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INTRODUCTION

Le ministére des Transports du Québec a mandaté le Groupe-
conseil Roche 1tée pour la réalisation d'une étude d'impact
sur 1'environnement, pour 1'axe Saint-Laurent / Laramée /
McConnell, devant étre conforme & 1a directive émise par le
M1n1stre de 1'Environnement.

Le but de la présente étude est donc de sat1sfa1re aux exi-

gences de la Loi sur. la qualité de 1'environnement et de 1a
réglementation qui s'y rattache, part1cu11erement le régle-

‘ment intitulé "Evaluation et examen des impacts sur

1'environnement" (A-C. 3734-80), en vue de 1'obtention du
certificat d'autorisation. 11 faut mentionner que ce
certificat d'autorisation est reauis pour les projets
assujettis 3 la procédure d'évaluation et d'examen des
impacts sur 1'environnement, découlant de 1'article 31 de la
Loi sur la qualité de 1'environnement. L'ensemble des
informations nécessaires a 1'évaluation des répercussions du
projet y sont donc colligées.

11 est a noter que, pour fa¢111ter la consultation des car-
tes, elles ont été regroupees dans un volume separe (dossier
cartographique).
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1- PROBLEMATIQUE ET RECHERCHE DE SOLUTIONS

1.1 ORIGINES DU PROJET

Suite @ la décision du gouvernement fédéral d'encourager
1'établissement de ministéres fédéraux dans le secteur
québécois de la Capitale nationale, cette région du Québec a
connu d'importants développements au cours des années 1970.
En 1972, une entente entre le gouvernement du Québec et la
Commission de la Capitale nationale était paraphée relati-
vement & 1'amélioration du réseau routier. Cette entente fut
révisée en 1978, en fonction de nouveaux paramétres, tant
démographiques, énergétiques qu'économiques.

Selon les termes de cette entente, chacune des parties en
présence s'est engagée a partager a parts égales les coits
d'expropriation et de construction de plus d'une douzaine
d'axes routiers devant étre construits ou améliorés. Ces
difféerents axes se localisent principalement sur le terri-
toire des municipalités d'Aylmer, de Hull et de Gatineau.
Parmi les axes routiers figurant a 1'entente, i1 en demeure
une dizaine a 1'état de projet ou en voie d'étre complétés.
La construction d'un boulevard dans 1'axe Saint-Laurent /
Laramée / McConnell, reliant par une voie rapide les villes
de Hull et Aylmer, figure parmi ces projets {voir annexe 3).

Dans une étude intitulée "Choix et priorités d'implantation
d'axes routiers dans 1'agglomération de Hull, Gatineau et
Aylmer", le Service des études du ministére des Transports du
Québec a hiérarchisé l1a performance des infrastructures
projetées a 1'entente révisée en 1978. Les critéres utilisés
pour évaluer la performance des projets etaient relatifs a la
circulation routiére, a 1'aménagement du territoire et 3 la
protection du milieu. Sur les douze projets routiers men-
tionnés a 1'entente de 1978, la construction d'un boulevard
dans 1'axe Saint-Laurent / Laramée / McConnell est un des
plus performants avec 1'élargissement de la route 148 3
Aylmer (entre le pont Champlain et le chemin de 1a Montagne)
et la construction du boulevard de la Vérendrye a Gatineau
(entre l1a riviére Gatineau et le boulevard Lorrain).



Le boulevard Saint-Laurent / Laramée / McConnell s'inscrit
~donc dans un plan de transport  régional et interrégional
intégré, depuis longtemps planifié. I1 améliorera la liaison
routiére entre les villes de Hull et Aylmer, en décongestion-
nant la route 148, seul lien routier est-ouest existant. Il
assurera ainsi un gain en distance-temps, de méme qu'une
meilleure continuité des itinéraires. Le boulevard Saint-
Laurent / Laramée / McConnell se raccordera & d'autres
artéres importantes comme le boulevard Maisonneuve, le boule-
vard Saint-Joseph (route 105), le boulevard de la Cité des
Jeunes, le chemin de la Montagne et le chemin Eardley (route
148 3 1'ouest de Aylmer) (figure 1).

1.2 RESEAU ROUTIER EXISTANT

Le réseau routier actuel dans la région de Hull prend la
forme d'un treillis complexe de voies de circulation, dont 1a
configuration et la localisation ont été définies par les
contraintes physiques du territoire (riviére des Outaouais,
riviére Gatineau, massif du parc de la Gatineau) et de
1'étalement de la population. De plus, on remarque que le
réseau routier s'oriente vers la région d'Ottawa, ce qui
démontre le rdle polarisateur qu'exerce Ottawa sur la région.

Tel qu'illustré sur la figure 1, les routes 148 (boulevard
Taché dans le secteur urbanisé de Hull) et 105 (boulevard
Saint-Joseph), complétées par les autoroutes 5 et 550,
constituent les principales voies de circulation @ 1'ouest de
la riviére Gatineau. Les autoroutes 5 et 550 relient respec-
tivement l1a ville de Hull au secteur de Hull-Ouest et de

Gatineau.

La route 148 constitue le seul axe routier d'importance
d'orientation est-ouest, reliant les villes d'Aylmer, de Hull
et de Gatineau, et permettant via les ponts Champlain,
Chaudiére et du Portage, un accés a 1a région d'Ottawa. 1I1 a
été un des principaux axes de developpement de la région et

occupe de ce fait une place prépondérante dans 1'expansion

des municipalités, telle la ville d'Aylmer. Les débits de
circulation élevés enregistrés sur cette artére illustrent
trés bien le rdle prépondérant de cette derniére dans les
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liaisons intermunicipales et régionales (figure 1). Notons
que 1a route 148 est une route principale a deux voies de

circulation, sauf dans que1ques secteurs des villes de Hull

et Aylmer ol elle a été réaménagée a quatre voies. La vi-
tesse affichée est de 50 km/heure en milieu urbain et aug-
mente 3@ 70 km/heure en milieu rural.

Quant aux déplacements entre 1'ile de Hull (y compris les
ponts vers Ottawa) et les quartiers résidentiels de Hull
situés a 1'ouest et au nord-ouest du centre-ville, ils sont
freinés par deux barriéres contigués: 1le ruisseau de la
Brasserie et les voies ferrées du Canadien Pacifique (de 6 &
8 voies au sud de la rue Montcalm et de 1 & 2 voies au nord).
Quatre routes seulement franchissent actuellement ces
barriéres: 1le boulevard Taché (route 148), la rue Montcalm,
le boulevard Montclair et 1'autoroute 5. Les débits de
circulation sur ces routes sont élevés (figure 1) et un
nouveau lien est-ouest ame11orera1t la fluidité de la circu-
lation.

1.3 CARACTERISTIQUES DE LA CIRCULATION

Les caractéristiques de la circulation qui permettront de
mettre en lumiére les problémes existants pour les echanges
entre les villes de Hull, Gatineau et Ayimer sont décrites
dans la présente section. Les principales caractéristiques
considerees sont les débits de circulation, le trafic lourd,.
~ le transport en commun, les résultats d'enquéte "Origine et
destination”, l1a capacité et le niveau de service de quelques
rues.

1.3.1 DEBITS DE CIRCULATION

Les données de débits de circulation proviennent de comptages
effectués en 1983 par la ville de Hull, et en 1984 par la
ville d'Ayimer. Ces données sont comp1etees par les debits
mesurés en 1981 et en 1984 par le ministére des Transports
sur les routes ol i1 n'y a pas eu de comptage récent effectué
par les municipalités. Les débits de circulation sont pré-
sentés sur la figure 1.



D'une maniére générale, les débits de circulation sur la rou-
te 148 sont élevés, spécialement dans les noyaux urbains de
Hull et Aylmer. Les débits journaliers moyens annuels les
plus élevés (plus de 20 000 véhicules) ont été enregistrés a
proximité des ponts érigés sur la riviére des Outaouais, ce
qui illustre bien le rdle polarisateur de la ville d'Ottawa
dans la région. Entre le pont Chaudiére et le pont Cham-
plain, les débits de circulation fluctuent entre 14 000 et
17 000 véhicules par jour en fonction des routes secondaires
d'orientation nord-sud qui débouchent sur le boulevard Taché.
A 1'ouest du pont Champlain jusqu'au chemin Vanier, le débit
diminue a 11 652 véhicules (1981). Le nombre de véhicules
croit @ nouveau dans la zone urbaine d'Aylmer (15 085 véhicu-
les/jour en 1981). Plus a 1'ouest, des comptages récents
(1984) ont permis de constater une augmentation significative
par rapport a la situation de 1981 (taux d'accroissement an-
nuel moyen de 9%).

A 1'aide de trois compteurs permanents installés dans la
région de Hull (un de ces compteurs est situé sur la route
148 3 Aylmer), le ministére des Transports a évalué le pour-
. centage moyen annuel d'évolution de la circulation pour la
période 1975-1986 (tableau I).-

TABLEAU 1

POURCENTAGE MOYEN ANNUEL D'EVOLUTION DE LA CIRCULATION
(1975-1986)

ANNEE MOYENNE ANNUELLE D'EVOLUTION
1975-1976 -0,1%
1976-1977 -0,1%
1977-1978 -1,4%
1978-1979 +2,6 %
1979-1980 +2,3%
1980-1981 -2,0%
1981-1982 - 0,7 %
1982-1983 +6,0%
1983-1984 +4,6%
1984-1985 +1,4%
1985-1986 +2,9%

__- -
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Les moyennes annuelles d'évolution de 1a circulation entre
1975 et 1986 sont trés variables. I1 est donc difficile
d'effectuer une projection pour 1'avenir a partir des données
d'évolution pour les années passées. Le ministére des Trans-
ports a donc estimé que 1'augmentation annuelle maximale de
la circulation sera de 2% en se basant sur les accroissements
du nombre de ménages prevus pour les prochaines années dans
les municipalités concernées.

Dans une étude démographique effectuée par la firme Urbatique
Inc. (1984), la croissance de 1a population a été évaluée en
fonction des tendances observées au cours des derniéres
années. Se1on cette étude, la population devrait s ‘accroitre
d'ici 1996 d'environ 10 & 16% dans chacune des mun1c1pa11tes
concernees (voir section 2.3. 2) quant au nombre de ménages,

1'augmentation devrait étre d'environ 28%, soit environ 2, 3%
par année. Cette croissance plus élevée du nombre de ménages
par rapport a la croissance de la population 1nd1que une

- baisse importante du nombre de personnes par menage et un

vieillissement de 1a population.

Finalement, le ministére des Transports a estimé les débits
de circulation de différentes sections du boulevard Saint-
Laurent / Laramée / McConnell. Les estimations présentées au
tableau II s'appuient sur les données d'études de circulation
antérieures, actualisées, et supposent que 1'ossature du
réseau routier projeté est en place avec de bons accés a

proximité des principaux générateurs de trafic.

1.3.2 TRAFIC LOURD ET TRANSPORT EN COMMUN

Le pourcentage de circulation de véhicules lourds sur 1la
route 148 est faible (1nfer1eur a 5%). Quant au transport en
commun, huit circuits d' autobus empruntent actuellement 1le
boulevard Taché (route 148) & 1'heure de pointe. La cons-
truction d'un boulevard dans 1'axe Saint-Laurent / Laramée /
McConnell facilitera les services d'autobus entre les muni-
cipalités de Hull et Aylmer en permettant, entre autres,
1'établissement d'un systéme de transport en commun rapide.
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TABLEAU 11

ESTIMATION (1982) DES DEBITS DE CIRCULATION PREVUS SUR LE BOULEVARD SAINT-LAURENT /

LARAMEE / McCONNELL

o(3)

SECTIONS p.o.ma D pgme.(? VITESSE
' CAMIONS AFFICHEE
(km/hre)
Boulevard Saint-Joseph - 30 000 31 500 2 70
Promenade du lac des Fées
Promenade du lac des Fées - 15 000 16 000 2 70
Chemin de 1a Montagne :
Chemin de 1a Montagne - 9 000 10 000 4 90
Boulevard Deschénes (projet) -
- Boulevard Deschénes (projet) - 6 000 6 600 4 90
Route 148
(1) DJMA: Débit pour un jour moyen annuel
(2) DJME: Débit pour un jour moyen d'été
(3) % camions: Valeur trés approximative
e
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1.3.3 ORIGINE ET DESTINATION

En 1981, le ministére des Transports du Quebec a mené une
enquéte origine-destination @ deux endroits le long de 1la
route 148: sur le chemin Eardley a 1'ouest d'Ayimer et sur
le boulevard Maloney a Gatineau. Les postes d'enquéte sont
localisés sur la figure 1. La répartition du trafic en
direction de Hull, selon leurs zones de destination (Hull,

?¥}mer, Gat1neau Ottawa et autres) est présentée au tableau

L'analyse des résultats de cette enquete révéle que les
déplacements intra- reg1onaux, c'est-a-dire entre deux muni-
cipalités voisines ou @ 1'intérieur d'une seule municipalité,

représentent la plus grande partie du trafic total. Quant
aux deplacements ayant une destination & 1'intérieur de la
~ région, c'est-a-dire les déplacements de transit, ils sont
relativement minimes. 11 semble donc prioritaire de mettre
‘1'accent sur 1'implantation d'un réseau de routes facilitant
les communications entre la région englobant les municipa-
lités de Gat1neau et Aylmer et le centre-ville reg1ona1
identifié par 1'ile de Hull, ou se font aussi les é&changes
avec Ottawa.

1.3.4 CAPACITE ET NIVEAU DE SERVICE

La capacité de circulation d'une route est généralement
déterminée en fonction d'un niveau de service (d'utilisation)
de 1a route. Six niveaux de service ont été définis par
1'Association des Routes et Transports du Canada; ces niveaux
représentent un éventail des conditions d' operat1on sur une
route, échelonnées de trés bonne (niveau "A") & mauvaise
(nxveau “F"). Le niveau A représente une circulation libre
et @ grande vitesse, ou 1'automobiliste peut se déplacer a la
vitesse de son cho1x sans subir d'interférence des autres
vehicules. A 1'autre extréme, le niveau F représente un
- écoulement forcé a de trés faibles vitesses; c'est la con-
gestion totale. Les autres niveaux, B a E, représentent la
gamme des conditions intermédiaires. Compte tenu que les
conditions au niveau F sont inacceptables, l1a capacité d'une
route est considérée comme atteinte, lorsque le débit est
. rendu au niveau E.
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DESTINATION DU TRAFIC EN DIRECTION DE HWL, A DEUX POSTES
D'ENQUETE SITLES SUR LA ROUTE 148 (1981)

Aylmer
Hull
Est de Hull

Ontario (Ottawa)

Autres destinations

OLEST D'AYLMER

BOWL. EARDLEY

GATINEAU

BOUL. MALONEY

H
n

28%
11%

6% (Gatineau, Montréal,
etc.)

53%
2%

2%
29%
35% (ouest de
Ta municipa--
1ité de Gati-
neau)
32%

2%
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Les principaux paramétres qui influencent 1a capacité sont la

visibilité, la section-type, la vitesse de design, la topo-
graphie de la route, le nombre et le type de camions.

Le ministére des Transports (1981) a évalué la capacité de 1a
route 148 3 1'intérieur des milieux urbains de Hull et
Aylmer, entre le chemin de la Montagne et le pont Champlain.
Le nombre de véhicules maximal acceptable par un jour moyen
annuel, pour un niveau de service D, est de 16 000. En 1983,
le débit enregistré était de 17 100 véhicules pour un jour
moyen annuel. Le niveau de service D &tant dépassé, le débit
est donc rendu au niveau E et la capacité de la route est
atteinte. :

Le ministére des Transports (1983) mentionne de plus que la
rue Principale dans la ville d'Aylmer (route 148) aurait
atteint sa capacité au niveau C en 1978; 1le débit de circu-
lation dans cette section est donc rendu au niveau D. Fina-
lement, la ville de Hull a évalué la capacité du boulevard
Taché (route 148) aux intersections suivantes: rue Montcalm,

rue Saint-Joseph et rue Saint-Frangois. Le débit de circula-

tion enregistré a 1'heure de pointe du matin et du soir
dépasse la capacité au niveau de service D. Le débit est
rendu au niveau de service E et la capacité de la route est
atteinte a ces périodes de la journée.

1.4 RECHERCHE DE SOLUTIONS

1.4.1 OBJECTIFS DU PROJET

A la lumiére des sectiohs précédentes, il ressort que les
principaux objectifs du projet sont: :

. d'assurer une meilleure fluidité du trafic et un temps de
parcours plus court entre les noyaux urbains d'Aylmer,
Hull et Ottawa;

. de décongestionner 1a route 148 (boulevard Taché & Hull et
rue Principale a Aylmer), afin de lui permettre de jouer
plus efficacement son role de desserte des commerces et
des quartiers résidentiels bordant 1a route;
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de faciliter 1'accés et le développement du secteur situé
a 1'ouest de Hull (en bordure du chemin de 1a Montagne) et
en bordure du chemin McConnell & Aylmer;

. d'améliorer la fluidité de la circulation au centre-ville
de Hull. :

1.4.2 DESCRIPTION DES SOLUTIONS POSSIBLES

Pour répondre 3 ces objectifs, trois solutions ont d'abord

été envisagées: @&largir la route 148 3 quatre voies, cons-
truire une route a grande vitesse dans 1'axe Saint-Laurent /

Laramée / McConnell et prolonger le boulevard Saint-Raymond

dans 1'axe du chemin Pink jusqu'd@ son intersection avec le
chemin Vanier.

A) Réaménagement de 1a route 148

La route 148 actuelle est une route principale a 4 voies de
circulation, sauf une section de 2 km entre Rivermead et le
pont Champlain. Etant donné que 1'accés est permis tout au
long de 1a route, celle-ci est en voie d'étre complétement
urbanisée. La vitesse maximale permise sur cette route est
"de 50 km/hre en milieu urbain et de 70 km/hre en milieu
rural. I1 est difficile de modifier cette route en une voie
rapide & grande capacité en raison: :

de 1'importance et du nombre d'expropriations de batiments
résidentiels ou commerciaux nécessaires;

des nombreux feux de circulation existants aux intersec-
tions avec les routes secondaires;

de 1'effet d'étranglement et de congestion de la circula-
tion qui surviendrait a Hull, principalement a proximité
des ponts;.

de 1'attrait patrimonial ou historique de 1a route 148, en
particulier dans le vieux Aylmer ol 1'on retrouve plu-
sfeurs batiments classés historiques 1e long de la route.

B) Prolongement du'bou1evard Saint-Raymond

Le ministére des Transports a envisagé la possibilité de
prolonger le boulevard Saint-Raymond au-dela du chemin de 1a
Montagne, dans 1'axe du chemin Pink. Comme elle passe au

\
A .
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nord de 1a ville de Hull et évite, par le nord, complétement
celle d'Aylmer, cette solution favorise la circulation de
transit qui ne représente qu'une petite partie de la circu-

lation de l1a région (tableau III). Elle serait sans doute
peu utilisée et ne faciliterait pas le lien entre les cen-
tres-villes d'Ayimer, Hull et Ottawa. De plus, cette artére
n'améliorerait pas les échanges avec la ville d'Ottawa,

- puisqu'elle ne fournit pas de nouvel accés aux ponts. Les

3
;

— - .

axes nord-sud existants (boulevard Saint-Joseph, chemin de 1a
Montagne, boulevard de 1a Cité des Jeunes), déja congestion-
nés seraient toujours utilisés pour rejoindre les ponts via
le boulevard Taché. La circulation dans 1'ile de Hull de
méme que les échanges entre 1'ile de Hull et la partie ouest
de 1a ville ne seraient pas amélioreés. '

C) Axe Saint-Laurent / Laramée / McConnell

La troisiéme solution envisagée consiste a construire une
voie rapide dans 1'axe Saint-Laurent / Laramée / McConnell.
Cette route relierait les villes d'Aylmer, Hull et Ottawa
suivant un méme axe, puisque le pont Alexandra est situé dans

son prolongement. Cette solution présente plusieurs avan-
tages: _ .

- elle utilise des terrains déja expropriés sur le boulevard
Laramée et prolonge le boulevard Saint-Laurent déja
réaménagé; '

. elle passe & proximité des populations de Hull et Aylmer
qu'elle doit desservir et des secteurs de développement
résidentiel situés a 1'ouest de Hull;

elle contribuera @ améliorer la fluidité de la circulation
dans la ville de Hull;

. et elle fournit un nouvel accés au pont,Alexandré (vers
Ottawa). ' :

La construction d'une voie rapide dans 1'axe Saint-Laurent /
Laramée / McConnell répond bien aux objectifs du projet et
constitue une solution intéressante. Toutefois, cette route
traverse le parc de la Gatineau et affecte 1'extrémité de
quatre lots situés dans 1a zone agricole permanente.
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1.4.3 CHOIX D'UNE SOLUTION

En raison de 1'accés permis sur toute sa longueur, 1'élargis-
sement de l1a route 148 3 quatre voies n'en fera pas pour au-
tant une route a vitesse opérationnelle élevée qui pourrait
résoudre efficacement les probleémes de circulation sur le
boulevard Taché. Le prolongement du boulevard Saint-Raymond
ne répond que partiellement aux objectifs du projet, puis-
qu'il favorise la circulation de transit plutot que la circu-
lation locale. Finalement, la construction d'un boulevard
dans 1'axe Saint-Laurent / Laramée / McConnell permet de
rencontrer les objectifs du projet ‘et apparait donc comme la
solution préférable.

1.5 DESCRIPTION DE LA SOLUTION RETENUE

Cette section vise a identifier le tracé et les variantes de
tracé qui seront retenues pour effectuer 1'étude d'impact sur
1'environnement. Pour ce faire, la description du tracé a
été divisée en trois secteurs présentant des caractéristiques
tout a fait différentes:

le secteur Laramée

1e secteur du parc de la Gatineau
. le secteur compris entre 1le chemin de 1a Montagne et la

route 148

Le secteur Laramée est entiérement situé en milieu urbain

densément bati. I1 s'étend de 1'autoroute 550 & proximité du

ruisseau de la Brasserie Jjusqu'da la promenade du lac des
Fees. Le secteur du parc de la Gatineau, comme son nom

1'indique, est le secteur ou le boulevard devra traverser le.

parc de la Gatineau. Dans le secteur compris entre le chemin
de 1a Montagne et la route 148, le tracé doit traverser des

zones agricoles, des milieux péri-urbains, des développements

résidentiels et des terrains boisés ou en friche.

1.5.1 SECTEUR LARAMEE

Entre 1'autoroute 550 et 1a promenade du lac des Fées, un
seul alignement est possible: 1le nord de 1a rue Laramée. Ce
corridor est situé dans le prolongement du boulevard Saint-

) 3 ; 8 N
v
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Laurent déja réaménagé, et tous les terrains et résidences
situés au nord de la rue Laramée ont déja été expropriés.
Trois variantes ont été eétudiées, selon que les voies sont au
sol avec murs anti-bruit de 5 m de haut, semi-encaissées avec
murs anti-bruit de 2,5 m de haut et encaissées sans mur anti-
bruit. Ces trois variantes sont comparées au tableau IV et
illustrées a 1a figure 2.

I1 ressort de 1'analyse du tableau IV que la variante avec
voies encaissées est nettement préférable au point de wvue
environnemental. La variante avec voies semi-encaissées
serait acceptable, mais des mesures d'insertion visant a
faciliter 1'intégration du mur dans le paysage devraient étre
appliquées. La variante avec voies au sol est la plus
défavorable, en raison de la difficulté a intégrer dans le

paysage les murs anti-bruit de 5 m de hauteur et de la diffi-
culté d'accés a la passerelle piétonne surélevée. Quant aux
couts, la variante avec voies au sol est nettement moins
coiiteuse, alors que le colit des deux autres variantes est
pratiquement équivalent. Comme la variante avec voies semi-

‘encaissées est aussi coluteuse que la variante avec voies en-

caissées, tout en ayant moins d'avantages environnementaux,
la variante avec voies semi-encaissées est rejetée.

Divers échangeurs peuvent étre mis en place au croisement de
1'autoroute 550 et de la promenade du lac des Fées. Des
échangeurs types sont illustrés a 1a figure 3.

Pour la variante avec voies au sol, tous les mouvements sont
permis entre 1'autoroute 550 et le boulevard Laramée direc-
tion est et direction ouest. Comme 1'autoroute 550 ne se
poursuit pas au sud du boulevard Laramée, les échanges entre
le boulevard Laramée et le sud, vers les rues Front,
Montcalm, Lois, etc., se font, @ niveau, par les rues Lois et
Saint-Joseph, ol des feux de signalisation sont prévus. Un
échangeur partiel sera construit & 1'intersection avec la
promenade du lac des Fées. Cet échangeur vise a faciliter la
circulation entre le nord de 1a promenade du lac des Fées et
les villes de Hull et Ottawa, et & éviter une augmentation du
débit de circulation sur la promenade du lac des Fées, entre
le boulevard Laramée et 1a route 148.

Quant & la variante avec voies encaissées,lles voies princi-
pales de 1'autoroute 550 tournent vers 1'ouest et forment le
boulevard Laramée, qui devient donc le prolongement de



TABLEAU IV

TABLEAU COMPARATIF DES VARIANTES DE PROFIL DANS LE SECTEUR LARAMEE

ASPECTS CONSIDERES

VOIES AU SOL AVEC MUR ANTI-
BRUIT DE 5 m DE HAUT

VOIES SEMI-ENCAISSEES AVEC
MUR ANTI-BRUIT DE 2,5 m
DE HAUT

ovpms— e

. Circulation piétonniére

La circulation piétonniére
se fera par deux passerel-
les aménagées au-dessus du
boulevard Laramée. A cause
de 1a hauteur des murs
bordant 1a route, les
passerelles seront situées
a 5 m au-dessus du sol.
Elles seront donc inac-
cessibles aux personnes a
mobilité réduite.

La circulation piétonniére

se fera par deux passerelles
aménagées au-dessus du boule-
vard Laramée. Les passerelles
seront situées a 2,5 m
au-dessus du sol, a cause

de Ta présence des murs.

Elles seront difficilement
accessibles aux personnes

a mobilité réduite.

VOIES ENCAISSEES

La circulation piétonniére se
fera par une passerelle aména-
gée au-dessus du boulevard Lara-
mée. Cette passerelle sera si-
tuée au niveau du sol, elle sera
donc facilement accessible

pour tous.

. Esthétique

Le mur de 5 m de hauteur
tout le long du boulevard
Laramée s'intégre diffi-
cilement au paysage.

Le mur de 2,5 m de hauteur
pourrait étre intégré au
paysage a 1'aide d'aménage-
ments paysagers.

Cette variante permet une acces-
sibilité visuelle continue 3
1'intérieur du secteur rési-
dentiel (zone d'observation).

. Bruit

Acceptable, toutefois les
ouvertures prévues a la
hauteur des rues Lois,
Saint-Joseph et Labelle
laisseront échapper du
bruit qui pourrait affecter
certaines résidences.

Acceptab]e _

Acceptable, cette variante
offre davantage de protection
pour les batiments construits
en hauteur et situés plus
loin.

. Globalement, au point de
vue environnemental

Cette variante est l1a plus
défavorable.

Cette variante est acceptable.

Cette variante est préférable
a tous les points de vue
considérés.

. Couts

6 560 000 $
Ce cout n'inclut pas la
construction des murs.

De 20 160 000 $ a 26 500 000 $
en fonction des échangeurs.

Ce cout n'inclut pas la cons-
truction des murs.

De 15 650 000 $ & 27 300 000 $
en fonction des échangeurs.

_ _ _ _ ‘ : \ o o« , _ , _
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1'autoroute 550. Des bretelles sont aménagées pour permettre
les mouvements dans toutes les autres directions. Au croi-
sement de la promenade du lac des Fées, diverses variantes
d'échan?eur partiel sont proposées. L'une des variantes im-
plique e passage de la promenade du lac des Fées en viaduc
au-dessus de 1'axe Laramée. Les autres variantes impliquent
au contraire, le passage en viaduc de 1 axe Laramée au-dessus
de la promenade du lac des Fées.

1.5.2 SECTEUR DU PARC DE LA GATINEAU

Le parc de la Gatineau doit nécessairement étre traversé,
puisqu'il descend Jjusqu'en. bordure de la route 148. Un
accord de principe est intervenu entre le ministére des
Transports et les autorités du parc pour réserver, & cet
effet, le corridor nécessaire a la réalisation du-bou1evard
Saint-Laurent / Laramée / McConnell dans 1le plan d'aménage-
ment du parc. Ce corridor réservé longe une 1igne de trans-
port d'énergie @lectrique a pylone tubulaire.

1.5.3 SECTEUR COMPRIS ENTRE LE CHEMIN DE LA MONTAGNE ET LA
ROUTE 148

A 1'ouest du parc de la Gatineau, entre le chemin de la
Montagne et le chemin Vanier, le boulevard doit traverser une
zone agricole au nord et un développement résidentiel au sud,
ol le niveau de bruit est actuellement faible. Afin de 1i-
miter les problémes environnementaux sur le milieu humain,
deux variantes de tracé ont été élaborées- et seront compa-
rées. Ces deux variantes passent prés de la limite entre la
zone agricole et le développement résidentiel et descendent
vers le chemin McConnell. La possibilité de pro1onger le
boulevard en 11gne droite a été rejetée, parce qu 'i1 passe-
rait alors a 1'extérieur du centre-ville d' Ay]mer et
répondrait_moins bien & un. des obJect1fs poursuivis qui
gggs1ste a relier les centres-villes d'Aylmer, Hull et
awa

Finalement, le long du chemin McConnell, deux alternatives
semblent possibles: @&largir le chemin McConnell ou utiliser
un corridor réservé juste au nord du chemin McConnell. Ces
deux alternatives seront étudiées et comparées.

o
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2- MILIEU RECEPTEUR

2.1 DESCRIPTION ET JUSTIFICATION DE LA ZONE D'ETUDE

La zone d'étude définie dans le présent mandat s'étend glo-
balement depuis le ruisseau de la Brasserie & 1'est (Hull)
jusqu'a la route 148, a 1'ouest (Aylmer). Elle couvre en
étendue prés de 37 km“~, dont les trois quarts sont situés sur

“le territoire de 1a ville d'Aylmer.

Dans la partie est du projet (secteur Larémée a Hull), la
zone d'étude retenue, trés restreinte (1 km“), est limitée 3
1'est par le ruisseau de la Brasserie, au nord par 1'axe de
la rue Amherst, au sud par 1'axe de la rue Delorimier et
enfin, @ 1'ouest par la promenade du lac des Fées (figure 4).
Précisons que le ruisseau de la Brasserie ne fait pas partie
de 1'étude et que les structures prévues a cet endroit sont
exclues du présent mandat, ayant &té traitées dans une étude
antérieure.

Les limites de 1'autre portion de la zone d'étude (36 kmz)
sont les suivantes:

- a 1'est : 1la promenade du lac des Fées, entre le boule-
vard Taché (route 148) et le boulevard Gamelin;

- au sud et & 1'ouest : 1le boulevard Taché (route 148)
(Timige située a 100 m approximativement au sud de la
route);

- au nord : 1le boulevard Gamelin, le chemin de 1a Montagne,
le chemin Pink, le chemin Vanier et 1'axe du chemin Bou-
cher.

La délimitation de cette derniére partie devrait étre suffi-
samment grande pour permettre 1'élaboration de variantes qui,
tout en répondant aux objectifs mémes du projet, assureront
une desserte adéquate du milieu urbanisé de la ville
d'Aylmer. Compte tenu de 1'importance de la zone d'étude
s'étendant sur plus de 12 km et des caractéristiques du mi-
lieu, trois secteurs ont été identifiés, a savoir le secteur
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Laramée, le parc de la Gatineau et le secteur compris entre
le chemin de 1a Montagne et la route 148. Cette division
sectorielle permettra une meilleure compréhension du projet
et une analyse plus profonde et rigoureuse des répercussions
du projet en fonction des secteurs touchés.

]

2.2 MILIEU BIOPHYSIQUE

2.2.1 TOPOGRAPHIE

La zone d'étude se situe dans les basses terres de la riviére
des Outaouais, coincée entre les Laurentides et la riviére
des Outaouais. De fagon générale, le relief y est peu
accentué. Le terrain est plat ou 1égérement onduié, et forme
en divers endroits des dépressions humides ou marécageuses.

Les zones ou la pente est plus accentuée (pentes comprises
entre 10 et 30% et pentes supérieures a 30%) sont illustrées
a la carte 1, présentée au dossier cartographique. Ces zones
- ont été identifiées a partir d'une carte topographique a
1'échelle du 1: 5 000, dont les lignes de contour topographi-
que sont tracées aux 5 pieds (1,5 m). Les zones de fortes
pentes se trouvent principalement en bordure des ruisseaux
(talus). C'est dans le parc de 1a Gatineau que le relief est
e plus accentué (carte 1); 1le ruisseau du lac des Fées y
coule fgns uné dépression encaissée ayant un dénivellé d'en-
viron m.

2.2.2 HYDROGRAPHIE

La riviére des Outaouais regoit les eaux de drainage de
1'ensemble de 1a zone d'étude via trois ruisseaux principaux,
des ruisseaux intermittents et des canaux de drainage.

A la limite est de 1a zone d'étude, le terrain se draine dans

le ruisseau de la Brasserie qui coule dans la ville de Hull..

Ce-ruisseau est un bras de l1a riviére des Outaouais qui en-
toure 1'ile de Hull. Les ruisseaux Moore et du lac des Fées
coulent de 1'ouest vers 1'est dans une zone de dépdt
argileux et de faible dénivellation. Ces ruisseaux emprun-
tent des canalisations souterraines dans les zones urbanisées

R N G O SR SR A AR A I W
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situées a proximité de la riviére des Outaouais. Le ruisseau
Moore se déverse directement dans 1a riviére des Outaouais,
alors que le ruisseau du lac des Fées est 1a charge du lac du
méme nom situé 3@ 1'est de la zone d'étude, dans le parc de 1a
Gatineau. Le lac des Fées couvre une superficie d'environ
3,2 ha; sa profondeur moyenne est de 7,8 m et sa profondeur
maximale est de 20 m. Ce lac se décharge dans un ruisseau
(appelé aussi ruisseau du lac des Fées) situé au sud du lac,

~qui s'écoule dans la riviére des Outaouais.

Des analyses effectuées sur 1'eau du lac des Fées par le

groupe Eco-Recherches (1983) ont démontré que le lac est a

1'état eutrophe, c'est-a-dire & 1'état de surproduction,

induit par 1'intervention de 1'homme dans le bassin d'écou-
lement du lac. Les ruisseaux drainent des zones agricoles,
résidentielles et industrielles, et ils transportent une
charge élevée d'éléments nutritifs vers le lac des Fées ou la
riviere des Outaouais. Notons qu'une partie de la zone
d'étude est drainée par des canaux artificiels.

2.2.3 MORPHOSEDIMENTOLOGIE

L'étude morphosédimentologique porte sur la nature du
substratum rocheux et des sédiments meubles ainsi que sur les
formes qui y sont associées. Elle vise a faire ressortir les
caractéristiques géologiques et géomorphologiques suscepti--
bles d'influencer le projet. Les données sur la morpho-
sédimentologie proviennent de rapports géologiques et

‘pédologiques, respectivement produits par la Commission

géologique' du Canada (1979, 1982) et le ministére de 1'A-
griculture du Canada (1962). Ces données ont &té complétées
par 1'interprétation des photographies aériennes panchro-
matiques noir et blanc, a 1'échelle du 1: 20 000. Les dépdts
de surface et les éléments morphologiques rattachés aux
sédimegts meubles (talus d'érosion) sont présentés sur la
carte 1.

A) Apercu de 1'histoire du Quaternaire

La vallée de 1'Outaouais a été affectée par la derniére gla-
ciation laurentidienne. Dans la zone d'étude, les marques de
1'avancée glaciaire consistent en une plaine de till retrou-
vée sous forme d'un placage reposant sur le substratum ro-
cheux. Aprés le retrait glaciaire, la vallée de 1'Outaouais
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a été envahie par les eaux de la mer de Champlain. Le cou-
loir de 1'Outaouais formait un rentrant dans lequel se sont
accumulés des silts et des argiles qui affleurent dans la
zone d'étude. Subsequemment le retrait graduel de 1a mer de
Champlain a favorisé 1' accumulation de sables et graviers
sous forme de paléo-chenaux de la r1v1ere des Outaouais.

B) Le substratum rpcheux

Deux - formations rocheuses caractérisent 1a zone d'étude,
soit: la formation d'Ottawa qui en occupe presque toute la

superf1c1e et la formation de Rockcliffe qui se limite @ une

mince bande au sud-ouest de la zone d'étude. Toutes deux

originent de 1'ére Paléozoique, p1us précisément de la

période ordovicienne. La format1on d'Ottawa est caractérisée
par un calcaire dans lequel 1'on retrouve des inclusions de
schiste et plus spécifiquement, du grés & 1a base. En ce qui
concerne la formation de Rockcliffe, elle est composée de
schiste comprenant des lentilles de grés. _

Les zones rocheuses, mOntrees a la carte 1, représentent
d la fois les secteurs oli le roc affleure en surface et les

secteurs de roc recouverts par une mince couche de sédiments.

meubles. Cette cartographie révéle que le roc se retrouve a
moins de 1 m de 1a surface actuelle sur la majeure partie de

l1a moitié ouest de la zone d'étude.

De plus, deux éléments morphologiques reliés au substratum
rocheux ont été cartographiés: les lignes de faille et les
escarpements rocheux. Deux lignes de faille caractérisent
1'extrémité est de la zone d'étude. Elles sont associées au
ysteme de faille Eardley. Ces deux lignes de faille partent
d'un point commun, le lac des Fées, et descendent en direc-
tion sud-est. L‘une d'elles longe la promenade de la Gati-
neau, 1'autre pénétre dans la ville de Hull. Les escarpe-
ments rocheux correspondent aux-endroits ol le mass1f rocheux
présente une pente trés raide. Ces formes s'associent aux
anciens talus fluviatiles de la riviére des Outaouais
fagonnés dans le substratum rocheux.

C) Les sédiments meubles

La présente section porte sur la nature, la stratigraphie, la
répartition et les formes associées des sédiments meubles.
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Dans 1a zone d'étude, les sédiments meubles se regroupent en
six types génétiques. Ce sont dans 1'ordre stratigraphique
(c'est-a-dire des couches les plus vieilles aux plus jeunes):

"le till, les sédiments fluvio-glaciaires, les sédiments

marins, les sédiments littoraux, les alluvions et les dépots
organiques. Notons que les sédiments fluvio-glaciaires et

- les sédiments littoraux, composés tous deux de sable et de

gravier, ne sont pas différenciés sur la carte les re-
présentant. -

Le til1 montre un faciés d'un till de fond. 11 est observé
le plus souvent sous forme de placages d'une profondeur de
moins d'un métre. Sous cette forme, i1 n'est pas différen-
cié du substratum rocheux sur la cartographie présentée a la
carte 1. On le retrouve aussi & quelques endroits sous forme
d'une moraine de fond. 11 est abondant dans la moitié ouest
de 1a zone d'étude.

Les sédiments fluvio-glaciaires ne se retrouvent qu'en deux
endroits, de faible superficie, a 1'extrémité nord de 1a zone
d'étude. Il1s se composent de sables et graviers pouvant étre
exploités. '

Quant aux sédiments marins, ils sont associés a la phase
transgressive de 1'invasion marine de la mer de Champlain.
I1s correspondent a8 des sédiments fins déposés en eau
profonde. Leur composition indique une prédominance en
argile et en silt. On les retrouve dans la moitié est de la
zone d'étude. Ils sont recouverts de sable et de gravier par
endroits, surtout dans les anciens chenaux de la riviére des
Outaouais. ' : ‘

Les sédiments littoraux (sable et gravier) se retrouvent dans
les anciennes 1lignes de rivage de la mer de Champlain.
Formées lors du retrait de l1a mer, les lignes de rivage se
composent de sable et gravier, associés a des plages soule-
vées. Les sables et graviers des sédiments littoraux peuvent
étre exploités. - On note d'ailleurs la présence d'une gra-
viére exploitée dans une zone de sédiments littoraux au nord
de 1a zone d'étude.

Les alluvions correspondent aux dépdts alluviaux anciens et
se composent de sable moyen, parfois silteux. On les re-

"trouve presque exclusivement a 1'extrémité est de la zone

d'étude. Elles se présentent souvent sous forme de bancs de
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sable abandonnés sur les replats de terrasses et dans les
anciens chenaux fluviatiles de 1la riviére des Outaouais
découpés dans les argiles marines.

Finalement, les dépdts organiques comprennent 1'humus et la
gourbg. On les retrouve surtout au nord-ouest de la zone
‘étude. _

2.2.4 PEDOLOGIE

Dans une étude pédologique des comtés de Gatineau et Pontiac,
Lajoie (1962) a classifié les sols recouvrant le substratum
rocheux et les différents dépdts quaternaires de la région.
L'auteur a identifié 17 types de sols, ou séries, présents
dans la zone d'étude. Une liste de ces types de sols, ainsi
que leur classement selon leur adaptabilité & divers genres
d'exploitation agricole est présentée au tableau V. Ce
classement (en cing catégories) est basé sur le degré d'adap-
tabilité de chaque sol aux différentes récoltes et sur sa
fertilité dans les conditions moyennes d'exploitation.
Ainsi, les sols convenant a une grande variété de productions
sont classés de catégorie I, tandis que ceux ne convenant a
‘aucune sont considérés de catégorie V. La carte 2 présente
une cartographie des sols, selon leurs possibilités pour 1a
culture.

On peut remarquer que les sols présentant les meilleures
possibilités pour 1'agriculture se retrouvent sur le till de
fond et, les silts et argiles marins. Les sols de catégories
I et 11 couvrent de grandes superficies (200 ha); toutefois,
plusieurs zones urbanisées et des développements résidentiels
se sont implantés sur ces sols. I1 en résulte que seulement
45% de ces sols sont des terres agricoles. Ces terres sont
pour la plupart en friche. On les retrouve principalement au
sud-ouest de la zone d'étude (entre le chemin McConnell et la
route 148), de méme qu'au nord de la zone résidentielle du
parc Champlain. :

2.2.5 VEGETATION
A) Généralités
Selon Rousseau (1974), l1a zone d'étude se situe dans la zone

_bioclimatique la plus méridionale au Québec (Zone 9). Cette
zone est caractérisée par un nombre de degrés-jours égal ou
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TABLEAU V

CLASSEMENT DES SOLS POUR LA CULTURE SELON LES DEPOTS MEUBLES ET LE SUB-
STRATUM ROCHEUX

TYPE DE DEPOT -SERIE DE SOL INDICE DE CLASSEMENT
: DES SOLS POUR LA
CULTURE *
Roc et till : . Saint-Bernard I
. Farmington IV
. Chicot ' 1
..Saint-Benoit IV
. Stonefield _ v
. Mathilda ' » 7 11
Fluvio-glaciaires . Mont-Rolland v
Marins . Colluvions | ' 11
. Sainte-Rosalie : ’ 11
. Saint-Thomas IV
. Saint-Damase S 111
. Sainte-Sophie I11
. Coteau : I
. Lap1aine 11
Alluvions | . Alluvions non différenciées IV
: - Uplands _ 1v
Organique . Terre noire _ . 111

1 Sols convenant bien aux grandes cultures et aux récoltes maraichéres.

11  Sols convenant mieux aux grandes cultures qu'aux récoltes marai-
chéres.

IIT Sols convenant mieux aux cultures maraichéres qu'aux grandes cultu-
res.

IV Sols convenant peu aux récoltes générales de la ferme.

vV Aucune.
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‘supérieur 3 3 250 et est identifiée par Grandtner (1966)
comme étant le domaine climacique de 1'érabliére & caryers.
Dans la zone d'étude, comme pour 1'ensemble du domaine de
1'érabliére a@ caryers, la forét a été largement défrichée et
a fait place & des zones urbaines et des terres agricoles.

La cartographie de la végétation, présentée sur la carte 3,
provient des cartes forestiéres a 1'échelle du 1:20 000,
produites par le ministére de 1'Energie et des Ressources du
Québec. Les cartes ont été effectuées a partir de photogra-
phies aériennes récentes (1981) a8 1'échelle du 1:15 000.
Seules des modifications mineures y ont &té apportées aprés
une visite sur le terrain. Ces cartes forestiéres ne cou-
vrent . pas le secteur inclus dans le parc de la Gatineau et
elles ont di étre complétées a 1'aide des photographies
aériennes. _

B) Description des principaux groupements présents

Les seuls endroits ol la forét occupe de grandes superficies
sont le parc de la Gatineau et le nord du secteur Vanier-
route 148 (carte 3). Par ailleurs, plusieurs terres agri-
coles ont été abandonnées et forment aujourd'hui des terres
en friche et des boisés en régénération. Ces groupements
occupent de trés grandes superficies. ' '

Les terres en friche, visitées a 1'automne 1984, étaient
dominées par les solidages et les graminées. Quelques
arbustes comme le saule, la viorne et de jeunes peupliers
faux-tremble y ont aussi été observés. Les boisés en
régénération présentent une couverture herbacée semblable a
celle des friches dans les zones ouvertes. La strate arbus-
tive est toutefois plus dense et on y retrouve quelques
jeunes arbres comme le peuplier faux-tremble, 1'orme, le
fréne, le cédre, le tilleul et 1'érable.

