouvelles résidences, 1 

distance est assez importante, il pourra s'écouler 

un certain nombre d'années, avant que les terrains 

disponibles soient tous occupés; c'est alors à la 

municipalité que revient la charge de supporter le 

coût des infrastructures, pouvant ainsi lui occasion-

ner à moyen terme des problèmes financiers. 

. Quant aux municipalités n'ayant pas de système 

d'égout, elles exigeront des propriétaires l'instal-

lation de fosses septiques, solution plus contrai-

gnante et nécessitant de plus grands terrains. Par 

•contre, quel que soit le système employé pour ce type 

de service, la municipalité devra tout de même sup-

porter les coûts de construction des rues, des trot-

toirs, de l'éclairage pour ces nouvelles unités d 

voisinage. 

De plus, si le n'Ombre de nouveaux résidents s'accroit 

de façon substantielle et prend une certaine importance 

par rapport à la population initiale, ils exigeront 

davantage de services à la population, tels une école; 

un centre de loisirs, un déneigement rapide et efficace,. 

etc—. 
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Evidgmment, la venue de nouveaux citoyens signi- 

• fie une hausse des revenus municipaux en terme 

de taxes, mais elle entraîne à moyen terme des 

dépenses importantes qui peuvent être parfois dis-

proportionnées 'par rapport à la taille de 1 aggloT, 

mération. 

Un autre élément indirect dont 11 faut tenir compte 

porte sur la 'perturbation sociale du milieu recep-

teur. • Ainsi, dans les agglomérations de petite 

taille particulièrement, le développement résiden-

tiel pouvant être généré par la voie de contourne-

ment risque de perturber l'atmosphère sociale des 

villageois de même que la cohésion des échangés 

communautaires déjà établis à l'intérieur de la 

municipalité rurale. En :fait, toute une série dé 

relations 'et d'habitudes bien ancrées chez les 

gens peut être bouleversé par la voie de contour-

nement si celle-ci agit comme une barrière naturelle 

entre les résidents du milieu. 
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2.4 Le développement industriel  

Il est peu possible qu'à court terme, la mise en 

opération d'une voie de contournement amène le 

développement du secteur industriel de la munici-

palité. Evidemment, la construction d'une nouvelle 

route située à l'extérieur du cadre bâti peut créer 

des effets d'entraînement sut ce domaine (accessibi-

lité, 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", certains terrains contigus à là 

Voie de contournement et même de les aménager 

(services municipaux) ne constitue pas une garantie 

de création d'emplois. En fait, il est difficile de 

généraliser les cas étudiés, .puisque tout repose sur 

1a localisation de la municipalité à l'intérieur de la 

hiérarchie urbaine, son taie et sa structure industrielle 

existante de mêMe que sur son dynamisme interne. L 

voie de contournement n'est donc qu'un facteur supplé-

mentaire •et complémentaire au développement industriel 

et ne peut être considéré comme une fin en soi. 

Par contré, si dans une Municipalité, un industriel avait 

pris la décision de s'y implanterla voie de contournement 

peut influencer son choix eh witiZ-cte 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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• 2.5 Méthodologie pour les .analyse 8 subséquentes  

Là liste des donséquences possibles que nous avons 

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

tive, ce sont celles -  que nousavons inVentoriéà 

la suite des lectures effectuées. 

Pour ce qui est des études que le Québec aurait 

•
• 

peut-être avantage à mener, nous Croyons lue 8e , 

basant sur le concept de l'effet restructurant 

de l'aménagement d'un équipement TOutier, là M -&- 

thode pourrait consister, dans une première étape, 

procéder à l'inventaire dés modifications de 

l'occupation du sol survenue depuis l'annonce de 

i'aménagement:d'une voie de contournement jusqu'à 

un certain nômbte d'années suivant la fin des tra-

vaux( 2 ans) Cette étude menée parallèllement sur 

une agglomération contr8le,pour avoir une mesure • 

comparative choisie dans la même région économique, 

présentent les mêmes caractéristiques que la muni-

cipalité contournée sans toutefois avoir de voies 

de contournement. 

Cet inventaire permettrait, au cours de l'étape 

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

dicateurs, les impacts socio-économiques générés 

par les modifications répertoriées. 
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Une telle étude en deux Volets aurait l'avantage, 

nous semble-t-il, d'identifier les modifications 

structurantes entraînées par l'aménagement de là 

voie de contournement sans poser, en hypothèse, 

de jugements de valeur sut les effets positifs ou 

négatifs des impacts. 
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CONCLUSION 

En guise de conclusion, il nous apparaît que cer-

tains des impacts négatifs les plus sérieux provoqués par 

l'aménagement d'une voie de contournement pourraient être 

en grande partie évités par un contrôle municipal vigilant. 

Se basant sur les possibilités d'impacts réperto-

riés (inventaire à mener au Québec) une Municipalité con- 

• trôlant strictement le zonage de son territoire, en fonction 

d'un plan d'urbanisme, pourrait tout probablement par le 

biais •de règlements municipaux prévoir les effets négatifs 

et de la sorte éviter leS conséquences indésirables. 
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