Quant aux groupements forestiers, le drainage et les pertur-
bations (anciennes terres agricoles, coupes forestiéres) sont
les principaux facteurs é&cologiques qui déterminent Tleur
distribution dans la zone d'étude. L'érable & sucre domine
les endroits ol le drainage est bon sans étre excessif.
L'érable est accompagné de plusieurs espéces feuillues avec
lesquelles i1 forme des érabliéres pures (1) ou mélan-

(1) Erabliére pure: 1lorsque 1'érable a sucre accompagné ou
non d'érable rouge représente plus de 66% de la partie
feuillue du groupement.
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gées (2). Les espéces feuillues se divisent en feuillus to-
1érants & 1'ombre (le hétre, le chéne rouge et le tilleul
principalement) et en feuillus intolérants (le peuplier

~ faux-tremble et le bouleau blanc). Les érabliéres pures sont

les groupements les plus agés (80-100 ans), alors que les
érabliéres a feuillus intolérants sont généralement plus
jeunes (20-60 ans). Les coupes forestiéres ont sans doute
favorisé la croissance des feuillus intolérants. Quant &
1'age des érabliéres & feuillus tolérants, i1 est trés
variable (20-100 ans). Les érabliéres présentant le plus
d'intérét (érabliéres pures ou 3@ feuillus tolérants agées de
80 3 100 ans) se situent dans le secteur du parc de la Gati-
neau et au nord-est du secteur compris entre le chemin Vanier
et 1a route 148. Les autres groupements sont plus jeunes et
de moindre intérét. Aucune érabliére n'est actuellement
exploitée dans la zone d'étude.

Quelques groupements & feuillus intolérants et des groupe-
ments mixtes (ol le sapin et le pin blanc sont les principa-
les composantes de la partie résineuse du groupement)
s'ajoutent aux érabliéres dans les zones ou le drainage varie
d'imparfait & bon. Quelques zones de feuillus tolérants ont
aussi été identifiées. ,

~ Aux endroits ol le drainage est mauvais, on retrouve quelques
~ cédriéres et des groupements feuillus. Les cédriéres sont

généralement reconnues comme des habitats d'intérét pour le
cerf de Virginie. Toutefois, la proximité des zones urbani-
sées diminue le potentiel pour le cerf de Virginie. Les
groupements feuillus qui se développent dans les zones ou le
drainage est mauvais se composent principalement d'ormes,

 d'érables rouges et de frénes noirs de petit diamétre.

De plus, on retrouve des zones inondables dans des
dépressions et en bordure des ruisseaux. Les joncs, les
eupatoires, les bidens et les cypéracées sont les principales
herbacées présentes. Les aulnes, les saules et les cerisiers
constituent la strate arbustive. Le potentiel pour la faune
dans ces zones est généralement faible.

Pour alléger la cartographie présentée a la carte 3, 1les -
groupements végétaux ont été regroupés en quatre groupes:

(2) Erabliére mélangée: 1lorsque 1'érable 3 sucre accompa-
gnée ou non d'érable rouge représente moins de 66%, mais
plus de 33% de l1a partie feuillue du groupement.
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. les érabliéres;

les groupements feuillus et les groupements melanges,
. les cédriéres, les sapiniéres et les pinédes;
. les boisés en régénération et les friches.

C) Description de la végétation par secteurs

. Secteur Laramée

La végétation naturelle est pratiquement absente du secteur
Laramée. L'environnement est essentiellement urbain et lais-
se peu d'espace non perturbé.

. Secteur du parc de la Gatineau

C'est dans 1le secteur du parc de la Gatineau que 1'on
retrouve sans contredit les boisés les plus intéressants.
Sur les buttes, on retrouve des érabliéres et des groupements
feuillus tolérants peu perturbés. Le diamétre des arbres est
aussi p1us important dans ce secteur que dans le reste de la
zone d'étude. Par exemple, au nord de la ligne d'énergie,
prés de 1'intersection avec la promenade de la Gatineau, un
érable d'un diamétre approximatif de 70 cm a &té observé.
Dans les creux mal drainés, on retrouve des groupements, qui
sont sensibles aux interventions humaines, comme les modifi-
.cations de drainage. On trouve de plus une zone inondée et
marécageuse au sud du lac des Fées et en bordure de la
décharge du lac des Fées.

La qualité écologique supérieure des boisés de ce secteur
et 1a grande valorisation dont ils font 1'objet en raison de
leur inclusion dans le territoire du parc de la Gatineau jus-
tifient une étude plus approfondie. Les peuplements en
présence sont décrits a partir d'un inventaire existant four-
ni par 1a Commission de la Capitale nationale(3) et des pho-
tographies aériennes au 1:15 000. Une visite de reconnais-
sance sur le terrain a permis de vérifier ces données et la
distribution des boisés inventoriés est illustrée sur la
carte d'inventaire du milieu biologique.

(3) Inventaire des ressources naturelles des boisés de 1a

region de HuTl. Dame] Gagnon Mars 1580.
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Les boisés d'érable de ce secteur appartiennent presque tous
d 1'association végétale de 1'érabliére & caryer. Ce groupe-
ment constitue 1'une des communautés végétales climaciques
les plus riches du Québec méridional. Sa strate arborescente
est dominée par 1'érable a sucre accompagné principalement du
caryer cordiforme, du tilleul d'Amérique, de 1'ostryer de
Virginie, du chéne rouge, du chéne & gros fruits, du fréne
blanc, du noyer cendré, du charme de Caroline et de 1'érable
noir. Ces deux derniéres espéces sont ici 3 la limite nord-
est de leur aire de distribution en Amérique du Nord. Cer-
tains spécimens de charme de Caroline atteignent la taille
d'un arbre dans ces érabliéres du parc de 1a Gatineau alors
que cette espéce a généralement la taille d'un arbrisseau
sous cette latitude. Quant 3 1'érable noir, i1 atteint en
moyenne 27 métres de hauteur. Les plus gros spécimens se
retrouvent par ailleurs dans la pinéde blanche & érable noir
localisée au sud-ouest du centre de détention.

Le secteur du parc de 1a Gatineau abrite également des boisés
de coniféres intéressants. Une dépression d'environ 200 m de
largeur par 600 m de longueur abrite une cédriére et une pru-

cheraie a érable rouge. La cédriére est dominée par le thuya

occidental, accompagné du fréne noir, du fréne rouge, du bou-
leau jaune, de 1'érable rouge et du sapin baumier. Des
cédres de 165 ans sont rencontrés dans ce boisé. Quant i la
prucheraie, elle occupe un site calcaire ce qui est peu com-
mun pour ce peuplement. On y retrouve également des arbres
de maturité respectable.

Ces quatre associations (érabliére a caryer, pinéde blanche a
érable noir, cédriére et prucheraie a érable rouge) sont
considérées de grande valeur écologique et la Commission de
la Capitale nationale leur attribue une forte valeur de con-
servation(4). Les autres peuplements rencontrés dans ce sec-
teur, soit 1'érabliére & feuillus intolérants, la peupleraie,
les associations de feuillus intolérants et de feuillus sur
station séche ou humide présentent beaucoup moins d'intérét
au plan écologique et ne se voient attribuer aucune valeur de
conservation particuliére.

(4) Gagnon, op. cit.
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. ?theur compris entre le chemin de Ta Montagne et la route

Entre le chemin de 1a Montagne et le chemin Vanier, les zones
boisées sont concentrées a 1'ouest du chemin de 1a Montagne.
Notons qu'un développement résidentiel est projeté a cet
endroit. Les groupements forestiers sont jeunes (20-60 ans
principalement) et 1'intérét de la végétation est bien moin-
dre que dans le parc de la Gatineau. Entre cette zone boisée
et le nord du terrain de golf, une plantation de pins rouges
et d'épinettes de Norvége a été effectuée au printemps 1984.
Le reste de ce secteur a été déboisé et se compose actuelle-
ment de terres agricoles, de terres en friche et de boisés en
régénération. La partie sud du secteur compris entre le che-
min Vanier et la route 148 est presque totalement déboisée.
On y trouve des terres en friche, des boisés en régénération
et une jeune érabliére. La partie nord de ce secteur
présente plus d'intérét pour la végétation forestiére. Outre
les jeunes érabliéres et les feuillus intolérants, on note
trois cédriéres, trois érabliéres de classe 80-100 ans,
quelques sapiniéres et plusieurs zones de feuillus sur milieu
humide (carte 3).

2.2.6 FAUNES TERRESTRE ET AVIENNE

La zone d'étude, principalement les terrains boisés, les
terres en friche, les boisés en régénération et quelques
zones humides, peut abriter plusieurs espéces fauniques. Une
attention spéciale sera portée au cerf de Virginie, au castor
et 3 la faune avienne (sauvagine), principales espéces d'in-
térét de la zone d'étude.

Le cerf de Virginie est le seul ongu1é qui occupe réguliére-

ment cette région du Québec, 1'orignal y étant actuellement -

trés rare (Banfield, 1977).

Toutefois, la zone d'étude située en milieu péri-urbain
présente peu d'intérét pour le cerf de Virginie. D'ailleurs,
dans son zonage écologique de la région du parc de la
Gatineau, le Centre de recherche écologique de Montréal
(CREM, 1974) mentionne que la partie sud_du parc, incluse

dans 1a zone d'étude, présente peu d'intérét pour le cerf de

Virginie méme si sa présence y est notée de fagon épisodique.
L'utilisation humaine du milieu, la topographie défavorable
et le peu d'aires de protection sont les principales raisons
de ce faible intérét.
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L'information obtenue auprés du ministére du Loisir, de 1la
Chasse et de la Péche confirme 1'absence de ravage de cerfs
de Virginie dans la zone d'étude. Il pourrait t?ut au plus y -
avoir des pochettes de faible superficie ( 1 km®) regroupant
quelques individus. Le ministére du Loisir, de la Chasse et
de la Péche ne posséde aucune donnée permettant de vérifier
1a présence ou de localiser ces pochettes.

Selon le Centre de recherches écologiques de Montréal (CREM,
1974), la densité des sites favorab%es au castor dans le parc
de la Gatineau est de 1,09 site/km” et 60% du potentiel est
exploité par le castor. Toutefois, selon les auteurs, le
secteur du lac des Fées, incluant la zone d'étude, ne
présente aucun intérét pour le castor. De plus, aucun bar-
rage n'a été relevé a 1'analyse des photographies aériennes.
Toutefois, un barrage abandonné a &té observé sur la décharge
du lac des Fées, lors de la visite des lieux. Le castor est

"donc susceptible de fréquenter les petits ruisseaux traver-

sant la zone d'étude. Par ailleurs, pendant 1'été 1986,
quelques castors ont di étre trappés par la Commission de la
Capitale nationale dans cette partie du parc pour assurer la
conservation des boisés.

Plusieurs espéces d'oiseaux sont susceptibles de fréquenter
la zone d'étude. Environ 167 espéces d'oiseaux d'abondance
moyenne sont présentes dans la région de la Capitale natio-
nale, alors que le nombre total d'espéces recencées par
différents auteurs est de 293 espéces (CREM, 1974). E

Ces oiseaux fréquentent des habitats trés variés (é&tangs,
foréts, friches, terres agricoles et zones urbaines).

Certaines espéces d'intérét (sauvagine, héron, aigle pécheur)

dépendent des zones humides (étang) pour leur reproduction et
leur alimentation. Afin de protéger ces habitats qui devien-

" nent rares en milieu péri-urbain, un inventaire des zones

humides de la ZAC (zone d'aménagement contrdlée) Gatineau -
secteur Aylmer et Hull a été effectué par le ministére du

Loisir, de 1a Chasse et de 1a Péche (Lebrun, 1983).

Cing zones humides (les sites nos 6, 8, 34, 36, 37; car-

‘te 3), ont été visitées dans le cadre de cet inventaire.

Selon 1'auteur, seul le site no 6 présentait un bon poten-
tiel, notamment pour le canard huppé et 1le héron vert.
Toutefois, ce site est situé dans une zone de développement
résidentiel en construction et est actuellement asséché.
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Dans les quatre autres sites visités par le ministére du
Loisir, de 1a Chasse et de 1a Péche, les étangs ne sont pas
permanents Ils sont considérés pauvres et ne suscitent
qu'un faible intérét pour la faune.

Une sixiéme zone humide se situe dans le parc de 1a Gatineau,
au sud du lac des Fées (carte 3). Ce marécage offre un bon

potentiel pour les canards. La végétation aquatique se

compose de lythracées, typha a feuilles 1larges, cornifle
nageante, nénuphar a@ fleurs panachées et potamot.

2.2.7 FAUNE AQUATIQUE

Tel que mentionné & la section 2.2.2, la zone d'étude est
drainée par trois ruisseaux principaux, des ru1sseaux inter-
mittents et des canaux de drainage. Les cours d'eau pouvant
abriter quelques espéces de poissons sont le ruisseau de 1la
Brasserie @ 1a limite est de la zone d'étude, le ruisseau du
lac des Fées et le lac des Fées dans le parc de la Gatineau
et le ruisseau Moore dans le secteur entre les chemins de la
Montagne et Vanier (carte 3).

Un inventaire de 1a faune du ruisseau de la Brasserie a été
effectué par l1a Direction régionale de 1'Outaouais du minis-
tére du Lo1s1r, de l1a Chasse et de 1a Péche en 1980. Les
principales espéces de poissons inventoriées dans le secteur
du ruisseau de la Brasserie, compris entre 1le barrage des
rapides et le boulevard Montclair (incluant la zone d'étude),

sont le grand brochet, 1'anguille d'Amérique, 1la marigane
noire, la 1aquaiche>argentée, 1a carpe et la barbotte.brune.
De plus, des alevins de meunier noir et de plusieurs espéces
de cyprinidés ont été récoltés. La présence des alevins
indique que certaines portions du ruisseau dans ce secteur
pourraient étre utilisées comme site de fraie. Toutefois, la
seule frayére connue est située a 1'embouchure du ruisseau
dans la riviére des Outaouais. I1 s'agit d'une frayére de
barbotte brune. Les espéces présentes dans le ruisseau de la
Brasserie sont bien adaptées aux eaux turbides. Une liste
des espéces de poissons présentes dans le lac des Fées
est présentée au tableau VI. Les principales espéces d'in-
térét sportif sont le grand brochet, les crapets, le meunier
noir et la barbotte brune. Le grand brochet, la barbotte
brune et les crapets peuvent se reproduire dans les zones de
végétation aquatique sur le pourtour du lac et principalement
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TABLEAU VI
LISTE DES ESPECES DE POISSONS PRESENTES DANS LE LAC DES FEES

Catostomus commersoni - Meunier noir
Lepomis gibbosus - | Cfapet soleil
Semotilus atromaculatus Mulet a cornes
Notemigonus crysolebcas' - ~ Chatte de 1'est
Umbra 1imi Umbre de vase
Cu1aea/inconstans Epinoche @ cinq épines
Etheostoma exile Dard a ventre jaune
Esox lucius | ~ Grand brochet
Ambloplites rupestris | Crapet de roche
Notropis heterodon Menton noir
Ictalurus nébu1osus , - Barbotte brune
Pimephales notatus Ventre-pourfi

SOURCE: Rubec, P.J. Fish Distribution in Gatineau Park,

- Québec, in Relation to Postglacial Dispersal, Man's

Influence, and Eutrophication. The Canadien Field
Naturalist, Vol. 89: 394.
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dans la partie shd. Quant au meunier noir, Eco-Recherches
(1983) mentionne une zone de fraie potentielle & 1'embouchure
‘du ruisseau du lac des Fées.

De plus, i1 est possible que les meuniers remontent ce ruis-
seau pour frayer dans des zones de courants. Aucune 2zone
préférentielle de fraie n'y a toutefois été identifiée.
Quant @ 1a décharge du lac, elle peut étre fréquentée princi-
palement par les alevins qui dévalent le cours d'eau en
direction de 1a riviére des Outaouais.

Aucune donnee d'inventaire de la faune 1chtyenne du ruisseau
Moore n'est disponible. Toutefo1s, selon 1'information obte-
nue auprés du M.L.C.P., on n'y retrouve aucune espéce d'in-
térét sportif. Des cyprinidés peuvent toutefois fréquenter
ce ruisseau. D'autre part, un ponceau mal aménagé, situé
Juste en amont du chemin de l1a Montagne, constitue une bar-
riére pour les poissons.

2.3 MILIEU HUMAIN

La présente section aborde les composantes humaines du milieu
et trace un_portrait d'ensemble des e]ements socio-
econom1ques reg1ssant 1e développement de cette région de
1'Outaouais.

2.3.1 PROBLEMATIQUE REGIONALE

Cette partie du territoire de 1'Outaouais est depuis
longtemps associée a la Cap1ta1e nationale -(Ottawa). Son
développement et son économie en dépendent fortement compte
tenu de sa situation géographique et de 1'omniprésence
fédérale dans le milieu. Sur le territoire quebecois, trois
mun1c1pa11tes se sont ainsi développées, soit les villes de
Hull, d'Aylmer et de Gatineau. Ces villes ont d'ailleurs
connu de nombreux bouleversements depuis 1970, tant au niveau
de 1'équilibre socio-économique du miIieu que de
1'aménagement. On peut ainsi rappeler les décisions du
gouvernement central, au début des années 1970, de développer
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1'ITe de Hull, afin d'en faire un nouveau pole administratif
en territoire québécois. Ces déecisions importantes ont
entrainé de nombreuses repercussions sur ces municipa11tes,
en raison de la perte d'espaces deve1oppab1es, d'une
speculatlon fonciére accrue, de la construction d'un réseau
d'axes majeurs de circu1ation et de plusieurs autres
facteurs.

De méme, le déplacement de 1'administration publique fédérale
sur 1a rive québécoise (Ile de Hull) a eu des effets sur le
milieu, tant au plan social, par le déplacement d'un grand
nombre d'employés fédéraux, qu'au plan de 1'aménagement du
territoire, par la construction au centre-ville de Hull
d'imposants edifices gouvernementaux. Cependant, au cours
des années, les effectifs de 1a fonction publique fédérale a
Hull ont atteint un équilibre par rapport a Ottawa, et les
récentes mesures restrictives d'engagement de la fonction
pub11que fédérale ne devraient pas permettre en principe des

accroissements significatifs des effectifs fédéraux dans un
avenir prévisible.

De plus, la présence méme de vastes propriétés fédérales en
milieu quebeco1s, particuliérement le parc de la Gatineau,

ont imposé des contraintes importantes au deve]oppement
du territoire. Cependant, bien que les interventions du
gouvernement fédéral aient pu €tre contraignantes a certains
égards, elles n'en ont pas moins permis a 1'agglomération de
Hull-Aylmer-Gatineau de jouer un role de métropole régionale.

Sur le plan administratif, 1'agglomération urbaine de Hull-
Aylmer-Gatineau est soumise a plusieurs niveaux de juridic-
tion. Elle est d'une part comprise dans le territoire de la
Communauté régionale de 1'Outaouais et fait partie également
de 1a région de 1a Capitale nationale, telle que définie par
la Loi fedérale (5).

Le peuplement du territoire a té 1argement tributaire de la
géographie, de 1'histoire et de 1'influence du développement
plus rapide d'Ottawa. L'influence du gouvernement fédéral
dans 1'activité économique s'y est fait sentir fortement.
Une étude réalisée par 1'Institut national de recherche
scientifique-Urbanisation a montré que 45% des travailleurs
résidant sur le territoire de 1la Communauté régionale de

(5) Loi sur la Capitale nationale (1958).
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1'Outaouais avaient Teur emploi a Ottawa; de méme pour les
résidants de Hull, 44,5% des employés de 1a fonction publique
(6) ont leur lieu de travail @ 1'intérieur des Timites de la
'm¥nicipa11té, alors que 48,6% travaillent sur la rive onta-
rienne. :

Ainsi, plusieurs pdoles de croissance urbaine se sont
démarqués depuis longue date sur le territoire de la C.R.O.,
a la faveur d'activités industrielles, administratives ou de
transport. L'évolution plus récente des années 1960-70 s'est
traduite sur le territoire par une spéculation fonciére, un
étalement urbain et un développement a basse densité dans les
zones rurales.

2.3.2 DEMOGRAPHIE

A) Evolution démographique

Le profil demographique de 1'agglomération urbaine de Hull,
Aylmer et Gatineau présente depuis le début des années 1970
~d'importantes variations. D'aprés 1'analyse des données des
derniers recensements fédéraux, on constate que les munici-
palités d'Ayimer, de Hull-Ouest et de Gatineau ont connu, en
termes absolus, une augmentation constante de leur popula-
tion, alors que celle de la ville de Hull a connu des fluc-
tuations, soit une baisse entre 1971 et 1981 et une augmen-
tation au cours de 1a derniére période (1981-1986). Au cours
de la période de 1971 a 1986, les taux d'accroissement ont
été particuliérement élevés dans les trois premiéres muni-
cipalités citées précédemment. Ces taux se sont situés res-
pectivement a 64,5%, 31,8% et 48,9%. Par contre, le mouve-
ment 3 Hull fut 1'inverse, car le taux d'accroissement a été
de -7,6% pour cette méme période. Le tableau VII résume
1'ensemble de 1a situation pour chacune des municipalités.

Certains facteurs expliquent de telles variations, dont le
manque d'espaces développables a Hull qui a entrainé des
mouvements vers les milieux plus ruraux et le ralentissement
du développement économique régional (1976-1981). Depuis
1971, les villes d'Aylmer et de Gatineau ont absorbé 1la
majeure partie de la croissance, au détriment méme de la
ville de Hull. Cependant, 1'annexion d'une partie de 1la

(6) Comprenant les fonctionnaires municipaux, provinciaux et
fédéraux.



TABLEAU VII
EVOLUTION DEMOGRAPHIQUE DE LA CONURBATION HULL - AYLMER - GATINEAU

'
¥
¥

MUNICIPALITE ANNEE ~ 1971 ' 1976 ' .1981 . 1986 TAUX D'ACCROISSEMENT
' 1971-1986

Aylmer 17 615 + 46,03 25 714 + 3,82 26 695 + 8,5% 28 976 + 64,5%

Hull 63 580 - 4,02 61 039 - 8,0% 56 225 + 4,43 58 722 v - ‘7,6%

Hull Ouest 2 966 + 18,1% 3 502 +1,3% 3 546 + 10,2% 3 908 - + 31,8%

Gatineau 54 548 + 34,77 73 479 +2,1% 74 988 . 8,3% 81 244 + 48,9%

Communauté régionale - : .
de 1'Outacuais (C.R.0.) 161 512 +17,4% 189 640 -0,3% 189 005 + 7,42 202 959 + 25,7%

SOURCES: Statistique Canada, recensement de 1971, catalogue 92-702.
Statistique Canada, recensement de 1981, catalogue 93-X-941.
Statistique Canada, recensement de 1986.
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municipalité de Hull-Ouest par 1a ville de Hull en 1981 et
celle plus récente (1985) d'une partie de 1a ville d'Aylmer
ont accru le potentiel de développement de la ville.

Par contre, les taux d'accroissement élevés, relevés
précédemment pour la période 1971-1981, ne projettent pas une
image vraie des derniéres années. En effet, en analysant
plus attentivement les données démographiques, "cette fois sur
une base quinquennale, on _remargue que le "boum"

démographique pour les mun1c1pa1ites d'Ayimer, de Hull-Ouest
et de Gatineau s'est situé essentiellement entre les années
1971 et 1976. Ainsi, durant cette per1ode, 1'ampleur de la
croissance demograph1que a Aylmer a été de 46,0%, compara-
tivement a 3,8% entre 1976 et 1981. C(e phenomene a2 la baisse
est général pour toutes les municipalités: Hull Ouest (18,1%
a 1,3%), Gatineau (34,7% a 2,1%) et Hull (-4% 3 -8%). Les
données du dernier recensement (7) montrent un prof11 démo-
graphique nettement & la hausse, les taux d'accroissement se
situant entre 4,4% et 10,2%. Le cas le plus évident est cer-
tes celui de la ville de Hull qui a connu un redressement si-
gnificatif de sa situation (+4,4%), elle qui connaissait des
pertes de population depuis 1971. Des conditions &conomigques
plus favorables, de méme que 1la d1sponibi\1te de terrains
deve]oppables par suite des dern1eres annexions, ont favori-
sé le développement domiciliaire a Hull, et par consequent

la croissance demographique.

Selon 1'ensemble de ces données, i1 apparait trés hasardeux
de s'avancer dans des projections trés optimistes pour un

horizon de planification de 20 ans par exemple, compte tenu-

des multiples facteurs exogénes qui peuvent influer sur le

milieu. Une analyse comparative des taux d'accroissement
moyens annuels montre que 1'on se dirige vers une certaine
s}??;lité (croissance zéro) de la population (voir tableau

On peut donc penser, que pour 1es 10 prochaines annees, Tes
taux d'accroissement seront de 1'ordre de ceux retrouvés au
cours de la derniére période (1981-86).

B) Perspectives d'accroissement de 1a population

Dans le cadre de la révision de son schéma d'aménagement, 1

a
Communauté régionale de 1'Outaouais (C.R.0.) a donné mandat a

(7) Recensement de 1986, Statistique Canada.
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TABLEAU VIII

TAUX D'ACCROISSEMENT MOYENS ANNUELS, 1971 & 1986

MUNICIPALITE 1971-76  1976-81  1981-86
Aylmer +9,200 +0,76%5 +1,70%
Hul1 - 0,803 - 1,603 +0,88%
Hul1-Ouest +3,62%  + 0,263  + 2,04%
Gatineau | +6,985 +0,425 +1,66%

SOURCES: Statistique Canada, recensements de 1971, 1981 et
1986.
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une firme pour la réalisation d'une nouvelle étude démogra-
phique (8) pour 1'ensemble de son territoire. Dans cette
étude, des projections de population ont été établies. Ces
projections nettement différentes de celles publiées en 1977
dans le document de 1a C.R.O. , ont 8té réévaluées en fonction
de la situation observée (tendance passée) au cours des der-
niéres années et sont considérées comme conservatrices
(hypothése faible). Celles-ci ont été déve10ppées a partir
du modéle informatisé PROPOJ, congu a 1'université de
Ch1cago et sont basées sur 1a methode des composantes,
c'est-a-dire des hypothéses relatives @ 1la fecondlte 1a
mortalité et 1a migration nette.

D'aprés ces projections, la population devrait s'accroitre
d'ici 1996 dans chacune des municipalités concernées. La
ville de Gatineau maintiendra sa place en tant que plus im-
portant bassin de population, devant Hull. La population de
1a C.R.0. devrait ainsi passer de 189 005 en 1981 a 213 833
personnes en 1996. Le tableau IX illustre d'ailleurs ces
projections de population. A la lumiére des derniéres don-
nées de recensement (1986), i1 ressort que les projections
ont été sous-estimées, exception faite de 1a ville de Hull.

Une autre étude (9), publiée en décembre 1984 par le Bureau
‘de la statistique du Québec (B.S.Q.) fait état également de
perspectives démographiques (1981-2001) pour le territoire de
la Communauté régionale de 1'Outaouais. La comparaison de
ces projections avec celles de la Communauté régionale de
1'Outaouais démontre un accroissement plus lent de 1la
population (voir tableau X), les taux d'accroissement étant
plus faibles. Ainsi, en 1996, un écart de 1'ordre de 8 000
personnes est noté par rapport aux projections de la C.R.O.,

et ce méme écart n'est que trés peu réduit, si 1'on compare
les perspectives de 1996 (C.R.0.) & celles de 2001 (B.S.Q.).

Somme toute, ces projections montrent que la Communauté
régionale de 1'Outaouais connaitra des perspectives d'ac-
croissement plus encourageantes que celles des autres
communautés urbaines (Montréal et Québec), quelle que soit
1'importance de 1'accroissement.

(8) Etude réalisée par la firme Urbatique Inc., 1984.
(9) Bureau de la statistique du Québec, "Perspectives de-
ngzaphiques infra-régionales, 1981-2001", décembre
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TABLEAU IX : PROJECTIONS DEMOGRAPHIQUES (HORIZON DE PLANIFICATION

1996) (1)

“ MUNICIPALITE v 1981 1986 1991 1996
Aylmer , 26 695 28022 29200 29 900
Hull o 56 225 59 606 62 518 65 091
Hul1-Ouest 3546 - 3783 3 983 4 120
Gatineau o 74 988 78 415 81 278 82 925

Communauté régionale. - .
de 1'Outaouais (C.R.0.) 189 005 198 931 207 658 213 833

(1) Source: Urbatique Inc., 1984



TABLEAU X

PERSPECTIVES DEMOGRAPHIQUES COMPARATIVES (C.R.0. / B.S.Q.) - COMMUNAUTE REGIONALE DE L'OUTAQUAIS

1981 | % 1986 % 1991 = % 1996 % 2001

e ———————— ]
B e e e e e e A ————— e S e e S

Communauté régionale
de 1'Outaouais (1) 189 005 + 5,2 198 931 +4,4 207 658 + 3,0 213 833 -

-gv-

Bureau de la Statistique

du Québec (2} 188 835 + 2,8 194 194  +3,4 200 754  +2,3 205329 + 1,4 208 159

Ecart (chiffres absolus) 170 T B 6 904 8 508 o

(1) Source: Etude realisée par la firme Urbatique Inc., 1984.
(2) Etude publigée en décembre 1984, "Perspectives démographiques infra-régionales.
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Qutre les perspect1ves d'accroissement de 1la population,

celles relatives aux ménages ont &galement &té établies dans
les deux études citées précédemment. Le tableau XI présente
les projections du nombre de menages par municipalité, telles
qu'établies par 1a C.R.O. pour 1'horizon 1996, alors que le
tableau XII compare les résultats des prOJect1ons de la
C.R.0. et du Bureau de la statistique.

D'aprés ces réesultats, i1 appert qu une forte différence
marque les proaect1ons du nombre de menages sur le territoire
de 1a C.R.0.. Cet écart va en s accentuant passant de 8 768
en 1981 3 16 318 en 1996, soit prés du double. Cette dif-
férence trés marquée trouve réponse en partie dans la taille
des ménages anticipée dans ces prOJect1ons Tel que 1'i1lus-
tre le tableau XII, la taille des ménages est plus élevée
dans les projections de 1a C.R.0. et 'son décroissement est

~ également plus lent.

Les conclusions généra1es qui ressortent de ces diverses
données sont a 1'effet qu'un accro1ssement plus ou moins
fort, est prev1s1b1e pour 1' ensembTe de la Communauté
regiona1e de 1'0Outaouais et que 1'accroissement du nombre de
ménages sera plus important que celui de Ta population. Ceci
maintiendra le besoin en nouveaux logements et la pression
plus accentuée de 1la population dans 1les secteurs
deve1oppab1es Les implications de ces perspect1ves
demograph1ques notamment en termes de ménages, sur le projet
routier sont évidemment importantes et le reseau de transport
devra en tenir compte. _

2.3.3 ENTITES JURIDICO-ADMINISTRATIVES ET PROFIL  SOCIO-

ECONOMIQUE

A) Entités juridico-administratives

Cette partie de 1'Outaouais québécois, frontaliére avec
1'Ontario et fortement 1nf1uencee par 1la presence de 1la
Capitale nationale, est soumise a plusieurs niveaux de Juri-
diction, dont 1es actions visent au développement et a
1 amenagement de ce territoire. Bien que les intervenants
sur le territoire soient nombreux (Société d'aménagement de
1'Outaouais, Commission de la Capitale nationale, Communauté
régionale de 1'Outaouais, les autorités munic1pa1es, etc),
seulement trois niveaux ont ici &té retenus.



-50-

TABLEAU XI

PROJECTIONS DU NOMBRE DE MENAGES (1981-1996)

63 973

MUNICIPALITE NOMBRE DE MENAGES
1981 1986 1991 1996

. Aylmer v 8000 885 9687 10358
Hul1 21430 23660 25798 27 721

Hu11-Ouest 1170 1295 1432 1536
Gatineau 22 435 24792 27 056 28 592

- TOTAL ' 53 035 58 592 68 207

SOURCE: Urbatique Inc., 1984
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TABLEAU XII

PROJECTIONS COMPARATIVES DU NOMBRE DE MENAGES (C.R.0. / B.S.Q.)

16 318

1981 1986 1991 199 2001
.Communaut_:é régionale
de 1'0utaouais ‘1) 53085 58592 63 973 68 207 -
Taille des ménages - (3,56) (3,39) (3,25) (3,13)
Bureéu de la Statistique v
du Québec (2! 61 803 69 890 78 069 84 525 90 289
Taille des ménages (3,05)  (2,77)  (2,57)  (2,42)  (2,30)
Ecart (absolu) 8768 11298 14 096 --

(1) Source: Urbatique Inc., 1984,

(2) Etude publiée en decembre 1984, "Perspectives demographiques infra-

regionales”.
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Dans un premier temps, il y a les municipalités locales

~elles-mémes, qui constituent 1les entités Juridico-

administratives de base, ayant a gérer, développer et
aménager leur territoire respectif. :

L'agglomération urbaine centrale, composée des 3 municipali-
tés citées précédemment, concentre une population urbaine
d'environ 169 000 personnes. Ces municipalités se distin-
guent 1'une de 1'autre entre autres par leur densité d'occu-
pation, leur superficie, leurs tendances de développement,
leur population et enfin, leurs fonctions actuelles et leurs
vocations futures. Le tableau XIII résume certaines carac-
téristiques de ces 3 municipalités.

Un rapport récent de la Commission d'étude sur la région de
1'Outaouais (Commission Robidas) (10) a tracé un bilan de la
situation actuelle des 3 municipalités composant 1'agglo-
.mération urbaine et a mis en lumiére les problémes et les
conflits relatifs a chacune. Aprés étude du dossier, la
Commission en est arrivée a plusieurs recommandations, dont
celle de la création d'une ville unique, regroupant les mu-
nicipalités de Hull, Aylmer et Gatineau, et intégrant la
Communauté régionale de 1'Qutaouais. Cependant, i1 semble,
d'aprés les derniéres informations obtenues, que les Conseils
de ville des 3 municipalités impliquées aient rejeté com-
plétement une telle recommandation.

I1 importe également de mentionner qu'une annexion d'une par-
tie de la municipalité d'Aylmer a la ville de Hull a été
réalisée au mois de mars 1985. Cette annexion implique un
territoire de 809 hectares, couvrant le secteur du lac des
Fées et un territoire situé a 1'ouest du chemin de 1a Monta-
gne.

D'autre part, on retrouve un organisme & caractére plus ré-
gional, soit 1a Communauté régionale de 1'Outaouais (C.R.0.),
dont le territoire juringue comprend 11 municipalités, tota-
lisant plus de 2 400 km~. La population globale de 1a C.R.O.
était de 1'ordre de 202 960 personnes en 1986, soit 70% de 1a
population de 1a région de 1'Outaouais québécois (287 425),
ce qui faisait de 1a C.R.0. 1le centre névralgique de la

(10) Rapport de 1la Commission d'étude sur la région de
1'Outaouais.
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TABLEAU XIII

CARACTERISTIQUES TERRITORIALES DES MUNICIPALITES DE HULL, AYLMER
ET GATINEAU (1986)

HULL AYLMER GATINEAU

Population - 58 722 28 976 81 244
Superficie du territoire 37,3(1) 01,0{1) 271,9
municipal (kn?) ' -
Densité d'occupation 1574,3 318,4 298,8
(personnes/kmz) | '
Langue maternelle (%)

. Francophones 88,5 59,3 89,4

. Anglophones 6,9 36,9 9,0

. Autres 4,6 3,8 1,6
(1) Aprés 1'annexion d'une partie du térritoire d'Aylmer @ la

ville de Hull.

SOURCE: Statistique Canada, recensement de 1986.
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région. Le principal objectif de 1a C.R.0. est de veiller au
développement rationnel de son territoire et a cet effet,
elle a élaboré et adopté en 1977 un schéma d'aménagement
général du territoire, de fagon 3 atteindre cet objectif. Ce
schéma a d'ailleurs été révisé au cours de 1986 et il fut
adopté dans sa version définitive le 22 janvier 1987. Dans
son schéma, la C.R.0. a défini certains objectifs pour le
milieu dont entre autres celui de stimuler le dynamisme ac-
tuel de la construction. Pour ce faire, 1'un des moyens
énumérés est de donner priorité a la construction de 1'axe
Laramée/McConnell. Cet axe apparait d'ailleurs au programme
de développement du réseau routier en milieu urbain. -

Enfin, l1a Commission de la Capitale nationale (C.C.N.),
société de 1la Couronne du Canada, constitue une entité
Juridico-administrative plus importante. Son autorité
‘s'exerce sur la région de21a Capitale nationale, qui couvre
un territoire de 4 662 km~ et qui englobe, en plus d'Ottawa
et de Hull, 27 municipalités de 1'est de 1'Ontario et de
1'ouest du Québec. Le bassin de population de 1'ensemble de
ce territoire s'éléve a plus de 750 000 personnes. Créée en
1958 par 1a Loi sur 1a Capitale nationale, cette Commission a
pour but premier de préparer des plans d'aménagement, de
conservation et d'embellissement de 1a région de la Capitale
nationale; de méme, elle coopére a divers projets conjoints
avec les autorités municipales ou autres organismes, préserve
et entretient les 1ieux historiques. Le parc de 1a Gatineau,
situé en partie dans la zone d'étude, reléve de cette Commis-
sion. La figure 5 illustre les territoires juridiques res-
pectifs de ces divers intervenants dans le milieu.

Les multiples réalisations dans la région de l1a Capitale
nationale ont été, jusqu'a ce jour, le résultat d'une action
concertée de ces divers intervenants, aux champs d'activités
relativement propres, visant 1le développement et 1'aménage-
ment du territoire de fagon harmonieuse.

B) Profil socio-économique

Au chapitre de 1'activité économique, i1 a été mentionné
précéedemment 1'importance de la présence fédérale dans 1a
zone d'étude. Au cours des années 1970, les multiples
interventions du gouvernement féderal se sont traduites par
1'implantation de nombreux é&difices gouvernementaux,
particuliérement @ Hull, et une décentralisation des effec-
tifs gouvernementaux.
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Les tableaux XIV et XV illustrent fort bien le rdle important
de 1'administration publique au se1n de 1a population active
des municipalités québécoises et 1'évolution qu'a connu cette
activite econom1que au cours de la per1ode e 1971 a 1981.
Ces tableaux qui montrent la situation passée et présente de
1'administration publique(ll), selon le lieu de travail et le
lieu de résidence, permettent ainsi d'établir des paralléles
trés intéressants.

On remarque entre autres que la ville de Hull se dégage comme

un podle centralisateur de travail, pu1squ 'elle concentre

presque entiérement les effectifs de 1'administration publi-
que fédérale et provinciale présente dans cette partie du
territoire québécois (1981). Par contre, on constate
9a1ement que, selon le lieu de résidence, les effectifs de

adm1n1strat1on pub11que se repart1ssent dans les trois
~ municipalités en rive québécoise, et plus fortement a Gati-
neau (9 085 personnes). Le tableau XIV révéle par ailleurs
1 accroissement important survenu au cours de 1a perxode de
1971 a 1981. En effet, les effectifs, oeuvrant au sein de
1'administration pub]ique dans les trois municipalités,
totalisaient approximativement 3 000 personnes en 1971. En
1981, leur nombre atteignait 20 865 personnes et 1la plus

grande part de cette augmentation a é&té accaparée par la

ville de Hull.

I1 est’ ega]ement intéressant de voir le paralléle qui
s'établit, selon les données de 1981, entre les effectifs
totaux se]on le 1ieu de travail et le 11eu de résidence. De
fait, on constate presque un equ111bre entre les deux types
de donnees

Le tableau XVI presente quant a lui la situation économique
générale de cette reg1on au mois de mars 1987. 11 appert
donc que le taux de chomage pour la reg1on metropol1ta1ne de
Hull-Ottawa est nettement inférieur a la situation qui marque
1'ensemble de 1a région de 1'Outaouais.

C) Activités économiques

La premiére partie de cette section, traitant du profil
socio-économique, a mis 1'accent sur une des diverses

(11) L' adm1n1strat1on publique comprend les niveaux mun1c1-‘

pal, provincial et fédéral.
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TABLEAU XIV

POPULATION ACTIVE AU SEIN DE L'ADMINISTRATION PUBLIQUE, SELON LE LIEU DE TRAVAIL
(1971 et 1981)

AYLMER GATINEAU » HULL TOTAL

aminisTRaTIoN  19711) 1981 1971 1981 1971 1981 1971 1981

PUBLIQUE -
Féderale -- 960 35 210 1950 16575 1985 17 745
Provinciale -- 55 25 115 420 1195 445 1 365
Municipale -- 195 90 635 480 925 570 1 755
TOTAL - 1210 150 90 2850 18 695 3000 20 865
TABLEAU XV

POPULATION ACTIVE AU SEIN DE L'ADMINISTRATION PUBLIQUE, SELON LE LIEU DE RESIDENCE
(1971 et 1981)

AYLMER GATINEAU HULL TOTAL
ADMINISTRATION 1971(1) 1981 1971 1981 1971 . 1981 1971 1981
PUBLIQUE .
Fédérale - 2 950 1 205 7 645 5175 6 465 6 380 17 060
Provinciale -- - 145 50 505 315 560 610 1 210
Municipale : -- 330 95 - z 935 480 665 760 1 930
TOTAL - 3 425 1 350 908 3710 7 690 7 750 20 200

SOURCE: Statistique Canada, recensement 1971 (catalogue 944742)'et recensement 1981

(1) Données non disponibles
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TABLEAU XVI

SITUATION ECONOMIQUE DE LA-REGION (MARS 1987)

POPULATION POPULATION TAUX - TAUX DE

15 ANS ET ACTIVE D'ACTIVITE  CHOMAGE
PLUS (%) |

Région métropolitaine 613 000 447 000 72,9 - 10,0
Ottawa - Hull

Région de 1'Outaouais 194 000 130 000 - 67,1 13,4

SOURCE : "Données sur la population.active: Québec, Ontario et Canada",
mars 1987, Bureau de 1a Statistique du Québec.
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activités economiques qui composent 1a structure économique
globale de 1a région. Le tableau XVII présente la distribu-
tion de la population active en fonction des diverses acti-
vités économiques, présentes dans chacune des municipalités
de Hull, Aylmer et Gatineau. Deux groupes d'activités
ressortent de maniére plus @évidente, a savoir celui de
1'administration publique, dont i1 fut question plus en
detail auparavant, et celui des services (commerciaux,
socio-culturels et personnels). : ' '

La population active au sein de ces 2 groupes totalise, pour
chacune des 3 municipalités précitées, plus de 50% de 1la
population active totale. C'est dans la municipalité de Hull
que cette proportion est 1a plus importante (62%), alors qu'a
Aylmer et a Gatineau, celle-ci est respectivement de 58% et
de 53%. :

2.3.4 UTILISATION DU SOL -

L'inventaire de 1'utilisation du sol dans 1a zone d'étude a
été réalisé a partir de relevés sur le terrain (aolt 1984) et
des divers documents a ce moment disponibles (photographies
aériennes, cartes) auprés d'organismes gouvernementaux et des
municipalités locales et régiogales. La zone d'étude, qui
couvre approximativement 37 km~ (3 700 hectares) se carac-
térise par la diversité des fonctions que 1'on y dénote, que
ce soit en termes de fonctions urbaines (résidentielle, com-
merciale et industrielle), agricoles et récréatives. L'en--
semble des éléments d'inventaire du milieu humain sont re-
présentés sur les cartes 4 A et 4 B du dossier cartographi-
que. . 4

A) Grandes affectations du sol

L'analyse des grandes affectations du sol a été réalisée en
deux parties distinctes, 1'une correspondant au secteur
Laramée (a caractére urbain) et 1'autre a 1'ensemble du
territoire vers 1'ouest. Cette distinction découle du
caractére trés urbanisé du secteur Laramée et de la présence
d'un corridor déja exproprié, qui limite les possibilités de
tracé dans ce secteur.

Dans la zone d'étude définie pour le secteur Laramée, trois
randes affectations du sol se dégagent trés distinctement:
a 1'ouest, une zone a caractére recréatif (régional), due a
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TABLEAU XVII : ‘

?OPULéTION ACTIVE. SELON LES DIVERSES ACTIVITES ECONOMIQUES
1981 o | ‘

ACTIVITES ECONOMIQUES AYLMER GATINEAU HULL
Industries primaires 140 340 220
Industries manufacturiéres 875 4 610 2 425
Batiments et travaux publics 575 2400 1 440
Transport, communications et 1 070 2 485 1 860
autres services publics

© Commerces : 1 865 5 405 3 805
Finance, assurance, affaires 715 1 625 1 265
immobiliéres
Services socio-culturels, 4 110 9 820 10 060
commerciaux et personnels
Administgagion publique et 3495 9 245 7 900
défense o

Todtes écxivités économiques 13125 35 925 28 975

(1) L'administration publique comprend ici les niveaux de
gouvernement féderal, provincial, municipal ainsi qu
les autres gouvernements étrangers. ~ :

SOURCE : Statistique Canada, 1981, catalogue 93-X-941.
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1a présence du parc de la Gatineau; au centre de la zone, un
secteur résidentiel de basse densité (habitations
unifamiliales et bifamiliales), ou s'intégrent des commerces
de quart1er (épiceries, dépanneurs, etc.), des parcs, etc.;
enfin, 3 1'est (est de la rue Sa1nt-Joseph) une zone a
caractere commercial et industriel.. L'axe de la rue
Saint-Joseph constitue par ailleurs une artére commerciale
fort achalandée, ou se concentrent commerces et services
(voir carte 4 A).

Pour le reste du territoire, les fonctions y sont nombreuses
et diversifiées. Le tableau XVIII présente la répartition
des superf1c1es occupées par chacune des principales fonc-
tions caractérisant la zone d'étude. Selon ces données, le
domaine forestier constitue 1'élément dominant, couvrant
977 hectares, soit prés de 28% de 1la superf1cie totale de
Ccette port1on de la zone d'étude. Le domaine bati, qui est
assoc1e particuliérement au milieu urbanisé de 1a ville
d'Aylmer (comprenant le parc Champlain) totalise des super-
ficies de 1'ordre de 752 hectares, soit 21,1% de la super-
ficie totale de cette partie de 1a zone d' etude.

Le territoire est également marqué par la présence de nom-
breux services récréatifs (golfs, club de tir, etc.), qui
occupent 187 hectares de superf1c1e (5,3%). Ega1ement, bien
que cette act1v1te soit un peu marg1na1e dans la zone d'étude
définie, 1'agriculture (terres exploitées) représente ap-
proximativement 5,4% de la superficie totale (193 ha). Les
terres agricoles non exploitées constituent un &lément plus
important avec 442 hectares. La majorité de ces terres (ex-
ploitées et non exploitées) sont concentrees au nord de la
zone, en bordure du chemin Pink, et 3 1'ouest 3 proximité de

}a4{?ute 148, Quant aux fr1ches, ‘elles totalisent 498 ha
14%).

Enfin, i1 faut mentionner i est, 1a présence du parc de la
Gatineau, qui constitue un e1ement tampon ‘entre le milieu
urbanisé de Hull et un milieu plus rural a 1'ouest.

B) Domaine bati

La description du domaine bati a eté réalisée en tenant
compte des milieux urbanisés et des milieux ruraux. La zone
d'étude est caractérisée par la présence des deux centres
urbains 1mportants, soit 1a ville de Hull a 1'est et celle
d'Aylmer a 1'ouest.
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TABLEAU XVIII

GRANDES AFFECTATIONS DU SOL (de 1a promenade du Tac des Fées
a la route 148) :

AFFECTATION | SUPERFICIE BRUTE %
: (hectares)
Résidence et commerce (de quaftier) .674 18,9
Commerce de grande superficie 13 0,4
Public et institution _ 65 1,8
Industrie : 12 0,3
Service récréatif 187 5,3
Agricole exploité 175 4,9
Agricole non exploité 442 12,4
" Paturage | 18 0,5
Friche | | 498 14,0
Boisé , ' 977 27,4
Extraction minérale 4 9 0,3
Vacant 493 13,8
Superficie totale | . 3 563 100% -

SOURCE : Compilation de chhe Ltée, 1984

L v - _ «

- ay .



- Ba s

- — — - —_— —Z‘ s ¥ n

1

- _ N N - - . _ _
N N
/ [}

= o - = ) 7 2

-63-

La zone urbanisée de 1a ville de Hull, qui correspond pour la
zone d'étude au secteur Wrightville, présente un caractére
essentiellement résidentiel, avec une concentration commer-
ciale et industrielle le long du boulevard Saint-Joseph et
dans la zone a 1'est de celui-ci. Ce secteur, qui est 1'un
des vieux quartiers de la ville de Hull, se compose en grande
partie de batiments de 2 étages ou plus, dont une proportion

~importante datent d'avant 1960. De méme, la densité d'occu-

pation au sol y est relativement élevée.

Compte tenu du contexte particulier de ce secteur, carac-
térisé par 1'expropriation de nombreux batiments dans 1'axe
de la rue Laramee (bande s'étendant d'est en ouest de la rue
Crémazie & la promenade du lac des Fées), une attention
particuliére a été portée a 1'affectation des batiments.
Ainsi, tel que détaillé au tableau XIX, on dénombre actuelle-
ment du coté nord du corridor exproprié 34 batiments
immédiatement adjacents a celui-ci; dans ces batiments, on
compte 58 logements. Du coté sud, le nombre de batiments se
chiffre a 45, pour un total de 81 logements. En prenant pour
hypothése 3 personnes par logement, c'est plus de 400 per-
sonnes qui occupent les quelque 139 Togements donnant direc-
tement sur le futur axe Laramee.

A 1'ouest et au sud-ouest du territoire de la ville de Hull,
le domaine bati se concentre principalement le Tong de la
route 148 (boulevard Taché) et du chemin de 1a Montagne.
Bien que le domaine bati soit peu dense a 1'heure actuelle
dans cette partie de 1a ville, elle fait toutefois 1'objet de
fortes pressions de développement résidentiel, qui se mani-
festent par divers projets déja connus. .

Le domaine bati dans les limites de la ville d'Aylmer se
concentre principalement @ 1'ouest de la zone d'étude, de
part et d'autre de la route 148. . Cette route concentre
d'ailleurs presque toute 1'activité commerciale de la ville;
on y retrouve plusieurs centres commerciaux, ainsi que de
nombreux équipements publics et institutionnels. Au nord de
la route 148 Jjusqu'au chemin McConnell, 1la fonction
résidentielle est nettement prédominante. Les pressions de
développement qu'a connu Aylmer ont entrainé un débordement
du développement résidentiel au nord du chemin McConnell
(Jardins Lavigne). .

Le domaine bati de la ville d'Aylmer, mis @ part le noyau
urbanisé décrit précédemment, se caractérise entre autres par
la présence de nombreux développements disséminés sur Tle
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TABLEAU XIX

4‘AFFECTATION DES BATIMENTS DANS L'AXE IMMEDIAT DE LA RUE

LARAMEE

COTE NORD DE LA RUE LARAMEE

. Résidentiel unifamilial: 14
. Résidentiel bifamilial: 14
. Résidentiel trifamilial: 3
. Résidentiel multifamilial (6 logements): 1
. Fonction mixte (1 logement): 1
. Commerce: 1
Nombre total de batiments: 34
Nombre total de logements: 58
COTE SUD DE LA RUE LARAMEE
. Résidentiel unifamilial: 15
. Résidentiel bifamilial: 10
. Résidentiel trifamilial: 5
. Résidentiel multifamilial: 3
. Fonction mixte: 8
. Commerce: 3
. Institution: 1
Nonbre total de batiments: 45
Nombre total de logements: 81
NOMBRE TOTAL DE LOGEMENTS: 139
NOMBRE TOTAL DE BATIMENTS: 79

SOURCE: Relevé d'utilisation du sol, aout 1984.
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territoire municipal. Plusieurs d'entre eux se situent a
1'est du chemin Vanier, de part et d'autre du chemin
McConnell, ainsi que le long des chemins Vanier et Pink. Le
plus important de ceux-ci est certes le parc Champlain qui
regroupe plusieurs résidences de grande valeur.

A ce type de déeveloppement s'ajoute un bati 1linéaire et

épars, localisé sur la majorité des principaux axes routiers
de 1a municipalité. Ce développement correspond généralement
a des habitations unifamiliales, mais peut s'associer a des
exploitations agricoles, comme c'est le cas sur la route 148
(chemin d'Eardley) en direction ouest.

C) Tenure des terres

‘Une analyse de la tenure des terres, a partir des matrices

graphiques, a permis d'identifier dans la zone d'é@tude les
grandes propriétés. Tel qu'on peut le constater a 1la
carte 5, ces grandes propriétés se concentrent entre 1la
promenade du lac des Fées et la route 148 (3 1'ouest) et
particuliérement au nord du chemin McConnell. De fagon
générale, ces grandes propriétés correspondent a un Tlot
unique, bien que certaines soient plus vastes. La partie au
sud du chemin McConnell et a proximité de la route 148 (dans
le secteur de Hull) est de maniére générale toute subdivisée.

Parmi les grands propriétaires, i1 faut mentionner entre
autres la Commission de la Capitale nationale qui posséde une
part importante des lots situés a 1'est (lots 6, 8, 10, 8c,
8b, 9c¢, 9b-4, 9b-3, 10b, 11, 29, 12a, 12b). '

D) Structure commerciale

Dans le but d'évaluer ultérieurement les répercussions du
projet d'infrastructure routiére sur 1'activité commerciale,
une analyse de la structure commerciale actuelle a donc éte
réalisée. Cette analyse a porté sur deux secteurs particu-
liers, @ savoir le boulevard Saint-Joseph a Hull et 1la
route 148, depuis la promenade du lac des Fées en direction
ouest. : : v :

Dans le premier cas, 1'analyse a &té relativement 1imitée et
a consisté en une simple description, compte tenu que 1le
corridor - d'implantation du futur axe Saint-Laurent / Lara-
mée / McConnell est déja exproprié depuis nombre d'années.
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A1ns1, 1'activité commerciale qui caractérise le secteur
Laramée en est une de quartier essent1e11ement. Le boulevard
Saint-Joseph constitue actuellement 1'artére commerciale ma-
jeure de ce secteur, ol se concentrent divers commerces et
services personnels (notaire, clinique, etc.). Ailleurs,
dans le quartier, 1'activité commerciale est axée davantage
sur une desserte de voisinage. La présence de nombreuses
petites épiceries ou dépanneurs, desservant une clientéle
plutot locale, atteste de ce fait.

Dans le cas de 1a route 148, 1'analyse de 1'activité commer-
ciale s'est voulue beaucoup plus détaillée et quantitative.
Dans un premier temps, un inventaire sur le terrain, réalise
au mois d'aout 1984, a permis d'identifier la p1upart des
commerces et services commerciaux, localisés le long de cet
axe de circulation de transit, et de les classifier par type
d'activités. Le tableau XX résume le détail de 1a structure
commerciale par secteur d'activités. Ainsi, le nombre total
de commerces et services dénombrés le long de 1a route 148
s'éléve a 172, incluant les six centres commerciaux présents
dans la zone d'etude. Ces derniers concentrent 92 des 172
commerces existants, soit 53% de ceux-ci.

L'examen du tableau XX montre que 1a structure commerciale le
long de 1a route 148 est tout de méme assez d1vers1f1ee, on
peut remarquer que plusieurs commerces ont été regroupés dans
la catégorie commerces et services divers (80), et qu'un
nombre important d'entre eux (47) n'ont pas été c1assif1es

en raison de leur trop grande diversite.

La distribution spat1a1e de 1'activité commerciale le long de
la route 148 présente de fagon générale deux concentrations
importantes, correspondant d'une part a la partie sud-ouest
de 1a ville de Hull et d'autre part, au centre-ville de 1la
ville d'Aylmer. Entre ces deux poles commerciaux, 1'activité
commerciale est trés eparse et se compose princ1pa1ement de
services commerciaux, c'est-a-dire essentiellement des clubs
de gol1f (5) et de 1' h1ppodrome Connaught.

Les deux concentrations commerciales identifiées présentent
des caractéristiques qui leur sont propres. Le tableau XXI
présente 1a distribution des commerces inventoriés dans
chacun de ces poles, selon leur secteur d'activites.

Ainsi, le secteur situé au sud-ouest de Hull est caractérisé
par une structure commerciale etroitement liee a la circula-
tion automobile. De fait, bien que le nombre de commerces
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TABLEAU XX

STRUCTURE COMMERCIALE LE LONG DE LA ROUTE 148 (dans la zone

d'étude)

~ SECTEUR D'ACTIVITES NOMBRE
SECTEUR DE L'AUTOMOBILE
. Station-service et dépanneur 1(1)
Station-service et réparation 11
Station libre-service 3
Concessionnaire automobile et réparation 4
. Piéces automobiles 1
SECTEUR DE LA RESTAURATION ET DE L 'HEBERGEMENT
. Restaurant, casse-croite 22
4

. Hotel, motel, auberge, bar

SECTEUR DE L'ALIMENTATION

. Epicerie, dépanneur, comptoir fruits et légumes 18
SECTEUR DE LA VENTE AU DETAIL
. Vétement, chaussures 13
. Meubles, appareils électriques, électro-
ménagers, quincaillerie, etc. 9
COMMERCES ET SERVICES PERSONNELS DIVERS
. Salon de coiffure, salon de beauté 10
. Centre-jardin, serres, fleuriste 3
. Couturiére , 2
Services professionnels {dentiste, notaire,
etc.) 11
. -Banque, caisse populaire 5
. Autres commerces 49
SERVICES COMMERCIAUX DIVERS
. Hippodrome 1
. Club de golf 5
NOMBRE TOTAL DE COMMERCES ET SERVICES

- 172

SOURCE : Roche Ltée, relevé des commerces, aoit 1984
(1) Dont une est actuellement vacante



TABLEAU XXI
STRUCTURE, COMMERCIALE DANS LES DEUX POLES IDENTIFIES LE LONG DE LA ROUTE 148

SECTEUR D'ACTIVITES SECTEUR 1 SECTEUR 2 TOTAL

Partie sud-ouest Centre-ville
de 1a ville de d'Ayimer
Hull ’

e ——————

SECTEUR DE L'AUTOMOBILE

. Station-service et dépanneur -y : 1 1
. Station-service et réparation 7 3 10
. Station libre-service _ ' -- 2 2
. Concessionnaire automobile et réparation
automobile 2 - 2 '
. Piéces automobiles -- 1 1 4
-0
SECTEUR DE LA RESTAURATION ET DE L'HEBERGEMENT
. Restaurant, casse-croite 6 15 21
. Hotel, motel, auberge, bar 2 1 3
SECTEUR DE L'ALIMENTATION 3 12 15
SECTEUR DE LA VENTE AU DETAIL 2 20 22
COMMERCES ET SERVICES PERSONNELS DIVERS 5 71 76
NOMBRE TOTAL DE COMMERCES 27 126 153

(1) Dont une est actuellement vacante

SOURCE : Relevé d'utilisation du sol, Roche Ltée, aoiit 1984
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soit peu élevé (27), une part importante de ceux-ci est
associée aux secteurs de 1'automobile (9) et de la restaura-
tion et de 1' hebergement (8). Ces commerces s'étendent sur
environ 1 6 km 3 1'approche du centre-ville de Hull.

Par contre, le secteur d'Aylmer, qui correspond au centre-
ville de cette mun1c1pa11te concentre en bordure de la route
148 1a majorité des commerces de Ta_munici alité. Selon les
données compilées a partir du relevé d' ut1?1sation du sol et
de documents obtenus de la ville d'Aylmer, on dénombre 126
commerces, répartis sur une distance de 2,2 km. Plusieurs de
ces commerces (92) sont situés a 1' intérieur des 6 centres
commerciaux présents dans ce secteur. La structure commer-
ciale est relativement diversifiée et répond & des besoins

. Tocaux et régionaux.

E) Organisation paroissiale

La discussion relative @ 1'organisation paroissiale référe
uniquement aux secteurs urbanisés de Hull et d'Aylmer qui
risquent d'étre affectes. Ainsi, selon les informations
recueillies auprés des responsab1es paroissiaux, le secteur
Laramée se partage en trois unités paroissiales, a savoir les
paroisses Sa1nt-Beno1t Saint-Joseph et Saint-Jean-Bosco.

Les deux premiéres se situent au nord de la rue Laramée,
alors que la derniere comprend la partie sud de la rue
Laramée. Tel qu'illustré sur la carte 6, la rue Laramée

actuelle constitue une limite importante entre ces d1verses
" paroisses.

A Aylmer, la division paroissiale est plus complexe, compte
tenu du contexte anglophone de cette municipalité; on'y re-
trouve de fait plusieurs @glises protestantes. La majorité
des églises présentes se sont établies le long de la route
148.

F) Structure de quartier

Tout comme pour 1' e1ement précédent, la description de la
structure de quartier s app11que essent1e11ement aux secteurs
urbanisés. :

L'ensemble du secteur analysé (secteur Laramee) fait partie
du quartier électoral nmn1c1pa1 Jeanne-Mance (carte 6). Ce
quartier, dont la majorité des constructions datent d'avant
1960, présente, dans son profil socio-économique, une
certaine homogénéité. Sa population, qui &tait de 3 860 per-
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sonnes au dernier recensement fédéral de 1981, est constituée
en grande majorité de gens oeuvrant dans des secteurs d'acti-
vités tels les services socio-culturels et commerciaux,
1'administration publique, le cormerce et 1'industrie manu-
facturiére. Le revenu moyen par ménage y est approximati-
vement de 17 104$; par contre, 48% des ménages de ce quartier
ont un revenu inférieur a 15 000$. Le taux de chomage était
en 1981 de 13% chez les hommes et de 7,9% chez les femmes.

A Aylmer, on dénombre 9 districts électoraux municipaux, dont
plusieurs sont bornés par le chemin McConnell (carte 7).

G) Equipements publics et communautaires

Dans le but de compléter la connaissance générale du milieu,
les équipements publics et communautaires (écoles, églises,
parcs) sont montrés aux cartes 6 et 7. Le but d'une telle
analyse est de définir, particuliérement en fonction des
établissements scolaires, 1'importance de leur clientéle,
leur type, leur desserte, de fagon & pouvoir ultérieurement
évaluer les mouvements piétonniers. Deux secteurs ont été
regardés, soit le secteur du plateau Laramée et celui du
chemin McConnell a Aylmer.

Des démarches ont donc été faites auprés des Services
éducatifs de 1a Commission scolaire régionale de 1'Outaouais,
ceux de la Commission scolaire de 1'Outaouais-Hull, de la
Commission scolaire d'Aylmer et de certains directeurs d'éta-
blissements scolaires.

Secteur Laramée

Le quartier Jeanne-Mance posséde plusieurs équipements pu-
blics et communautaires. Par contre, compte tenu du rayonne-
ment de tels équipements et d'une zone d'étude plus res-
treinte, 1'analyse a débordé les limites définies pour 1la
zone d'étude.

D'aprés les informations recueillies, on retrouve au sud de
la rue Laramée trois établissements scolaires (carte 6). Le
premier établissement (école René H. Lalonde) se situe le
long de la rue Laramée. Cette école accueille pour 1'année
scolaire 1986-1987 quelque 285 adultes agés de 18-45 ans.
Ces personnes suivent des cours réguliers ou a temps partiel.
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Une seconde école, de niveau secondaire (Polyvalente La
Promenade), a été construite au sud de ce secteur (rue Saint-
Jean-Bosco). Cette &cole de quartier accueille quelque
900 étudiants pour 1'année 1986-87. La desserte de cette
école est relativement importante et déborde assez loin vers
le nord (ex.: boulevard Gamelin). Plusieurs étudiants sont
transportés par autobus scolaire (selon la norme de 1,6 km
fixée par le ministére de 1'Education) ou utilisent le trans-
port en commun. Par contre un certain nombre voyage & pied
réguliérement jusqu'a 1' école.

En ce qu1 regarde la troisiéme école du secteur sud, i1
s'agit d'une école primaire (école Saint-Jean-Bosco) qui
accueille approximativement 389 -;Leves, es niveaux
prématernelle, maternelle et de la 157 3 1a 6° année. Sa
c11ente1e provient d'un territoire relativement étendu, qui
s'étend au nord de la rue Laramée (carte 6). Des 389
étudiants enregistrés, environ 84 fréquentent les niveaux
prématernelle et maternelle et sont transportes par autobus
scolaire. Les autres étudiants voyagent a pied.

Dans le secteur situé au nord de la rue Laramée, on dénombre
ega1ement p1us1eurs établissements scolaires, dont 1'école
primaire Lac des Fées, situee sur 1a rue Chapleau, et 1'école
secondaire anglophone D'Arcy McGee, située sur Te boulevard
Gamelin. Ces écoles accueillent respect1vement 551 et 786
étudiants et une bonne partie de ceux-ci sont transportés par
autobus scolaire ou utilisent le transport en commun. Aucun
étudiant de 1'école primaire ne provient du secteur sud de 1a

rue Laramée, alors que pour 1'école secondaire, compte tenu _

de la distance, i1 est probable que d'éventuels étudiants du
secteur sud so1ent transportes par autobus.

Le parc Sa1nt-Jean, a proximité de 1'axe Laramée (dont un

terrain de balle dans le corridor exproprié) comprend plu-
sieurs autres équipements (fer a cheval, pataugeoire, ba-
langoire, grimpeurs, glissoire, etc.), qui attirent de
nombreux utilisateurs. Selon des donnees de fréquentation
obtenues au Service des loisirs de la ville de Hull, prés de
2 485 personnes ont utilisé au cours de 8 semaines la patau-
geoire de ce parc; plus de 200 personnes viennent y Jouer au
gaseba11 au cours de la période s'étendant d'avril a octo-
re.

Secteur du chemin McConnell (Aylmer)

La ville d'Aylmer posséde également plusieurs établissements
scolaires établis pour la plupart & proximité de 1la
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route 148. Trois établissements ont été construits cependant
a proximité du chemin McConnell (au sud). ,

Le premier et certainement le plus important est la Polyva-
lente Grande-Riviére qui occupe une position centrale par
rapport @ la zone urbanisée d'Aylmer. Selon les donnees
obtenues auprés de 1a Commission scolaire reg1ona1e de
1'Outaouais, cette école accueille pour 1'année 1986-87
1 457 étudiants de niveau secondaire. Prés de 80% de cette
clientéle est actuellement transportée par autobus scolaire
(se1?n la norme de 1,6 km fixée par le ministére de 1'Educa-
tion).

Le second établissement (Ecole du Vieux- Berger) accueille une
clientéle de niveau primaire et compte environ 490 éléves.

Selon les données obtenues auprés des Services éducatifs de

la Commission scolaire d'Aylmer, la majorité des &léves de
cette école ne sont pas transportés par autobus scolaire.

Parmi ces éléves, certains proviennent du secteur situé au

nord du chemin McConnell (40 du developpement Jardins La-
vigne). Ce nombre pourrait étre vraisemblablement p1us
éleve, si ce n'était un probléme de capacité de 1'école qui
oblige le transport vers d'autres ecoles de plusieurs
etudlants de ce secteur. 11 importe de mentionner toutefois
qu une demande a déja éte faite par la Commission scolaire
d'Aylmer aupres du ministéere de 1'Education pour la cons-
truction d'une école, au sud du chemin McConnell (secteur
entre les rues Broad et Foran) mais aucune décision n'a
encore éte rendue Cette école doit desservir une partie des
étudiants de 1'Ecole du Vieux-Berger, les secteurs résiden-
tiels des Jardins Lavigne et du projet McCloud.

Enfin, le dernier établissement (Pavillon du Parc), adminis-
tré par la Commission scolaire d'Aylmer accueille 103 per-
sonnes résidantes (déficients mentaux), dont 31 fréquentent
1'école Grande-Riviére. Ceux-ci sont transportés quoti-
diennement par autobus scolaire.

I1 faut également mentionner la présence d'un terrain de jeux
important au nord de 1a Polyvalente qui engendre assurément,
notamment en période estlva1e de nombreux mouvements
piétonniers. .

H) Circulation piétonniére

Les mouvements pietonn1ers dans les deux secteurs cités
précédemment sont trés étroitement 1iés a 1la presence des
etablissements scolaires.
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Dans le secteur Laramée, ce sont la Polyvalente La Promenade
et 1'école primaire Saint-Jean-Bosco qui occasionnent le plus
de mouvements.

Dans le premier cas, les données obtenues auprés de la direc-
tion de 1'école font état qu'un groupe (chiffre approxima-
tif), variant entre 150 et 250 étudiants, réside au nord de
la rue Laramée et voyage quotidiennement & pied jusqu'a
1'école. Selon cette méme source, il appert que certains
axes (rues) sont privilégiés par les étudiants se dirigeant
vers le nord; i1 a @té mentionné entre autres les rues Davies
et Demontigny, de méme que la promenade du lac des Fées
(piste piétonniére et cyclable) Jusqu a la hauteur de la rue
Brodeur au nord.

Quant a@ 1'école primaire Saint-Jean-Bosco, on estime (données
de Ta Commission scolaire de 1'Outaouais-Hull) que le nombre
d'étudiants résidant au nord de la rue Laramée est d'environ
175 et ceux-ci voyagent également a pied jusqu'a 1'école.

Ainsi donc, les mouvements p1etonn1ers etud1ants sont
relativement Jmportants et représentent de facon g1oba1e',
environ 325 a 425 piétons, agés entre 6 et 17 ans, qui
traversent réguliérement dans des mouvements nord-sud 1 axe
Laramée. Ces mouvements s'effectuent par ailleurs a des
heures ol l1a circulation automobile est 1a plus dense.

Des comptages piétonniers, effectués grice @ la collaboration
du Service de police de 1a ville de Hull (12), ont confirmé
les estimations précédentes sur les mouvements piétonniers
dans le secteur. Ces comptages ont été réalisés pendant deux
jours (14 et 17 septembre 1984) & deux 1ntersections impor-
tantes pour la c1rcu1at1on piétonniére, soit @ 1'intersection
Laramée / Davies et 1 intersection Laramée / Demontigny. .- Au-
cun autre comptage n'a été réalisé depuis. Les resu1tats de
ces comptages sont présentés au tableau XXII. '

(12) Policiers éducateurs.
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TABLEAU XXII
COMPTAGE DES PIETONS - AXE LARAMEE

VENDREDI MATIN LUNDI SOIR
(14 septembre) (17 septembre)

Laramée / Davies 145 222
Laramée / Demontigny 93 136

Total de piétons tra-
versant 1'axe Laramée 238 358

Ces comptages démontrent bien 1'importance de ces chemine-
ments piétonniers nord-sud. Par contre, aucune donnée n'est
disponible actuellement pour les @étudiants empruntant 1la
promenade du lac des Fées; on peut présumer cependant que le
nombre de piétons est relativement faible. I1 faut également
mentionner que les axes des rues Davies et Demontigny ont été
identifiés par le Service de police de la ville de Hull comme
des corridors de sécurité, ou une surveillance des étudiants
peut étre plus facilement assurée. :

Dans le secteur du chemin McConnell, 1la présence de 1la
Polyvalente Grande-Riviére génére une certaine circulation
piétonniére, bien que la majorité des éléves soient trans-
- portés par autobus. Aucune indication quant au nombre exact
provenant du secteur nord n'a pu étre obtenue de 1a Commis-
sion scolaire régionale. On peut penser toutefois qu'une
telle circulation est présente actuellement. Quant a 1'école
Vieux-Berger, 40 éléves circulent a pied depuis le secteur
résidentiel Les Jardins Lavigne jusqu'a 1'école. D'ailleurs,
un brigadier adulte est présent a 1'angle de la rue Wilfrid
Lavigne et du chemin McConnell. Aucun comptage piétonnier
n'a eté effectué par le Service de protection publique
d'Aylmer.

Ainsi donc, on peut dire qu'il existe a 1'heure actuelle plu-
sieurs mouvements piétonniers dans le secteur du chemin
McConnell et ceux-ci devront étre pris en compte dans

, N A ‘
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1'évaluation du projet, d'autant plus si le projet de cons-
truction d'une é@cole primaire au sud du chemin McConnell se
concrétise. A ce moment, les mouvements piétonniers seraient
certainement accrus de fagon significative.

1) Structure industrielle

La structure industrielle des munic1pa11tes de Hull et
d'Aylmer s'articule autour de deux secteurs d'activités bien
définis, soit les secteurs des produits électriques et du
papier. Les données, compilées a partir du répertoire
industriel du Québec (1984-85) et présentées au tableau

XXIII, permettent de bien cerner la structure actuelle de

chacune des municipalités de 1a zone d'étude.

La ville d'Aylmer posséde une structure industrielle peu
diversifiée (6 entreprises). De fait, elle se spécialise
dans le secteur des _produits e]ectr1ques ou une entrepr1se
fournit de 1'emploi a prés de 1 000 personnes. 11 s'agit de
la compagnie Northern Telecom Canada Ltee qui est 1mp1antee
dans le parc industrie1 du Pontiac, géré par la Société d'a-
ménagement de 1'Outaouais (S.A.0.). Ce parc se situe du coté
nord du chemin Pink.

Pour sa part, la ville de Hull presente une plus grande
diversité industrielle, bien que le secteur de 1'industrie du
papier soit nettement prédominant. La presence de la compa-
gnie Produits forestiers E.B. Eddy Ltée, qui emploie p]us de
1 200 personnes, explique cette spec1a1isat1on

J) Parc de la Gatineau

Situé 3 1'ouest et au nord du secteur urbanisé de la ville de
Hull, le parc de la Gatineau constitue une composante impor-.

tante du milieu et a largement marqué le développement. Sag”

proximité des grands centres urbains, de méme que Ta multi-: "
plicité de ses eléments naturels et recréatifs d intérét, ont .
permis au parc d'acquérir au cours des ans une renommée trés
enviable. Géré par la Commission de 1a Capitale nationale,
organisme fédéral, le parc de la Gat1neau qui couvre une
superficie totale de 35 600 hectares, s'est donné une triple
vocation, soit celles de conservat1on d'interprétation et de
recreat1on : .

La partie sud du parc prend une allure effilée et correspond,
d'aprés le plan directeur du parc, au secteur du lac des



TABLEAU XXI1I
STRUCTURE INDUSTRIELLE DE HULL ET AYLMER, SELON LE NOMBRE D'ENTREPRISES ET LE NOMBRE D'EMPLOYES

AYLMER : HULL TOTAL
GROUPE INDUSTRIEL NOMBRE NOMBRE NOMBRE NOMBRE NOMBRE NOMBRE
D 'ENTREPRISES D'EMPLOYES - D'ENTREPRISES D'EMPLOYES D'ENTREPRISES D'EMPLOYES

-  — — —— — — ———  — —————— —— \'n

. , )
Aliments et bofissons : 1 10 5 77 6 87 !
Industrie du vétement - - 5 289 5 289
Industrie du bois - -- 2 28 2 28
Industrie du meuble 1 15 3 26 4 41
Imprimerie -- - 7 255 7 255
Produits nétalliques 1 5 4 55 5 60
Produits @lectriques 1 996 1 12 2 1 008
Fabrication de produtts du pétrole
et du charbon 1 . 52 1 23 2 75
Pferre concassée 1 25 _ -- - 1 25
Produits minéraux non métalliques - - 2 : 42 2 42
Industrie textile -- -- 1 2 1 2
Industrie du papier -- -~ 1 1 232 1 1 232
Autres groupes -- -- 10 268 10 268
TOTAL _ 6 1103 42 2 309 48 3 412

SOURCE : Répertofre industriel du Québec (Scott's), "Fabricants du Québec", 12¢ eédition, 1984-1985
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Fées. L'entrée du parc se situe sur la route 148 (boulevard
Taché). .

A 1'heure actuelle, ce secteur est peu développé; outre le
lac du méme nom, on y retrouve que]ques aménagements et
équipements récréatifs. Parmi ceux-ci, on compte une station
de ski alpin (en bordure du boulevard Game11n) un amph1thea-
tre en plein air, des abris, une piste cyclable et pédestre,

et un terrain de jeu non amenage A ces éléments s'ajoute la
promenade de 1a Gatineau qui traverse le parc du sud au nord
depuis le boulevard Taché (route 148); cette promenade est
définie comme un axe routier de récréation a acces limité,
qui favorise une circulation de randonnée. Compte tenu de sa
situation géographique et de sa fonction comme porte d'entrée
au parc, le secteur du lac des Fées, bien que n'étant pas de
grande superficie, est destiné dans 1'avenir a un développe-
ment plus important.

En 1982, un concept global d'aménagement du secteur du lac
des Fees, visant a deve1opper les structures d'accueil au
parc et a faciliter 1'accés aux différents équipements, a été
présenté a la Commission de la Capitale nationale (13). Le
secteur couvert par ce concept est délimité au sud par le
futur axe Saint-Laurent / Laramée / McConnell, a 1'est par la
promenade du lac des Fées, au nord par le futur boulevard
Saint-Raymond et enfin, a 1'ouest par le nouvel axe du chemin
de la Montagne. Ce concept d' amenagement comporte entre
autres la réalisation d'aires de stationnement, d'un centre
de services, d'un kiosque d'interprétation, de méme qu'un
réaménagement interne du réseau routier. Suite a une entente
avec la ville de Hull, le boulevard Gamelin serait désormais
affecté 3 la circulation locale; la circulation de transit
circulant actuellement sur cet axe serait assignée sur le

- futur prolongement du chemin de la Montagne (dans 1'axe du

boulevard Saint-Raymond) ou sur 1'axe Saint-Laurent / Lara-
mée / McConnell. La figure 6 illustre le concept modifié qui
est @8 1'étude @ 1a Commission de 1a Capitale nationale.

1 faut>remarquer la présence d'un petit secteur résidentiel
(secteur lac des Fées), enclavé par le parc de la Gatineau.

(13) Roche Urbanex, "Plan sectoriel du lac des Fées - Parc
de la Gatineau", 1982. :
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Cette zone résidentielle qui regroupe plus d'une quarantaine
d'habitations fait maintenant partie de la ville de Hull,
suite & 1'annexion récente (mars 1985) et est depuis peu
desservie par les services municipaux. Au cours des années,
1a Commission de 1a Capitale nationale s'est portee acquéreur
de certains terrains vacants dans ce petit développement,

mais ce processus est arrété pour le moment.

Mentionnons enfin que le plan directeur du parc déja adopte
prévoit la construction de 1'axe Saint-Laurent / Laramée /
McConnell et que les espaces nécessaires au passage de cette
infrastructure routiére majeure ont été réserves. Des en-
tentes entre la Commission de la Capitale nationale et le
ministére des Transports ont @té conclues a ce sujet.

K) Domaine agricole

Profil agricole régional

Les basses terres de la riviere des Outaouals, composees en
grande partie de depots argileux profonds d'origine marine,

sont considérées parmi les meilleures terres agricoles.

Cette activite, qui se voulait un complément 3 1' exp1o1tat1on
de la ressource forestiére au début de 1a colonisation, s'est
fortement développée dans cette région.

Cependant, au cours des derniéres années, on a assisté a une

réduction constante des terres cultivées, et cela au profit
de 1' expansion du domaine bati de Hull et d'Aylmer. De plus,
Te phénoméne de spéculation sur_certaines terres a sans doute
obligé plusieurs agriculteurs a abandonner 1'activité agri-

- cole. Ces deux éléments ont été responsables en part1e de la

déstructuration graduelle de 1'agriculture dans la région.

Les tableaux XXIV, XXV et XXVI tiracent un profil général du
dynam1sme qui a caractérisé 1' agricu1ture depu1s 1971 au
niveau du. comté de Gatineau et 1'évolution de 1' utilisation
des terres entre 1971 et 1981.

Les statistiques disponibles relatives au nombre total de
fermes ne constituent pas un &lément d'évaluation treés
valable, pour déterminer le dynamisme agricole d'une région.
Les variations trop importantes entre chacun des recensements
fedéraux, résultant d'un changement de définition d'une ferme
de recensement, expliquent la non pertinence de ces données
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comme base d'évaluation. Ainsi, dans les définitions données
par Statist1que Canada, on entendait en 1971 par ferme de
recensement, - une exp101tat1on agricole dont les ventes de
produits agr1c01es s'@élevaient a 50 $ et plus. Cette
définition fut modifiée au cours des deux recensements sui-
vants (1976 et 1981), ol les fermes de recensement étaient
définies respectivement comme une exploitation agricole dont
les ventes depassaient 1200 $ et 2 500 $. Le tableau XXIV
présente les écarts importants notés dans le comté de Gat1-
neau.

TABLEAU XXIV
EVOLUTION DU NOMBRE DE FERMES

1971 1976 1981

Nombre total de fermes 787 394 469

SOURCE : Statistique Canada 1971, 1976, 1981

L'agriculture du comté de Gatineau est caractérisée par 1'im-
portance des fermes bovines et ovines; en 1981, on en
dénombrait 213. Les fermes laitiéres qui étaient "en 1971
presque aussi nombreuses, perdent de plus en plus de leur
importance, étant passees de 122 a 59 fermes en 1981.
Le tableau XXV montre 1'évolution des fermes, selon leur
spécialité, depuis 1981. Dans les 1imites de 1a municipalité
d'Aylmer, seulement 6 fermes s'adonnaient en 1981 i la pro-
duction bovine et ovine; par ailleurs, on retrouvait un
nombre équivalent de fermes dans 1la production de fruits et
1égumes et presque autant dans les spécialités diverses. Le
nombre total de fermes a Aylmer était de 34.

D'aprés les données statistiques, 1' evo]ution de 1'utilisa-

tion des terres agr1co1es pour 1'ensemble du comte de,'

Gatineau et de la ville d'Aylmer, a été similaire. A 1'ana-
lyse du tableau XXVI, plusieurs points particuliers ont
caractérisé le milieu agricole.

— . _ N N . - . . N

-
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‘TABLEAU XXV

EVOLUTION DES FERMES DECLARANT DES VENTES DE 2 5008 ET PLUS
DANS LE COMTE DE GATINEAU (1971-1981)

Laitiéres

NOMBRE DE FERMES DE .
RECENSEMENT DECLARANTES

1971 1976 1981

122 84 59

Bovins, porcs, moutons 151 158 213
Volaille 5 6 3
Blé. -- 1 --
Menus grains 1 5 5
Grandes cultures 1 4 4
Fruits et 1égumes 11 7 7
Forestiéres 16 - --
Spécialités diverses 4 9 18
Diversifiées 26 7 4
TOTAL

337 281 313

SOURCE: Statistique Canada, recensement de 1971; catalogue
96-706, catalogue 96-805 (1976), tableaux détaillés

(1981).



Tableau XXVI: évoluﬂon de I'utilisation des terres agricoles, 1971-1981

AYLMER COMTE DE GATINEAU

| 1971 1976 1981 1971 1976 1981
W
En culture 1005 383 628 21663 14846 15665
Paturage 362 364 456 13071 7206 7885
' SUPERFICIE | »
AMELIOREE  Jachére 14 7 89 441 462 770
(HECTARES) |
Autres | 40 14 54 3267 938 1492
Superficie totale 1421 768 1227 38442 23452 25812
- Terre 2 bois 137 80 = 305 40962 22817 26738 e
SUPERFICIE | '
NON AMELIOREE Autres 711 136 190 - 13418 8693 8850
(HECTARES) |
Superficie totale 848 216 495 54380 31510 35588
SUPERFICIE | |
TOTALE 2269 984 1722 92822 54962 61400
HECTARES) |

* autrefois Lucerne
Sources:  Statistique Canada, recensement de 1971, catalogue 96-706

Statistique Canada, recensement de 1976, catalogue 96-805
Statistique Canada, recensement de 1981, dossier agriculture, tableau 13



R N @R E O R O EE O R Uk B

-83-

De fagon générale, les superficies totales (améliorées et non
améliorées) ont suivi la méme tendance que le nombre de
fermes de recensement. Bien que le bilan pour 1a période de
1976 a 1981 soit pos1t1f a tous les niveaux, ces statistiques
doivent tout de méme étre utilisées avec prudence car les
variations sont dues au facteur mentionné précédemment.
Ainsi, plusieurs fermes qui avaient eté recensées en 1971, ne
1'ont pas été en 1976 et d'autres 1'ont été en 1981.

En référence au tableau XXVI, on remarque que le profil
général de 1'utilisation agricole des terres dans la ville
d'Aylmer a &té relativement semblable a celui du comté de
Gatineau, a 1'exception de deux éléments, soit les superfi-
cies consacrées aux paturages et aux jachéres. Globalement,
ce profil peut se résumer de 1a maniére suivante:

diminution marquée des superficies améliorées totales

entre 1971 et 1976, puis relévement moins important entre
1976 et 1981;

méme phénoméne pour les terres en cu1ture;

augmentatlon constante des superficies en paturage et ja--
cheres;

variations des superficies totales non améliorées.

L'augmentation des paturages améliorés témoigne donc d'une
utilisation accrue des terres pour la production bovine et

explique paraliélement 1'accroissement du nombre de fermes

specialisées dans ce domaine. Par ai11eurs, 1a diminution
des superficies en culture pourrait s'expliquer par 1'inten-

sification des rendements sur les terres en culture des
fermes laitiéres.

. Utilisation agricole actuelle

A 1'intérieur de la zone d'étude, 1'agriculture est trés
marginale, compte tenu des superficies activement exploitées.

A partir de 1'examen des photographies aériennes (1981) et
des relevés sur le terrain, il a eté facile de constater que
les terres agricoles exp1o1tees sont peu nombreuses a 1'in-
térieur de la zone d'étude et qu'elles totalisent environ
13,4 hectares. Ces terres agricoles sont relativement dis-
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persées dans la zone d'étude. On en retrouve en bordure du
chemin Pink, du chemin de la Montagne et plus particu-
liérement a proximité de la route 148 (jonction McConnell) a
Aylmer. La seule zone de paturage se localise a 1'extrémité
ouest de la zone, 3 1'est de 1a route 148 (chemin d'Eardley).

Par contre, les terres agricoles non exploitées (pas encore
au stade de friche) sont nombreuses et représentent plus de
30 hectares. Celles-ci se trouvent principalement au sud
du chemin Pink, dans le rang 1V (voir carte 4 B).

Possibilités agricoles des sols

L'analyse des possibilités agricoles des sols a &té réalisée"

a la section 2.2.4 (Pédologie), et les éléments cartographiés
a la carte 2. La confrontation de 1a carte de la possibiliteé
agricole des sols et celle de 1'utilisation du sol révéle que
les meilleures terres agricoles se localisent au nord de la
zone d'étude (secteur du chemin Pink). Toutefois, on
remarque que la majorité de ces sols ne sont plus a 1'heure
actuelle exploiteés.

L) Zone agricole

Les basses terres de 1'Outaouais ont %ﬁé décrétées région
agricole désignée le 9 novembre 1978 (1 décret), en vertu
de 1a Loi sur la protection du tgFritoire agricole adoptée le
22 décembre 1978 et amendée le 1% juillet 1982.

Dans la zone d'étude, deux secteurs sont actuellement pro-
tégés par cette Loi. Ceux-ci se situent dans les limites des
villes d'Aylmer et de Hull (nouveau territoire annexé). Le
premier secteur couvre une partie du rang 1V, soit depuis les
Tots 10-a-2 et 10-a-3 jusqu'au chemin Vanier (limite du lot
16). La ville de Hull a d'ailleurs 1'intention de procéder
a du développement résidentiel sur les lots zonés agricoles
récemment annexés. Le second secteur, plus a 1'ouest,
s'étend depuis 1a limite est du lot 2016 du rang III jusqu'a
la riviére des Outaouais. La carte 4 B présente les limites
de ces secteurs. :

M) Equipements récréatifs régionaux existants

Parmi les équipements récréatifs, i1 faut mentionner les cing
clubs de gol1f a vocation regionale, aménagés en bordure de la

}

- ’- - - -’ -
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route 148. Parmi ceux-ci, on compte le club Royal d'Ottawa,
sis @ la jonction de 1a route 148 / pont Champlain, et le
club Champlain, adjacent du premier, ‘

L' h1ppodrome Connaught figure également parmi les équipements
reg1ong:g et i1 se situe a proximité d'Aylmer au sud de la.
route

Au nombre des autres équipements récréatifs d'importance, il
faut noter entre autres 1la petite station de ski alpin,
en bordure du boulevard Gamelin, opérée par les autorités du
parc de la Gatineau. Par a111eurs un circuit de ski de
randonnée, totalisant prés de 6,5 km de pistes damées, est en
opération sur Te terra1n du club de golf Royal d' Ottawa ce
circuit debute a 1'accueil du club de golf et se dirige vers
1e nord jusqu'a 1a hauteur du ruisseau Moore.

Plus & 1'ouest, on trouve un club de tir_(Club Canne et Fusil
Aylmer), situé le long du chemin Klock, a proximité du chemin

Boucher.

Bien qu'elle se situe hors de la zone d'étude, on peut
également citer la présence d'une marina a Aylmer, sur la
riviére des Outaouais.

N) Projets de développement

Depuis quelques années, 1a construction domiciliaire dans la

région a connu une nouvelle vitalité, grandement favorisée

par des taux d'intérét a 1a baisse et par divers programmes

gouvernementaux. Cela s'est traduit par une expansion im-

portante et rapide de certains secteurs et cette tendance

semble se maintenir & 1'heure actuelle. Plusieurs projets

domiciliaires sont déja en cours de réalisation, d'autres.
viennent d'étre amorcés et d'autres sont prévus. La carte: 8=
présente ces divers projets.

Dans les limites de 1a ville de Hull et a 1'intérieur de la
zone d'étude, plusieurs projets ont &té identifiés; ceux-ci
se concentrent particulierement dans 1'axe du chemin de la
Montagne. Selon les données recueillies auprés de la ville
de Hull (mars 1987), sept projets résidentiels et un projet
commercial d'importance sont actue11ement a 1 etude ou en
voie de réalisation (carte 8).
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Parmi les projets, 1'un est la suite d'un développement déja
amorcé depuis quelques années (Manoir des Trembles), a
1'ouest du chemin de 1a Montagne. Une autre phase devrait
s'amorcer sous peu avec la construction de 1 100 unités de
logement. Un autre projet (projet Perez/Les Jardins de la
Montagne), situé au sud du Domaine de la Montagne, prévoit la
réalisation d'environ 600 unités de logement (haute densité).

Un projet de 1 500 unités (projet Bourque) sera également
réalisé du cO6té ouest du chemin de 1a Montagne, a proximité
de la route 148. Compte tenu de 1'exiguité du terrain, il
s'agira de haute densite..

Trois autres projets, dont un projet de centre commercial,
sont @ 1'étude le long du chemin de 1a Montagne, a la limite
de juridiction du parc de la Gatineau. Les deux projets
résidentiels totalisent 550 nouvelles unités de 1logement.
Quant au projet commercial, i1 s'installera sur les terrains
qui étaient occupés par une ancienne industrie abandonnée.

Dans le secteur de 1a rue des Pommiers, un projet résidentiel
est actuellement en cours de réalisation et accueillera quel-
que 100 unités de logement.

Un dernier projet se trouve a proximité du boulevard Tache
(route 148) et comprend 1a realisation de 60 (projet Ville-
joie) unités de logement. Outre les projets connus, plu-
sieurs zones potentielles de développement sont encore
disponibles et devraient dans un avenir prochain faire
1'objet de plans pour la construction domiciliaire. C'est le
cas notamment pour le secteur situé au nord de Laramée (entre
le chemin Pink et 1'axe Laramée), lequel vient d'é@tre annexé
3 la municipalité de Hull, et ce méme si ce territoire est
actuellement zoné agricole. Un plan d'aménagement de ce
secteur a d'ailleurs été préparé par le Service d'urbanisme
de 1a ville de Hull.

L'ensemble de ces projets et zones potentielles de développe-
ment traduisent bien le nouvel essor de la municipalite et
une volonté de la part des autorités municipales de faire de
ce secteur de la ville un secteur prioritaire de développe-
ment. Les objectifs visés portent sur une utilisation maxi-
male des espaces développables et une consolidation du noyau
urbain existant. Ces volontés ont eté traduites dans le plan
de 2zonage de la ville (1983) qui montre que le secteur du
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chemin de 1a Montagne, entre la limite sud du parc de 1la
Gatineau et le boulevard Taché, devient un podle res1dent1e1
relativement important (avec des densités variables) a proxi-
mité du centre-ville. Dans les parties nord des nouveaux
secteurs, a proximité du futur axe Saint-Laurent / Laramee /
McConne11, on retrouvera essentiellement des zones a moyenne
et haute densité d'occupation.

Dans T'ensemb1e, ces projets totalisent 3 850 unités de lo-

gement qui s'ajoutent au stock actuel de logements & Hull.

En prenant comme hypothése une moyenne de 2,6 personnes par
ménage (14), cela représente un bassin de population de
10 000 personnes dans cette partie de 1a ville, sans compter
les zones potentielles, récemment annexées.

Tout comme & Hull, la ville d'Aylmer connait une certaine-
relance de la construction domiciliaire, bien qu'un ralen-
tissement de la croissance démographique ait été observé. On
compte 12 projets dans la zone d'étude, incluant méme un
projet de construction de mini-fermes.

Cinqg d'entre eux se situent & proximité immédiate du chemin
McConnell (voir carte 8). A 1'heure actuelle, la ville
d'Aylmer a déja accepté les plans d'ensemble de plusieurs de
ces projets. Le projet Jardins Lavigne est actuellement en
cours de réalisation.

Ces 5 projets totalisent une superficie développable approx1-
mative de 200 hectares et pourraient accueillir 1 545 unités
unifamiliales, 383 unités bifamiliales et 1 142 unités multi-
familiales. La population anticipee dans ces secteurs pour-
rait atteindre 10 102 personnes. L'ensemble des projets de
développement identifiés dans la zone d'étude représente une
population de quelque 12 200 personnes, soit plus de 42% de
1a population totale actuelle de la municipalité.

Au nord du chemin McConnell, deux projets ont été identifiés.
I1 s'agit du projet Les Jardins Lavigne, qui est presque
achevé, et du projet Pilon, adjacent (ouest) au parc
Champlain actuel. Ceux-ci occupent des superf1c1es respec-
tives de 7 et 18 hectares, et le nombre total d'unités de
logement prévu est de 103 et 84.

(14) Statistique Canada, 1981.



-88-

Enfin, un dernier projet d'importance concernait 1le
deve1oppement de 30 mini-fermes dans la partie nord de la
zone d'étude, sur les lots 12a, 12b, 13a et 13b du rang IV
situés dans la zone agricole. Ce projet a cependant été
refusé par la Commission de protection du territoire agri-
cole, suite a une décision rendue le 11 avril 1985. Par
ail]eurs, le mois précédent (mars 1985), une autre décision
était rendue quant a 1'annexion d'une partie du territoire
d'Aylmer a@ Hull. Cette annexion divisait en deux la su-
perficie prevue pour ce projet (les lots 12a et 12b devenant
partie intégrante de Hull). Ce nouveau territoire de Hull
constitue une zone potentielle de développement 1nteressante
pour la ville, qui ne disposait que de peu d'espaces
developpables.

0) Orientations de développement

Les municipalités de la zone d'étude (Hull et Aylmer) et la
Communauté régionale de 1'Outaouais (C.R.0.) ont défini les
diverses affectations du sol dans 1eurs p1ans d'urbanisme

respect1fs et le schéma d'aménagement révisé du territoire de
“la C (1987).

Dans la partie de la zone d'étude, s1tuee dans les 11m1tes de
1a ville de Hull, les orientations prévues au plan d'urba-
nisme (1983) sont variées. Le secteur plus urbanisé de Hull
(quartier Jeanne-Mance) présente des affectations diverses.
En effet, 1a zone située a 1'est de la rue Saint-Joseph et
au nord du futur axe Saint-Laurent / Laramée / McConnell est
vouée a des fins industrielles. La fonction commerciale se
concentre le long de la rue Montcalm, du boulevard Saint-
Joseph, et de part et d'autre du futur axe jusqu'da la
promenade du lac des Fées. Mis 3 part ces secteurs, le reste
de la zone d'étude est destiné a 1'habitation de basse et
moyenne densité.

A 1'ouest de 1a promenade du lac des Fées, le secteur situé
au sud du parc de la Gatineau est prévu pour un développement
résidentiel de basse a haute densité, auquel s'ajoute en
bordure du chemin de 1a Montagne une zone commerciale de des-
serte locale.

Le secteur récemment annexé, au nord du parc Champlain, fait
actuellement 1'objet d'une planification a des fins de
développement résidentiel. Selon une @&tude préliminaire
réalisée par Pluram (1986), ce secteur serait voué essen-
tiellement a du résidentiel de moyenne et haute densite.
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Les orientations contenues dans le plan d'urbanisme de 1la
ville d'Aylmer (1984) sont &galement nombreuses. Il faut
souligner entre autres les zones de commerces a utilisation
extensive (commerce de boulevard: concessionnaire automo-
bile, station-service, etc.) de part et d'autre du chemin
McConnell entre le chemin Vanier et le chemin Klock. De
méme, il "est prévu une zone de commerces semi-industriels,
1aque11e sera délimitée au nord par le chemin Boucher, &
1 est par le chemin Vanier, au sud par la zone de commerces
prévue en bordure du chemin McConnell et a 1'ouest par 1'axe

‘du futur boulevard Deschénes. Outre la zone agricole, on

trouve des zones d'aménagement différé, particu]iérement a
1'ouest du développement résidentiel du parc Champlain, au
nord et 3 1'est du développement résidentiel Les Jardins La-
vigne.

La version définitive du schéma d'aménagement révisé du ter-
ritoire de la Communauté régionale de 1'Outaouais a éte
adoptee le 22 janvier 1987. Les municipalités de Hull et
d'Aylmer_ devront se conformer au cours des 2 prochaines
années, a 1'intérieur_de leurs plans d'urbanisme dans leurs
grandes orientations a celles du schéma d'aménagement révisé
de 1a Communauté régionale de 1'Outaouais.

Mentionnons également que la Commission de la Capitale na-
tionale a tenu au cours des derniers mois des consultations
et discussions avec de nombreux ministéres, municipalités
régionales et locales et groupes d'intérét public, relative-
ment @ des propositions préliminaires contenues dans le Plan
d'utilisation des terrains fédéraux (15). Ces démarches vi-
saient entre autres a orienter 1'utilisation des terrains
fédéraux dans la Région de la Capitale nationale et a per-
mettre 1'aménagement futur de la Capitale. Parmi ces pro-
positions préliminaires, deux touchent la zone d'étude,
particuliérement dans le secteur du ruisseau de la Brasserie.

Une de ces propos1t1ons vise le ruisseau de la Brasser1e et
ses rives (entre la riviére des OQutaouais et 1' autoroute 5
p]us au nord); ces deux éléments sont ainsi intégrés a un
réseau de parcs dit "Parcs de la Cap1ta1e La . seconde pro-
position consiste dans la création d'un sentier récréatif qui
serait amenage sur 1a rive droite du ruisseau de la Brasserie
et intégré a un réseau global.

(15) Commission de 1la CapitaIe nationale, "Plan de la Capi-
tale du Canada - Plan d'utilisation des terrains féde-

{gg; (préliminaire)", document de consultation, janvier
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2.3.5 INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT ET DE COMMUNICATION

A) Infrastructures routiéres

Le réseau routier, 3@ 1'ouest du ruisseau de la Brasserie,
s'articule essentiellement autour de la route 148, seul axe
majeur d'orientation est-ouest et le prolongement récent
de 1'autoroute 550 d'orientation nord-sud. La route 148 joue
un role prépondérant comme corridor traditionnel de dévelop-
pement, notamment pour les municipalités a 1'ouest de 1'Ile
de Hull. Axe de transit important, i1 permet un accés au
centre-ville de Hull et @ la rive ontarienne, via les divers
ponts enjambant la riviére des Outaouais.

A la route 148 se sont greffés plusieurs autres axes routiers
secondaires. Dans la partie urbanisée de Hull, e boulevard
Saint-Joseph (route 105) d'orientation nord-sud constitue une
artére majeure a caractére commercial. Compte tenu des
débits enregistrés, les problémes de circulation sur cette
artere sont nombreux, notamment aux heures de pointe. Un
réseau de rues locales a été structuré autour de cette
artére. La mise en service attendue @ 1a fin de 1987 du pro-
longement de la 550 jusqu'a la rue Front et son raccordement
avec Saint-Laurent pourraient contribuer a réduire les volu-
mes de circulation sur Saint-Joseph.

En se dirigeant vers 1'ouest, on rencontre d'autres axes
‘nord-sud ayant comme point de chute la route 148. On
retrouve entre autres la promenade du lac des Fées et la
promenade de la Gatineau qui sont des axes & caractére
récréatif, 1e chemin de 1a Montagne et le chemin Vanier. Les
axes est-ouest sont cependant peu nombreux: 1le chemin Pink
et le chemin McConnell, dans les limites de la ville
d'Ayilmer, supportent une circuletion locale, alors que le
" boulevard Gamelin supporte actuellement une circulation de
transit en relation avec le chemin de 1a Montagne.

En termes d'expansion du réseau routier, plusieurs projets
sont prévus a 1'intérieur de la zone d'étude, tant pour des
fins régionales que locales. Outre le ?rojet de 1'axe Saint-
Laurent / Laramée / McConnell devant relier Aylmer au centre-
ville de Hull, deux projets sont actuellement connus, soit
celui du chemin de 1a Montagne dans les limites de la ville
de Hull, et celui du boulevard Deschénes & Aylmer.
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Le projet du chemin de la Montagne implique le réaménagement
d'une partie de cet axe depuis la route 148 et son prolonge-
ment jusqu'au boulevard Cité des Jeunes, plus & 1'est. Un
nouveau corridor routier, devant intégrer un futur échangeur
avec 1'axe Saint-Laurent / Laramée / McConnell, sera ouvert
et la portion du chemin de la Montagne abandonnée sera
réaménagée a des fins récréatives par les autorités du parc
de 1a Gatineau. L'étude d'impact sur 1'environnement (16) a
€té rendue publique en janvier 1986. Une audience publique
sur ce projet s'est tenue au printemps 1987. La recommanda-
tion du Bureau d'audiences publiques sur 1'environnement
étant favorable au projet, les travaux pourront étre entre-
pris en 1988 pour le trongon situé dans le parc de la Gati-
neau. Pour ce qui est de 1'autre trongon, des délais sup-
plémentaires seront nécessaires pour compléter le processus
d'expropriation.

Le projet de construction du boulevard Deschénes, dans les
limites municipales d'Aylmer, vise & relier le centre-ville
de cette municipalité a 1'autoroute 50 qui sera construite au
nord, mais dans un avenir qui semble encore lointain. La
réalisation de ce projet de 7,1 km, qui offrait également des
possibilités de 1iaisons interprovinciales (Québec-Ontario)
avec la construction d'un nouveau pont, a cependant été
difféerée en raison de considérations économiques. Seule une
reprise significative de 1'économie et une croissance
accélérée de la circulation routiére au cours des prochaines
décennies pourraient permettre la réalisation de ces projets.
Une portion de ce boulevard (jonction Deschénes - chemin
McConnell) a toutefois été expropriée par le ministére des
Transports du Québec.

Sur le plan municipal, trois projets sont envisagés, a savoir
le prolongement du boulevard des Trembles, la mise en place
d'une nouvelle artére desservant le projet de développement

- pour les nouveaux territoires de Hull et celui du boulevard

Lavigne (Aylmer). Le premier prévoit 1'extension du boule-
vard des Trembles & 1'intérieur du développement Manoir des
Trembles. _ _

(16) Roche Ltée, “Etude_d'impact'sur 1'environnement du réa-
ménagement du chemin de la Montagne", 1984; document
complémentaire, juillet 1985.
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Le second projet reliera le chemin de 1a Montagne au chemin
Pink en passant par le territoire récemment annexé a la ville
de Hull. Ce projet prévoit un viaduc au-dessus des voies ra-
pides de 1'axe Laramée et sert de voie principale d'acces
pour les nouveaux développements résidentiels (17).

Pour sa part, le prolongement du boulevard Lavigne devrait
permettre une liaison entre le chemin Klock et 1a route 148,
tout en desservant les nouveaux secteurs résidentiels se
développant au nord du chemin McConnell. :

B) Infrastructures énergétiques

La zone d'étude retenue est sillonnée par diverses lignes de
transport d'épergie. Dans la partie nord-est, on note deux
lignes paralléles, respectivement & 25 kV (poteau de bois) et
a 315 kV (pylone tubulaire). Cette derniere ligne a d'ail-
leurs été installée au cours de 1'été 1984, en remplacement
d'une ligne a 120 kV. Reliant le poste Val-Tétreau, situé a
proximite de la route 148 (boulevard Taché), au poste Lucerne
au nord du chemin Pink, ces lignes coupent transversalement
(est-ouest) la partie nord-est de la zone d'étude jusqu'a

1'ouest du chemin de 1a Montagne. De 13, elles se séparent;

la ligne a 315 kV bifurque vers le nord en suivant paral-
1élement 1a zone habitée de la rue des Pommiers et se place
parallélement 3@ la ligne a 120 kV, située au nord du chemin

Pink (hors zone). Une autre ligne a 120 kV relie le poste
Glenwood, en bordure du chemin McConnell, au poste Lucerne.

C) Transport aérien

On ne compte aucun aéroport dans la zone d'étude. Cependant,
une petite piste privée en terre battue a été aménagée au sud
de la route 148. Le cone de dégagement de cette piste
s'étend possiblement @ 1'intérieur de la zone d'étude.

2.3.6 INFRASTRUCTURES MUNICIPALES

Les deux municipalités sont actuellement bien desservies par
les réseaux d'aqueduc et d'égout sanitaire, particuliérement

(17) Ville de Hull, Service d'urbanisme, Plan d'aménagement
du territoire annexé, juin 1985. :



-93-

dans les secteurs les plus urbanisés. Dans les secteurs plus
ruraux, 1'alimentation en eau potable se fait par puits ar-
tésien et la disposition dés eaux usées a 1'aide de fosses
sept1ques. Une attention part1cu11ere a été portee au réseau
d'aqueduc existant et projeté et aux sources d'alimentation
en eau potable. :

En ce qui concerne la ville de Hull, 1'ensemble du secteur
Laramée est actuellement desservi. Par ailleurs, dans la
partie ouest de la ville, des conduites maitresses d'aqueduc
et d'egout enfouies dans 1'axe du chemin de 1a Montagne des-
servent, par un réseau secondaire, les développements
résidentiels Jardins du Chateau et Manoir des Trembles. Ce
réseau se poursuit actuellement pour desservir la rue des
Pommiers et le secteur en développement 3 1'ouest de la rue
des Pommiers. ~

Le plan directeur d'aqueduc de 1a ville d'Aylmer (avril 1984)
montre que le réseau d' aqueduc_existant couvre la majeure
partie du secteur urbanisé, localisé au sud du chemin
McConnell. L eau prov1ent de la r1v1ere des Outaouais et le
traitement s'effectue @ 1'usine située a proximité de la ri-
viéere. Cette usine relativement neuve fonctionne actuelle-
ment a environ 20 a 30% de sa capacité maximale.

Dans le secteur du chemin McConnell, la desserte en eau po-
table n'est assurée que sur une distance de 800 métres et
dans le deve10ppement Les Jardins Lavigne. Le parc Cham-
plain, p1us a 1 est, n 'est pas desservi et les résidants
doivent s'alimenter a partir de puits artésiens.

Le p1an directeur d'aqueduc prévoit le pro1ongement du réseau
vers 1'est sur le chemin McConnell jusqu'a proxim1te du parc
Champlain et vers le nord. Le. réseau devrait également étre
installé sur le chemin Vanier.

Le plan prevo1t la construction d'un réservoir sur le chemin
McConnell, d proximité de 1a jonction avec le futur boulevard
Deschénes (coté nord). Ce dernier sera alimenté par 1'usine
de traitement située a proximité de la riviére des Outaouais,
a 1'aide de stations de surpression et permettra de desservir
toute la partie haute de 1a municipalite.

2.3.7 GRAVIERES

La zone d'étude ne compte que deux graviéres, de petite
taille (carte 4 B). La premiére est exploitée au nord de la

g
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zone d'étude, en bordure du chemin Vanier, sur le lot 16 D du
rang IV et 1a seconde au nord-est, le long du chemin Boucher
(ot 2016 du rang III). Ces deux sources d'emprunt sont
présentement dans la zone agricole permanente.

Le banc d'emprunt le plus important (C1ment Saint-Laurent) et
certes le plus actif est exploité a 1'extérieur de la zone
d'étude, du coté ouest du chemin Vanier (lots 17a et 17b du
rang IV) .

2.3.8 RESSOURCES PATRIMONIALES

A) Patrimoine bati

La zone d'étude comprend, principalement au sud et a 1'est de
son territoire, un patrimoine de grand intérét, car elle
englobe une partie du "Vieux Aylmer" et les chemins Aylmer et
Eardley, jadis axes routiers de grande importance pour 1la
région.

Le chemin Aylmer, autrefois dénommé Chemin Britannia, est,
dés 1819, le trait d'union entre Hull et Aylmer. C'est
notamment sur son parcours, fidéle au tracé or1g1na1 que
1'on retrouve une guantité et une qualité d'événements
architecturaux, dont certains sont reconnus par le ministére
des Affaires cu1ture11es.

La portion du "Vieux Aylmer" recéle des éléments du bati tra-
d1twonne1 fort 1nteressants, tant sur le plan historique
qu'architectural et ce, méme si un incendie en 1921 a large-
ment dévasté ce premier noyau du peuplement d'Aylmer.

Suite @ la consultation de divers documents, notamment 1'in-
ventaire informatisé de 1'Inventaire des batiments histori-
ques du Canada (18), 1a liste des batiments historiques
1dent1f1es par la Comm1ss1on de la Capitale nat1ona1e,
1'étude de préservation et de mise en valeur des sites d'in-
térét historique réalisée par 1a ville d'Aylmer, la liste des

(18) "Hu11-A¥1mer. Quelques éléments d'histoire et d'archi-
tecture"
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maisons historiques fournie par 1a ville d'Aylmer, 1'analyse
du paysage architectura1 faite par le ministere des Affaires
culturelles, etc., il s'avére quasi impossible de fournir
une liste exhaustive et précise de toute cette architecture
trés variée en styles, matériaux, fonctions et aménagements
paysagers.

En effet, des problémes de concordance entre les sources,
tant en ce qui a trait aux dénominations, adresses c1v1ques
ou localisations sur cartes, empéchent 1 élaboration d'une
telle liste. 1I1 demeure cependant possible d'identifier les
batiments reconnus et quelques autres (domest1que, public,

.re11g1eux ou agr1c01e) mentionnés par plus d'un document et

dont 1'intérét est indéniable (voir tableau XXVII).

Dans la zone d'étude, on compte actuellement 4 batiments
reconnus monuments historiques (19), lesquels sont représen-
tés sur la carte 4 B. Ce sont: -

. Ancienne &glise méthodiste 34 chemin Aylmer, Aylmer
. Maison Lebel 31 chemin Aylmer, Aylmer
. Maison McGooey 10 chemin Grimms (démé-
: nagée depuis juin 1982)
. Maison Riverview _ 430 boulevard Taché, Hull

Outre le patrimoine bati, i1 faut mentionner la présence de
cimetiéres importants, adjacents au chemin d'Aylmer. Ce sont
les cimetiéres Saint-Paul, Bellevue et Saint-James. Ce der-
nier renferme les sépultures de Philémon Nright.(1760-1839),
fondateur de Hull, et de plusieurs pionniers de 1a région. A
proximité du chem1n d' Eardley et legerement au nord du chemin
McConnell se trouve 1'ancien cimetiere de 1a famille de Moses

Edey, un des premiers a Aylmer a sieger au conseil mun1cipa1

en 1847.

De plus, au po1nt de rencontre des chemins d'Aylmer et d'Ear-
dley, est amenage un parc urbain sur le terrain de 1' ancienne

(19) Ministére des Affaires culturelles du Québec, Les biens
culturels du Québec classés ou reconnus au ler janvier
1981 (Dossier 50) et Liste des biens culturels classes
ou reconnus du ler janvier 1981 au 15 juillet 1984,
Addenda au Dossier 50.
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TABLEAU XXVII
LISTE DES PRINCIPAUX BATIMENTS D'INTERET PATRIMONIAL*

¢ ¢ o ¢ o & o o6 s o o &

Le "Manoir" des "Jardins du Chateau"
Granges et écuries du “"Manoir"
Ambassade d'Italie

"Royal Ottawa Gulf Club"
Ancienne ferme Conrad McConnell
Maison "Rivermead" ou "Rollins"
Maison de style Néo-Queen Anne
Maison John Foran

Ferme Stewart

Maison James McConnell

Maison Woodland

Maison James McConnell, pére

. Maison McGoey ou Maplewood

. . L] L]

o & o e & o

Ancienne ferme Eddy, "Orchard Hill"
Ancienne académie Aylmer

Eglise méthodiste

Monastére Péres Rédemptoristes et
Maison John Egan

Maison :

Maison

Maison

Maison John Church

Maison McCord

Maison Belisle

. Maison - chalet Cherry
. Maison

3

LI} e o o 6 o o * e o o o @ . & o o ¢ o

Maison

Eglise anglicane Christ Church
Presbytére

Maison Rolston

Maison

Maison

Maison McCord Bourgeau
Maison Lucas-Flatters
Maison Cruice

Eglise Saint-Paul
Presbytere

Couvent Notre-Dame

Maison Narcisse Perreault
Maison Lilac Cottage
Maison Simon Hill

Maison William Bourgeau
Maison Bourgne Prentiss
Ancien Palais de Justice (Hotel de Ville)
Maison

Maison

Maison

Chemin de 1a Montagne
Boulevard Taché
Boulevard Taché
Boulevard Taché
230 chemin Aylmer
179 chemin Aylmer
178 chemin Aylmer
158 chemin Aylimer
145 chemin Aylmer
108 chemin Aylmer
88 chemin Aylmer
84 chemin Aylmer-
41 chemin Aylmer
Chemin Aylmer

170 rue Principale
166 rue Principale

161 rue Principale
153 rue Principale
137 rue Principale
135 rue Principale
62-64 Bancroft

10 rue Broad

12 rue Broad

67 rue Broad

91 rue Court

93 rue Court

103 rue Charleés
101 rue Charles

99 rue Charles

87 rue Charles

81 rue Charles

11 rue Wellington
6 rue Wellington
39 rue du Centre
Chemin Eardley
Angle Notre-Dame et chemin Eardley
Rue Notre-Dame

21 chemin Eardley
100 chemin Eardley

- Chemin McConnell

87 Albert

104 rue Principale
120 rue Principale
90 Thomas

94 Thomas

101 Thomas

* Liste partielle.
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place du marché a Aylmer. Cette évocation historique est

rehaussée par la présence de quelques-uns des batiments d'in-
térét nommés précédemment. Un des derniers éléments a souli-
gner est 1a croix de chemin située au 214, chemin d'Eardley.
Elle se révéle importante, car elle représente sur le terri-
toire l1a seule manifestation religieuse du genre. '

L'étude réalisée par la ville d'Aylmer a permis de relever un
total de 57 batiments dont la valeur patrimoniale a été jugée
exceptionnelle.

B) Archéologie 7
- Sites archéologiques

La consu1tation de la documentation archeo1ogique concernant
la zone d'étude n 1ndique la presence d'aucun site preh1sto-
rique et/ou historique a 1'intérieur des limites d'emprise
des travaux.

On retrouve toutefois dans la municipalité de Hull, que1ques
sites historiques d'origine euro- quebecoise et un site pré-
historique au parc Morissette, dont 1' 'appartenance culturelle
est indéterminée.

Les sites archéologiques répertoriés dans un rayon de 120 km
sont situés en majorité prés des berges de la riviére des
Outaouais (voir figure 7).

A quelque 35 kilométres, en amont de la riviére des
Outaouais, plusieurs sites, la plupart d'origine euro-québé-
coise, sont présents dont 1'un correspond au_poste de traite
Mondion-les-Chats (c. 1798-1837). L'un des trois sites pré-
historiques découverts dans cet axe est situé:prés des rives
de 1a riviére des Outaouais, les deux autres sites étant si-
tués a 1'intérieur des terres. L'appartenance culturelle de
ces sites est indéterminée. -

A environ 90 km du projet, au nord-est de Pembroke, quatre
sites préhistoriques ont été mis a jour sur les iles
Morrisson et aux Allumettes. L'ancienneté de ces sites varie
de 5300 ans A.A. jusqu'a 1000 ans A.A (20). Ces dates et la

(20) A.A.: avant aujourd'hui .
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culture matérielle associée @ ces sites témoignent d'une lon-
gue occupation de ces iles et d'un continuum culturel s'éten-
dant de 1'ArchaTque laurentien jusqu'au Sylvicole supérieur
(voir tableau XXVIII). Deux de ces sites, probablement uti-
1isés comme stations de péche, servirent également comme
lieux importants de sépultures (respectivement de 16 et 17
individus).

Une reconnaissance archéologique fut effectuée par Benmouyal
(1971) au parc de la Gatineau et sur certaines portions de la
riviére des Outaouais.

- Potentiel archéologique

. Milieu physique

La zone d'étude est constituée d'une plaine argileuse "coin-
cée" entre la riviére des Outaouais et le rebord du plateau

Laurentien. Le plateau domine la plaine par une centaine de
métres et présente un front disséqué par les nombreux af-

 fluents de l1a riviére des Outaouais.

Vers 15 000 ans A.A., la zone d'étude était encore écrasée

- par 1'épaisse couche de glace de 1‘'inlandsis laurentien.

Vers 12 500 ans A.A, la presque totalité des terres du sud du
Québec était encore couverte de masses glaciaires. Par con-
tre, la zone d'étude et la majeure partie du golfe et de
1'estuaire du Saint-Laurent étajent déja dégagées.

Vers 11 000 ans A.A., les glaces étaient alors complétement
retirées des Appalaches et de 1a plate-forme laurentienne.
Le relévement isostatique se faisant p1us'1entement que la
fonte de la masse glaciaire, la zone d'étude fut alors
envahie par les eaux de 1a mer de Champ1ain Cette transgres-
sion marine fut trés étendue dans 1'Outaouais et envahit sur-
tout les altitudes sous la cote topographique de 220 m.
Entre 12 000 et 9300 ans A.A, 1a mer recouvrit donc toute la
vallée de 1'Outaouais et la plaine de Montréal, jusqu'aux
abords de Granby. Le relévement isostatique a gradue11ement
fait régresser l1a mer de Champlain et a forme le réseau flu-
vial actuel.

Ainsi, 1a zone d'étude ne pouvait &tre accessible & 1'occupa-
tion humaine avant 9300 ans A.A., compte tenu de 1'ampleur
des invasions marines et lacustres. Les dépdts meubles sont



TABLEAU XXVIII
CARACTERISTIQUES D'OCCUPATION SUR LES ILES MORRISSON ET AUX ALLUMETTES

Caractéristiques géomorpﬁologiqggs Séquence post-glaciaire Caractéristiques floristiques Caractéristiques fauniques

Composition: Basses terres de la Déglaciation: - 13 000 ans A.A. 12 000 - (7500 ans A.A. - période du
riviére des Outaouais - 12 500 ans A.A. 11 500 ans A.A.: Paysage désertique Contact)
délimitées au nord :
par le rebord du Invasion 11 500 - Faune abondante et diversifiée
Bouclier canadien et marine: mer Champlain 11 400 ans A.S.: Toundra éparse

au sud par la riviére synchrone 12 700 - dominée par les - Agquatique: 70 espéces de

des Outaouais 9300 ans A.A. herbes poissons
. ' : (esturgeon,
Altitude: Variabil{ité moyenne: Contexte 11 100 - barbue, corégone,
de 40 3 80 m d'altitude marin: 12 000 ans A.A. 11 100 ans A.A.: Peuplements ouverts etc.
(a.n.m.) altitude 220 métres d'épinettes et de : 2
(zone d'étude peupliers faux- - Avifaune: 283 espéces
Relief: Plat 3 1égérement ondulé submergée) ‘trembles (sauvagine, 2,
. bernache, canards, o©
Dépots meubles: Tills, sédiments Contexte 11.100 - tourte, etc.) Q

10 100 ans A.A.: Pessiére ouverte_ (in-
troduite par l1a phase
précédente)

fluvio-glaciaires,
alluvions et
dépots organiques

lacustre: Yers 9700 ans A.A.,
Mer Champlain
devient un vaste
estuaire d'eau douce,

- Animale: Castor, 1iévre
d'Amérique, rat
musqué, cerf,

Alluvions: Dépots 1ittoraux et/ou
marins, sable, Vlimons,
argiles (localisées
sur les basses terres)

Hydrographie: Réseau dominé par
la riviére des Outa-
ouais alimentée de
nombreux tributaires
dont la riviére
Gatineau

Te lac Lampsilis .
{phase non-représentée
dans la vallée de
1'0utaouais)

Contexte

fluvial: Vers 8000 ans A.A.
Rétablissement du
systéme fluvial
(sous 1a cote topo-

graphique de 30 métres)

11 100 -

7 500 ans A.A.:

Végétation dominée
par la sapiniére a
bouleau blanc

Couvert forestier .
dominé par 1'érabliére
a tilleul et lauren-
tienne

orignal, che-
vreuil, ours,

etc.

: l—
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actuellement représentés par du till, des sédiments fluvio-

glaciaires, des sédiments marins, des sédiments littoraux,

des alluvions et par des depots organiques. Le tableau

XXVIII présente en diachronie 1les principales caractéristi-

gues ghysiques, fauniques et floristiques concernant la zone
‘@tude.

. Occupation humaine ancienne

L'occupation humaine de 1a zone d'@tude est relativement peu
connue. Le peu de données archeo1og1ques et la valeur inéga-
le de celles-ci ne permettent d'esquisser que les grands
traits des schémes d établissement et de subsistance préhis-

~ torique. I1 faut s'en remettre 3 d'autres régions (Abitibi

et vallée du Saint-Laurent) afin d'étre en mesure de dresser
une séquence culturelle.

Le continuum temporel de la prehistoire québécoise, soit prés
de 8 millénaires, est découpé en plus1eurs périodes cul-
turelles. Ces periodes culturelles représentent des concepts
opérationnels pour 1' archéologie et ne peuvent rendre compte
de toute 1la comp1ex1te socio-culture11e des d1fferents grou-
pes humains, ayant évolué a3 1'intérieur d'une méme période
culturelle (voir tableau XXIX).

Theor1quement les prem1eres traces d'occupation dans 1la
région pourraient remonter dans la tradition dite "Plano", de
la fin de la période paléo-indienne. TJoutefois, jusqu a
présent, aucun site appartenant a cette période culturelle
n'a été découvert dans 1a vallée de 1'Outaouais.

La véritable 1mp1antat1on humaine du territoire, attestée ar-
cheo]og1quement débuta vers 6000 ans A.A. pendant la période
de 1'Archaique aurentien. La culture matérielle de cette
per1ode se caractérise notamment par la présence d'objets en
pierre polie, tels que les poids de filets de péche, Tes
poids de propulseur, les ulus, les pointes et les couteaux en
ardoise. v

L'occupation dans la vallée de 1'Outaouais par des groupes de
1'Archaique laurentien remonte au moins jusqu'a 5280 + 80 ans
A.A. Cette datation au Carbone 14 provient d'un site situe
sur 1'i1e aux Allumettes.

L'aveénement de la poterie dans le nord-est américain marque
le début de la période Sylvicole: dernier grand chapitre du



TABLEAU XXIX:

PRINCIPAUX DECOUPAGES CHRONOLOGIQUES ET CULTURELS POUR LE SUD DU QUEBEC

GROUPES

PERIODES CHRONOLOGIQUES

TRAITS CULTURELS SPECIFIQUES

Paléo-Indien

9600 (?) ans A.A. -

6000 ans A.A.

Chasse au gros gibier

Pointes de projectile
marquées de retouches
paralléles

Archaique - Laurentien
- du Bouclier
- Maritime

+ 6000 ans A.A. -
3000 ans A.A.

Chasse/péche et collecte

intensive, nomadisme cyclique

Objets en pierre polie,
poids de filets, couteaux
en ardoise, etc.

Sylvicole initial

3000 ans A.A, -
1000 ans A.A.

(méme schéme de subsistance)

augmentation significative de la

population

Apparition de 1a poterie

Sylvicole terminal

1000 ans A.A. - période
du contact (16e et 17e
siécles)

Poussée démographique et début
des pratiques agricoles dans la

plaine du Saint-Laurent

Sédentarisation de certains
groupes et formation de
villages composés de
plusieurs maisons-longues
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développement préhistorique des popu1ations amérindiennes en
sol québécois. En effet, cette période s'est terminée gra-
duellement avec la venue de 1'homme blanc et de ses fagons de
faire durant les XVIe et XVIIe siécles.

Au début de 1a période historique (XVIIe siécle), Ta basse et
1a moyenne vallée de 1'Outaouais de méme que 1es régions si-
tuées au nord et au sud étaient cccupees par des groupes al-
gonquins (six bandes distinctes). La riviére des Outaouais,
joignant la vallée du Saint-Laurent et les Grands Lacs, cons-
tituait la principale voie de circulation et d' echange pour
ces groupes amérindiens.

Potentiel archéologique

Mis a part les sites des iles Morrisson et aux Allumettes,
dont 1' appartenance culturelle est connue, les sites ar-
chéologiques repertor1es de 0 3 60 km du proaet en amont et
en aval de la riviére des Outaouais sont d'appartenance cul-
turelle indéterminée. Ces sites ne representent souvent que
des emplacements dont le contexte archeo1ogique est grande-
ment perturbé ou inexistant. Ces données archéologiques ne
constituent que les témoignages furtifs du passage et/ou de
la présence de groupes humains anciens, dont les particulari-
tés culturelles demeurent inconnues.

Les quelques données archeo1ogiques disponibles pour la_zone
d'étude ne permettent d'élaborer que des critéres généraux
caractérisant 1'occupation humaine de cette région.

La distribution spatiale des sites préhistoriques répertoriés
a T'ouest et a2 1'est de 1a zone d'étude démontre que ceux-ci
sont_situés a prox1m1te directe d'un plan d' eau, notamment la
riviéere des Outaouais, le lac Black et la riviére Quyon.

Les données archéologiques provenant de la région et de la
vallée du Saint-Laurent suggérent que, pendant la péeriode
préhistorique, la région fut occupée par de petits groupes de
nomades vivant exclusivement de chasse et de péche. L'agri-
culture semble avoir été pratiquée de fagon marginale.

L' analyse des données archéologiques et ethnohistoriques a
pennts de reconstituer la séquence de 1'occupation humaine
ainsi que des modalités d' adaptation des groupes humains.

Cette reconstitution souligne 1'importance vitale du réseau
hydrographique pour la mob11ite de ces populations: voies de
commun1cation navigables a travers un large territoire, plans
d'eau présentant un milieu favorable a la présence de res-
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sources fauniques. Compte tenu que ces populations prati-
quaient un nomadisme cyclique dicté par la présence du gibier
dans un secteur donné, les sites seront essentiellement de
nature temporaire: camp de passage et/ou camp d'exploitation
de ressources fauniques. Théoriquement donc, les vestiges
matériels associés a de tels sites seront numériquement peu
nombreux.

A 1'intérieur de l1a zone d'étude, le réseau hydrographique
est représenté par trois ruisseaux et par un lac: soit les
ruisseaux de la Brasserie, Moore et du lac des Fées, de méme
que le lac du méme nom.

Suite & une reconnaissance archéologique entreprise profon-
dément a 1'intérieur des terres en empruntant la riviére
Gatineau, Marois (1969) suggére la présence de trois facteurs
influengant la présence d'établissements préhistoriques en
milieu lacustre: 1la dimension du lac, la facilité des voies
de communication avec d'autres lacs (i.e. la densité du ré-
seau hydrographique) et 1'accés facile avec un cours d'eau
important navigable.

Le lTac des Fées est distant d'environ 2 km au nord de la ri-
viére des Outaouais et d'environ 4 km au sud-ouest de 1la
riviere Gatineau. Ce petit lac ne communique avec
1'Outaouais qu'avec son ruisseau de décharge non navigable.

Les ressources terrestres et aquatiques susceptibles d'avoir
été exploitées par des populations nomades sont relativement
pauvres. Seul le ruisseau de 1a Brasserie qui est un bras de
la riviére des Outaouais a pu présenter un certain potentiel
en termes de ressources alimentaires.

D'autre part, la zone d'étude n'est caractérisée par aucun
élément géomorphologique notable et malgré la présence de
sols jugés favorables a des activités agricoles, ce critére
pris isolément demeure relativement faible pour la détermi-
nation de zones de potentiel archéologique.

Selon les données archéologiques, ethnohistoriques et morpho-
sédimentologiques disponibles, le potentiel archéologique de
la zone d'étude est considéré de maniére générale comme fai-
ble. Par ailleurs, une étude plus récente (21) a permis de

(21) Pluram Inc., "Préservation et mise en valeur des sites
d'intérét mhistorique, Cadrage ethno-historique, sitolo-
gie et archéologie", Ville d Aylmer, 1985.
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déterminer dans les limites de la ville d'Aylmer 3 zones de
potentiel archéologique historique élevé (voir figure 8).
Ces zones sont les suivantes:

. le secteur appe1e "Parc du Souvenir" et autrefois nomme
"Place du marché";
le secteur situé aux environs de 1'hotel Symmes;
le secteur 1ncendie en 1921 depuis les rues Bancroft et
Principale Jjusqu'a la rue Brook (en direction sud-ouest/
nord-est)

Par contre aucune de ces zones de fort potentiel archéologi-
que n'est affectee par le projet routier.

2.4 MILIEU VISUEL

L'inventaire visuel vise a 1dent1f1er les paysages et a en
analyser les principales composantes. Cette étude a égale-
ment pour but de déterminer le degré d'accessibilité visuelle

‘du paysage a part1r des principaux axes routiers et des di-

verse§ zones d'observation (agglomération urbaine et habitat
rural). _

2.4.1 METHODOLOGIE

La méthodologie retenue pour cet inventaire comporte deux
étapes. La premiére consiste a identifier les unités et
sous-unités de paysage a 1'intérieur de 1a zone d'étude. La
deuxiéme étape permet, grace aux relevés sur le terrain et a
la documentation photographique, d'identifier et d'analyser
les éléments du paysage ainsi que les caracteristiques vi-
suelles dominantes. Cette seconde partie de 1'inventaire
vise a préciser les attraits particuliers du paysage, a
savoir les écrans, les ouvertures visuelles, la profondeur
ainsi que la composition des champs visuels selon les dif-
férents plans (avant-plan, plan intermédiaire, arriére-plan).

A partir de ces éléments d'inventaire, une @évaluation du
potent1e1 visuel de la zone d'étude a été réalisée, afin
d' 1dent1f1erf d'une part, les secteurs de grand intérét
visuel et, d'autre part, le degre d'accessibilité du paysage.



T "s&lw \'ﬁ?_clay ére ¢
——
i rf‘ \". - —
|ad .. )] New s T
126 i »e o / ’6‘ 19/ < e~ [
< | ~ - e
- A e \ LN \
B w2
1* 3 - G'av:ere ( A \\
. Fe (_J 167
sllal ey S \.‘
< i3 e - -y’ w2
s 139,
m .o S
STree T “
S - ~ ~
e TN~ N Ty ‘.
.z i N . P '
. { m. I 2~ N
- f -, -~ -l
Ri=R §~ ) ~ PSRN N
- ?,: 4) IR . -
a jF- it
votle N é .
<. N, Y - " ~
- B i .
‘ . ‘I' A - ~ - R y
e ; ) N S
A .
\o 1| = y _ g
) - y € ~ RS
_ .
I .

NOCHE

ECHELLE 1:20000

0

200 400 800 m

. ;:. -~
CHEMIN ‘

e

o7 -

‘.

.

.

}
)
\
f
.
R

FIINOW
i

1 Place du marché
2 Zone de l'auberge Symmes

'3 Zone incendiée en 1921

N "!-A SEIG?\TEL;
U ORE,

‘uoneag p aisig

\\//

. . < \
DWRC GLENWOOD, X

Gouvernement du Quebec
q’p Ministére des Transports

Service de I"Environnement
Etude d’'impact sur l'environnement

Axe Saint-Laurent’/
Laramée/McConnell Figure 8

ZONES A FORT POTENTIEL
ARCHEOLOGIQUE HISTORIQUE




-107-

En régle générale, la limite d'étude correspond aux limites
des unités et sous-unités de paysage inventoriées.

2.4.2 UNITES ET SOUS-UNITES DE PAYSAGE

La zone d'étude se compose de quatre grandes unités de
paysage constituées par le secteur du ruisseau de la Brasse-
rie, le secteur Laramée, le parc de 1a Gatineau et le secteur
du chemin McConnell. Ces grandes unités de paysage ont été
définies en fonction du relief de 1a zone. La figure 9 per-
met de visualiser ces grandes unités de paysage et leur con-
texte respectif.

A 1'intérieur de ces grandes unités de paysage, des sous-
unités de paysage ont été identifiées, en fonction de 1'ho-
mogénéité et du caractére du milieu. Ainsi, cinq types par-
ticuliers de sous-unités ont été définis, a savoir:

- les sous-unités a caractére résidentiel et commercial;

- les sous-unités 3 caractére industriel;

- les sous-unités a caractére récréatif;

- les sous-unités a caractére forest1er (récréatif ou na-
turel);

- Tes sous-unités i caractére agricole.

I1 faut préciser que le caractére d'une sous-unité de paysage
est d1rectement 1ié @ la dominante.

Ainsi, chacune des grandes un1tes de paysage se définit de la
maniere suivante:

L'unité de'paysage du ruisseau de la Brasserie est
de11m1tee a 1'ouest par le boulevard Saint-Joseph et a
‘1'est par la rue Morin et le développement .domiciliaire
existant. Dans 1' axe nord-sud, le secteur*s étend de
1'autoroute 550 jusqu'a la rue Montca]m. Cette unité de
paysage est caractérisée par une topographie en pente
douce orientée d'est en ouest et elle se compose de
plusieurs sous-unités. Une premiére sous-unité concerne
1a zone en bordure du ruisseau de la Brasserie et se ca-
' racter1se par de petits boisés. Une seconde zone, ad-
Jacente a 1'ouest, est formee de terrains vagues. De part
et d'autre du corr1dor prévu, on trouve deux sous-unités
de paysage a caracteére Jndustriel, notamment marguées par
1a presence d'une carriére, d'une cour de triage et divers
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batiments industriels et commerciaux a grand gabarit. Le
secteur du boulevard Saint-Joseph chevauche deux grandes
unités de paysage. Le caractére plutdot commercial de cet
axe en fait une zone relativement homogéne.

L'unité de paysage du secteur Laramée est délimitée, au
nord et au sud, par des habitations résidentielles entre-
coupées de quelques commerces d'envergure locale, & 1'est
par le boulevard Saint-Joseph et a 1'ouest par un talus
boisé a pente forte. Cette unité de paysage (plateau) est
caractérisée par un domaine bati relativement homogéne,
constituant un important secteur d'habitation dans 1'ag-
glomération urbaine de Hull (quartier Wrightville). Deux
sous-unités de paysage, correspondant aux zones d'habi-
tation de part et d'autre du corridor ont &té définies.

L'unité de paysage du parc de la Gatineau est située a
1'intérieur du territoire du parc de la Gatineau. Elle
est délimitée a 1'est par un talus boisé a pente forte en
bordure de 1a promenade du lac des Fées et & 1'ouest, par
le chemin de la Montagne. Cette unité de paysage a ca-
ractére forestier se caractérise par un paysage ondulé
(cuvette/montagne) et regroupe de nombreux attraits vi-
suels, tels le ruisseau et le lac des Fées, la diversite
des espéces végéetales a 1'intérieur des aires boisées et
les jeux de topographie perceptibles & partir des prome-
nades du lac des Fees et de la Gatineau. Trois sous-
unités de paysage ont pu @tre dégagees; d'une part, la

zone au nord de la ligne de transport d'énergie présente
davantage un caractére forestier récréatif, compte tenu

- des équipements actuels et de ceux projetés. A 1'inverse,

la partie au sud a davantage un caractére forestier natu-
rel et se distingue par des peuplements de grand intérét.
Une troisiéme sous-unité comprend toute la partie sud, le
long de 1a route 148, de méme qu'une partie du chemin de
l1a Montagne; celle-ci présente un caractére essentiel-
Tement residentiel. '

Enfin, 1'unité de paysage du secteur McConnell est
délimité a 1'est par le chemin de 1a Montagne, & 1'ouest
et au sud par la route 148. Cette grande unité de paysage
est caractérisée par une succession de paysages variés, -
tant forestier, récréatif, agricole que résidentiel (rural
et urbain), ce qui s'est traduit en autant de sous-unités

" de paysage. Entre les chemins de la Montagne et Vanier,

six sous-unités de paysage ont été définies. Trois d'en-
tre elles sont a caractére résidentiel, dont la plus im-
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portante concentre le secteur résidentiel du parc Cham-
plain et celui localisé entre le chemin McConnell et 1la
route 148. ,

La zone plus a 1'est se distingue par son caractére
récréatif, 1ié a la présence de deux clubs de golf, et
forme de ce fait une zone relativement homogéne. Au nord
de cette sous-unité, on retrouve une autre sous-unité de
paysage, dont le caractére est essentiellement forestier.
Enfin, Ta derniére sous-unité de ce secteur, et la plus

importante est celle 1iée a un milieu agricole, couvrant

artie nord de la zone d' etude ainsi que les secteurs
est du chemin Vanier.

Entre le chemin Vanier et la route 148, les sous-unités de
paysage sont plus nombreuses et diversifiées. De fagon
générale, tout le secteur au sud du chemin McConnell fait
partie d'une seule et méme sous-unité, a caractére
résidentiel; cette sous-unité compte également le
deve1oppement Les Jardins Lavigne. Au nord du chemin
McConnell, les sous-unités de paysage définies presentent
surtout un caractére agricole et forestier, exception
faite des Jardins Lavigne.

Les cartes 9A et 9B du dossier cartographique illustrent
les différentes unités et sous-unités de paysage décrites.

2.4.3 INVENTAIRE ET ANALYSE DU PAYSAGE

L'inventaire visuel a consisté a relever les différents
élements caracter1st1ques du milieu, que ce so1ent les points
de vue, les points d'intérét visuel, les zones d'observation,

les secteurs de grand intérét, les ecrans visuels (opaque ou
discontinu), les points de degradat1on visuelle, les unités
et sous- un1tes de paysage, etc. Cet inventaire a eté réalisé
en grande partie a partir des axes routiers existants, du
fait de 1'@tendue de la zone d'étude et de son access1b111te
visuelle et physique limitée par endroit. I1 fut cependant
completé a 1'aide des photographies aer1ennes disponibles.

Les difféerents é&léments inventor1es, composés de données
pong;ue11es et spatiales, ont eté illustrés sur les cartes 9A
et

L'analyse qui a suivi cette premiére etape a été realisée en
fonction des grandes unités de paysage qui ont été definies.
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Cette analyse detaillée traite des différents @léments selon
1'ordre suivant: 1la profondeur des champs visuels et les
points de vue, les zones d'observation et enfin, la qualité
visuelle du paysage en fonction des attraits et des points de
dégradation.

Elle permet en plus de déterminer le degré d'accessibilité du
paysage a partir des zones d'observation et des principaux
axes rout1ers qui est fonction genera1ement d'un certain
nombre d'&léments du paysage, tels les boisés, la topogra-
phie, Te domaine bati, la profondeur des champs visuels et le
nombre d'observateurs. _

. Le secteur du ruisseau de la Brasserie

Le secteur du ruisseau de la Brasserie permet, en raison des
terrains vagues et des pentes, de vastes dégagements visuels
dans 1' axe nord-sud. On y trouve deux po1nts de vue intéres-
sants; 1'un sur la part1e haute du talus @ 1'est du ruisseau
de la Brasserie et 1'autre en direction est 3 partir de la

rue Crémazie, permettant un contact visuel avec les batiments
du centre-ville de Hull.

Les zones d'observation constituées par le doma1ne bati et
les axes routiers se situent pr1nc1pa1ement a l'est et en
bordure du boulevard Saint-Laurent et 3 1'ouest en bordure
des rues Crémazie et Lois.

- Un couvert forestier recouvre les abords du ruisseau de la

Brasser1e et limite ainsi les champs d'accés visuels a
1'avant-plan. Les points d'attrait visuel dominants pour le
secteur sont le ruisseau de la Brasserie et Te Chateau d'eau
situé a 1'intersection des rues Montcalm et Papineau, a 1’ ex-
térieur -de 1a zone d'étude. Une carriére en exploitat1on a

Ta 1imite nord du secteur constitue une dégradation visuelle. - -

11 appert donc que le terrain en pente facilite 1'intégration

d'une infrastructure routiére dans le milieu, tout en dimi-
nuant 1e degré d'accessibiliteé visuelle de celle-ci. De
plus, 1'accessibilité de ce secteur, a partir des zones
d'observat1on localisées en peripher1e est faible en raison
de 1'orientation des batiments et de la structure du réseau
routier existant. L'organisation spatiale des batiments et
lTeurs formes architecturales plutdt hétérogénes rendent ce
secteur peu attrayant. Ces éléments conférent donc a3 ce

[ A |
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secteur une forte capacité d'absorption, découlant de 1la
faible utilisation actuelle du territoire, de sa faible

accessibilité, du nombre restreint d'attraits et de la
qualité visuelle globale du secteur.

. Le secteur Laramée

Le secteur Laramée est caractérisé par un domaine bati dense
de part et d'autre du corridor. Ce dernier divise actuelle-
ment la trame urbaine et permet une ouverture visuelle si-
gnificative et linéaire dans 1'axe est-ouest.

Les habitations de deux et trois étages de part et d'autre du
corridor limitent le champ d'accés visuel a 1'avant-plan en
direction nord et sud. Ces batiments constituent les prin-
cipales zones d'observation et les observateurs fixes ont une
accessibilité visuelle accrue dans 1'axe du corridor
exproprié. De méme, les observateurs mobiles (automob111stes
et piéetons) per§01vent facilement le corridor exproprié.

Ces éléments conférent donc a@ ce secteur une faible capacité
d'absorption en raison de son degré d'accessibilite.

. Le parc de 1a Gatineau

Le parc de la Gatineau est occupé en grande partie par un
couvert forestier dense, limitant ainsi les champs d'accés
visuel a 1'avant-plan. La ligne de force du paysage dans ce
secteur est principalement d'orientation nord-sud. Les pro-
menades du lac des Fées et de la Gatineau traversent d'ail-
leurs ce secteur selon cette méme orientation. La promenade
du lac des Fées est délimitée a 1'est par un talus boisé et a
1'ouest par le ruisseau du lac des Fées, alors que la prome-
nade de la Gatineau est délimitee de part et d'autre par des
boisés. Dans les deux cas, une ouverture visuelle significa-
tive est possible dans 1' axe des promenades pour les observa-
teurs mobiles.

Le tracé sinueux du ruisseau du lac des Fées et la végétation
diversifiée du milieu, riche en texture, formes et coloris,
présentent un attra1t indéniable et fcréent un secteur de
grand intérét. De plus, le contraste engendré par cette por-
tion du parc de la Gatineau en relation avec le milieu urbain
adjacent (secteur Laramée) assure un intérét particulier pour
ce secteur. La qualité visuelle des lieux ainsi que 1la
valeur attribuée au paysage sont importantes, compte tenu de
la vocation du parc.
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La composition générale du parc de la Gatineau présente un
paysage ayant une faible accessibilité visuelle, 1imitée aux
observateurs mobiles (automobilistes et cyc11stes) . On y
retrouve actuellement une source de dégradation constituée
par une ligne de transport d' energie électrique. Hydro-
Québec a toutefois pris soin d’ ériger cette ligne sur des
pylones tubulaires beaucoup p1us couteux, pour en améliorer
1'esthétique. Ces éléments d'analyse conferent donc au parc
de la Gatineau une capacité d'absorption moyenne.

. Le secteur du chemin McConne11

Le secteur du chemin McConnell présente une topographie en
pente douce orientée vers le sud et un paysage rural relati-
vement homogéne constitué par des zones boisés, paturages,
terres en friche et exploitees et des habitations dispersees.

Les zones d'observation sont concentrées a proximité de
1'agglomération urbaine d'Aylmer et en bordure de la route
148. Ailleurs, les zones ont un caractére plus ponctuel et
sont éparpillées le long des chemins McConnell, Pink, de la
Montagne, Vanier, Alexander et Klock.

La portion sud de ce secteur englobe Ta zone urbaine
d'Aylmer. A 1'intéerieur du centre-ville et en bordure de la
route 148, les batiments forment un écran en ma1nts endroits
et limitent 1les champs d'accés visuels a 1' avant-plan.
Quelques points de vue en direction de la riviére des
Outaouais sont possibles & partir de la route 148.

La portion nord de ce secteur est constituée par endroits
d'un couvert forestier dense, limitant ainsi le champ d' accés
visuel a 1'avant-plan. Ce couvert forestier forme un écran
par rapport a certains secteurs résidentiels, particuliére-
ment le parc Champ]ain qui se distingue par la qualité des
résidences que 1'on y trouve. Par ailleurs, des terres en
friche ou en culture permettent de fagon ponctuelle des
balayages a partir des principaux axes routiers.

Les points d'attrait dominants pour le secteur sont les
terrains de golf en bordure de la route 148 et deux boisés
d'intérét, une érabliére et une cédriére, dans la partie nord
du secteur. Quatre points de dégradation ont été identifiés,
soit une usine et aire d'entreposage (chemin de 1a Montagne),
une graviére (chemin Vanier), un poste de transformation



-114-

d'énergie (chemin McConnell) et une aire d'accumulation de
debris divers (chemin Vanier). De plus, deux 1ignes de
transport d'énergie traversent le secteur, dont 1'une avec
pylone tubulaire dans la part1e nord-est en provenance du
parc de la Gatineau et 1'autre 3 proximité d' Ay1mer Finale-
ment, une tour d'habitation, sise a proximité de 1'intersec-
tion du chemin de la Montagne et de la route 148, constitue
un point de repére important dans la région.

L'analyse de ce secteur permet de constater que la portion
nord offre une accessibilité visuelle limitée en raison d'une
forte capac1te d'absorption et du nombre restreint d'obser-
vateurs. L'intérét est donc 1imité, compte tenu du peu d'at-
trait dans le milieu.

La portion sud en bordure de la route 148 et de la ville
d'Ayimer est beaucoup plus structurée et regroupe de nombreux
observateurs ainsi que des attraits ponctue1s (terrains de
gol f). Cette portion présente un niveau d'accessibilite
visuelle élevé (observateurs fixes et mobiles) lui conférant
une faible capacité d'absorption.

2.5 MILIEU SONORE

Afin de déterminer le climat sonore existant dans 1les
différents secteurs qui seront traversés par le boulevard
‘Saint-Laurent / Laramée / McConnell, un certain nombre de
relevés sonores ont éte réalisés et ont permis de produire
une cartographie compIete des niveaux de bruit de fond et
équivalent pour toute 1'étendue du territoire concerné.

Cette cartographie est basée sur les résultats obtenus 2
1'aide d'analyse statistique du bruit continu. Outre 1le
bruit de fond ou niveau mesuré 99% du temps et le niveau
équivalent ou valeur Leq, ces analyses fournissent également
les niveaux de pointe et Te niveau moyen. :

2.5.1 METHODOLOGIE
Les points de mesures ont eté répartis en fonction des den-

sités de population. Le territoire a ete divisé en quatre
secteurs distincts. Le premier, situé a 1'est de la prome-

LR
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nade du lac des Fées, comprend 153 points de mesure par ki-
Tométre carré.

Le secteur compris entre la promenade du lac des Fées et le
chemin de la Montagne est le moins urbanisé et ne comprend
que six points de releves.

L'utilisation du sol dans Te troisiéme secteur compris entre
les chemins de 1a Montagne et Vanier est trés variable. On

y trouve trois developpements résidentiels, alors que le

reste du territoire est occupé par du terrain en friche ou en
culture et des boisés. Aussi, Tes quartiers résidentiels ont
fait 1'objet de mesures détaillges, représentant une densité
de 53 points de mesure par km , alors que pour les autres
endroits, les relevés sont ponctuels.

Le dernier secteur, compris entre le chemin Vanier et 1la
route 148, offre une composition urbaine variée. Au total,
207 relevés ont été effectués, re?résentant une densite
moyenne de 65 points de mesure par km~. : '

A) Nature des relevés

Les relevés des niveaux équivalents de bruit (Leq) et de
bruit de fond (L99%) ont été réalisés sur tout le territoire.
Les mesures ont été de cinqg minutes et ont eté effectuées en
période diurne normale, mais en dehors des heures de pointe.

Un certain nombre d'analyses statistiques additionnelles ont
été réalisées, en vue des calculs prévisionnels d'impact. Au
total, 105 relevés complémentaires d'une durée de 10 minutes
chacun ont ainsi été effectués le long de 15 plans de coupe
pré-determinés. Bien que ces mesures fassent 1'objet d'une

etude plus détaillée en rapport avec les répercussions du -

projet, elles ont @té considerées pour 1'é@valuation du bruit
de fond et du niveau équivalent de bruit.

Les différents résultats ainsi obtenus ont perﬁ?ﬁ?ﬁe produire
les cartes 10 a 16, illustrant selon le cas les isocontour
de bruit de fond et les niveaux équivalents de bruit.

B) Appareillage de mesure

L'appareillage utilisé comprend les équipements suivants:

- analyseur statistique modéle 4426 de Bruél & Kjaer;
- imprimante alphanumérique modéle 2312 de Bruél & Kjaer;
- -sonométre modele 2215 de Bruél & Kjaer.
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Tous ces &quipements ont &té calibrés au début de chacune des
périodes de mesure au moyen d'une source étalon modéle 4230
de Bruél & Kjaer.

2.5.2 CLIMAT SONORE

A) Secteur Saint-Laurent / Laramée / lac des Fées

Bruit de fond

De fagon générale, le bruit de fond sur 1'ensemble de ce
secteur varie entre 36 et 59 dB(A) (carte 10). 1I1 n'existe
que deux zones ou les valeurs de bruit de fond se maintien-
nent & des niveaux supérieurs a 50 dB(A), soit le secteur du
boulevard Saint-Joseph et de 1a rue Montcalm, de meme que les
environs du boulevard Laramée, a 1a hauteur des rues Demonti-
gny, Walker et Berri. A ces endroits, les niveaux de bruit
résultent principalement du débit soutenu de circulation au-
tomobile et de feux de circulation ou d'arrét aux jonctions
de certaines rues. Enfin, 1'usine de béton au nord-est con-
tribue eégalement au rehaussement du bruit de fond, tant par
les activités régnant sur le terrain de 1'usine que par la
circulation des bétonniéres et autres véhicules dans les rues
avoisinantes.

Outre ces points critiques, le reste du secteur affiche des
niveaux compris entre 35 et 50 dB(A). En général, les ni-
veaux demeurent plus élevés le long des axes de circulation
(50 dB(A)), mais baissent réguliérement en s'en é&loignant
vers 1'intérieur des quartiers, pour varier entre 36 et
43 dB(A) aux points les plus calmes.

Enfin, a 1'extrémité ouest, on constate que la promenade du
lac des Fées contribuerait a@ rehausser le bruit de fond dans
son voisinage immédiat, méme si celui-ci demeure inférieur a
50 dB(A). Cette contribution est cependant fortement limitée
par la topographie, 1'effet d'écran et 1a distance qui la
sépare des habitations, ou les niveaux résultant demeurent
aux environs de 40 dB(AJ.

Niveaux équivalents de bruit (Leq)
Dans 1'ensemble, les isocontours des niveaux équivalents

(carte 11) confirment la situation décrite précédemment,
puisqu'ils démontrent que les voies de circulation consti-
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tuent effectivement la source principale de bruit dans ce
secteur.

Les superficies touchées sont nettement plus grandes et
comprennent tout le secteur a 1'est de la rue Jogues. Sur
Saint-Joseph, les niveaux culminent a 70 dB(A). Sur 1la
_presque totalite du boulevard Laramée, les niveaux sont su-
per1eurs a 60 dB{A). Les rues Labe11e Davies, Berri et une
trés grande part1e des rues Demont1gn¥ et Amherst présentent
également des niveaux Leq supérieurs a 55 dB(A). Toutefois,
i1 faut se souvenir que, sur ces artéres, les niveaux de
bruit de fond sont inférieurs a 50 dB(A) dénotant ainsi
1'importance moindre des débits de circulation.

_Enfin, parmi les territoires ou les niveaux de bruit sont
super1eurs a 55 dB(A), on retrouve la promenade du lac des
Fées; cependant, le derangement en est 1imité au voisinage
}mm§d1at pour les raisons déja énumérées au sujet du bruit de
on

En dehors des emplacements énumérés précédemment et a 1 in-
térieur des quadrilatéres formés par ces voies de circula-
tion, la décroissance des niveaux equ1va1ents se fait
gradue11ement pour atteindre des m1n1ma de 46 3 50 dB(A).

De fagon genérale, on trouve. donc des niveaux Leq super1eurs
a 55 dB(A), découlant directement, a une exception preés (us1-
ne de beton) de 1a circulation automob11e.

B) Secteur promenade du lac des Fées / chemin de la Mon-
' tagne:

Bruit de fond

Dans 1'ensemble, ce secteur d'étude affiche des niveaux de
bruit de fond (carte 12) inférieurs a 50 d8(A). Bien qu'au
"~ voisinage des artéres qui traversent le secteur, on enregis-
tre une 1légere augmentation des niveaux de bruit, elle de-
meure toutefois peu significative. Les variations constatees
entre les différents points_ de mesure proviennent des
phenomenes d'atténuation dus a la d1stance ou aux effets
d'écrans (topograph1e)

Somme toute, le secteur est particuliérement calme et peu
affecté par les activités urbaines qui s'exercent de part et
d'autre, si ce n'est par la circulation de transit.
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Bruit équivalent

Les mesures des niveaux é&quivalents (carte 12) montrent,
- contrairement au bruit de fond, des écarts importants entre
~les différents points de mesure. Aussi, pour 1a promenade du
lac des Fées et le chemin de 1a Montagne, les valeurs obte-
nues sont pratiquement identiques avec respectivement 64,3 et
63,2 dB(A). Ces niveaux sont donc de 10,2 a 21,2 dB(A) su-
périeurs @ ceux obtenus aux autres stations de mesure. Ces
deux voies de circulation, bien que présentant des débits
Journaliers trés différents (voir figure 1) semblent donc
avoir, en période diurne normale, des caractéristiques so-
nores assez identiques et constituent les deux principales
sources de bruit du secteur.

En ce qui concerne 1a promenade de 1a Gatineau avec un niveau
Leq de 54,1 dB(A) et une circulation automobile nettement
moins importante, elle constitue une source de bruit secon-
daire.

En résumé, ce secteur est relativement calme bien qu'au voi-
sinage des deux principales voies de circulation, les niveaux
Leq soient supérieurs a 60 dB(A). Le dérangement occasionné
par le bruit proviendrait des pointes résultantes des
passages de vehicules.

C) Secteur chemin de 1a Montagne / chemin Vanier

Bruit de fond

Les niveaux de bruit de fond mesurés dans ce secteur d'étude
(carte 13) ne dépassent pas 45 dB(A). Dans les développe-
ments résidentiels faisant 1'objet d'observations, les ni-
veaux mesurés sont généralement inférieurs a 40 dB(A), bien
qu'occasionnellement, on y enregistre des valeurs voisines de
45 dB(A).

Ce secteur peut étre considéré comme particuliérement calme,
bien qu'en bordure des artéres, telles que le chemin
McConnell, le chemin de 1a Montagne, le chemin Vanier et le
chemin Castelbeau, 1'influence de la circulation automobile
locale se fasse occasionnellement sentir.
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Bruit-équivalent

En termes de bruit éguiva1ent (carte 14), le secteur peut
étre également consideré comme calme. Dans le secteur non
urbanisé et les environs 1mmed1ats, les niveaux équivalents
sont généralement inférieurs a 45 dB(A) et atteignent par
endroits des valeurs aussi basses que 34 dB(A). En fait, les
seuls points ou les niveaux Leq dépassent 55 dB(A) sont si-
tués le long des principaux axes routiers.

En bordure du chemin de 1la Montagne tant au croisement

projeté avec le futur boulevard qu'a la jonction avec la rue

des Pommiers, les niveaux Leq sont nettement plus é&levés

(63 2 et 70 2 respectivement) et décroissent graduellement en

s elo1gnant pour. atteindre 39 dB(A). On retrouve une situa-

~ tion a peu prés identique a la Jonct1on des chemins Yanier et
McConne11 (62 dB(A)).

Dans le parc Champlain, la situation est légérement dif—
férente. En fait, seuls les résidants localisés a proximite
du chemin McConne]l ou le Tong de 1la rue Atholl Doune su-
bissent réellement un dérangement resu1tant de 1a circula-
tion autamobile (niveaux Leq supérieurs a 55 dB(A)). Ail-
leurs, les niveaux demeurent sous les 50 dB(A) et proviennent
des activités propres au quartier.

En résumé, ce secteur d'étude est généralement calme et si ce
n'était de quelques artéres de circulation @ débits plus ou
moins &levés, tous les niveaux équivalents seraient infé-
rieurs a 50 dB(A).

D) Secteur chemin Vanier / route 148

Bruit .de fond

Dans ce secteur, les niveaux de bruit sont relativement bas
et sont compris entre 27 et 49 dB(A). Les valeurs L99% les
plus élevees (carte 15) sont mesurées en bordure des axes de
circulatton. Parmi les artéres susceptibles de contribuer au
maintien du bruit de fond, on retrouve principalement le che-
min McConnell, ou les niveaux ne descendent que trés rarement
sous les 40 dB(A) Les autres représentent surtout des voies
d'accés vers les secteurs résidentiels ou de 1iaison vers le
centre-ville d'Aylmer. Parmi celles-ci, la rue Broad et le
boulevard Wilfrid Lavigne sont les endroits ou les niveaux
affic?e?t les valeurs les plus élevées, comprises entre 41 et
49 dB(A). ]
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. Niveau équivalent

La cartographie du bruit équivalent a la carte 16 confirme
clairement 1'origine du bruit dans ce secteur. En effet, les
isocontours sont paralléles aux principaux axes de circula-
tion. Ainsi, le chemin McConnell avec un niveau moyen Leq de
62,4 dB(A) représente la zone la plus bruyante de tout le
secteur. On y distingue d'est en ouest deux zones aux ca-
ractéristiques d'urbanisation trés différentes, pour les-
quelles les valeurs Leq corrélées aux niveaux de bruit de
fond demontrent bien 1'importance de 1'effet combiné du déebit
de circulation et de la vitesse. Dans le premier trongon
(vanier / Lavigne), avec une vitesse affichée de 70 km/h et
un deébit de circulation plus important, le niveau équiva-
" lent demeure relativement élevé (63,3 dB(A)), mais le bruit
de fond est bas (40 dB(A)). Au contraire, pour le trongon
Lavigne / route 148, caractéerisé par un debit moins important
et une réduction de la vitesse affichée a 50 km/h, la valeur
Leq (61,2 dB(A)) est plus faible, mais le bruit de fond se
maintient @ une valeur légérement supérieure (44 dB(A)).

Sur le boulevard Wilfrid Lavigne, le climat sonore est
équivalent & celui du chemin McConnell. On y retrouve un
nivea% )équiva]ent de 60,7 dB(A) et un bruit de fond de
44 dB(A).

Enfin, la rue Broad et sa continuité au nord du chemin
McConnell et le chemin Klock représentent aussi une source
sonore importante dans le secteur avec des niveaux Leg
respectifs de 55,7 et 60,2 dB(A).
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3- IDENTIFICATION ET ANALYSE DES AIRES DE RESISTANCE

3.1 * METHODOLOGIE

L'identification des résistances(1l) permettra de localiser le
projet de moindre impact env1ronnementa1 en tenant compte
des exigences techniques qui s 'y rattachent et de favoriser
pa{ conséquent une intégration optimale du projet dans le
milieu.

La description du milieu récepteur permet d' etab11r une
échelle, la plus objective poss1b1e des valeurs a attribuer -
aux composantes de la zone d'étude. Dans certains cas, des
lois ou réglements ont fixé 1'impnrtance accordée a un espace
donné (exemple: parc de la Gatineau). Pour d'autres
é1éments, i1 est nécessaire d'évaluer 1'importance relative
des composantes du milieu les unes par rapport aux autres, en
fonction des caractéristiques du projet (pente maximale, 1ar-

geur d'emprise, méthode de construction etc...).

Les résistances regroupent sur une méme carte, les éléments
techniques, biologiques, humains et visuels. Les résistances
environnementales ont &té hiérarchisées selon quatre niveaux,
soit trés fort, fort, moyen et faible. Dans un systéme in-
tégré, une res1stance de niveau donné pour un milieu se com-
pa;e & une résistance du meme niveau de n 1mporte quel autre
milieu.

" Le niveau donné 3 un élément est fonction de 1'impact ap-

préhendé sur cet &lément, si celui-ci était affecté de fagon
directe. Ainsi, plus un élément a un niveau de résistance
élevé, plus 1'impact attendu est élevé. Toutefois, i1 faut
étre prudent, puisque cette relation (résistance/impact)
n'est pas toujours linéaire. :

(1) On entend ici par résistance 1'opposition d'un espace a
1'implantation d'une infrastructure routiére.
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Le niveau des résistances techniques tient compte des
répercussions indirectes sur les autres milieux et des pro-
blémes techniques prévus. Ainsi, le niveau de résistance
attribué aux pentes supérieures a 30% intégre les répercus-
sions possibles sur le milieu biologique (apport de matiére
en suspension dans les cours d'eau et effet sur la faune) et
sur le milieu visuel (dégradation visuelle par les remblais
et les déblais). On associe généralement ces résistances
techniques aux résistances physiques du milieu.

La synthése a été réalisée au moyen d'un tableau synoptique
des résistances {tableau XXX) et d'une carte, qui regroupe
les résistances techniques, biologiques, humaines et
visuelles (carte 17).

Les modes de représentation graphique utilisés consistent,
d'une part, 3 illustrer chacun des niveaux de résistance a
1'aide de trames de texture et de teintes dégradées, allant
de la résistance trés forte a la résistance faible et,
d'autre part, 8 représenter par des symboles appropriés les
éléments justifiant le niveau de résistance identifié pour
les diverses zones.

3.2 HIERARCHISATION DES RESISTANCES ENVIRONNEMENTALES

3.2.1 RESISTANCES TECHNIQUES

Les résistances techniques relévent des éléments du milieu
qui entrainent des problémes techniques de construction. Le
passage d'une route dans une zone de résistance technique
nécessite donc des travaux de construction plus importants et
- des couts plus élevés. De plus, ces travaux de construction
peuvent entrainer des impacts tant sur le milieu biologique
qu'humain.

A) Résistance trés forte

. Emprise d'une ligne de transport d'énergie électrique et
poste de transformation d'énergie

L'emprise d'une ligne de transport d'énergie &lectrique et
" 1'emplacement d'un poste de transformation d'énergie consti-
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TABLEAU XXX
GRILLE DES RESISTANCES

NIVEAU MILIEV
DE RESISTANCE

RESISTANCES TECHNIQUES

RESISTANCES BIOLOGIQUES

RESISTANCES HUMAINES

RESISTANCES VISUELLES

TRES FORT

Emprises de ligne de
transport d'énergie
électrique et postes de
transformation .d'éner-
gie

Milieu batf actuel et en
cours de réalisation
Equipements publics ma-
Jeurs existants (école,
église, aréna, etc...)
Cimetieres

Zones d'aménagement ré-
créatif intensif actuel-
les et projetées (dans
le parc de la Gatineau)
Monuments historiques
classés

Axe historique

FORT

Pentes de 30% et plus

Zones marécageuses d'fn-
téret

Boisés & forte valeur de
conservation du parc de
1a Gatineau

Erabliéres et autres
groupements feuillus de
plus de 80 ans

Equipements récréatifs
régionaux existants
(golf, etc...)
Equipements publics ma-
Jeurs projetés

Projets de développement
résidentiel prévus a
court terme .
Terres -agricoles explof-
tées (dans la zone
agricole)

Sous-unité de paysage ur-
banisée ou en voie de
1'étre

Sous-unité de paysage
dont la valeur attribuée
est élevée

Sous-unité de paysage na-
turelle

Sous-unité de paysage
servant d'écran au mi-
1eu bat{

Sous-unité de paysage
dont 1'accessibilité vi-
suelle est élevée et le
nombre d'observateurs
tmportant

MOYEN

Pentes entEe 10 et 293

Erabliéres de moins de
80 ans

Pinéde, sapiniére, ce-
driére et prucheraie
Abords des petits cours
d'eau

Projets de développement»

résidentiel a moyen et

3 long termes et zones
potentielles de déve-
Toppement

Terres agricoles non ex-
ploitées (dans la zone
agricole) :
Terres agricoles exploi-
tées (hors de la zone -
agricole)

Equipements récréatifs
linéafres (piste cycla-
ble, sentier de randon-
née)

Sous-unité de paysage
dont 1'accés visuel est
important au sein d'une
quantité réduite d'ob-
servateurs

Sous-unité de paysage
qui présente une ac-
cessibilité filtrée, ou

une valeur attribuée re-

tative
Sous-unité de paysage
agricole |

FAIBLE

Pentes entre 5 et 9%

Autres boisés

Friches

Terres agricoles non
cultivées (hors de la
zone agricole)

Zone industrielle a
1'abandon

Sous-unité de paysage
dégradée

Sous-unité dont Ya valeur
attribuée est faidble ou
nulle’

Sous-unité de paysage na- »

turelle présentant une
capacité d'absorption

élevée

Sous-unité de paysage en
friche

-€21-
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tuent une résistance technique trés forte, parce que la loca-
lisation d'une dinfrastructure routiére majeure y nécessite-
rait le dep1acement des pyldones, ce qui augmenterait gran-
dement 1'ampleur des travaux de construction et les coits.
Toutefo1s, une emprise de ligne de transport d' energ1e peut
étre traversée sans probleme avec 1'autorisation d'Hydro-
Québec, principalement s'il n'y a pas de pylone a déplacer.

B) Résistance forte

. Pentes de 30% et plus

Les pentes de 30% et plus constituent une résistance forte a
la construction d'un 1ien routier compte tenu des remblais et
des déblais necessa1res pour obtenir une pente maximale de
route de 7%, d'ou des risques d'érosion et de sédimentation

dans les cours d'eau.

C) Résistance moyenne

. Pentes entre 10 et 29%
Ces pentes sont considérées comme une résistance moyenne a
1' 1mp1antat1on d'une infrastructure routiére, en raison des
risques d'érosion et de sédimentation dans 1es cours d'eau.

D) Résistance faible

Pentes entre 5 et 9%

Ces pentes sont considérées comme une résistance faible, en
raison des faibles risques d'érosion et de sédimentation.

3.2.2 MILIEU BIOLOGIQUE

A) Résistance trés forte

La zone d'étude ne recéle aucun &lément b1o1og1que qu1 puisse
étre considéré comme une résistance trés forte a 1'implanta-

tion d'une route.

B) Résistance forte

Zone marécageuse d'intérét

La zone marécageuse, située en bordure du lac des Fées, cons-
titue une résistance forte au passage de la route parce
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qu'elle présente de 1'intérét pour la sauvagine, le rat mus-
qué et les poissons qui fraient dans les zones d'herbier
comme le brochet.

. Boisés a forte valeur de conservation du parc de la Gati-
neau _

Les érabliéres & caryer ainsi que la cédriére et la pruche-
raie localisées dans les limites du parc de la Gatineau et
auxquelles la Commission de la Capitale nationale attribue
une forte valeur de conservation présentent une résistance
forte au projet autoroutier. Leur inclusion dans le parc
de ‘1a Gatineau et leur qualité é&cologique justifient 1'at-
tribution de ce niveau de résistance élevé. En raison de la
nature calcaire du sol, ces boisés abritent plusieurs especes
peu communes comme 1'érable noir.

. Erabliéres et autres groupements feu111us de plus de 80
ans _

Dans la zone d'étude, aucune érabliére n'est exploitée.
Ainsi les érabliéres dgées de plus de 80 ans possédent possi-
biement le cortége flor1st1que caracter1st1que des peuple-
ments climaciques de la région et c'est pourquoi on Tleur
attribue un niveau de résistance fort. De p1us, Tes groupe-
ments feuillus ages de p1us de 80 ans peuvent étre composés
d' especes forestiéres intéressantes comme 1e chéne rouge,
1'orme américain, le tilleul américain, 1'érable rouge,
1'érable a sucre, etc... Comme ce type de groupement est
rare dans la zone d'étude, son niveau de résistance est
considéré fort.

C) Résistance moyenne

. Erabliéres de moins de 80 ans

Les érabliéres de moins de 80 ans possédent une valeur
eco1og1que 1nteressante méme si certaines d'entre elles ont
été perturbées par 1' exp1o1tat1on forestiére ou 1'acéricul-
ture. Waltz et al (1974) conférent aux érabliéres du parc de
1a Gatineau et de sa zone limitrophe un indice de qualité
élevé, parce que.ce sont des groupements term1naux. Leur ni-
veau de résistance est évalué moyen. '

. Pinéde, sapiniére, cédriére et prucheraie

Ces groupements sont peu abondants dans la zone d'étude. On
n'y retrouve entre autres qu'une pinéde de petwte superf1c1e
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au sud-ouest du centre de détention dans le secteur du parc
de la Gatineau. Waltz et al (1974) conférent aussi a ces
groupements un indice de qualité élevé parce que ce sont des
groupements terminaux. On leur attribue un niveau de résis-
tance moyen.

. Abords des petits cours d'eau.

Les abords des petits cours d'eau de la zone d'étude (le
ruisseau du lac des Fées et le ruisseau Moore) constituent
une résistance & 1'implantation d'une infrastructure rou-
tiére, en raison des dangers possibles de perturbat1on du
milieu aquatique lors de la construction et de 1'entretien
d'une route longeant ou canalisant un cours d‘eau sur une
longue d1stance La res1stance est moyenne parce que ces
cours d'eau n'abritent pas d'espéces d'intérét ou sensibles.

D) Résistance faible

Parmi les é&léments biologiques, les boisés autres que les
érabliéres, les cédriéres, les pinédes, les sapin1eres et les
feuillus ages de plus de 80 ans, opposent une résistance
faible a 1'implantation d'une infrastructure routiére. Ces
groupements sont abondants, issus de coupes forestiéres ou de
regenerat1on aprés abandon de culture et i1s sont destinés a
étre de nouveau coupés; c'est pourquoi le niveau de
résistance est faible.

3.2.3 MILIEU HUMAIN

A) Reésistance trés forte

Mi11eu bati actuel ou en développement

Les zones deve1oppees et celles dont le développement est sur
le point d'étre amorcé ou complété sont trés sensibles a
1'implantation d'une infrastructure routiére majeure et cons-
tituent de ce fait une résistance trés forte. Les impacts
attendus dans ces milieux seraient nombreux et pourraient
amener une dégradation de la qualité de vie du milieu et une
desorganisat1on des quartiers, tout en generant des couts
sociaux et économiques importants.

Equipements publics majeurs existants

La présence de batiments publics majeurs, que ce soient des
batiments institutionnels, communautaires (église, centre
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culturel) ou récréatifs (aréna), crée une résistance trés
forte au passage d'une infrastructure routiere.

. Cimetiéres

Les cimetiéres constituent une résistance trés forte a 1'im-
plantation d'une infrastructure routiére, compte tenu des
contraintes technico-econom1ques et de la va1eur sentimentale
et religieuse rattachée a ceux-ci.

. Zones d' aménagement récréatif intensif actuelles et proje-
tées (parc de 1a Gatineau)

Les amenagements existants du parc de la Gatineau et ceux
projetés dans le plan d' amenagement prévu par les autorités
du parc s'avérent une résistance trés forte, compte tenu du

contexte 1égal qui régit le parc et aussi de sa vocation

régionale et son intérét par rapport aux zones urbanisées.
Monuments historiques classés

Ces monuments présentent une valeur patrimoniale élevée et

- sont présentement protégés par la Loi sur les biens cultu-

rels.
Axe historique

La route 148, qui fut Jjadis 1'axe privilégie de
deve1oppement concentre sur ses abords la majorité .des -
batiments qui presentent un intéréet patr1mon1a1 Ceux-ci
sont d'ailleurs trés nombreux, particuliérement dans le sec-
teur du V1eux-Ay1mer L' 1mp1antat1on d'une infrastructure
routiére majeure dans ce secteur pourra1t entrainer la perte
de plusieurs de ces batiments, qui possédent une valeur cul-
turelle certaine et qui sont reconnus par plusieurs orga-
nismes ou sociétés historiques.

B) Résistance forte

Equipements récréatifs régionaux existants

Les équipements récréatifs existants,. particu11erement les
nombreux terrains de golf, opposent une res1stance forte, en
raison de la vocation de ces derniers.’
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. Equipements pub1ics majeurs projeteés

Les projets d'implantation d'équipements publics majeurs dans
la zone d'étude constituent une résistance forte pour le pas-
sage d'une infrastructure routiére, compte tenu des difficul-
tés possibles de trouver un nouvel emplacement répondant de
fagon aussi optimale aux besoins de la population.

. Projets de développement résidentiel & court terme

Les projets déja connus et acceptés par les autorités munici-
pales, et devant'ﬁ'amorcer a court terme, constituent une
résistance forte a 1'implantation d'une infrastructure rou-
tiére.

. Terres agricoles exploitées (dans 1a zone agricole)

Les terres agricoles exploitées sont peu nombreuses et se
situent généralement sur des sols présentant un trés bon
potentiel d'utilisation. Aussi, considérant les faibles
superficies actuellement exploitées et le fait qu'elles se
situent présentement dans la zone agricole (Loi sur 1la
protection du territoire agricole), elles constituent des
résistances fortes au passage d'une infrastructure routiére
majeure. :

C) Résistance moyenne

. Projets de développement résidegtie1 a moyen et a@ long
termes et zones potentielles de développement

Ces zones de développement opposent une résistance plus fai-
ble face & la réalisation d'une infrastructure routiére,
étant donné 1'incertitude de leur réalisation.

. Terres agricoles non exploitées (dans la zone agricole)

Les terres agricoles non exploitées sont nombreuses dans 1la
zone d'étude et possédent un trés fort potentiel d'utilisa-
tion. De plus, elles se situent pour 1a plupart dans la zone
agricole et sont de ce fait protégées. Pour cette raison,
un tel niveau de résistance leur a été attribué.

. Terres agricoles exploitées (hors de 1a zone agricole)

Les terres cultivées situées hors de la zone agricole
s'avérent une résistance moyenne au passage d'une infra-
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structure routiére, compte tenu d'un potentiel plus faible et
surtout du fait qu'elles seront éventuellement affectées a
d'autres fins (expansion de la zone urbaine, etc...).

. Equipements récréatifs linéaires
Les équipements récréatifs linéaires, tels les pistes cycla-
bles et les sentiers de randonnée, constituent une res1stance

moyenne, puisque ces équipements ne peuvent croiser & niveau
une route de haut calibre.

D). Résistance faible

~ Au nombre des &léments humains qui constituent une résistance

faible & 1'implantation d'une infrastructure routiére, on re-
trouve les friches, les terres agricoles non explo1tees hors
de 1a zone agricole et une zone industrielle d 1'abandon.

3.2.4 MILIEU VISUEL

Méthodologie d'analyse

Trois indicateurs ont &té retenus pour réaliser 1'analyse des =~

résistances du milieu visuel. L'accessibilité visuelle d'un
paysage refere ala conflgurat1on 1ntr1nseque du milieu par
rapport a sa capacité d' absorpt1on ainsi qu 'au nombre et au
type d'observateurs. Le critére d'intérét visuel prend en
compte 1'harmonie du paysage, son rythme et la variété des
séquences visuelles. La valeur attribuée & une unité de
paysage met en évidence la signification du milieu, son im-
portance pour les populations résidantes et/ou de passage.

Zone de résistance forte

. Unité de paysage &

caractére urbain

Ces secteurs opposent une résistance é]evée at implantation
d'une infrastructure routiére, parce qu ‘i1 y a une forte con-
centration d'observateurs. n s ‘agit donc d'un milieu vi-
suellement homogéne qui absorbe difficilement le passage
d'une route sans encourir de perturbations notables. De
plus, les paysages urbains constituent un espace auquel les
résidants attribuent une valeur e1evee parce qu'il s'agit de

- Teur milieu de vie.
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. Unité de paysage a caractére naturel

Les paysages de type récréatif ou de loisir sont considérés
comme résistance forte en raison de leurs attraits visuels et
de 1a valeur attribuée qu'ils possédent. Les paysages boisés
ayant atteint le stade climacique ainsi que ceux servant
d'écran ou de filtre aux secteurs urbains offrent aussi une
résistance élevée.

Zone de résistance moyenne

Les unités de paysage offrant une accessibilité visuelle et
un intérét visuel relatif ainsi que certaines zones inter-
médiaires entre les résistances fortes et faibles sont re-
groupées dans cette catégorie.

- Unité de paysage & caractére urbain

Les paysages urbains qui ont une capacité d'absorption forte,
mais dont 1a concentration d'observateurs est réduite, pré-
sentent une résistance moyenne.

- Unité de paysage & caractére naturel

Les sous-unités de paysage & caractére naturel qui permet-
tent, par la configuration de la végétation, des vues fil-
trées présentent une capacité d'absorption certaine et donc
une résistance moyenne. On inclut aussi dans cette catégorie
les sous-unités qui n'offrent que peu de percées visuelles
mais dont la valeur attribuée est relative (partie sud du
parc de la Gatineau et certains boisés servant d'écran aux
zones construites).

Les sous-unités a caractére agricole sont considérées comme
‘des zones possédant une résistance visuelle moyenne, du fait
que ces paysages absorbent bien une route tout en conservant
un certain degré d'harmonie.

Zone de résistance. faible

- Unité de paysage a caractére urbain

Les sous-unités de paysage n'offrant qu'une faible résistance
correspondent & un milieu visuel, soit dégradé, soit de trés

= \ pe . N

- ey e M.
' - » -

.
. N
N
S

P

- s .



-

m Al e

h

— /-

-131-.

faible valeur attribuée. Les secteurs industriels et les
lignes de transmission hydro-électriques offrent peu de
résistance et ce ma]gre la faible harmonie externe qui en
résulterait. .

- Uniteé de paysage a caractere nature]

Les sous-unités de paysage comportant des boisés ainsi que
les zones de friche ont une résistance fa1b1e compte tenu
de leur forte capacité d'absorption.

3.2.5 SYNTHESE DES RESISTANCES

La carte 17 présente une synthése des résistances du milieu.
On peut remarquer quatre grandes zones de résistance tres
forte. Elles sont situées au sud-ouest (ville d'Aylmer),

sud (axe historique de 1a route 148), a 1'est (zone d'aména-
gement récréatif du parc de la Gatineau et quartiers résiden-
tiels adjacents) et au centre de la zone d'étude (parc Cham-
plain et développements voisins). A celles-ci s'ajoutent les
corridors de transport d'énergie. '

Les zones de résistance forte couvrent des superficies beau-
coup plus faibles et sont dispersées sur 1'ensemble du ter-
ritoire. Les plus grandes zones sont associées aux équ1pe-
ments récréatifs comme les terrains de golf, aux terres agri-
coles cultivees situées dans la zone agricole, et a certains
éléments du milieu visuel, particuliérement les boisés ser-
vant d'écran aux zones résidentielles.

Quant aux zones de résistance moyenne, elles sont constituées
au nord de terres agricoles non cultivées (dans la zone agri-
cole), de zones de développement résidentiel & moyen et long
termes, de sous-unités de paysage a caractére agricole et au
sud, de zones de développement résidentiel a moyen et a long
termes. Les autres zones de résistance moyenne sont de pe-
tites superf1c1es, dispersées sur 1'ensemble du terr1to1re
(boisés d'intérét, p1stes cyclables, etc).

Les zones de résistance fa1b1e (friches, boisés de moindre
intérét), plus réceptives a 1'implantation d'une infrastruc-
ture rout1ere, se retrouvent au nord de la zone d'étude.
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Dans le secteur du parc de la Gatineau, situé entre la
promenade du lac des Fées et le chemin de la Montagne, les
résistances trés fortes se répartissent au nord et au sud du
territoire, laissant un corridor de plus faible résistance au

centre.

Dans le reste de la zone d'étude, entre le chemin de la
Montagne et la route 148, les résistances trés fortes et
fortes se trouvent principalement au sud du territoire ol
elles couvrent de trés grandes superficies. ~Au nord, le
niveau des résistances est moins fort. Toutefois, il semble
impossible d'éviter complétement les zones de résistances
fortes et trés fortes. En effet, méme en passant au nord des
zones de résistance trés forte, la route devra traverser les

routes d'axe nord-sud en bordure desquelles on retrouve de

nombreuses résidences.
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4- ANALYSE DE SOLUTIONS

L'implantation d'un axe routier majeur en milieu urbain et
péri-urbain est une intervention qui peut s'avérer lourde de
conséquences sur le milieu, tant par la destruction d'un mi-
lieu bati habité et structuré que par les coits sociaux et
économiques, souvent trés élevés, qui peuvent alors étre
générés. Une telle infrastructure routiére a caractére
régional ne peut donc se faire sans avoir au préalable une
connaissance des enjeux environnementaux et avoir analysé les
autres solutions possibles. _

Le présent chapitre vise & rechercher et a présenter les va-
riantes de tracé possibles tant au plan environnemental que
technico-économique. Dans ce chapitre, aucun choix de va-
riante n'est fait, celui-ci faisant plutot 1'objet du cha-
pitre suivant (chapitre 5), ol seront regardés plus atten-
tivement les enjeux environnementaux (discriminants) du tracé
de référence et des variantes de tracé qui auront &té géné-
rées. L'évaluation comparative des enjeux environnementaux
de chacune des solutions regardées permettra ainsi d'identi-
fier 1a variante de moindre impact environnemental.

Pour faciliter 1'analyse des variantes, quatre secteurs ont
été déterminés (carte 18):

- secteur du ruisseau de 1a Brasserie a la promenade du 1lac
des Fées;

- secteur de 1a promenade du lac des Fées au chemin de 1la
Montagne;

- secteur du chemin de 1a Montagne au chemin Vanier;

- et enfin, secteur du chemin Vanier au chemin d'Eardley
(route 148). ‘

4.1 RUISSEAU DE LA BRASSERIE A LA PRCMENADE DU LAC DES FEES

Avant d'amorcer quelqu'analyse que ce soit, i1 importe ici de’
situer le contexte particulier dans lequel s'insére le nouvel
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axe routier dans la portion comprise entre le ruisseau de la
Brasserie et 1a promenade du lac des Fées. Le projet traver-
se d'est en ouest, sur une distance de 1,2 km, 1'un des plus
anciens secteurs de 1a ville de Hull (secteur Wrightville),
qui se caractérise par une forte densité d'occupation
résidentielle, de méme que par des utilisations commerciales
et industrielles le long et a 1'est du boulevard Saint-
Joseph. '

Depuis le 22 aout 1973 (avant 1'entrée en vigueur de 1la
réglementation relative a 1'évaluation et 1'examen des im-
pacts sur 1'environnement)(l), une bande de terrain, située
au nord de la rue Laramée entre le ruisseau de la Brasserie
et 1a promenade du lac des Fées, a été expropriée par le mi-
nistére des Transports du Québec, dans la perspective de
1'implantation d'un axe routier majeur a caractére régional;
cet axe permettrait de relier la partie ouest du territoire
de 1a Communauté régionale de 1'Outaouais (C.R.0.) au centre-
ville de Hull, et également au réseau autoroutier existant.

Aujourd'hui, ce corridor exproprié est 1'emplacement prévu
pour le futur axe Saint-Laurent/Laramée/McConnell, devant
relier le boulevard Saint-Laurent déja réaménagé, a 1'est du
ruisseau de la Brasserie, a la route 148. Etant donné que le
corridor exproprié est déja propriété du ministére des Trans-
ports et qu'il a déja fortement marqué le tissu urbain, tout
autre alignement plus au nord ou au sud ne pourrait qu'en-
trainer d'autres répercussions majeures sur le milieu (nou-
velles expropriations et possiblement plus nombreuses,
déstructuration du quartier, etc.; .

Ainsi, pour les voies principales, deux variantes seulement

ont été décrites et analysées, a savoir une variante avec

voies au sol et une autre avec voies encaissées (voir cartes
19 et 20). Les voies de service et le mode de raccordement
avec 1'autoroute 550 font 1'objet d'une analyse particuliére
suite au choix du mode de construction des voies principales.

Pour ce qui est de ces derniéres, la variante avec voies au
sol est plus simple a construire et moins coiteuse. Cepen-
dant, les feux de circulation aux intersections du boulevard

(1) Loi sur la qualité de 1'environnement, 30 déc. 1980.
Réglement général relatif a 1'évaluation et a 1'examen
des impacts sur 1'environnement, 30 déc. 1980.
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Saint-Joseph et de 1a rue Labelle vont réduire la fluidité de
la circulation et par conséquent, le gain de temps pour cir-
culer entre 1'Ile de Hull et Aylmer. La variante avec voies
encaissées a &té congue pour augmenter la fluidité et la
sécurité de la circulation, en éliminant les intersections a
niveau. L'une et 1'autre des variantes présentent des avan-
tages et des inconvénients. Les avantages et inconvénients
comparatifs de celles-ci sont discutés au chapitre 5 et la
variante de moindre impact recommandée.

Pour ce qui est des voies de service et du mode de raccorde-
ment avec 1'autoroute 550, 1'élaboration des variantes sera
fonction du mode de construction retenu pour les voies prin-
cipales et par conséquent, les variantes ne pourront étre
précisées qu'au chapitre 5.

4.2 PROMENADE DU LAC DES FEES AU CHEMIN DE LA MONTAGME (SEC-
TEUR DU PARC DE LA GATINEAU) :

4.2.1 TRACE DE REFERENCE

Le tracé de référence défini conjointement par le ministére
des Transports du Québec et les autorités du parc de la Ga-
tineau prévoit un alignement du futur axe routier qui sera
paralléle a la ligne de transport d'énergie a 315 kV (pyldne
tubulaire), nouvellement installée. Ce tracé, depuis long-
temps identifié, est d'ailleurs illustré dans le plan d'a-
ménagement prévu dans le secteur du lac des Fées (figure 6).
I1 se localise prés de la limite sud du parc. Compte tenu
que le parc doit nécessairement étre traversé, i1 importe de
s'assurer qu'il générera le moins de répercussions possibles.

En se référant a la carte 17 (résistances), on constate que
le tracé de référence traverse des zones présentant des
résistances trés fortes, fortes et moyennes. Dans le cas des
zones de trés forte résistance, elles sont associées d'une
part a une zone d'aménagement récréatif intensif projetée par
les autorités du parc de la Gatineau et d'autre part, a la
présence d'une 1igne de transport d'énergie & 315 kV, que le
tracé coupe perpendiculairement. La premiére zone de résis-
tance trés forte citée (parc de 1a Gatineau) englobe égale-
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ment des zones de résistances fortes associées a des boisés
de forte valeur de conservation (ces résistances n'apparais-
sent pas sur la carte en raison du mode de représentation qui
ne montre que la résistance de plus haut niveau). Deux boi-
sés d'érabliére a caryer ainsi qu'une prucheraie et une
cédriére sont touchées. C'est 1'Grabliére & caryer située au
sud-est de 1'intersection du corridor électrique et du chemin
de la Montagne qui subit 1'empiétement le plus important
(3,2 ha) a cause, en partie, de 1a bretelle sud de 1'échan-
geur qui occasionne a elle seule 2,0 ha de cet empiétement.
Les superficies d'empiétement pour 1a cédriére, la prucheraie
et 1'autre &rabliére a caryer sont respectivement de 0,7 ha,
0,1 ha et 0,2 ha.

Enfin, le tracé sectionne également plusieurs petites zones
de résistance moyenne. A proximité de la promenade du lac
des Fées, quatre zones sont coupées, lesquelles se rapportent
entre autres aux zones de pentes de 10 3 29% et a la présence
d'un petit cours d'eau (1a décharge du lac des Fées).

4.2.2 AUTRES SOLUTIONS POSSIBLES

D'autres solutions peuvent étre envisagées pour permettre la
traversée du parc de la Gatineau. Ainsi, le tracé pourrait
étre déplacé vers le sud, a 1a limite du parc de 1a Gatineau.
Un tel tracé présenterait toutefois plusieurs inconvénients.
Cette solution séparerait les infrastructures de transport
(1igne et route), alors que dans un milieu sensible comme le
parc, ces infrastructures devraient plutot étre regroupées
dans un méme corridor. De plus, ce tracé entrainerait des
répercussions plus importantes sur les boisés de grande va-
Teur dont notamment une trés belle érabliére, et sur le ruis-
seau Moore qui devrait étre canalisé. Enfin, les répercus-
sions de ce projet sur le développement résidentiel localisé
en bordure du chemin de 1a Montagne seraient trés importan-
tes, compte tenu d'une part des expropriations nombreuses
dans_un secteur actuellement en pleine expansion et des con-
séquences sur les plans visuel et sonore. Sur le plan
technique, i1 serait également nécessaire de déplacer
1'échangeur du chemin de la Montagne vers 1le sud, ce qui
empiéterait davantage sur le développement domiciliaire en
cours. Cette solution doit donc étre rejetée, parce qu'elle
présente plus d'inconvénients que la solution de référence du
ministére des Transports.
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Une autre solution serait de déplacer le tracé vers le nord,
juste au-dela de la ligne de transport d'énergie. Cette so-
lution aurait comme avantage de conserver les infrastructures
de transport dans un méme corridor. Cependant, elle entrai-
nerait davantage de répercussions sur les équipements actuels
et projetés dans le parc de la Gatineau et réduirait forte-
ment 1'espace disponible pour 1'implantation des divers ser-

vices et equipements, ne justifiant probablement plus les in-

vestissements prévus pour faire de ce secteur un des princi-
paux poles d'accueil du parc. De plus, il ne serait séparé
respectivement que de 300 m et de 350 m du lac des Fées et
d'un amphithéatre en plein air. Une augmentation, méme fai-
ble, du bruit ambiant prés de 1'amphithéatre pourrait étre
néfaste. L'impact sonore sur la promenade de la Gatineau
serait également plus important, car ce tracé la longerait a
moins de 100 m, sur plus de 500 m. Pour ces raisons, cette
variante doit également étre rejetée.

Méme si 1'alignement proposé par le ministére des Transports
doit étre conservé tel quel, car de moindre impact, Te type
d'intersection avec la promenade du lac des Fées doit faire
1'objet d'une analyse détaillée. En effet, trois options
sont possibles pour cette intersection. Le tracé de
référence implique le passage de la promenade par-dessus la
voie rapide, la variante 2 implique au contraire le passage
de la voie rapide par-dessus 1a promenade, alors que la
variante 3 est semblable a la variante 2, sauf que 1'axe de
la promenade du lac des Fées est déplacé vers 1'ouest.

~ Ces variantes sont comparées au chapitre 5.

4.3 CHEMIN DE LA MONTAGNE AU CHEMIN VANIER

4.3.1 TRACE DE REFERENCE

L'emplacement du tracé de référence tient compte de plusieurs
contraintes. Cependant, les deux extrémités apparaissent re-
lativement fixes d'une part a cause de 1'échangeur du chemin
de 1a Montagne et d'autre part de 1'occupation du sol prés du.
chemin Vanier et de la nécessité de rejoindre le chemin
McConnell.
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Entre ces deux points, le développement domiciliaire du parc
Champlain, 1a zone agricole permanente et le cadastre consti-
tuent les principales contraintes. Le tracé de référence i1-
lustré @ 1a carte 21 tente @ 1a fois de minimiser les réper-
cussions sur le territoire agricole, en se collant a 1a 1i-
mite des lots 11 et 12A et B du rang IV et de 1imiter 1'effet
sur le développement domiciliaire du parc Champlain, en s'en
éloignant vis-a-vis les lots 13A et B et 14A du rang IV.

L'examen de la carte 17 permet de constater que le tracé de

référence se localise principalement dans des aires de résis-
tance faible se rapportant généralement a des terres en fri-
che ou des boisés de faible valeur, alors que les aires de
résistance moyenne sont associées soit & des terres agricoles
non exploitées, mais situées dans la zone agricole, soit en-
core a des terres agricoles exploitées hors de la zone agri-
cole, qui sont en partie vouées a du développement résiden-
ﬁi$})§ moyen terme (nouveau territoire annexé par la ville de
ull).

4.3.2 AUTRES SOLUTIONS POSSIBLES

Méme si le tracé de référence s'adapte bien a la carte de
résistances, d'autres variantes de tracé paraissent possibles
pour minimiser les répercussions sur le territoire agricole
ou sur le parc Champlain.

Ainsi, la variante 2 minimise (carte 21) 1'empiétement de la:

voie rapide sur les terres incluses dans la zone agricole.
Cependant, cette option se fait au détriment de la qualité de
vie des résidants du parc Champlain et par la destruction du
milieu boisé qui borde le ruisseau Moore.

La variante 3 tente au contraire de préserver 1a qualité de
vie des résidants du parc Champlain, en conservant une zone
tampon. relativement importante. Ce faisant, elle respecte
moins bien le cadastre et implique davantage de répercussions
sur le territoire agricole. L'annexion par la ville de Hull
des lots 11, 12A et 12B permet de penser que la vocation
agricole de ces terres pourrait changer, ce qui rendrait la
variante 3 davantage plausible. De plus, les courbes dans la
variante de référence ont également comme effet de briser la
1inéarité et 1a monotonie du tracé.

Ces variantes seront comparées au chapitre 5.
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4.4 CHEMIN VANIER AU CHEMIN D'EARDLEY (ROUTE 148)

4.4.1 TRACE DE REFERENCE

Depuis le chemin Vanier, le tracé de référence (carte 22) du
ministére des Transports se rapproche lentement du chemin
McConnell actuel. I1 devient adjacent au chemin McConnell
actuel vis-a-vis le poste de transformation d'Hydro-Québec.

~De 13, jusqu'a la jonction avec la route 148, 1'emprise du

nouveau chemin McConnell chevauche 1'emprise du chemin actuel
qui sera démoli a partir du chemin Edey jusqu'a la route 148,
sauf un tout petit trongon 3 1'est de la rue Riley's. La
jonction avec la route 148 se fait a angle droit.

Ce tracé a été congu pour minimiser 1'empiétement sur les es-
paces commerciaux au nord de McConnell et sur le territoire
agricole prés de 1a jonction avec la route 148.

4.4.2 AUTRES SOLUTIONS POSSIBLESI

Le déplacement plus au sud du nouveau boulevard McConnell ne
parait guére possible. En effet, 1a présence d'un chemin de
desserte entre le chemin Edey et la rue Foran et entre le
chemin Broad et la rue Wright, le maintien d'un trongon de
McConnell actuel a 1'est de la rue Riley's, 1'utilisation du

"sol et le respect des normes de construction du ministére des

Transports rendent trés difficile tout déplacement vers le
sud.

Par contre, i1 serait plus facile d'aménager la nouvelle rou-
te au nord du chemin actuel de fagon a maintenir sa vocation.
Ceci aurait comme avantage entre autre de faciliter les in-
tersections avec les axes nord-sud. '

De méme, i1 serait possible de modifier 1'intersection avec
1a route 148 de fagon a donner priorité aux mouvements venant
de McConnell en direction de la route 148 nord.

Cette variante de tracé fera 1'objet d'un examen attentif au
chapitre 5.




5-

Enjeux environnementaux




-141-

5- ENJEUX ENVIRONNEMENTAUX

5.1 RUISSEAU DE LA BRASSERIE A LA PROMENADE DU LAC DES FEES

Dans ce trongon urbain de 1'axe Saint-Laurent/Laramée/
McConnell, deux variantes de tracé ont été étudiées. La
premiére variante avec voies au sol compte un échangeur per-
mettant tous les mouvements entre 1'autoroute 550 et 1'axe
Laramée (carte 19). Cette solution implique par ailleurs
trois intersections a niveau avec la rue Lois, le boulevard
Saint-Joseph et 1a rue Labelle et deux passerelles piétonnié-
res surélevées aux axes des rues Demontigny et Davies. Le
réseau de rues locales (nord-sud) sera réorganisé pour limi-
ter les points d'accés. Enfin, un échangeur partiel permet-

“tant les mouvements du nord vers 1'est et de 1'est vers le

nord sera construit @ 1'intersection avec l1a promenade du lac
des Fées. Tel que prévu, des murs antibruit de 5 m de hau-
teur seraient érigés de chaque coté de la voie rapide dans le
secteur résidentiel.

La seconde variante avec voies encaissées devient le prolon-
gement du boulevard Saint-Laurent alors qu'un échangeur per-
met tous les mouvements avec 1'autoroute 550. Dans une phase
ultérieure, des structures pourraient permettre d'assurer la
continuité entre 1'autoroute 550 et 1'axe Laramée, 1'accés au
boulevard Saint-lLaurent se faisant alors via une sortie.
Pour la circulation locale, des accés et des sorties sont
prévus entre les voies de service et les voies principales.
Les liaisons automobiles nord-sud sont assurées par des via-
ducs avec trottoirs dans les axes des rues Saint-Joseph,
Walker-Berri et Labelle. Une passerelle piétonniére au ni-
veau du sol est prévue dans le secteur de la rue Dufferin.
Un échangeur partiel, donnant accés entre le nord de la pro-
menade du lac des Fees et la direction est du futur axe et
vice versa, est également prévu.

5.1.1 ASPECTS BIOPHYSIQUES

Les deux variantes s'inscrivent dans un milieu urbain, ol les
composantes biophysiques sont négligeables notamment en
raison du faible potentiel pour la faune du ruisseau qui sert
de décharge du lac des Fées.
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La construction des voies encaissées exige environ 320 000 m
de déblais dans le roc. Le roc est de bonne qualité pour
servir comme matériel de fondation. Ces matériaux pourront
donc étre entreposés dans une carriére d proximité pour ser-
vir de matériaux d'emprunt limitant ainsi 1'expansion des
carriéres dans le territoire et la circulation lourde dans
1'ensemble du territoire, puisque les bancs d'emprunt sont
assez éloignés. Au contraire, la variante avec voies au sol
exigera une quantité importante de matériaux.

5.1.2 ASPECTS HUMAINS

" Comme les deux variantes empruntent le méme corridor (expro-
prié depuis 1973), les répercussions sur le milieu bati ont
déja été ressenties et sont les mémes pour les deux varian-
tes. . :

Par contre, la circulation piétonniére sera affectée diffé-
remment selon la variante retenue. I1 existe présentement
dans ce secteur une circulation piétonniére importante, asso-
- ciée & la présence d'établissements scolaires (particuliére-
ment au sud de la rue Laramée) et & une forte densité d'occu-
pation résidentielle. Or, la présence d'une voie au sol
(avec murs) crée un obstacle physique important & la circula-
tion libre des piétons; ces derniers devront emprunter les
passerelles prévues au projet et situées dans les axes privi-
1égiés de circulation piétonniére. Cependant, en raison du
dégagement vertical nécessaire entre la chaussée et les pas-
serelles, celles-ci seront situées & plus de 5 m du sol,
rendant plus difficile leur accessibi]i}é pour les personnes

3 mobilité réduite. Les répercussions a ce niveau sont donc
relativement importantes.

Par ailleurs, plusieurs &tudes traitant du sujet ont souligné
que des structures &levées constituent souvent des &léments
de crainte et de réticence pour les piétons. On s'interroge
également sur le degré d'efficacité de telles passerelles et
sur la sécurité qu'elles procurent.

Egalement, la présence de trois intersections a niveau cons-
titue des points de contact dangereux pour la circulation
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p1etonn1ere, étant donné la largeur de 1'infrastructure rou-
tiére 3@ traverser et la présence de murs limitant la visibi-
1ité aux carrefours.

La variante avec voies encaissées génére moins de répercus-
sions sur la circulation piétonniére, parce que la passere11e
et les trottoirs le long des viaducs routiers seront au méme
niveau que le terrain adjacent. La passerelle sera donc plus
facile d' usage. Les trottoirs 1e 1ong des viaducs seront
également moins dangereux, puisqu'il n'existera pas de con-
flit avec la circulation automob11e raplde anticipée sur le
futur axe.

La variante avec voies encaissées parait donc largement favo-
rable 3 celle avec voies au sol.

'5.1.3 ASPECTS VISUELS

Deux types d'observateurs doivent étre considérés dans cette
analyse: les observateurs fixes (résidants) et les observa-
teurs mobiles (automobilistes).

Pour les premiers, les murs antibruit de 5 m de hauteur,
nécessaires dans la variante avec voies au sol, créent une
barriére visuelle importante dans un secteur res1dent1e1
Cette variante permet par contre une bonne compréhension des
infrastructures et du milieu traversé par son aspect linéai-
re, 1a géométrie réguliére de sa surface et ses 1ntersect1ons
a niveau.

La variante avec voies encaissées sera relativement peu per-
ceptible par les résidants localisés de part et d'autre de
1'axe Laramée (carte 20) La mise en place de cette structu-
re offre 1 avantage d'une perception visuelle continue et
dégagée a 1'intérieur du secteur résidentiel.

Pour 1'usager de 1'axe Laramée, 1'impact visuel créé par les
murs latéraux est moins important dans le cas de la variante
avec voies encaissées, comparativement a la variante avec
voies au sol, parce que la circulation sera continue et que
le temps de passage an 1nter1eur du corridor sera plus
court. Quant a la 11s1b111te de 1'ouvrage, celle-ci est plus
difficile en raison de 1'aménagement des &changeurs et des
rampes d'accés, nécessitant une signalisation particuliére.
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La variante avec voies encaissées apparait donc nettement
préférable & celle avec voies au sol, notamment pour les
résidants, 3 cause des murs antibruit de 5 m nécessaires avec
1'option avec voies au sol et pour les usagers de l1a voie
rapide parce que le temps de séjour entre les murs sera plus
court.

5.1.4 ASPECTS SONORES

Le territoire situé de part et d'autre du boulevard Laramée
est actuellement relativement bruyant, en raison de la circu-
lation automobile. Le niveau de bruit équivalent (Leq) dé-
passe 55 dB(A) sur presque toute la longueur de 1'axe Lara-
mée, sauf & son extrémité ouest. Prés des intersections,
1'intensité du bruit augmente pour atteindre prés de 68 dB(A)
a la hauteur du boulevard Saint-Joseph.

Les murs antibruit de 5 m de hauteur, prévus de part et d'au-
tre de la voie rapide dans la variante avec voies au sol,
jouent généralement leur rdle pour limiter les répercussions
dues au bruit. En fait, le niveau de bruit équivalent de-
vrait étre inférieur a celui actuel. Cependant, les ouvertu-
res qui seront pratiquées a la hauteur des rues Lois, Saint-
Joseph et Labelle pour permettre le croisement des véhicules,
conjuguées a la circulation sur la rue Labelle et le boule-
vard Saint-Joseph, provogquent un rehaussement substantiel des
niveagx sonores aux extrémités est et ouest du trongon (car-
te 23).

La variante avec voies encaissées est 1égérement plus effica-
ce que la variante avec voies au sol pour contrdler le niveau
de bruit. Ainsi, la réduction du niveau de bruit atteint
2 dB(A) entre les rues Davies et Demontigny. Cette solution
assure une meilleure directivité des ondes acoustiques vers
le ciel et une meilleure protection des étages supérieurs des
résidences, méme éloignées. L'@lévation des niveaux sonores
aux extrémités du trongon est é&galement moins importante
(carte 23). '

La variante avec voies encaissées assure donc une meilleure
protection contre le bruit que la variante avec voies au sol,
notamment a cause des ouvertures qui seront pratiquées dans
les murs antibruit aux intersections des rues Saint-Joseph,
Labelle et Lois.
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5.1.5 ASPECTS TECHNICO-ECONOMIQUES

Les deux variantes étudiées répondent aux critéres de concep-
tion du ministére des Transports pour les volumes de circula-
tion prévus. La capacité du réseau routier entre Hull et
Aylmer va au moins tripler.

Tous les mouvements en période de pointe s'effectuent au
niveau de service "A", méme pour la variante avec voies au
sol, sauf @ la rue Front pour les mouvements du sud vers le
nord ou le niveau de service est "C". Un niveau de service
"A" indique qu'il existe un excédent de capacité. Un niveau
de service "C" signifie un état de saturation, dans lequel
les débits observés ou prévus sont égaux aux débits de

capacité. _ '

I1 faut noter que méme au niveau de service "A", le temps de
parcours entre Hull et Aylmer sera plus long avec la variante
avec voies au sol puisque, entre autre, les vitesses affi-
chées ne seront pas les mémes. De plus, la fluidité et la
sécurité de la circulation ne seront pas les mémes, puisque
les voies au sol comprennent trois intersections avec des

feux de circulation. La sécurité des échangeurs sera aussi

“moins bonne et la pression sera plus forte pour la construc-

tion 3 moyen terme de la voie de contournement par le nord de
Hull et d'Aylmer dans 1'axe de 1'autoroute 50 pour favoriser
la circulation de transit.

L'objectif de 1a construction de 1'axe Saint-Laurent/Laramée/
McConnell est de solutionner un probléme de circulation loca-
l1e et de transit entre d'une part, le centre-ville de Hull et
les ponts traversant 1'Outaouais et d'autre part, le centre-
ville d'Aylmer. Compte tenu des investissements requis et
des 13 000 000 $ déja investis en travaux préparatoires dans
le seul secteur Laramée, la solution retenue devrait répondre
efficacement aux besoins & moyen et long termes et constituer
une alternative au prolongement de 1'autoroute 50 au nord de
Hull et d'Ayimer. La solution avec voies encaissées répond
mieux a ces critéres, car le double systéme de voies rapides
et de voies de service continues offre les plus grands avan-
tages aux automobilistes et 1a circulation locale y est mieux
assuree. .
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La variante avec voies au sol devrait nécessiter des inves-
tissements de 15,6 millions $ (dollars 1984), alors que la
variante avec voies encaissées implique des coilts d'environ
26,0 millions $ (dollars 1984). La différence de cout est
donc de 10,4 millions $§ en faveur de la variante avec voies
au sol.

5.1.6 EVALUATION GLOBALE

Les avantages et inconvénients des deux variantes sont résu-
més au tableau XXXI. Les deux variantes n'engendrent pas de
répercussion majeure sur le milieu biophysique. Par contre,
sur les milieux humain, visuel et sonore, la variante avec
voies encaissées est nettement préférable. Elle permet une
meilleure continuité et sécurité de la circulation piétonniée-
re, n'implique pas l1a mise en place de murs antibruit de 5 m
de hauteur difficilement intégrables dans le paysage, tout en
assurant une protection plus efficace contre le bruit. La
variante avec voies encaissées parait également favorable au
plan technique, en assurant une meilleure fluidité de 1la
circulation automobile et en diminuant les temps de parcours
(temps/distance).

La variante avec voies encaissées est donc préférée a celle
avec voies au sol, pour laquelle les désavantages sont plus
difficilement mitigeables (ex.: construction de rampes d'ac-
cés aux passerelles piétonniéres ou intégration des murs en
raison de leur hauteur, ouvertures pratiquées dans les murs
antibruit aux intersections des rues Lois, Saint-Joseph et
Label}e f1u1d1te et secur1te de la circulation aux intersec-
tions

5.2 RACCORDEMENT AVEC LA 550 ET VOIES DE SERVICE

La construction de 1'axe Laramée avec voies encaissées auto-
rise plusieurs modes de raccordement avec 1'autoroute 550 et
p1us1eurs poss1b111tes d'entrée et de sortie entre les voies
encaissées et les voies de service (carte 24).

Trois variantes ont été élaborées pour permettre les &changes
entre la 550 et 1'axe Laramée. Ainsi pour la var1ante 1,
cette liaison sera assurée via la bretelle prévue 3 1' ouest
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Colits déji engagés
{expropriation,
plans, &tudes, etc).

Colits de construction
prévus ($ 1984)

Colit total

Confort et sécurité
des passagers

Objectif & long terme
terme

VARIANTE AVEC VARIANTE AVEC
YOIES AU SOL YOIES ENCAISSEES
1. ASPECTS BIOPHYSIQUES
Volume de matériaux Déficit important Surplus de 320 000 =
pouvant servir & la cons-
‘ truction
2. ASPECTS HUMAINS
Importante circulation Les piétons emprun- La traversée de la 'voie
piétonniére d'ige sco- teront le passage & rapide sera beaucoup
laire niveau dangereux des moins dangereuse et se
rues Saint-Joseph ou - fera au niveau du sol.
Labelle. Les 2 pas-- Faible effet de coupure
serelles surélevées
sont difficiles d'ac-
cés (7 m). Coupure
) fmportante
3. ASPECTS VISUELS®
- Résidants Importante répercus- La voie raptde sera fa-
sion & cause des murs cile & intégrer dans le
antibruit de 5 m de paysage
hauteur. Ces murs
sont difficilement
intégrables
- Utflisateurs Séjour relativement La section encaissée pa-
long & 1'intérieur raftra plus courte parce
des murs 3 cause des que le parcours se fera
intersections 3 plus grande vitesse
Les ouvrages sont sim- Les ouvrages sont com-
ples et faciles & com- plexes et difficiles a
prendre comprendre
4. ASPECTS SONORES '
Résidants secteur Murs antibruit effice- Les voies encaissées as-
Laramée ces, mafs les ouvertu- surent une weilleure
res dans les murs aux protection équivalant en
intersections de Lois, général & 2 dB(A) et
Saint-Joseph et Labelle beaucoup p1us aux extré-
diminuent e rendement mités
5. ASPECTS TECHNICO-

13,08 13,0 M$

15,6 M$ 26,0 M$

28,6 M$ 39,0 M$
Répond aux norwmes Répond bien aux normes.
bien que les inter- Assure une grande flui-
sections puissent dité de la circulation

étre source d'accident

Répond moins bien aux REpond trés bien aux
objectifs & Tong terme objectifs & moyen et
pour 1a circulation long termes et permet de
de transit. Le pro- reporter le prolongement
longement de 1'A-50 de 1'A-50

pourrait se fafre

plus tard
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du ruisseau de la Brasserie. A plus long terme, lorsque la

capacité de 1a bretelle deviendra insuffisante (en 2003 selon

les projections actuelles), des structures seront construites
pour relier directement 1'autoroute 550 au boulevard Laramée.
Une rampe d'accés aux voies rapides est prévue entre les rues
Labelle et Davies, au sud du boulevard, et une autre entre
les rues Dufferin et Davies, au nord du boulevard. Les sor-
ties se feront sur le boulevard Saint-Joseph pour 1'automobi-
liste en provenance de 1'est et sur la rue Montcalm via
1! echangeur pour celui en provenance de 1'ouest. Une passe-
relle piétonniére est également prévue dans 1 axe de la rue
Dufferin.

La variante 2 différe de la variante 1 par le remplacement de
la rampe d'accés prévue au sud du boulevard entre les rues
Labelle et Davies par une voie de sortie. Cette modification
facilitera 1'accés au boulevard Saint-Joseph et permettra,
via 1a rue Montcalm, 1'accés a 1'autoroute 550 pour la circu-
lation de transit. La faible capacité de ce lien implique la
construction a court terme des structures donnant acces
direct entre les voies rapides et 1'autoroute 550. Cette
variante &limine la nécessitée de la bretelle d'accés a
1'échangeur situé @ 1'ouest du ruisseau de la Brasserie et du
viaduc sous la voie ferrée. L'accés aux voies rapides en
direction est serait assuré par une rampe localisée dans le
prolongement de la rue Laramée. Enfin, les modifications
dans le secteur de 1a rue Davies (rampe de sortie au lieu de
rampe d'accés), 1mp11quent le déplacement de la passerelle
piétonniére vers 1'ouest entre les rues Montmorency et Riche-
lieu.

Une troisiéme variante a été analysée. Elle différe de la

variante 2 par la mise en place d'un accés a 1'autoroute 550
via la rue Morin et un pont au-dessus du ruisseau de 1la
Brasserie. Cet accés entrainera une réduction du volume de
circulation sur l1a voie de service sud, puisque la circula-
tion de transit peut accéder a 1'autoroute 550 directement
depuis le boulevard Saint-Laurent. Cette variante implique
également l1a mise en place de feux de circulation @ 1'inter-
section Saint-Laurent/Morin, pour faciliter tous les mouve-
ments de circulation et les rendre plus sécuritaires.
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5.2.1 ASPECTS BIOPHYSIQUES

Les variantes 1 et 2 n'entrainent que trés peu de répercus-
sions sur le milieu biophysique. Par ailleurs, la variante 3
implique la mise en place d'un nouveau pont au-dessus du
ruisseau de la Brasserie dans 1'axe de la rue Morin. Plu-
sieurs espéces de poissons ont été capturés dans le ruisseau
ainsi que des alevins de meuniers noirs et de cyprinidés, ce
qui indique que certaines parties du ruisseau pourraient
serv1r comme site de fraie. La végétation le long des rives
n'a cependant pas une haute valeur de conservation, ayant été
fortement perturbée. L'impact sur le ruisseau de la Brasse-
rie de la mise en place d'un nouveau pont est faible, en
raison de la faible valeur du milieu.

5.2.2 UTILISATION DU SOL

L'utilisation du sol n'est considérée que pour ce qui distin-
gue les variantes entre elles. Dans son plan d'utilisation
des terrains fédéraux (janvier 1987), la Commission de 1la
Capitale nationale a elabore certaines propos1t1ons prélimi-
naires visant entre autres a orienter 1'utilisation des ter-
rains fédéraux de la région de la Capitale nationale et per-
mettre 1'aménagement futur de la Capitale. Parmi ces propo-
sitions, deux touchent part1cu11erement la zone é&tudiée.
Dans 1le prem1er cas, le ruisseau de la Brasser1e et ses rives
(entre la riviére des Outaouais et 1'autoroute 5 plus au
nord) sont intégrés au réseau de parcs dit "Parcs de la Capl-
tale". Dans le second cas, il s'agit de la création d'un
sentier récréatif qui serait aménagé sur la rive droite du
ruisseau de la Brasserie et sera1t intégré a un réseau glo-
bal.

Dans 1'analyse des trois variantes, la variante 3 presente le
plus d' 1mpacts par rapport aux propositions citées précédem-
ment, puisqu‘elle implique 1a mise en place d'un nouveau pont
au-dessus du ruisseau de la Brasserie (dans le prolongement
de la rue Morin), ce qui affectera considérablement le carac-
tére du secteur (impact visuel entre autres, perte de super-
ficie @ des fins publiques, etc...).

Par ailleurs, la ville de Hull est propriétaire de 1'ancien
terrain de, Canada Packers ou serait construlte 1a bretelle
d'accés prévue par la variante 1. Méme si 1'affectation de
ce terrain n'est pas encore précisée, le potentiel commercial
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parait important et la ville de ‘Hull aimerait conserver ce
terrain intact.

La variante 2 est la plus en accord avec 1'utilisation prévi-
sible des sols dans le secteur du ruisseau de la Brasserie.
La variante 3 présente la pire performance en raison des
projets de 1la Commission de 1a Capitale nationale.

5.2.3 ACTIVITES COMMERCIALES

En période de construction, les répercussions sur les diffé-
rentes activités commerciales et de services localisées sur
le boulevard Saint-Joseph seront équivalentes dans tous les
cas. . En effet, en considérant que deux rues nord-sud,
incluant le boulevard Saint-Joseph, seront maintenues durant
la période de construction, 1'augmentation de la circulation
pourrait accroitre 1'achalandage pour certains commerces et
services. Par contre, ceci pourrait également avoir un effet
contraire, en décourageant les usagers habituels de ces
commerces et services. I1 apparait cependant difficile
d'évaluer 1'impact réel de la construction du boulevard sur

les commerces et services, compte tenu du comportement des

consommateurs.

En période d'utilisation, les effets seront nombreux. Un
nouvel axe rapide et direct au centre-ville de Hull ne pourra
que bénéficier aux centres commerciaux de Hull, en raison de
1'amélioration du facteur distance/temps par rapport aux
clientéles potentielles situées a 1'ouest.

Ainsi, la variante 1 semble défavoriser ]'activité commercia-
le du boulevard Saint-Joseph, car 1'accés a cette artére
commerciale est rendu plus difficile (aucun accés direct),
notamment en provenance de 1'ouest.

Les variantes 2 et 3, semblent plus favorables aux activités
commerciales du boulevard Saint-Joseph, en permettant un
accés plus direct via la voie de service Laramée. Ces va-
riantes répondent mieux aux objectifs prévus au plan d'urba-
nisme de 1a ville de Hull, soit ceux de développer une nou-
velle vocation commerciale (commerce artériel) aux abords de
1'axe Laramée, de consolider la fonction commerciale déja
présente sur le boulevard Saint- Joseph et d'offrir une gamme
plus variée de commerces et services s'adressant a une clien-

téle régionale et extra-régionale. Cependant, selon les
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prévisions de trafic, les volumes de circulation et en prin-
cipe 1'achalandage sur 1le boulevard Saint-Joseph sont a
toutes fins utiles les mémes pour les 3 variantes.

Somme toute, les variantes 2 et 3 paraissent 18gérement favo-
rables, puisqu'elles permettent un accés plus direct au bou-
levard Saint-Joseph.

5.2.4 CIRCULATION PIETONNIERE

Dans le secteur Laramée, la circulation piétonniére est rela-

tivement importante due a la présence de nombreux établisse-
ments scolaires. Selon les renseignements obtenus auprés des
autorités scolaires, les mouvements piétonniers nord-sud
varient actuellement de 325 a 425 piétons par jour et se
concentrent généralement aux heures de pointe de 1a circula-
tion automobile. Les rues Davies, Demontigny et la promenade
du lac des Fées sont les principaux axes de circulation uti-
lisés par les piétons d'age scolaire.

En période de construction, 1'augmentation de la circulation
lourde dans le secteur, reliée aux différents travaux d'exca-
vation, de méme que la fermeture de plusieurs rues nord-sud,
auront des conséquences importantes. Pour toutes 1les
variantes, les risques d'accident seront augmentés d'autant
plus qu'une partie de ces piétons sont en bas age.

En période d'utilisation du boulevard, les trois variantes
entraineront des répercussions importantes sur la circulation
piétonniére. La passerelle piétonniére pour la variante 1
est prévue au centre du quartier Wrightville, dans 1'axe de
circulation privilégié des piétons, alors qu'elle est décen-
trée vers 1'ouest pour les variantes 2 et 3. Cette situation
devrait accroitre 1'utilisation par les piétons du viaduc
reliant les rues Berri et Walker. Le fort volume de circula-
tion prévu sur Laramée sud pour la variante 2 avant la mise
en service des structures reliant directement 1'autoroute 550
et les voies rapides, et les vitesses élevées associées a une
circulation de transit vont augmenter les risques d'accident
pour les piétons, particuliérement aux heures de pointe.

Sous cet aspect, la variante 1 parait de loin préférable
suivie dans 1'ordre par les variantes 3 et 2.
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5.2.5 ASPECTS VISUELS

De fagon générale, 1'impact visuel créé par. les trois varian-
tes est équivalent dans la port1on encaissée du nouveau bou-
levard. La situation est différente pour la partie @ 1'est
du ruisseau de la Brasserie. Les structures reliant directe-
ment 1'autoroute 550 et les voies rapides sont les é&léments
les plus marquants dans le paysage en raison de leur gabarit.
Elles seront visibles particuliérement pour le secteur au sud
du boulevard Saint-Laurent. A long terme, les trois varian-
tes prévoient la mise en place de ces structures, méme si
leur construction sera devancée pour la variante 2.

Les variantes 1 et 3 comprennent des bretelles qu1 permettent
de reporter la construction des structures compr1ses dans la
variante 2. La bretelle et le viaduc sous 1a voie ferrée
de la variante 1 n'accentueront pas de fagon s1gn1f1cat1ve
1'impact visuel du boulevard en raison du profil méme du
terrain et la non-utilisation des terrains avoisinants. Par
contre, la bretelle d'accés a la hauteur de la rue Morin de
la variante 3 et surtout la mise en place d'un pont supp]é-
mentaire au-dessus du ruisseau de la Brasserie créent un
impact visuel significatif étant donné la vocation que 1'on
veut attribuer aux abords_du ruisseau de la Brasserie (parc
avec sentier récréatif).

A court terme, la variante 1 parait avantageuse bien qu'a
moyen terme les variantes 1 et 2 seraient équivalentes. La
variante 3 affiche la pire performance.

5.2.6 ASPECTS SONORES

L'analyse de 1'impact sonore des trois variantes sur les
secteurs adjacents au boulevard a falt ressortir certains
points importants.

Ainsi, pour la zone localisée au nord du boulevard, les im-
pacts sont pratiquement equ1va1ents. L'augmentation du tra-
fic prévue entre les années 1993 et 2003 aura pour effet de
déplacer 1'isophone Leq = 55dB(A) vers 1'intérieur des
secteurs habités.

Pour 1a zone au sud du boulevard, les différences commencent
a étre plus marquées. L'augmentation du trafic sur la voie
de service dans le cas des variantes 2 et 3 provoque une
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penetrat1on plus grande de 1'isophone Leq = 55 dB(A) dans le
secteur résidentiel, affectant davantage de résidences (car—
te 24).

Régle générale, la variante 1 est préférable pour les premier
et deuxiéme planchers des maisons situées a proximité du
boulevard en raison du faible volume de circulation sur la
voie de service. A partir du deuxiéme plancher, 1'effet
d'écran pour les voies principales du boulevard se perd en

‘partie, réduisant le bénéfice de cette variante.

A la mise en service des structures, l1a variante 2- aura un

_comportement analogue a celui de la variante 3. Ces deux

variantes sont donc a peu prés équivalentes.

5.2.7 ASPECTS TECHNICO-ECONOMIQUES

Pour la circulation de transit, la variante 2 assure une p1us
grande fluidité du trafic entre 1' autoroute 550 et les voies
rapides. Par contre, la variante 1 sépare trés bien la cir-
culation de transit de la circulation locale, part1cu11ere-
ment sur Laramée sud, ce qui réduit les rlsques d'accident et
les desagrements pour les c1toyens qui résident le long de
cette voie. La variante 3 nécessite la mise en place d'un
feu de circulation supplémentaire a 1'intersection du boule-
vard Saint-Laurent et de la rue Morin, ce qui réduit la
fluidité de la circulation sur les voies rapides et rend plus
d1ff1c11e 1'accés de 1'autoroute 550 a partir de Laramee,
puisqu'il implique un virage & gauche.

La circulation sur la voie de service nord sera la méme pour
toutes les variantes. Sur la voie de service sud, la varian-
te 1 réduit les débits de circulation (230 véhicules & 1'heu-
re de pointe) particuliérement entre la rue Demontigny et le
boulevard Saint-Joseph comparativement aux autres variantes
et ce, tant & court terme qu'a long terme. La variante 2
présente, avant la mise en service des structures reliant

- directement les voies rapides & 1'autoroute 550, la pire

performance (965 véhicules/heure). Cependant, 1a construc-
tion des structures devralt ramener les débits de circulation
au méme niveau que ceux prévus pour la variante 3 (605 véhi-
cules & 1'heure de pointe). La sortie au lieu d'une entrée a
1a hauteur de 1a rue Davies exp11que 1'augmentation des dé-
bits de circulation par rapport @ la variante 1.
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Les colts initiaux de construction de la variante 2 seront
les plus &levés, puisque les deux autres variantes permettent
de remettre & plus tard la construction des grandes structu-
res. Cependant, les colts de construct1on de ces structures
devraient’ 3 moyen terme s'ajouter 3 ceux prévus pour les
variantes 1 et 3 qui incluent notamment ceux des bretelles
d'accés a 1'autoroute 550 (nouveau pont, viaduc sous la voie
ferrée). A moyen terme, leurs couts totaux de constructlon
seront supérieurs a ceux de la variante 2.

La variante 2 présente sur 1'ensemble des critéres technico-
économiques la meilleure performance suivie dans 1'ordre des
variantes 1 et 3.

5.2.8 EVALUATION GLOBALE

Les avantages et inconvénients des trois variantes sont résu-
més au tableau XXXII.

I1 ressort de 1'analyse de ce tableau que la variante 3 a
dans 1'ensemble une performance inférieure a celle des deux
autres, ceci autant pour les aspects biophysiques, humains
que technico-économiques.

Les différences entre les variantes 1 et 2 sont beaucoup
moins significatives. La varlante 1 rend plus difficile le
passage des voies rapides a 1'autoroute 550, nécessite 1la
construction d'une bretelle sur un terrain d'une grande va-
leur commerciale appartenant a la ville de Hull et peut avoir
une influence négative sur 1'achalandage des commerces du
boulevard Saint-Joseph. La variante 2 entraine une augmenta-
tion de la circulation sur la partie est de la voie de des-
serte sud, ce qui a un effet négatif sur le milieu sonore, le
trafic local et la circulation piétonniére..

I1 semble peu opportun de créer des impacts permanents sur un
terrain commercial et sur la qualité de 1a desserte du boule-
vard Saint-Joseph pour permettre 1a mise en place d'une bre-

telle dont 1'utilisation va fortement diminuer 1lors de-

1'inauguration & moyen terme des structures permettant un
lien direct entre les voies rapides et 1'autoroute 550. Pour
ces raisons, la variante 1 est rejetée et la variante 2 est
recommandée.
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COMPARAISON DES VARIANTES DU RACCORDEMENT AVEC LA 550 ET DES VOIES DE SERVICE

VARIANTE 1

YARIANTE 2

VARIANTE 3

ASPECTS BIOPHYSIQUES

Trés peu de répercussfons sur
ce milieu.

Tris peu de répercussions sur
ce aflieu.

L'{mpact de cette variante sur
Te ruisseau et sa végétation
riveraine est un plus &le-
vé, en rafson de 1a mise én
place d'un nouveau pont (impact
faidble).

ASPECTS HUMAINS
+ Util1sation du so)

+ Circulation piétonnidre

+ Activités commerciales

Pour permettre 1'accés & 1'au-
toroute 550, cette varfante
scinde une propriété de la
ville de Mull (ancien terrain
de Canada Packers), dont )'af-
fectation n'a pas encore été
pricisie.

Cette varfante limite les fo-
pacts sur cet §lément (en pé-
riode d'utilisation), puis-
qu'elle évite d'amener 1a cir-
culation de transit sur la rue
Laranée, ol 1'0on retrouve une
ctrculation pidtonnfére relati-
vement  {mportante aux heures de
pointe.

Cette varfante ne sesble pas
favoriser )'activité commer-
clale du boulevard Saint-
Joseph, en raison d'un accés
plus difficile en provenance
de )'ouvest.

Cette varfante limite )'impact
au 301, en ne prévoyant plus de
bretelies donnant accés & 1'au-
toroute 550. Cette Viaison se
fera par de grandes structu-
res.

Les modifications apportées par

rapport & 1a varfante 1 (sortie

sur la rue Laramide) ont pour
effet d’amener sur cette rue de
1a circulation de transit. Ceci
a pour conséquence d'augmenter
considérablement 1'fmpact sur
Ta circulation piétonniére dans
ce secteur, compte tenu de
1'augmentation stgnificative
des débits de circulation (965
véhicules & 1'heure de pointe)
sur cet axe et de vitesses plus
&levies. Le nombre de véhicules
diainuera lTors de la mise en

service des structures.

" Cette varfante favorise davan-

tage )'activité commerciale
dans le secteur, pufsque la
circulation de transit est
déviée sur la rue Laramie,
donnant ainsi un accés direct
su boulevard Saint-Joseph.

Cetta variante a de fortes in-
cidences sur les propositions
de 1a C.C.N. de créer un parc
et un sentier récréatif e long
du ruisseau de 1a Brasserie en
rajson de la mise en place d'un
nouveay pont.

Tout comme Ya vartante 2, cette
variante ginire des fmpacts
feportants sur la circulation
piétonnidre, bien que les dé-
bits de circulation sur la rue
Laranée sofent légérement infé-
rieurs (605 vihfcules & 1'heure
de pointe).

1dem § la variante 2.

ASPECTS VISUELS

Ls mise en place de la bretelle
d'accés sera peu perceptible.

Les grandes structures seront

perceptibles § partir du sec-

teur au sud de Saint-Laurent.

Les autres variantes prévoient
3 moyen terme 1a mise en place
de ces structures.

La mise en place d'un nouveau

t au-dessus du ruissesu de
a Brasserie constitue un im-
pact visuel additionnel fmpor-
tant par rapport aux 2 autres
variantes.

ASPECTS SONORES

L "fapact sonore de cette va-
riante sur les résidences loca-
Tisées de part et d'autre du
boulevard est de fagon générale
moins 1mportant, compte tenu de
V'effet d'écran qui est créé
pour les vofes principales du
boulevard et de la faidle aug-
mentation de 1a circulation sur
les rues adjacentes. Cet effet
perd cependant de son efficaci-
té 3 partir du deuxidme plan-
cher,

L'sugmentation {mportante de la
circulation sur 1a vofe de
service sud géndre des impacts
sonores plus &levis et provoque
une pénétration plus grande de
l'isor«m de Leg = 55 dB(A)
dans e secteur résidentiel,
affectant afnst plus de rési-
dences.

Impact presque &quivalent i la
variante 2.

ASPECTS TECHWICO-ECONOMIQUES
+ Circulation régionale

« Circylation locale

« Colits de construction

Cette varfante répond assez:
bfen aux besoins de transport

régional et interrégional et
permet de séparer la circula-
tion locale de la circulation
de transit.

En pérfode d'utilfisation, cette
variante aura pey d'effets sur
Ta circulation locale des sec-
teurs traversés.

Mon &valuds.

Colits {nitfaux mofns &levés
mais § soyen terme s'ajouteront
les colts des grandes structu-
res & ceux de 1a bretelle.

Cette variante facilite les
1{atsons rapides avec les au-

tres grands axes de transport,
notamment la 550, et répond aux
objectifs premiers du projet,
qui sont d’assurer une meflleu-
re fluidité du trafic.

La modification au patron de
rues adjacentes au boulevard et
1'augmentation des débits sur
1a voie de service sud auront
des effets significatifs sur Ja
ctrculation locale.

don Evaluds.
Colts Inittaux les plus &levés.

Cette varfante rend difficile
Tes 11aisons avec la 550 parti-

culidrement pour les usagers
venant de )1'ouest qui devront
faire un virage i gauche.

L'{mpact de cette variante sera
presque similaire & celul de la
varfante 2. ’

Non &valués.

Colts fnitisux moins $levés. A
ren terme s'ajouteront les
couts des grandes structures 3

ceux de la bretelle.

1
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5.3 PROMENADE DU LAC DES FEES AU CHEMIN DE LA MONTAGNE

Dans ce trongon, 1'alignement retenu par le m1n1stere des
Transports parait de moindre 1mpact et est donc conservé tel
quel. Cependant, trois possibilités peuvent étre env1sagees
pour 1' intersection avec la promenade du lac des Fées. La
premIere consiste a faire passer la promenade par-dessus les
voies rapides; la seconde implique le passage des voies rapi-
des par-dessus l1a promenade, alors que la tro1s1ene ne diffée-
re de la deuxiéme que par le déplacement vers 1'ouest de la
promenade du lac des Fées, ce qui permet de rabaisser le
profil de 1'axe Laramée (figure 10).

5.3.1 ASPECTS BIOPHYSIQUES

Pour respecter le plus possible 1'intégrité du parc de 1la
Gatineau, le ministére des Transports entend limiter au maxi-
mum les remblais et les remplacer de fagon générale par des
structures, 1a ou cela est applicable.

Avec la variante 1, une seule structure relativement courte
est nécessaire pour surélever la promenade du lac des Fées
au-dessus des voies rapides. Les deux chaussées de 1'axe
Laramée sont au niveau du sol et impliquent le déboisement de
1'emprise. La bande centrale séparant les deux chaussées
pourrait toutefois &tre conservée intacte tant que la voie
rapide pour le transport en commun ne sera pas requise.

Avec les variantes 2 et 3, des structures beaucoup plus im-
portantes seront requises pour franchir en viaduc tout Tle
vallon du ruisseau du lac des Fées. Comme seuls les piliers
des structures reposeront au sol, il sera possible de mainte-
nir la végétation arbustive et arborescente basse en-dessous
des structures. Bien entendu, la végétation arborescente
actuelle devra étre enlevée car le dégagement entre la struc-
ture et le sol sera insuffisant. De plus, cette végétation
n‘est pas adaptee aux nouvelles conditions d'ensoleillement
et d'humidité. Le probléme du maintien de la végétation sous
les structures serait plus important si la voie centrale pour
le transport en commun était mise en place.

La variante 2 implique de plus 1la construction d'une autre
structure pour permettre aux voitures circulant sur l1a prome-
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nade d'accéder & la voie rapide. Par ailleurs, la variante 3
nécessite le réaménagement de la promenade du lac des Fées
sur prés de 660 m. - L'emprise actuelle sera scarifiée et
réhabilitée.

Les boisés affectés par 1'une ou 1'autre des variantes sont &
peu prés équivalents en terme de qualité. La variante 3 est
celle qui requiert le plus de boisés puisqu'elle prévoit le
réaménagement de la promenade du lac des Fées. Toutefois,
i1 sera possible de recréer un milieu naturel sous les struc-
tures prévues avec les variantes 2 et 3, ce qui est important
puisque le tracé se situe a@ 1'intérieur des limites d'un
parc, dans un secteur voué a la conservation. v

Le ruisseau du lac des Fées devra étre canalisé sur prés de
120 m avec la variante 1 car 1'emprise de la chaussée nord
se superpose au ruisseau. Les variantes 2 et 3 évitent cette
situation. Cependant, une attention particuliére devra étre
apportée a la localisation des piliers, d'une part, de la
future chaussée centrale de la variante 2 et, d'autre part,
de 1a chaussée nord de 1a variante 3 pour éviter de les loca-
liser dans le 1it du ruisseau. La variante 1 présente 1la
pire performance a cet égard alors que les variantes 2 et 3
sont comparables. Les répercussions sur 1'environnement de
la canalisation du ruisseau sont jugées mineures en raison du
faible potentiel pour la faune de ce ruisseau et parce que ce
ruisseau est canalisé prés de son embouchure avec la riviére
des Qutaouais.

5.3.2 ASPECTS HUMAINS

Les trois variantes d'échangeur n‘'affectent a toutes fins
utiles qu'un seul propriétaire; la Commission de la Capitale
nationale, gestionnaire du parc de la Gatineau.

La Commission de la Capitale nationale préfére les variantes
2 et 3 pour des raisons d'intégrité du parc et pour assurer
une meilleure continuité de 1a promenade du lac des Fées, des
pistes cyclables et de ski et du vallon du ruisseau du lac
des Fées. Ces variantes correspondent d'ailleurs a 1'esprit
du plan sectoriel du lac des Fées préparé par Roche Urbanex
en 1982. '

I1 est a noter également que le plan directeur du parc de la

Gatineau (Commission de la Capitale nationale, 1980) pré-.

voyait le passage en viaduc de la promenade du lac des Fées.
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Les trois variantes &tudiées répondent aux objectifs fixés
dans le plan directeur du parc de la Gatineau en assurant la
continuité de la circulation sur la promenade et les pistes
cyclables et de ski. Les var1antes 2 et 3 sont toutefois
1égérement preferables puisqu’'elles permettent aux promeneurs
de demeurer au méme niveau et assurent 1a continuité du val-
lon du lac des Fées. Cette différence deviendra plus signi-
ficative dans 1'avenir puisque les autor1tes du parc désirent
faire de la promenade du lac des Fées 1'accés le plus 1mpor-
tant au parc de la Gatineau. Le secteur traversé est d'ail-
leurs une zone de conservation secondaire & 1'intérieur du
parc, zone dans laquelle les utilisations doivent étre 1égé-
res pour ne pas perturber le milieu.

5.3.3 ASPECTS VISUELS

Trois types d'observateur peuvent étre considérés dans cette
analyse: les résidants & 1'ouest de la rue Montmartre, les
automobilistes et les cyclistes circulant sur la promenade du
lac des Fées et les automobilistes c1rcu1ant sur la voie
rapide.

Pour les résidants a 1'ouest de la rue Montmartre, les va-
riantes 2 et 3 1mp11quent 1a mise en place d'écrans acoust1-
ques de part et d'autre du boulevard Laramée. - Ces ecrans
auraient respectivement 3,5 et 2,5 m de hauteur. Les réper-
cussions sur le milieu visuel seront donc plus importantes
pour la variante 2 que pour la variante 3, car 1'écran sera
plus difficile @ intégrer dans le paysage en raison de sa
hauteur. La variante 1 para?t toutefois préférable
puisqu'elle ne requiert pas d'écran.

Les usagers de la voie rapide doivent croiser plusieurs via-
ducs au cours de leur trajet. Ainsi, comme des viaducs sont

prévus d la promenade de la Gatineau, aux rues Labelle,

Walker-Berri, Saint-Joseph, a la voie ferrée du Canad1en
Pacifique et @ 1'échangeur de 1'autoroute 550 le viaduc a la
hauteur de la promenade du lac des Fées s'intégre facilement
au milieu visuel de 1'automobiliste empruntant la voie rapi-
de. Ce viaduc ne constituera donc pas une dégradation vi-
suelle importante.

Le passage de la voie rapide en viaduc au-dessus de la prome-
nade va permettre aux utilisateurs d'avoir un po1nt de vue
intéressant sur le vallon du lac des Fées. L'absence de
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transition entre une route encaissée a une route sur struc-
ture va engendrer un grand intérét visuel en raison du fort
contraste des paysages. Les variantes 2 et 3 paraissent donc
nettement préférables pour les usagers de la voie rapide méme
si la variante 1 n'est pas négative.

Les usagers de la promenade du lac des Fées percevront peu le
viaduc inhérent & la variante 1 en raison de son orientation
par rapport aux observateurs (figure 11). Tout au plus, les
usagers apercevront un rehaussement de la chaussée. Lorsque
les usagers seront sur le viaduc, ils pourront découvrir un
point de vue intéressant sur le vallon du lac des Fées.

Les variantes 2 et 3 seront construites en structure et la
végétation arbustive et arborescente basse sera conservée le
plus possible sous les structures supportant les voies rapi-
des. Les structures doivent &tre congues pour &tre relative-
ment 1égéres pour perturber au minimum les paysages pergus
par les usagers de la promenade et assurer la continuité du
paysage.

Pour les usagers de la promenade, la variante 1 semble celle
ayant la moins de repercuss1ons sur le milieu v1sue1 La
variante 2 présente la pire performance parce qu'elle impli-
que la mise en place d'au moins trois viaaucs.

Au plan visuel, les variantes 2 et 3 présentent le plus
d'avantages pour les usagers de la voie rapide alors que la
variante 1 minimise les repercuss1ons pour les usagers de la
promenade du lac des Fées et les res1dants s1tues a 1'ouest
de 1a rue Montmartre.

5.3.4 ASPECTS SONORES

Pour comparer les implications des variantes au niveau sono-

re, 6 points d'évaluation ont €té localisés a proximité du
boulevard Laramée (figure 12). ,

Les résultats des calculs aux six points pour chacune des
trois variantes sont présentés au tableau XXXIII, ainsi que
les mesures du niveau actuel du bruit. Toutes les variantes
entrainent une augmentation du niveau de bruit par rapport a
la situation actuelle. La variante 1 minimise ces augmenta-
tions alors que la variante 2 presente les pires conditions,
car le rehaussement des voies @ 1'ouest de 1a rue Labelle a
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pour conséquence de réduire 1'effet d'écran du a 1'encaisse-
ment des voies. La performance de la variante 3 est 1egere-
ment meilleure que celle de la variante 2 puisque le déplace-
ment de la promenade permet de réduire le rehaussement des
voies rapides et que la circulation de transit du coté sud
gagne directement les voies rapides et non la voie de servi-
ce.

La source principale de bruit pour la variante 1 provient de
la circulation en face des points de mesure. Cette source de
bruit peut &tre difficilement mitigée par la mise en place
d'écrans acoustiques en raison des ouvertures qu'il faudrait
pratiquer dans les é&crans au croisement des rues Labelle,
Walker et Sa1nt-Joseph et a la passere]]e pour p1etons. De
p]us, les accés entre le boulevard Laramée et les voies de
service constituent &galement des ouvertures supp1ementa1res
qui nécessiteraient des prolongements importants des écrans.

Pour les variantes 2 et 3, la source principale de bruit a
1'ouest de 1a rue Labelle provient de la circulation automo-
bile sur la section montante et le viaduc au-dessus de 1la
promenade du lac des Fées. Un écran acoustique peut étre
installé pour redu1re le niveau du bruit a un niveau équiva-
lent & celui généré par la variante 1. En raison du peu
d'espace d1spon1b1e 1'écran devra prendre la forme d'un mur,
sauf du cdté nord dans la section paralléle a la promenade du
lac des Fées ou 1'espace est suffisant pour aménager des
buttes.

La variante 2 comporte un probléme supplémentaire. En effet,
la voie de service sud constitue la bretelle d'accés entre la
promenade et 1'axe Laramée. La circulation sur cette voie de
service aura tendance a augmenter les niveaux de bruit.
L'encaissement des voies et 1'écran sonore prévu ne seront
d'aucune utilité pour atténuer les bruits venant de cette
voie. La réflexion du bruit sur le mur serait méme suscepti-
ble d'accroitre ces mémes niveaux.

_En résumé, la variante 1 apparait comme ayant le moins de

repercuss1ons sur 1'environnement sonore. La variante 2, en
raison du rehaussement des voies du boulevard Laramée, en-

trainerait une perte substantielle des atténuations dues aux

effets d'écran et de sol. Les niveaux de bruit seraient
entre 1,2 et 6,6 dB(A) super1eurs a ceux de la variante 1.
Des écrans peuvent étre prévus pour abaisser le niveau de
bruit, mais 1'efficacité sera limitée surtout du coté sud en
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raison de la bretelle d'accés entre la promenade et 1'axe
Laramée. La variante 2 présente donc la pire performance sur
le milieu sonore.

La variante 3 a un comportement assez semblable & celui de la
variante 2. Cependant, le rehaussement des voies de 1'axe
Laramée étant moins prononcé, 1'augmentation des niveaux
sonores par rapport a la variante 1 est plus limitée. Des
écrans acoust1ques devraient toutefo1s étre prévus pour ré-
duire le niveau de bruit de fagon a rendre cette variante
acceptable sur le plan sonore.

5.3.5 ASPECTS TECHNICO-ECONOMIQUES

Les trois variantes rencontrent les exigences de conception
du ministére des Transports. Les colts de construction sont
toutefo1s fort différents. Ainsi la variante 1, en n'exi-
geant qu'un seul viaduc, coute beaucoup moins cher a cons-
truire. La seconde solution 1mp11que trois viaducs au-dessus
de l1a promenade du lac des Fées et est donc beaucoup plus
colteuse. Le colit de la variante 3 sera moindre que celui de
1a variante 2, car elle requiert une structure de mins et le
déplacement de la promenade permet d'abaisser la hauteur des
2 structures restantes. La variante 1 apparait donc nette-
ment préférable au plan &conomique suivie de la variante 3.
La variante 2 présente la pire performance.

5.3.6 EVALUATION GLOBALE

Les avantages et inconvénients des trois variantes sont grou-
- pés au tableau XXXIII.-

Au plan biophysique, les variantes 2 et 3 paraissent préféra-
bles parce qu'elles limitent 1'occupation du sol par des
vo1es de circulation dans un secteur du parc de la Gatineau
voué d& la conservation. Ces variantes permettent les dépla-
cements libres de la faune sous les structures de la voie
rapide. :

Au plan humain, les variantes 2 et 3 assurent une meilleure
continuité du parc.

Sur le plan visuel, les différences entre les variantes sem-
blent limitées. Les variantes 2 et 3 sont préférables pour
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COMPARAISON. DES VARIANTES POUR L'INTERSECTION AVEC LA PROMENADE DU LAC DES FEES

VARIANTE 1

VARIANTE 2

VARIANTE 3

1. Aspects biophysigues

Effet sur la continuité du
parc.

Effet sur le ruisseav du lac
des Fées. .

. La construction av sol des voies
rapides coupe 13 continuité du
vallon du lac des Fées.

. Implique Ja canalisation du
ruisseau sur environ 120 m.

La construction en structure des
vofes rapfdes permet 1a conti-
nuité du vallon du lac des Féees.
Un milieu naturel pourra étre
conservé sous les structures.

.

Evite 1a canalisation du ruis-
seau.

. La construction en structure des

voies rapides permet la conti-
nuité du vallon du lac des Fées.
Un milieu nature) pourra étre
conservé sous les structures.

. Evite 1la canalisation du rufs-

2. Aspects humains

Circulation automobile et
cycliste sur 1a promenade.

Assure la continuité mafs né-
cessite des modifications de
niveau.

.

Assure la continuité sur le
méme niveau. Effet de tun-
nel pour les cyclistes si
les voies rapides. pour au-
tobus sont réalisées.

seau.

Assure la continuité sur le
méme niveau. Effet de tun-
nel pour les cyclistes si
les voies rapides pour au-
tobus sont réalisées.

3. Aspects visuels

Résidants 3 1'ouest de Mont-
martre

Circulation sur 1a promena-

Circulation sur les voies
rapides.

. Aucun &cran acoustique prévu.

. Le nouvel axe routier sera peu
perceptible. )

Le nouveau viaduc s'ajoute aux
7 autres prévus entre la prome-
nade de la Gatineau et le croi-
sement de )'autoroute 550. Le
nouveau viaduc s'intégre faci-
lement au paysage.

Un &cran acoustique de 3,5 mw
de hauteur est prévu. Cet
écran sera difficile 3 in-
tégrer en raison de sa hau-
teur.

.

Les viaducs seront visibles
de loin. Une architecture
particulfére devra &tre ap-
pliquée aux viaducs compte
tenu du contexte particulier .
du parc. .

.

Découverte d'un point de vue
intéressant pour les usagers
circulant vers 1'ouest.

Un écran acoustique de 2,5 m
de hauteur est prévu. Cet é&cran
pourra plus facilement &tre
intégré au paysage.

Les viaducs seront visibles
de loin. Une architecture
particuliére devra étre ap-
pliquée aux viaducs compte
tenu du contexte particulfer
du parc.

. Découverte d'un point de vue

fntéressant pour les usagers
circulant vers 1'ouest.

4. Aspects sonores
Résidants - Secteur Laramée.

Niveau
actuel

Points

52,0
51.5
56,5
51.0
50.0
52.5

DU B LN e

* Sans écran acoustique.

Cette variante assure une meil-
leure protection pour les rési-
dants situés entre la falaise et
1a rue Labelle.

L'effet d'écran sera réduit
en raison du profil de la voie
rapide qui doit remonter. Pos-
sibilité d'installer un écran
acoustique dont V'efficacité
sera limitée du coté sud en
rafson de Ya voie de desserte.

Niveau sonore* en dB{A) 3 1'ouverture

L'effet d'&cran sera réduit
en raison du profil de 1a voie
rapide qui doit remonter. Pos-
sibilité de mettre en place
un &cran acoustique qui sera ef-
ficace.

5. Aspects technico-économiques

Couts de construction.

. Solution la moins couteuse car
une seule structure relative-
ment courte requise.

. Solution la plus couteuse car
3 structures dont 2- longues
sont requises.

. Solution aux couts intermédiai-

res car 2 structures
sont requises.

longues

oo
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les usagers des voies rapides alors que la variante 1 est
préférable pour les usagers de la promenade et les résidants
a 1'ouest de la rue Montmartre.

Sur le milieu sonore, 1a variante 2 présente la pire perfor-
mance et les mesures de correction paraissent difficiles a
appliquer. La variante 1 apparait meilleure. 11 semble
toutefois possible en appliquant quelques mesures d'intégra-
tion d'améliorer la performance de la variante 3 pour la
rendre équivalente a celle de la variante 1.

Sur le plan technico-économique, la variante 2 est la moins
intéressante en raison de ses couts. -La variante 1 est la
meilleure, alors que la variante 3 a une position intermé-
diaire.

A 1'analyse de ces résultats, i1 apparait que la variante 2
doit étre rejetée car sa performance sur tous les aspects est
égale ou inférieure a celle de la variante 3.

La variante 3 doit etre retenue parce qu'elle permet de mieux
préserver 1a continuité et 1'intégrité d'un secteur voué a la
conservation dans le parc de la Gatineau. Cette variante a
peu de répercussions sur le plan biophysique. Sur le milieu

visuel, cette situation est acceptable alors que sur le mi-

lieu sonore, il est possible de prévoir des mesures pour
rabaisser le niveau de bruit. Son principal inconvénient est
son cout eleve. ~

5.4 CHEMIN DE LA MONTAGNE AU CHEMIN VANIER

Dans ce trongon, trois variantes de tracé ont été générées.
La premiére variante constitue le tracé de référence du mi-
nistére des Transports. Les variantes 2 et 3 ont été congues
pour limiter respectivement les répercussions sur le milieu
agricole (zone agricole permanente) et les résidants du parc
Champlain. ' : '

5.4.1 ASPECTS BIOPHYSIQUES .

Le territoire périurbain dans lequel s'insérent les trois
variantes ne constitue pas une zone sensible au plan biophy-
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sique. Toutefois, le ruisseau Moore et le boisé qui le cein-
ture, particuliérement a 1a hauteur du parc Champlain, possé-
dent un certain intérét. Les variantes 1 et 3 qui ne traver-
sent que deux branches du ruisseau Moore dans des secteurs
déboisés auraient peu de répercussions sur 1'environnement
biophysique. Par contre, la variante 2 implique, @ toutes
fins utiles, 1a destruction d'une bonne partie de ce bo1se,
la traversée de trois branches du ruisseau Moore et 1' emp1e-

‘tement possible de 1! 1nfrastructure de 1a route dans le ruis-

seau. Les répercussions sur 1'environnement sont jugées
moyennes, a cause du faible potentiel faunique du ru1sseau.
Les variantes 1 et 2 apparaissent donc favorables.

5.4.2 ASPECTS HUMAINS

Dans le trongon du chemin de la Montagne au chemin Vanier,

les trois variantes affectent des sols sensiblement équiva-
lents en termes d'utilisation, ne traversant que des sols
agricoles inexploités, des friches et des petits boisés, dont
certains sont inclus dans la zone agricole permanente.

Méme si ces sols ne sont pas actuellement cultivés, leur
potentiel pour 1'agriculture est trés bon. La longueur de
chacune des variantes dans le domaine agricole est pratique-

“ment equ1va1ente. Toutefois, les superf1c1es affectées sont

différentes, a cause des résidus qui seraient créés du coté
sud. Ainsi, les superficies affectées sont respectivement
pour les variantes 1, 2 et 3 de 31,4 ha, 16,9 ha et 33,2 ha.
La variante 2 appara1t donc trés favorab]e, alors que 1la
variante 3 est la plus défavorable. Cette appréciation doit
toutefois @tre nuancée en fonction du changement intervenu en
février 1985 dans les limites municipales'des villes de Hull
et d'Aylmer. En.effet, suite @ la rareté de terr1to1res
développables dans la mun1c1pa11te de Hull, celle-ci a annexé
une partie du territoire d' Aylmer, comprenant les lots 128,

12A, 11 et 29 actuellement zonés agricoles. Ces lots conti-
gus au developpement des Trembles et au parc Champlain sont

~ situés dans 1'axe du plus important développement domiciliai-

re de Hull. Il apparait donc important de distinguer les
superf1c1es zonées agricoles dans le territoire de Hull de
celles zonées dans le territoire d'Aylmer. Le poids a accor-
der au territoire agricole dans chacune des mun1c1pa11tes

doit tenir compte des perspectives de développement a court

et moyen termes.
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La compilation par municipalité des surfaces directement
affectées et des résidus permet de mieux évaluer la situa-
tion. Ainsi, dans la municipalité d'Aylmer, les superficies
affectées -par les variantes 1 (16,5 ha) et 3 (18,0 ha) sont
presque équivalentes, alors que la variante 2 apparait préfé-
rable (4,4 ha). Dans la municipalité de Hull, en considérant
que toute l1a partie au sud du nouvel axe routier va devenir
accessible, les superficies affectées atteignent pour 1les
variantes 1, 2 et 3 respectivement 14,9 ha, 12,5 ha et
15,2 ha. La variante 3 est donc moins favorable. Cependant,

1la ville de Hull prévoit faire une demande pour une utilisa-

tion autre que des fins agricoles des lots qu'elle vient
d'annexer. Les différences entre les trois variantes peuvent
donc devenir moins significatives.

I1 est également important de tenir compte de la vocation
qu'entend donner au terrain les propriétaires des lieux. A
ce sujet, lTes lots 12A et 12B inclus dans Hull et les lots
13A et 13B d'Aylmer appartiennent a la Corporation Campeau
qui avait 1'intention d'y é&tablir un projet de mini-fermes.
Le projet approuvé par la municipalité d'Aylmer a toutefois
été refusé par la Commission de protection du territoire
agricole (avril 1985). I1 est a noter que des lots acquis

par des développeurs ne peuvent retrouver leur vocation agri-

cole sans 1'intervention financiére des gouvernements(l). En

effet, les colts d'acquisition des lots deviennent prohibi-

tifs pour 1'@tablissement d'activités agricoles rentables.

Par ailleurs, le lot 29 a été vendu récemment par Travaux.

publics Canada.

A 1a lumiére de ces considérations, il ressort que la simple
comparaison des superficies affectées par les trois variantes
n‘est pas suffisante pour bien évaluer leur dimpact sur
1'agriculture. I1 est bien sir que la variante 2 demeure
préférable, suivie dans 1'ordre par les variantes 1 et 3.
Cependant, 1'impact réel sur 1'agriculture de 1'une ou 1'au-
tre des variantes est faible, compte tenu du contexte parti-
culier de ce milieu périurbain. De fait, la différence la
plus significative provient du territoire de la municipalité
d'Aylmer. De ce territoire, les lots 13A et 13B appartien-
nent 3 un promoteur immobilier.

(1) Gervais, R. et Jaouich A. L'utilisation agricole de
terres en friche en milieu péri-urbain québécois: le cas
de Laval, 1984.
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5.4.3 ASPECTS VISUELS

Les trois variantes de tracé s'inscrivent généralement dans
un paysage agricole composé de friches. Les variantes 1 et 3
ne sont pas perceptibles des observateurs fixes situés dans
le parc Champlain, en raison de la présence d'un petit boisé
bordant le ruisseau Moore. La situation est toute autre pour
la variante 2 qui passe a proximité immédiate des résidences
des rues Brouage et Acadie. Cette variante implique la des-
truction de 1'écran boisé situé au nord des rues précitées,
le long du ruisseau Moore. L'impact sur le milieu visuel de
ces résidences sera fort et d'autant plus remarqué, qu'une
partie du parc Champlain a été aménagée tout en conservant
son caractére forestier.

Les variantes 1 et 3 sont équivalentes et n'occasionnent pas
d'impact visuel sur les résidants, alors que la variante 2
cause un fort préjudice a certains résidants des rues Brouage
et Acadie. _ -

5.4.4 ASPECTS SONORES

Les trois variantes s'inscrivent dans un milieu trés peu
bruyant. Aucune source de bruit importante n'est présente

‘entre les chemins de la Montagne et Vanier. Le niveau de

bruit de fond est généralement inférieur a 40 dB(A), alors
que le niveau de bruit équivalent est inférieur a 45 dB(A).

Des simulations ont permis d'évaluer le bruit qui serait
généré par les variantes 1 et 2 dans le parc Champlain. La
variante 3 n'a pas fait 1'objet de simulation, mais son
comportement sonore peut €&tre déduit des résultats des
variantes 1 et 2.

La variante 1 {carte 25) n'entraine pas de changement signi-
ficatif du niveau du bruit dans la partie ouest du parc Cham-
plain pour les débits de circulation prévus. Dans la partie
est du parc Champlain, sur la rue Acadie et & 1'extrémité
nord de la rue Atholl Doune, 1'augmentation prévisible at-
teint 4 @ 5 dB(A) pour la premiére rangée de résidences.

L'intensité de la répercussion va en s'accroissant vers 1'est
en fonction du rapprochement du corridor routier. L'augmen-
tation du niveau de bruit semble toutefois se limiter aux
premiéres rangées de résidences.
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La variante 2 (carte 26) engendre davantage de répercussions

sur le milieu sonore du parc Champlain @ cause de sa proximi-
té. Dans la partie ouest du parc Champlain, 1'@lévation du
niveau équivalent de bruit prévisible aux premiéres résiden-
ces de l1a rue Brouage atteint entre 6 et 8 dB(A). L'effet se
fait ressentir au moins jusqu'a la quatriéme rangée de mai-
sons. Dans la partie est du parc Champlain, & 1a hauteur des
rues Acadie et Atholl Doune, 1'augmentation du niveau de
bruit équivalent atteint 8 a 10 dB(A) pour 1a premiére rangée
"de ‘résidences. Cette augmentation est évaluée a 3 dB(A)
jusqu'a la cinquiéme rangée de résidences en s'@loignant du
boulevard. L'effet sera donc trés perceptible dans ce milieu
actuellement trés tranquille, particuliérement la nuit.

Aucune simulation n'a été réalisée sur la variante 3 pour
evaluer son impact sonore dans le parc Champlain. Toutefois,

a la lumiére des résultats de la variante 1, 1'impact sonore

sera nul a l'ouest du parc et probablement négligeable (1 a
2 dB(A)) sur les résidences situées a 1'est du parc.

IT ressort clairement de cette comparaison que la variante 3
est de loin préférable aux deux autres variantes. La varian-
te 2 engendre des répercussions importantes difficilement
mitigeables, compte tenu du faible espace qui sépare le bou-
levard des premiéres résidences. La variante 1 entraine des
répercussions significatives sur la partie est du parc Cham-
plain. Toutefois, cette situation serait plus facile a cor-
riger, en raison de 1a distance qui sépare le boulevard des
premiéres résidences. Enfin, la distance qui sépare la va-
riante 3 du parc Champlain est telle qu'il sera facile de
mettre en place un écran sonore si le besoin s'en fait sen-
tir, suite a une augmentation du volume de circulation.

5.4.5 ASPECTS TECHNICO-ECONOMIQUES

Les deux variantes respectent les critéres de design pour une
route de cette catégorie. Les coluts de construction du
trongon de boulevard compris entre le chemin de la Montagne
et le futur boulevard Deschénes sont é&valués a 6,4
millions §. La variante 3 devrait elle aussi respecter
facilement les critéres de design, d'autant plus qu'elle
présente des courbes plus douces. Les coiits de construction
devraient étre du méme ordre que ceux des variantes 1 et 2.

e .
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Les trois variantes sont donc comparables au plan technico-
économique.

5.4.6 EVALUATION GLOBALE

L'analyse qui précéde a permis de constater que les princi-
paux problémes associés a la mise en place du boulevard dans
ce trongon sont le bruit, la zone agricole permanente, 1'as-
pect visuel et les effets sur le ruisseau Moore. La variante
2 affiche 1a pire performance sur tous ces aspects, sauf pour
1'utilisation du sol (zone agricole). Pour ce dernier as-
pect, les différences entre les trois variantes ne sont pas
aussi importantes qu'elles le paraissent & prime abord. En
effet, i1 faut tenir compte du contexte particulier de 1'an-
nexion récente d'une partie de territoire par la ville de
Hull et des boisés présents sur les lots 13B et 13A. D'autre
part, les impacts attendus sur le milieu sonore et sur les
paysages pour les résidants des rues Brouage, Acadie et
Atholl Doune sont importants et plus difficiles & mitiger.
Les répercussions sur le ruisseau Moore sont aussi difficile-
ment mitigeables & cause de 1a proximité de la voie rapide.
Cette variante doit donc étre rejetée.

Les variantes 1 et 3 ne différent entre elles que sur les
aspects de la zone agricole et des réepercussions sur le mi-
lieu sonore des résidants de la rue Acadie et 1'extrémité
nord de 1a rue Atholl Doune (tableau XXXIV). Les différences
sur 1'utilisation du sol sont peu significatives dans 1la
municipalité d'Aylmer. Dans la municipalité de Hull, 1'im-
pact sur 1'agriculture de 1'une ou 1'autre des variantes sera
négligeable, compte tenu des projets de développement actuel-
lement 3 1'@tude par 1a municipalité.  Par contre, 1a varian-
te 3 assure une meilleure protection contre le bruit pour les
résidants du parc Champlain. En conséquence, la variante 3
est recommandée. Ce choix va protéger la tranquillité des
résidants du parc Champlain et ce, méme si le volume de cir-
cu]ation sur 1'autoroute devait croitre plus rapidement que
prévu.

5.5 CHEMIN VANIER AU CHEMIN D'EARDLEY (ROUTE 148)

Dans ce trongon, deux variantes de tracé ont été analysées.
La variante 1 constitue 1a variante de référence du ministére
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COMPARAISON DES VARIANTES COMPRISES ENTRE LES CHEMINS DE LA MONTAGNE ET VANIER

VARIANTES
1 2 3
1. ASPECTS BIOPHYSIQUES
Nombre de traversées 2 3 2
du ruisseau Moore et de
ses affluents
Longueur de route & moins 0 125 m en 0
de 15 m du ruisseau Moore 4 sections
(non compris les traverses) '
2. ASPECTS HUMAINS
Superficieldirectement af-
fectée et résidus com-
pris dans la zone agricole
- Ville de Hull ' 14,9 ha 12,5 ha 15,2 ha
- Ville d' Aylmer 16,5 ha 4,4 ha 18,0 ha
- Total 31,4 ha 16,9 ha 33,2 ha
3. ASPECTS VISUELS Aucune répercussion Destruction du boisé Aucune répercussion
sur les résidants du - situé @ 1a limite nord sur les résidants
parc Champlain du parc. Degradation du du parc Champlain
paysage et perte d'un
espace a caractére récréa-
tif (pourtour du ruisseau)
4. ASPECTS SONORES
Residences situées Aucune modification ~ Augmentation de 6 & Aucune modification
& 1'ouest du parc pour les débits de 8 dB(A). Effet sensible
circulation prévus Jusqu'd la 4e rangée
’ de maison -
Résidences situées Augmentation de 4 - Augmentation de 8 3 Faible augmentation
d 1'est du parc (rue a 5 dB(A) pour la 10 dB(A) du niveau de (1 a@ 2 dB(A))
Acadie et extrémité 1ére rangée de bruit pour la lere rangée (250 m de distance)
de Atholl-Doune) résidences (160 m de résidences. L' augmen- '
de distance) tation atteint 3 dB(A) &
1a 5e rangée de resfdences
(90 m de distance)
5.

ASPECTS TECHNICO-
ECONOMTQUES ——

Colt de construction 6,4 MS

Confort et sécurité des

Selon les normes du
passagers :

M.T.Q.

Méme ordre de gran-
deur

6,4 MS$

Selon les normes du
M.T.Q.
Plus rectiligne

Selon les normes du
MQT.O.

N
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des Transports et son emprise est superposée 3 celle du che-
min McConnell. La seconde variante est localisée juste au
nord de 1'emprise du chemin McConnell (carte 22).

Deux sous-variantes ont également été étudiées a la jonction
de McConnell et de la route 148. La premiére donne la prio-
rité a la circulation sur 1a route 148; la jonction avec la
route 148 se faisant a angle droit. La seconde donne priori-
té a la circulation sur 1'axe McConnell se dirigeant vers le
nord de 1a route 148. Ainsi, les véhicules sur la route 148
en provenance d'Aylmer devront tourner pour continuer sur la
route 148 en direction nord.

5.5.1 ASPECTS BIOPHYSIQUES

Le territoire urbain et périurbain dans lequel s'inscrivent
les deux variantes de tracé et les deux sous-variantes ne
renferme aucun élément sensible sur le plan biophysique.

Aucune répercussion n'est donc attendue de la réalisation de
1'une ou 1'autre des variantes ou sous-variantes.

5.5.2 ASPECTS HUMAINS

Les variantes et sous-variantes dans ce trongon se localisent
dans le milieu urbanisé d'Aylmer et sont susceptibles d'af-
fecter plusieurs @léments du milieu humain.

L'emprise de la variante 1, qui constitue le tracé de réfé-
rence du ministére des Transports, se superpose au chemin
McConnell caractérisé par un développement résidentiel peu
dense et épars. L'emprise nécessaire pour 1'implantation de
1a nouvelle infrastructure routiére implique 1'expropriation
de sept batiments situés au nord du chemin McConnell actuel;
il s'agit pour la plupart de batiments d'habitation, excep-
tion faite d'un batiment utilisé par des motoneigistes et
d'un chenil.

Par ailleurs, la localisation, de cette variante a proximité
de 1'axe routier existant permet de minimiser 1'empiétement
sur des sols a fort potentiel pour la grande culture et la
culture maraichére localisés dans la zone agricole permanen-
te. Les superficies agricoles affectées sont de 1'ordre de
3,4 ha pour les sols exploités (1,40 ha dans la zone agricole
et 2,0 ha hors de 1a zone agricole) et de 4,7 ha pour les
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sols non exploités (comprenant les friches) (dont 1,5 ha en
zone agricole).

Comme autres avantages, mentionnons que cette variante, en
raison de sa localisation, offre la possibilité de développer
les terrains vacants adjacents au chemin McConnell (nord),
pour les fins prévues initialement, c'est-d-dire commerce de
boulevard. D'autre part, elle permet d'éviter 1a multiplica-
tion d'axes de circulation paralléles et compris dans un
étroit corridor (ex. rues de desserte des secteurs résiden-
tiels, chemin McConnell actuel, nouveau boulevard), ce qui
aurait d'ailleurs indirectement des effets 1mportants au plan
visuel.

La variante 2, quant a elle, est 1égérement déplacée vers le
nord, dans une emprise similaire a la variante 1. Elle en-
traine des répercussions au niveau de 1'organisation spatiale
du milieu et de la planification urbaine puisque, d'une part,
elle double 1les infrastructures routiéres dans cet axe,
créant ainsi une barriére physique encore plus grande entre
le secteur des Jardins Lavigne et la partie urbanisée au sud
du chemin McConnell. D'autre part, elle limite fortement les
possibilités de développement commercial (commerces de boule-
vard) pour lequel de grands terrains sont recherchés.

Par ailleurs, cette variante empiéte davantage sur des sols -

agricoles situés dans et hors de la zone agricole permanente.
Ainsi, les superficies agricoles affectées sont de 1'ordre de
3,2 ha pour les sols exploités (1,2 ha dans 1a zone agricole
et 2,0 ha hors de la zone agricole) et de 6,8 ha pour les
sols non exploités (comprenant les friches), dont 3,9 ha dans
la zone agricole. Enfin, au chapitre des expropriations,
elle implique moins de déplacements (4) que la variante 1.

Outre les répercussions propres a chaque variante, on peut
également mentionner les effets de la présence d'une infra-
structure routiére majeure en milieu urbain sur la circula-
tion piétonniére. Tel que discuté au chapitre des inventai-
res, il existe dans ce secteur certains mouvements piéton-
niers (nord-sud) reliés a@ la présence d'établissements sco-
laires au sud du chemin McConnell. Ainsi, certains enfants
d'age scolaire et résidant dans le développement Les Jardins
Lavigne traversent regu11erement le chemin McConnell. Cette
situation pourrait éventuellement &tre plus prob]emat1que,
dans le cas ou ]e secteur résidentiel Lavigne prend de 1'ex-
pansion et que 1'école projetée, devant desservir la cliente-
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le scolaire de ce secteur résidentiel, s'établisse au sud du
chemin McConneil. A ce moment, les mouvements piétonniers
nord-sud seraient fortement accrus. Par rapport a cet elé-
ment, 1a variante 1 apparait préférable a la variante 2, méme
si 1a largeur du boulevard est importante. Ce choix se fonde
sur le fait que, dans 1a variante 2, on retrouve trois axes
de circulation paralléles a 1'intérieur d'un corridor de
100 m, ce qui accroit les risques d'accident.

De fagon générale, en cons1derant les avantages et les incon-
vénients de chacune des variantes, la variante 1 apparait
nettement préférable.

En ce qui regarde les sous-variantes de raccordement avec la
route 148, la premiére donnant la priorité & la circulation
sur Ta route 148 est préférable & la seconde, parce qu'elle
permet d'éviter un empiétement trop 1mportant sur des terres
exploitées dans la zone agricole et préserve un ensemble
(serres, maison de ferme, kiosque) qui serait autrement ex-
proprié.

5.5.3 ASPECTS VISUELS

Les deux variantes de tracé s'inscrivent dans un territoire
urbain et périurbain @ intérét visuel limité.

Pour les observateurs fixes {résidants) localisés dans les
développements résidentiels a proximité de McConnell, 1la
variante 1 parait légérement préférable a la seconde, parce
qu'elle implique une infrastructure routiére de mo1ns, 1'ac-
tuel boulevard McConnell étant 1ntegre a l'emprise de 1la
nouvelle route.

Pour les usagers, les deux variantes sont équivalentes, puis--
que les paysages pergus sont les mémes. La variante 1 appa-
rait donc 1égerement favorable au plan visuel.

Les deux sous-variantes, permettant la jonction avec la route
148, différent davantage entre elles sur le plan visuel.
Ainsi, la sous-variante 1 qui donne la priorité a la circula-
tion sur l1a route 148 permet pour les observateurs circulant
sur McConnell en direction ouest 1a mise en valeur d'un point
‘de vue en direction de la riviére des Outaouais. Cette sous-
variante assure é&galement une meilleure compréhension des
ouvrages pour les utilisateurs en modifiant peu l1a situation

14 b
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actuelle. Enfin, elle affecte beu les observateurs perma-
nents, en respectant 1'alignement des batiments en bordure de
la route 148.

La sous-variante 2 perturbe davantage le milieu biti en bor-
dure de la route 148 et entraine &galement une perte d'espace
plus importante (résidus).

5.5.4 ASPECTS SONORES

Ce secteur d'é@tude présente un climat sonore généralement
faible. Les zones les plus bruyantes découlent de la cir-
culation sur le chemin McConnell (62,4 dB(A)) et sur cer-
taines autres artéres, dont le boulevard Wilfrid Lavigne
(60,7 dB(A)). Outre la circulation, on ne retrouve aucune
autre source de bruit susceptible de perturber le climat
sonore et les niveaux de bruit de fond se situent aux envi-
rons de 40 dB(A).

La variante 1 implique une 1égére élévation du niveau de

bruit pour les résidences localisées au sud du chemin McCon-

nell actuel, en raison de 1'augmentation anticipée des débits
de circulation et des vitesses (carte 27). Cette @lévation
est estimée entre 3 et 5 dB(A) entre le chemin Broad et la
rue Front et a prés de 8 dB(A) a 1a hauteur de la rue des
Trappeurs. Du coté nord, 1' augmentat1on ne devrait atteindre
que quelques décibels et ce, pour 1'ensemble du tracé. Tou-
tefois, a 1'emplacement de la premiére rue (avenue des Til-
leuls) du futur développement résidentiel projeté entre
1'avenue des Champignons et le chemin Klock, 1'augmentation
serait de 5 @ 6 dB(A), en raison de la proximité des voies.

La variante 2 n'entraine généralement aucun changement pour
les résidences situées au sud du chemin McConnell (carte 28).
On pourrait méme observer une 1égére diminution du niveau de
bruit entre les rues Conrad et Valére. Au nord de McConnell,
en raison du déplacement des axes de circulation, les réper-
cussions sont nettement plus importantes. Ainsi aux premié-
res rues résidentielles (existantes ou prévues), il faut
s'attendre @ des élévations de niveau sonore de 1'ordre de 5
a 10 dB(A). La plus importante (10 dB(A)) est prévue sur la
future avenue des Tilleuls, alors que pour les autres rues
(des Cerisiers et 1'avenue des Buissons), on évalue celle-ci
entre 5 et 8 dB(A). D'ailleurs;, elle sera encore de 3 a
4 dB(A) jusqu'a la troisiéme rue paralléle au boulevard (ave-
nue des Glaieuls ou rue du Verger).
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I1 apparait donc que les répercussions sur le milieu sonore
de la variante 2 sont plus importantes que celles de la va-
riante 1 et qu'elles sont difficilement mitigeables, en rai-
son de 1'altitude plus @levée des résidences situées dans le
secteur des Jardins Lavigne par rapport au niveau de 1'axe
McConnell.

Enfin, en ce qui concerne le raccordement avec la route 148,
les deux sous-variantes auront des répercussions mineures et
sont a toutes fins pratiques équivalentes.

5.5.5 ASPECTS TECHNICO-ECONOMIQUES

Les deux variantes respectent les normes de construction du
ministére des Transports et leur capacité de transport sera
excellente.

L'emprise de 1a variante 1 est de 55,0 m avec un terre-plein
central de 9,4 m. L'emprise de la variante 2 est de 60,0 m
avec un terre-plein de 12,4 m. Les pentes bordant les fossés
sont plus fortes pour la variante 1 que pour la variante 2,
de fagon @ minimiser 1'emprise.

Avec la variante 1, le chemin McConnell existant sera démoli

du chemin Edey jusqu'a la route 148, sauf pour un tout petit

trongon prés de la rue Riley's. La circulation locale sera
déviee sur les rues existantes qui seront normalement a sens

unique pour Jlimiter le volume de circulation. Un trongon

sera construit entre le chemin Edey et le boulevard Wilfrid
Lavigne pour permettre de desservir toutes les résidences.

Un chemin de service sera également construit entre le chemin

Broad et la rue Wright pour remplacer la rue McConnell.

Enfin, i1 sera possible d'accéder au boulevard McConnell par
le chemin Edey, le boulevard Wilfrid Lavigne, le chemin
Broad, la rue Front et évidemment 1a route 148.

Avec la variante 2, le chemin McConnell actuel est conservé
sur toute sa longueur et peut ainsi jouer le role de chemin
de desserte. Cette situation permet d'éliminer 1'intersec-
tion du boulevard McConnell et de la rue Front, réduisant
ainsi 1e nombre de carrefours.

La variante 2 apparait donc comme 1&gérement supérieure au
plan technico-&conomique, parce qu'elle permet de conserver
en entier le chemin McConnell actuel qui joue alors le role
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de voie de service. Cette situation évite de dévier dans les
rues résidentielles une partie de la circulation de transit.

Les deux sous-variantes de raccordement a la route 148 assu-
rent ‘une bonne qualité de desserte. La sous-variante 1 re-
quiert moins de terrain et réduit les expropriations. Les
colits de construction seront sans doute sensiblement 1nfe-
rieurs 3 ceux de la sous-variante 2 qui implique le réaména-
gement de la route 148. Toutefois, 1a sous-variante 2 assure
une meilleure continuité du flux principal de circulation, ce
qui pourrait s'avérer avantageux a long terme.

5.5.6 EVALUATION GLOBALE

La variante 2, méme si elle apparait l1égérement avantageuse
sur le plan technico-économique, doit etre rejetée en raison
des inconvénients qu'elle engendre sur 1‘'utilisation du sol
(territoire agricole et zone commerciale), sur le milieu
visuel et sur le climat sonore dans la partie sud du deve]op-
pement Jardins Lavigne. La variante 1 est recommandée, méme
si elle entraine davantage d'expropriations, parce que glo-
balement sa performance est meilleure (voir tableau XXXV).

La sous-variante 1 qui privi]égie les mouvements sur l1a route
148 est ega]ement recommandée parce qu'elle est préférable
sur le plan de 1'utilisation du sol et sur le milieu visuel.
Méme si sa performance au plan technico-économique est moin-
dre que la variante 2, elle répond facilement aux ex1gences
du m1n1stere des Transports compte tenu des vo1umes de circu-
lation prévus.

aw w
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COMPARAISON DES VARIANTES ET SOUS-VARIANTES COMPRISES ENTRE LES CHEMINS VANIER ET D'EARDLEY (ROUTE 148)

VARIANTES

SOUS-YARIANTES (RUE RILEY'S LANE A ROUTE 148)

1 2 1 2
—_— e —— ——

1. ASPECTS BIOPHYSIOLES

Aucun effet.

Aucun effet. Aucun effet.

Aucun effet.

2. ASPECTS HUMAINS

Circulation piéton-
niére d'adge scolaire

Superficie agricole
directement affectée
et comprise dans 1la
Zone agricole

Superficie agricole
directement affectée
et située hors de la
zone agricole

Résidus agricoles

Expropriation

La traversée de la voie
rapide sera au niveau du
sol et sera relativement
moins dangereuse, puis-
que la largeur des voies
2 traverser est réduite.
Effet de coupure moins
important.

2,9 ha

5,2 ha

Aucun

La traversée de la voie -
rapide sera plus dange- )

reuse, car 1a présence de

trois voies paralleles ne

permet pas au piéton d'es-

paces sécuritaires, ce

qui augmente les risques

d'accident.

Coupure importante.

2,7 ha 0,5 ha
3,8 ha . -
18 ha (dont 2,5 ha en zone -
agricole)
4 3

2,9 ha

-r

1,1 h

ASPECTS VISIELS

3.
Effet visuel moins im- La multiplication des Faidble modification de Plus grande perturbation
portant, compte tenu du voies paralléles rend la sftuation actuelle. de 1'espace, gaénérant
nombre 1imité de voies difficile pour les rée- Bonne compréhension des des ' résidus. Intégra-
de circulation paralleé- sidants 1'{ntégration ouvrages. Mise en va- tion moins intéressante.
les. de 1a nouvelle voie ra- leur d'un point de vue
Meilleure intégration au pide. . sur 1'0Outaoudis.
secteur. :
3. ASPECTS SONORES
Faible augmentation des Léoére diminution du Peu d'effet. Peu d'effet.
niveaux de bruit (33 6 niveau de bruit au - sud
dB(A) aux premiéres ré- de McConnell.
sidences au sud du che-
min McConnell,
Méme augmentation au Augmentation  sensible
. nord. (5 3 10 dB(A)) aux pre-
\ miéres rues résiden- :
tielles au nord de
McConnell,
5.

ASPECTS TECHNICO-

Cout de construction

Confort et sécurité
des_passagers

Non évalué.

Répond bien aux normes,
bien que 1les intersec-
tions puissent étre
sources d'accident.

Non évalué. Non évalué.

Répond bien aux normes
du ministére, Moins
d'empiétement sur les
terrains adjacents.

Idem 3 1.

Non évalué.

Répond bien aux normes
et assure une meilleure
continuité du flux
principal de circula-
tion. Nécessite de
nombreuses expropria-
tions.
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6- DESCRIPTION TECHNIQUE DU PROJET

6.1 CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES

Le projet comprend sur toute sa 1ongueur (12 km) 1a mise en
place de deux chaussées a deux voies, chacune séparée par un

terre-plein d'une largeur suffisante pour accueillir un
éventuel systeme rapide de transport en commun.

Les figures 13 et 14 présentent les sections- types de cette
voie rapide, alors que le tableau XXXVI résume les principa-
les caractéristiques.

Dans le trongon Laramée, des voies de service sont prévues de
part et d'autre des voies encaissées pour assurer la desserte
locale. L'emprise totale est d'environ 80 m, dont 16 m pour
le terre-plein central et environ 6 m de rampe d accés prés
des murs. Cette rampe de sortie ou d'accés n'est mise en

-place que lorsque nécessaire.

Dans le parc de la Gatineau et Te trongon compris entre le
chemin de la Montagne et 1'axe du boulevard Deschénes,
1'emprise est de 70 m, dont 15 m de terre-p1e1n central. Du
boulevard Deschénes au chemin Edey, 1'emprise est de 60 m,
dont 15 m de terre-p1e1n central. Enfin, dans le dern1er
trongon, 1'emprise est ramenee a 55 m, dont 12 m pour le
terre-p1e1n central.

La chaussée est composée de deux voies de rou1ement de 3,65 m
chacune et d'un accotement de 3 métres. La route est congue
pour assurer en tout temps une vitesse de croisiére de
100 _km/h. Cependant, la vitesse affichée sera normalement
inférieure a la Vvitesse de des1gn en raison notamment des
8 intersections & niveau prévues entre le chemin de la Mon-
tagne et la route 148. Les intersections sont localisées
dans le secteur périurbain d'Aylmer a la hauteur du chemin
Boucher (parc Champlain), au chemin Vanier, au boulevard
Deschénes, au Chemin Edey, au bou1evard Wilfrid Lavigne, au
chemin Broad, a la rue Front et enfin @ la route 148.
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TABLEAU XXXVI:
CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES DU BOULEVARD

Longueur du projet: _ 12 km

Nombre de voies: 2 chaussées 3 2 voies

Largeur de 1la bande centrale:  Variable (12 m 3 16 m)
 Vitesse de design: 100 km/hre

Vitesse affichée: Variable (70 km/hre a

v 100 km/hre

Largeur d'emprise: | ~ Variable (55 m a 80 m)

Largeur des voies: 3,65 m

Largeur des accotements: 3m

Nombre d'échangeuré: 3

Nombre d'intersections @ niveau: 8

" Nombre de viaducs: 5
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Des échangeurs complets sont planifiés a 1'autoroute 550 et
au chemin de l1a Montagne et un echangeur partiel ne permet-
tant que les mouvements nord et est a 1a promenade du lac des
Fées. Des voies de service paralléles au boulevard Laramée
permettront les entrées et sorties du boulevard Laramee entre
les rues Lois et Labelle. Des viaducs seront érigés pour
permettre 1a continuité de la circulation sur le boulevard
Saint-Joseph, les rues Walker-Berri et Labelle, et les prome-
nades du lac des Fees et de la Gatineau.: Enf1n une passe-
relle piétonniére sera mise en place en cont1nu1te avec la
rue R1che11eu

6.2 ECHEANCIER

La construction devrait débuter en 1988-89 par le trongon
compris entre 1'autoroute 550 et la promenade du lac des Fées
puisque les expropriations sont complétées dans ce trongon.
La construct1on des trongons de la promenade du lac des Fees
jusqu'au chemin de 1a Montagne et du chemin Vanier Jusqu ala
route 148 est prévue pour 1990-91. Le trongon compris entre
les chemins de la Montagne et Vanier devrait étre construit
en 1991-92. Enfin, les structures permettant un lien direct
entre 1'axe Laramée et 1'autoroute 550 devraient &tre mises
en service en 1994, '
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7- IMPACTS, MESURES DE MITIGATION ET IMPACTS RESIDUELS

7.1 METHODOLOGIE

~ Selon 1a méthodologie préconisée, les impacts sont décrits un

a un et évalués au moyen de critéres qualitatifs permettant
de mettre en évidence leur importance relative. Par 1a sui-
te, des mesures permettant de corriger entiérement ou de mi-
nimiser les impacts négatifs sont présentés et les impacts
résiduels, c'est-a-dire ceux qui persistent aprés 1'applica-
tion de mesures de mitigation, sont préciseés.

Pour permettre une évaluation rigoureuse de chacun des élé-
ments d'impact traités, la méthodologie s'appuie sur deux
critéres: le type (négatif ou indéterminé) et 1'importance
(faible, moyen ou fort). Cette estimation tient compte de
trois facteurs, soit le degré de perturbation de la ressour-
ce, sa valeur relative et la durée de la répercussion (fi-
gure 15).

Le degré de perturbation est 1ié, d'une part, @ 1'étendue de
la répercussion (locale, sous-régionale ou régionale) et,
d'autre part, 3@ 1'intensité de celle-ci (faible, moyenne ou
forte). L'étendue locale fait référence a une rue, un ha-
bitat bien délimité; 1'étendue sous-régionale se rapporte a
un secteur (une municipalité, etc...), alors que 1'étendue
régionale fait référence a la zone d'étude, au territoire de
la C.R.0., etc... Quant 3 1'intensité de 1'intervention,
elle varie de faible a forte, selon que la ressource impli-
quée est 1égérement, moyennement ou fortement affectée.

En ce qui concerne la valeur relative d'une ressource, elle
fait référence 3 sa rareté, a son unicité, a son importance
pour la société et elle peut varier de faible a forte. Cha-
cun des éléments sensibles des milieux biologique et humain a
fait 1'objet d'un examen, dans le but de déterminer sa valeur
relative; les résultats sont présentés au tableau XXXVII.



CRITERES FACTEURS
TYPE
. négatif
. indéterminé — Jugement et expérience
E£TENDUE
— . locale
. sous-régionale
PERTURBATION . régionale
. faible ¢
. moyenne - -
. forte INTENSITE
. faible
bl . moyenne
. forte
IMPORTANCE VALEUR -
RARETE
. faible «—Y . faible < IMPORTANCE
. moyenne : . moyenne :
. forte : . forte
DUREE
. temporaire
. permanente

Service de I’Environnement

L) ' Québe
@@@HE i ) ) aci;:::/:trénrgmde:st ?rjan:por::s

Etude d’impact sur I'environnement
Axe Saint-Laurent/
Laramée/McConnell ' Figure 15

CHEMINEMENT DE LA METHODE
D’EVALUATION DES IMPACTS
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TABLEAU XXXVII:

EVALUATION DES IMPACTS (GRILLE D'EVALUATION)

Faible

Etape I. Détermination du degré de perturbation (1, 2 ou 3)
ETENDUE
INTENSITE DE L'INTERVENTION EUCIEE v SOUS-REGIONALE ~REGIONALE
Intensité faible 1 1 2
Intensité moyenne 1 2 2
Intensité forte ‘ 2 2 3
*
Etape II. Détermination de 1a valeur relative de 1'@1ément sensible
VALEUR MILIEU BIOLOGIQUE MILIEU HUMAIN
Faible Organisation spatiale et planifi-
cation urbaine
Transport et services municipaux:
Finances municipales
Moyenne - . Faunes terrestre et avienne Paysage
. Faune aquatique Ressources patrimoniales
. Zones marécageuses d'intérét - Equipements et activités récréo-
. Groupements feuillus (moins touristiques
de 80 ans) . Emploi
Grande . Erabliére (80 ans et plus) . Qualité de vie
. Feuillu tolérant (80 ans et . Piétons
plus) ‘
. Boisé de forte valeur de
conservation (parc de 1la
Gatineau)
Etape II1I. Détermination de 1'importance de 1'impact
A. Milieu physique |
DUREE DEGRE DE PERTURBATION
1 7 3
Temporaire Faible Moyen Fort
Permanent Fort Fort
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B. Milieux biologique et humain
Durée temporaire

DEGRE DE PERTURBATION
VALEUR RELATIVE DE LA RESSOURCE 1 Z 3
Faible v | Faible - Faible Faible
Moyenne Faible Faible Moyen
Grande Faible Moyen Fort
Durée permanente

DEGRE DE PERTURBATION
VALEUR RELATIVE DE LA RESSOURCE T ‘ 2 . ' 3
Faible Faible Faible . Moyen
Moyenne Faible Moyen » Fort
Grande , Moyen - Fort Fort

* Pour les éléments du milieu physique, aucune valeur relative n'a été détermi-
née et les impacts sont évalués uniquement a partir de 1'é@tendue, de 1'in-
tensité et de la durée. _
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Enfin, la durée peut étre temporaire ou permanente; générale-
ment les activités de construction ont des effets temporai-
res, alors que la présence ou 1'utilisation de 1'infrastruc-

" ture ont des effets permanents. Le tableau XXXVII présente

les abaques qui sont le résultat d'un consensus entre les
professionnels impliqués dans 1'étude; ils assurent ainsi
une évaluation relativement uniforme des dimpacts et ils
permettent a3 quiconque de procéder a des tests de sensibilité
des résultats en modifiant a sa -guise les différents fac-
teurs. Pour évaluer 1'impact du projet sur un &lément du
milieu, i1 est donc nécessaire de passer au travers des trois

étapes identifiées au tableau XXXVII.

Méme si tout au long de 1'analyse d'impact, cette liste de
facteurs est considérée pour déterminer 1'importance de cha-
que impact, le résultat de cet examen est purement qualita-
tif, laissant une large place au bon sens et a 1'expérience
acquise dans 1'étude de cas comparables. De plus, i1 faut
noter que les facteurs ne sont pas forcément tous présents
dans 1'évaluation d'un impact donné et que seuls les facteurs
qui influent d'une maniére directe et non équivoque sur
1'évaluation sont mentionnés dans le texte.

La description et 1'évaluation des impacts sont suivies de
1'identification des mesures de mitigation qui permettront,
pendant la période de conception, de construction ou d'u-
tilisation de 1a nouvelle infrastructure routiére, d'atténuer
et méme d'éliminer certains impacts.

En plus de la description précise des impacts et mesures de
mitigation, un tableau des impacts a été élaboré et des car-
tes ont été produites (cartes 29 a 32). Ce tableau, qui col-
lige les renseignements tels la nature et la localisation de
1'impact, la description, 1'intensité et la durée de ce der-
nier, les mesures de mitigation préconisées et les impacts
résiduels, est présenté a 1'annexe 8.

7.2 MILIEU BIOPHYSIQUE

7.2.1 TOPOGRAPHIE

Dans ce projet, le relief n'est pas une contrainte importante
pour la construction de 1'infrastructure routiére et les mo-
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difications apportées seront négligeables. Les principales
zones de pentes sont localisées surtout dans le parc de la
Gatineau et @ 1a traverse des cours d'eau.

Les déblais et remblais nécessaires pourront entrainer cer-
tains problémes comme 1'érosion du sol, 1'apport de matiére

solide dans 1'eau, la dégradation des habitats aquatiques et -

la dégradation des paysages. Ces aspects seront traités sub-
séquemment. v

Dans 1a section Laramée, 1'encaissement de la rouge occasion-
nera des déblais de roc de 1'ordre de 320 000 m”. Le roc a
excaver est de bonne qualité (calcaire) et pourrait servir
comme matériel de fondation. I1 devra étre entrepose dans un

1ieu approprié, respectant les normes du ministére de 1'Envi-
ronnement, en attendant d'étre utilisé.

7.2.2 HYDROLOGIE

La route projetée traverse les ruisseaux du lac des Fées et

. Moore de méme que deux tributaires de ce dernier. Ces ruis-
seaux sont canalisés dans les zones urbaines.

Les travaux de construction (déboisement, décapages des sols,
remblais et déblais) risquent d'entrainer une augmentation
temporaire des phenomenes d'érosion et de la charge sédimen-
taire de ces cours d'eau.

Les débits des cours d'eau traversés ne seront pas modifiés
et 1'impact en période de construction sera faible, puisque
les ressources biologiques de ces ruisseaux sont fa1b1es -1
est a noter également que le ponceau construit sur le ruis-
seau Moore, situé juste en amont du pont sur le chemin de la

Montagne, constitue une barriére infranchissable pour 1la

faune aquatique.

Méme si 1'impact est fa1b1e, les talus des remblais et dé-
blais et toutes les zones, ol le sol et la vegetat1on seront
perturbes seront nivelés, si nécessaire, et ensemencés d'es-
péces végétales 11gneuses et herbacées 1e plus tot possible
pour limiter 1'érosion et les effets sur 1'environnement.

- - -)

<3

-

'-



: .
- 3 .. g v

- . “- -, - _‘ -r
— ’ - v -

'- X
. . ] .

-193-

7.2.3 VEGETATION

La zone forestiére 1a plus intéressante touchée par le projet
est celle du parc de la Gatineau. Plusieurs peuplements de
forte valeur de conservation y subissent un empiétement. Le
cas de 1'érabliére 3 caryer située au sud-est de 1'intersec-

- tion du corridor électrique et du chemin de la Montagne est

celui pour lequel la perturbation est la plus forte. Ce
boisé d'une superficie de 7,2 ha devra étre coupé a 45%, ce
qui représente un impact fort. Toutefois, une mesure de
mitigation consistant @ déplacer les bretelles sud de
1'échangeur du coté ouest du chemin de la Montagne permet-
trait d'éviter 2,0 ha d'empiétement, restreignant ainsi
1'empiétement dans 1'érabliére a 16% de sa superficie ac-
tuelle. L'impact résiduel pourrait ainsi @&tre réduit a
valeur moyenne. Par ailleurs, les bretelles déplacées du
coté ouest nécessiteraient 1a canalisation d'une section du
ruisseau Moore qui méandre dans ce secteur. Les berges et la
qualité de 1'eau de ce ruisseau sont déja perturbées dans ce
secteur et la situation ira en se détériorant en raison de
1'urbanisation en cours ou projetée a court terme juste en
amont du chemin de la Montagne. De plus, un ponceau mal
aménagé en aval ne laisse aucune possibilité de remonter pour
les ?oissons. L'impact biologique serait donc négligeable a
ce niveau.

Quant aux boisés de feuillus intolérants colonisant une par-
tie de 1'espace nécessaire a 1'aménagement des bretelles, ils
ne présentent aucun intérét de conservation et leur perte
serait également négligeable au plan biologique. Cette mesu-
re de mitigation consistant a8 déplacer les bretelles du coté
ouest ne présente aucun inconvénient aux plans humain, visuel
et sonore. Elle représente donc un gain environnemental
puisqu'elle permet d'éliminer un impact fort sur le milieu
biologique.

Les autres boisés de forte valeur de conservation touchés
dans le parc de la Gatineau (cédriére: 0,7 ha d'empiétement,
prucheraie: 0,1 ha et érabliére a caryer: 0,2 ha) subissent
une perte inférieure a 15% de leur superficie a leur limite
nord et les impacts ponctuels sont jugés moyens.

Deux érabliéres de moins de 80 ans, une sapiniére et un peu-

plement de feuillus tolérants situés dans le trongon du che-
min Vanier 3@ 1a route 148 sont les autres groupements de va-
leur affectés par le passage de la route. Les superficies
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impliquées sont de 3,4 ha pour 1'érabliére, de 2,2 ha pour la
sapiniére et de 1,1 ha pour les feuillus tolérants. Ces boi-
sés étant situés dans une zone périurbaine déja perturbée,

les impacts occasionnés seront mineurs et permanents, puisque

1a valeur de 1a ressource est faible.

Régle générale, le déboisement devra étre 1imité & 1'emprise

de la route, ceci particuliérement dans le parc de la Gati-

neau. De plus, il est recommandé de déplacer du coté ouest
du chemin de 1a Montagne, les bretelles sud de 1'échangeur du
chemin de 1a Montagne.

7.2.4 FAUNES TERRESTRE ET AVIENNE

Le tracé proposé étant situé en majeure partie en milieu ur-
bain et péri-urbain, on s'attend a trés peu de répercussions
sur la faune. :

Seul le secteur du parc de la Gatineau pourrait présenter un
certain potentiel d'occupation par la faune. Toutefois, les
inventaires effectués par le Centre de recherche écologique
de Montréal (Crem, 1974) indiquent qu'en raison de 1'utili-
sation humaine du milieu, la topographie défavorable et le
peu d'aires de protection, le secteur offre peu d'intérét
pour 1a faune ongulée et le castor.

Aucune 2zone propice 3 la sauvagine n'est également touchée
par la variante retenue.

Les impacts relatifs @ 1'implantation de 1'axe Saint-Laurent/
Laramée/McConnell sur les faunes terrestre et avienne seront
par conséquent faibles. .

7.2.5 FAUNE AQUATIQUE

En période de construction, 1'augmentation temporaire de la
charge sédimentaire dans les cours d'eau risque d'affecter la
faune aquatique présente. Les espéces de poissons recensés
sont toutefois bien adaptées aux eaux turbides. Les réper-
cussions ne peuvent se faire sentir qu'entre le point tra-
versé et 1'embouchure du ruisseau sur la.riviére des Ou-
taouais. ‘

Compte tenu du caractére local de 1'intervention et de la
valeur moyenne de la ressource, 1'impact est jugé faible.
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7.3 MILIEU HUMAIN

7.3.1 PERSPECTIVES DEMOGRAPHIQUES

L'implantation d'une infrastructure routiére majeure est-
ouest entre le centre-ville de Hull et la ville d'Aylmer
pourrait avoir des effets significatifs sur la répartition
physique de la population dans le territoire au cours des
années a venir. Depuis le début des années 1970, 1a ville de
Gatineau et, a un degré moindre, 1a ville d'Aylmer ont absor-
bé 1a majeure partie de la croissance démographique régiona-
le. Cette situation a permis a 1z ville de Gatineau de deve-.
nir e pole démographique le plus important du territoire de
Ta Communauté régionale de 1'Outaouais aux dépens de la ville
de Hull qui se veut par contre le pdle centralisateur d'em- °
ploi (voir section 2.3.2). Certains facteurs ont été a la
source de ces tendances, dont entre autres la disponibilité
de terrains développables.

Le nouvel axe pourrait modifier le schéme d'établissement de
1a population au niveau régional, en favorisant davantage le
développement vers 1'ouest, c'est-d-dire dans la partie ouest
de la ville de Hull, de méme qu'a Aylmer. Ces nouvelles con-
ditions permettraient de rétablir un certain équilibre démo-
graph1que régional et de confirmer davantage la ville de Hull
comme pole centra11sateur.

D'autres facteurs pourraient également jouer un rdle impor-
tant dans la nouvelle répartition démographique sur le ter-
ritoire: 1le facteur distance-temps par rapport au centre-
ville de Hull, le niveau de taxation municipale, la valeur
des terrains, 1a valeur immobiliére, etc. Fait certain, la
présence d'un axe routier majeur en direction ouest offre un
nouvel avantage comparatif en réduisant le facteur distance-
temps, ce qui contribuera a valoriser les terrains pouvant
étre développés.

7.3.2 ACTIVITES ECONOMIQUES ET EMPLOIS REGIONAUX

Le profil économique régional qui a été tracé au chapitre des
inventaires a montré que plus de la moitié de la population
active des municipalités de Hull, Aylmer et Gatineau se con-
centrait dans les secteurs de 1" administration publique et
des services.
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Le projet const1tuera donc un st1mu1ant qui générera des re-
tombées économiques au niveau de 1' investissement et de 1'em-
ploi, du fait de 1'injection dans la région de prés de
45 m11110ns de dollars.

A) Pé?iode de construction

Les impacts de 1a construction peuvent étre partagés en deux
groupes. Les premiers sont d'ordre microéconomique (régio-
nal), alors que les seconds sont financiers et ressentis par
certains agents industriels et commerciaux situés dans la
zone d'étude.

. Les retombées régionales

Sur le p1an de 1'économie régionale, 1'impact global d'un
choc exogéne de 45 millions de dollars dans la construction
d'une infrastructure routiére majeure sera de 1'ordre de 37
millions de dollars, dont 22 millions sont attribuables aux
effets directs et 15 millions aux effets indirects(l). Les
effets de cette stimulation sur 1'@conomie régionale se fe-
ront particuliérement sentir sur les secteurs secondaire et
tertiaire. C'est 1'industrie de 1la construction qui béné-
ficiera 1e plus de cet investissement, suivie par les indus-
tries de services.

Ainsi, compte tenu de 1’ importance de 1'investissement ini-
- tial, 1'impact du projet sur 1'économie régionale ne peut
étre que positif, bien qu'il soit 1imité en grande partie a
une courte période, puisque les investissements générés, soit
37 millions de dollars, auront pour effet de dynamiser cer-
tains secteurs de 1'économie régionale.

Les retombées locales

Au niveau de l;emp1oi, 1'investissement de 45 millions de

dollars créera 740 personnes-années, dont 390 emplois directs:

et 350 emplois indirects, ce qui n'est pas négligeable, si
1'on considére que le taux de chdmage global était en mars

(1) Selon le modéle INTERSECTORIEL du Bureau de la statisti-
que du Québec (modéle mathematique de propagation de 1a
demande et des flux de pouvoir d'achat a travers le sys-
téme économique) - Multiplicateur de 0,83.

-

el O @b & By N an I Em I B e B



-l U G e W WS

t
-

-197-

1987 de 10,0% pour la région métropolitaine Ottawa-Hull(2).
Ainsi, cet accroissement d'activité aurait pour effet de
réduire le taux de chomage régional d'environ 1,2%, si 1la
construction se faisait dans les 5 prochaines années. En
somme, bien que les retombées économiques du projet sur 1'em-
ploi soient temporaires, elles sont tout de méme positives et
on peut qualifier leur importance de majeure pour la région.
De fait, elles permettront possiblement de maintenir les em-
plois actuels dans le secteur de la construction ou a tout le
moins en augmenter temporairement le nombre.

Dans un autre ordre d'idées, la construction du bou1evard et
des différentes structures implique 1a location ou 1'achat de
divers matériaux (bois, béton, armatures d'acier, sable,

etc.), d'équipements et de services. Les bénéficiaires prin-
cipaux sont encore ici les secteurs de la construct1on des
industries manufacturiéres et des commerces.

B) Période d'utilisation

L'impact économique en per1ode d'utilisation est faible en
comparaison de celui généré en période de construction. La-
présence de ce nouveau lien routier permet d'anticiper cer-
tains effets & long terme. Entre autres, celui-ci pourrait
drainer certains flux d'activités économiques et de services
vers Aylmer.

Dans le cas des flux de services, la disponibi1ité de ter-
rains développables et d'infrastructures, ajoutée aux mouve-
ments possibles de population, pourrait entrainer un dyna-
misme accru du secteur des services.

7.3.3 DEVELOPPEMENT ET PLANIFICATION URBAINE

A) Grandes affectations des sols

La Communauté régionale de 1'Outaouais a révisé au cours de
1986 son schéma d'aménagement qui avait &té adopté en 1977.

. (2) SOURCE: Statistique Canada, mars 1987.
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La version‘. définitive a été adoptée le 22 janvier 1987.
Dans 1'ensemble, le projet respecte 1les orientations du
schéma actuel. L'impact est donc négligeable. ,

Lors de 1'élaboration de leur plan d'urbanisme respectif, les
villes de Hu]l et d'Aylmer ont pris en considération 1la
présence de 1'axe Saint-Laurent/Laramée/ McConnell. Cette
infrastructure routiére ne sera donc pas un élément nouveau
dans le milieu qui perturbera 1 affectat1on des sols déja
définie par les autorites municipales, puisqu'elle est connue
depuis nombre d'années. Elle pourra1t toutefois affecter la
partie du territoire de 1a ville d'Aylmer qui a &té annexée a
la ville de Hull en mars 1985.

Ce nouveau territoire qui est traversé dans sa partie sud par
1e boulevard constitue pour la ville de Hull un endroit pri-
vilégié pour assurer son développement. Toutefois, une par-
tie de ce territoire est comprise dans les limites de la zone
agricole permanente. La ville de Hull, qui est & planifier
actuellement 1'affectation de ce territoire, prévoit entamer
a bréve &chéance des procédures, dans le but d'utiliser a
des fins autres qu'agricoles cette partie du territoire et le
projet s'inscrirait dans le sens des affectations du sol
prévues par la ville de Hull.

Dans Aylmer, le projet pourrait modifier quelque peu 1'affec-
tation du sol actuelle. Parmi les principales orientations
définies au plan d'urbanisme, i1 faut souligner d'une part
les zones d'aménagement différé situées entre le parc Cham-
plain et le chemin Vanier et d'autre part, les zones com-
merciales a utilisation extensive du sol (commerce de bou-
levard) de part et d'autre de 1'axe McConnell entre le chemin
Vanier et le développement res1dent1e1 Les Jardins Lavigne
(chemin Klock).

Dans le prem1er cas, la presence de 1‘axe routier ne modifie-
ra pas 1' affectat1on du sol, pu1sque 1'ensemble de ce secteur
est compris dans la classe d'aménagement différé. Par con-
tre, 1'alignement de 1a variante retenue modifiera de maniére
plus importante les affectations prévues, notamment dans le
secteur compris entre le chemin Vanier et le boulevard Des-
chénes. De fait, 1'axe routier coupera en deux la zone com-
merciale a ut11isation extensive prévue au nord du chemin
McConnell. Toutefois, les implications de cette modification
peuvent étre considérées faibles, puisqu'une redéfinition de

\ ‘, , . 4 _
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1a zone commerciale en fonction du nouvel a11gnement pourrait
aisément étre réalisée, &tant donné le caractére commercial
et semi-industriel de 1a zone sise plus au nord, entre le
chemin Vanier et le boulevard Deschénes.

Par ailleurs, le nouvel axe rendrait plus intéressante 1'im-
plantation de commerces a grande superficie dans ce secteur
et intensifierait les pressions pour le retrait du moratoire
actuel sur les centres commerciaux.

Etant donné que les municipalités touchées par le tracé du
boulevard avaient cons1dere ce dern1er dans leur planifica-
tion a long terme, 1'impact sur 1'affectation des sols peut
étre qualifié de faible.

Dans un autre ordre d'idées, la Commission de la Capitale
nationale soumettait en janvier 1987 son plan d'utilisation
des terrains fédéraux dans la région de la Capitale, dans
1eque1 le ruisseau de la Brasserie et ses rives faisaient
1 obJet d'une proposition de création d'un parc public,
compris dans un réseau dit "Parcs de la Capitale" et d'un
sentier récréatif. La construction du nouveau boulevard et
particuliérement 1a mise en place des structures de raccor-
dement avec 1'autoroute 550 pourraient limiter 1'importance
du parc, en termes de superficie, pour une certaine portion
située en rive ouest, et créer un impact visuel et sonore a
cause de la proximité des structures de ce lieu public.

L'impact est cependant faible, compte tenu qu'il s'agit pour
le moment d'une proposit1on pre1iminaire (concept général) et
qu'aucun plan détaillé n'a encore été &laboré a ce sujet.

B) Planification urbafne

L'impact sur la p1an1ficat1on urbaine se fera sentir princi-
palement en phase d'utilisation. En effet, les enjeux seront
beaucoup plus grands, car la présence permanente d'un axe
est-ouest suscitera inévitablement une pression de développe-
ment vers 1'ouest, forcant ainsi les municipalités de Hull et
d'Aylmer a ajuster leurs outils de planification urbaine a
moyen et long termes.

A Hull, cette situation pourrait se traduire par des pol1t1-
ques visant a accroitre son potentiel de developpement et a
stabiliser sa popu1at1on. En effet, le taux d'accroissement
de 1a population a été negatif entre 1971 et 1981 chutant de

11,6% (voir tableau VII), alors qu'il a atteint +4,4% entre
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1981 et 1986. Ainsi, en attendant qu'une demande soit for-
mulée quant & 1'utilisation 3 des fins autres qu'agricoles du
territoire nouvellement annexé (entre le chemin de 1a Monta-
gne et le parc Champlain) au sens de la Loi sur la protection
du territoire agricole, des pressions de développement pour-
raient etre déja amorcées dans ce secteur, lesquelles permet-
tront 3 1a ville de maintenir sa population, voire 1'augmen-
ter significativement. De fait, ce territoire est déja fa-
cilement accessible par le chem1n de 1a Montagne et il pour-
rait en partie &tre développé.

Pour sa part, la ville d' Aylmer, avec un taux d' accroissement
qui a atteint 64,5% pour la période de 1971-1986 dont 8,5%
entre 1981 et 1986 et une d1spon1b111te élevée de terra1ns,
devrait cap1ta11ser sur les retombées previs1b1es de ce nou-
vel axe, qui pourrait permettre une croissance trés forte du
deve10ppement particuliérement dans les secteurs déja iden-
tifiés comme projets de développement résidentiel.

En somme, avec la construction de 1'axe Saint-Laurent/Lara-
mée/McConnell, la planification urbaine actuelle des villes
de Hull et d'Aylmer se trouverait que1que peu modifiée, mais
compte tenu de la complexité du mécanisme en cause, il est

impossible de quantifier les impacts, le résultat étant fonc-

t1on avant tout du dynamisme de la Communauté régionale de
1'Outaouais.

C) Structure de quartier:

L'impact de 1la presence» du boulevard sur la structure de
quartier est traité uniquement pour les zones urbanisées de
Hull et d'Aylmer.

A Hull, la présence d'une voie rapide, méme encaissée, mo-
difiera inévitablement 1a notion de quartier. En effet, une
telle infrastructure routiére créera une barriére 1mportante
entre des secteurs qui sont homogenes de par leur population
et leurs caractéristiques socio-économiques, et elle entrave-
ra les interactions sociales qui pouvaient exister. Malgré
cette coupure, 1'impact sera moyen, étant donné le caractere
local et permanent de 1'intervention et le fait que certains
éléments du projet (passerelle, viaduc) permettront encore
une continuité des relations sociales entre les deux secteurs
du quartier.

e
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A Aylmer, dans le secteur du chemin McConnell, les répercus-
sions sont différentes; d'une part, le corridor actuel cons-
titue en lui-méme une barriére physique en raison de sa lar-
geur; d'autre part, les relations sociales entre les parties
nord et sud sont moins évidentes et moins fortes, car le
quartier résidentiel situé au nord (Les Jardins Lavigne) est
tout récent et tres différent de celui au sud.

Ainsi, la présence du nouveau boulevard se traduira donc par
un impact négatif moyen, essentiellement @ Hull, en raison de
son caractére permanent et il sera corrigé, puisque des mesu-
res sont intégrées au projet.

- 7.3.4 ACTIVITES COMMERCIALES.ET INDUSTRIELLES

A) Période de construction

Les activités commerciales du boulevard Saint-Joseph & Hull,
caractérisées par des services (notaire, clinique, etc.) et

- des centres commerciaux d'envergure régionale, pourraient

subir certaines répercussions lors de la construction du
boulevard dans le trongon ruisseau de la Brasserie/promenade
du lac des Fées. En effet, en considérant que les rues nord-

. sud situées dans la zone des travaux, exception faite de

1'axe du boulevard Saint-Joseph, seront fermées durant toute
la période de construction, 1'augmentation de la circulation
sur le boulevard Saint-Joseph pourrait accroitre occasionnel-
lement 1'achalandage pour certains commerces et services.
Par contre, ceci pourrait également décourager les usagers
habituels de ces commerces et services.

Malgré son caractére temporaire, i1 apparait difficile ac-
tuellement d'évaluer 1'impact de la construction du boulevard
sur ces commerces et services, compte tenu du comportement
des consommateurs. -

De fagon générale, la construction de 1'axe Saint-Laurent/La-
ramée/McConnell aura peu d'effet sur 1'activité commerciale
située le long de la route 148 (126 commerces), en raison
principalement du caractére local de ces commerces et servi-
ces, et de 1a nature des usagers (captifs). En effet, malgré
le déplacement de 1a circulation vers la route 148 lors de la
période de construction, 1'augmentation du volume de circula-
tion sur la route 148 n'affectera aucunement 1'achalandage
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des commerces 3 proximité, puisque de toute maniére la cir-
culation déplacée est déja une clientéle captive de ces com-
merces.

B) Période d'utilisation

En période d'utilisation du nouveau boulevard, plusieurs ef-
fets sur 1'activité commerciale pourront étre ressentis. De
fait, 1'amélioration du facteur distance-temps par rapport
aux clientéles potentielles situées a 1'ouest du territoire
de 1a Communauté régionale de 1'Outaouais (Aylmer et encore
plus & 1'ouest) permettra un accés plus rapide et direct au
centre-ville de Hu11, et un achalandage accru des centres
commerc1aux qui s'y trouvent. I1 faut toutefois prec1ser
que 1'accroissement de 1'activité commerciale sera 1imité par
les possibilités d'expansion des espaces commerciaux.

Par ailleurs, les commerces de quartier situés actuellement
aux abords de la rue Laramée subiront une concurrence plus
forte due a 1'implantation de commerces et services le long
du boulevard. Cette nouvelle vocation commerciale (commerce
artériel), prévue au plan d'urbanisme de la ville de Hull,
vise a consolider 1a fonction commerciale déja présente sur
le boulevard Saint-Joseph et a offrir une gamme plus variée
de commerces et services s'adressant 3 une clientéle régiona-
le et extrarégionale. L'intersection du boulevard Saint-
Joseph et de 1'axe Saint-Laurent/Laramée/McConnell se veut un
:ndroit stratégique pour un développement commercial plus in-
ense.

A Aylmer, la presence du nouveau bou1evard pourrait générer
de nombreuses répercussions sur 1'activité commerciale.
Ainsi, le détournement de la circulation de transit, de la
route 148 vers le nouveau boulevard, générera une baisse de
1'achalandage de certains commerces situés le long de la
route 148, particulierement pour ceux relies aux secteurs de
la restaurat1on de 1' hebergement et de 1'automobile (sta-
tion-service). Se1on 1'inventaire effectué, 41 commerces sur
un nombre total de 172 sont susceptibles de ressentir les
effets de 1a diminution de 1a circulation sur la route 148.
Au centre-ville d'Aylmer, ou 1'on dénombre plus de l1a moitié
de ces commerces routiers (22), les effets pourraient cepen-
dant étre moins marques étant donne qu'ils desservent avant
tout une clientéle locale (marché captif). Bien qu'il s'a-
gisse d'un impact permanent, celui-ci peut étre consideré
faible dans 1'ensemble, compte tenu du caractére local des
commerces.
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Par ailleurs, 1'amélioration du facteur distance-temps, un
niveau de taxation plus faible qu'd Hull, de méme qu'une
importante disponibilité de terrains deve1oppab1es sont
autant de facteurs qui pourra1ent encourager le développement
résidentiel @ Aylmer, ce qui aurait comme conséquence directe
d'agir sur 1'activité commerciale locale. En effet, 1'aug-
mentation de la population a Aylmer se traduirait par un
achalandage accru pour les commerces et services situés le
long de la route 148, d'ou un accroissement possible de leur
chiffre d'affaires. Une telle possibilité minimiserait les
impacts, du moins pour les commerces routiers, de la baisse
de l1a circulation de transit. D'autre part, on pourrait as-
sister également a des pressions plus fortes pour le dévelop-
pement des zones commerciales le long du boulevard, que ce
soit par 1'implantation de nouvecux commerces ou encore par
le deplacement de certains commerces actuels de la route 148.
Ces pressions pourraient remettre en question le moratoire
actuel sur les centres commerciaux dans les limites du ter-
ritoire de 1a Communauté régionale de 1'Outaouais, en vue de
permettre la construction d'un nouveau centre commercial a
vocation régionale dans le secteur ouest (secteur d'Aylmer).

Au niveau industriel, deux parcs pourront bénéficier de la
présence de la nouve]]e infrastructure rout1ere. Il s'agit
du parc industriel situé a la sortie de 1'autoroute 550 a
Hull et du parc industriel du Pontiac, localisé au nord du
chemin Pink a Aylmer et accessible par le chemin Vanier. On
peut penser que ces zones industrielles connaitront un déve-
loppement accru lors de la mise en service du boulevard.
L'impact sur ces parcs industriels sera positif; son impor-
tance dépend entre autres du contexte économique et du dyna-
misme régional pour accueillir de nouvelles entreprises.

7.3.5 CIRCULATION PIETONNIERE

Deux secteurs sont caractérisés par une circulation piéton-
niére importante, soit le secteur de la rue Laramée a Hull et

celui du chemin McConnell a Aylmer, a proximité du développe-
ment Les Jardins Lavigne.

La présence d'établissements scclaires dans chacun de ces
secteurs explique 1'importance de cette circulation. Dans le
secteur Laramée, les rues Davies et Demontigny, de méme que.
la promenade du lac des Fées constituent actuellement les
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principaux axes utilisés par les piétons d'age scolaire. Les
mouvements piétonniers nord-sud varient actuellement de 325 a
425 piétons par jour et se concentrent généralement aux heu-
res de pointe de 1a circulation automobile.

En période de construction, 1'augmentation de la circulation
lourde dans le secteur, reliée aux différents travaux d'exca-
vation, de méme que 1a fermeture de plusieurs rues nord-sud,
auront des conséquences importantes. En effet, les risques
d'accident seront augmentés d'autant plus qu'une partie de
ces piétons sont en bas age. Compte tenu de 1'importance des
mouvements, du caractére local et temporaire de 1'interven-
tion et de 1a grande valeur de la ressource, les impacts sont
jugés moyens. En période d'utilisation du boulevard, les im-
pacts dans ce secteur seront aussi importants qu'en période
de construction, malgré le fait que la variante retenue (a
voies encaissées) prévoit une passerelle piétonniére vis-
a-vis la rue Richelieu, de méme que trois viaducs avec trot-
toirs, dans 1'axe du boulevard Saint-Joseph et des rues Wal-
ker/Berri et Labelle. L'ensemble de ces aménagements assu-
reront les liaisons nord-sud et seront en eux-mémes plus
sécuritaires, eétant au niveau du sol. Par contre, 1'intensi-
fication de la circulation dans ce secteur (mouvements plus
nombreux), 1'augmentation des vitesses et particuliérement la
présence de rampes d'accés et de sortie constitueront des
sources permanentes de danger pour les piétons lors de la
traversée des voies de service, particuliérement du cOté sud
du boulevard. Des mesures de sécurité devront étre appli-
quées le long de ces voies, dans le but de minimiser 1'impact
négatif de 1a présence du boulevard. L'impact est donc fort,
en raison de la grande valeur de la ressource et du caractére
permanent de la modification. Des mesures de mitigation,
telles des zones de vitesse réduite, des arréts obligatoires,
etc..., pourraient étre appliquées. L'impact résultant de
leur application serait alors faible.

Dans le secteur du chemin McConnell, le bassin de population
se retrouve principalement au sud de ce dernier, alors que du
coté nord le développement vient & peine de s'amorcer avec le
projet Les Jardins Lavigne. Actuellement, la circulation
piétonniére est relativement faible (40 éléves de niveau pri-
maire circulent entre le secteur Lavigne et 1'école du Vieux-
"Berger). Toutefois, face a 1a croissance résidentielle que
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connait cette zone et en considérant 1e fait que le boulevard
pourrait intensifier le développement a moyen terme, on peut
facilement prévoir une augmentat1on du nombre d'enfants
fréquentant les écoles du secteur. D'ailleurs, une demande
pour la construction d'une école primaire est présentement a
1'étude par le ministére de 1'Education et vise & corriger un
probleme de surpopulation de certains établissements & Aylmer
et @ desservir 1a clientéle future du secteur Les Jardins La-
vigne.

En période de construction, les risques d'accident dus & la
presence et a la circuIat1on de véhicules 1ourds sont élevés;
en raison du caractére temporaire et local de 1'intervention,
1'impact est considéré moyen. Une mesure de sécurité, telle

une signalisation adéquate, pourrait étre prévue, afin de di-
minuer ces risques.

En période d'utilisation, le boulevard constituera un obsta-
cle important & la circulatifon piétonniére, en particulier
pour les @tudiants résidant au nord de celui-ci. L'emprise
considérable de 1'axe routier, le débit de circulation et une
vitesse de croisiére plus élevée augmenteront les risques
d'accidents. Cette situation, bien que non alarmante actuel-
lement en raison des faibles mouvements piétonniers, pourrait
toutefois s'aggraver en fonction de 1a localisation de la fu-
ture école primaire et de l'expansion du déve]oppement domi-
ciliaire au nord. L'impact de la presence et de 1'utilisa-
tion du boulevard peut étre qualifie de fort, étant donné son
caractére permanent et évolutif.

Dans le but de minimiser 1'impact de la nouvelle route, di-
verses mesures devraient étre prévues dont 1'installation de
passages cloutés aux intersections des rues Wilfrid Lavigne
et Broad, de feux de circulation pour piétons, ainsi que la
mise en place de trottoirs. L'impact résultant de leur ap-
plication serait faible.

7.3.6 PARC DE LA GATINEAU

Le tracé du futur boulevard traverse le parc de la Gatineau
dans la part1e sud du parc (secteur du lac des Fées),

suivant 1'axe de 1a ligne de transport d'énergie qui coupe ce
secteur. Bien qu ‘actuellement peu deve10ppe ce secteur du
parc est sujet a expansion, les autorités du parc de la
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Gatineau pré&qyant y développer 1a fonction d'accueil. Les
conséquences seront cependant minimes, étant donné le faible
développement récréatif de cette partie du parc.

“En per1ode de construct1on 1'impact sur le réseau cyclable
et piétonnier, de méme que 1a circulation automobile sur les
promenades du lac des Fées et de la Gatineau, sera temporaire
et son importance est faible. Une mesure visant a assurer
une continuité de ces circulations lors de la construction
des viaducs permettra de minimiser 1'impact de la route.

En période d'utilisation, la présence du boulevard permettra
une meilleure access1bil1te au parc, en réduisant la distan-
ce-temps.

7.3.7 EQUIPEMENTS RECREATIFS REGIONAUX

~ Le tracé retenu n'affecte d'aucune fagon directe les prin-
cipaux équipements récréatifs régionaux (golfs) situés en
bordure de la route 148. Par contre, en période d'utilisa-
tion, le boulevard pourrait permettre un accés plus rap1de et
fac11e a ces équipements, mais. aucun indice ne permet d'an-
ticiper une augmentation de leur fréquentation.

7.3.8 ACTIVITE AGRICOLE

L'agriculture est concentrée exclusivement dans le trongon
compris entre le chemin de 1a Montagne et la route 148 (che-
min d'Eardley). La superficie actuellement en exploitation y
est cependant trés marginale, représentant approximativement
5,5% de 1a superficie de ce secteur.

La situation de 1'agriculture au cours des derniéres années
s'est passablement détériorée, puisqu'on a constaté une bais-
se constante des terres en exploitation et ce, au profit de
1'expansion du domaine bati des villes de Hull et d' Ayimer.
Cette baisse est due aussi au contexte économique et a la
spéculation fonciére, ce qui explique en partie le pourcenta-
ge élevé de sol agrlcole non exploité ou en friche (20%) dans
- 1a zone d'étude.

. Trongon chemin de 1a Montagne/chemin Vanier

Dans ce trongon, la variante retenue traverse principalement
des sols inexploités, situés dans et hors de la zone agrico-
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le, des friches et de petits boisés. Aucune superficie
agricole exploitée n'est cependant traversée dans ce trongon.

Dans les limites de la zone agricole permanente, le tracé
s'étend sur 1,9 km et i1 crée par ailleurs des résidus du
coté sud du boulevard. I1 importe toutefois de nuancer en
fonction de 1'annexion récente d'un territoire de la ville
d'Aylmer a la ville de Hull, dont une partie était localisée
dans la zone agricole, des perspectives de développement a
court et moyen termes et des démarches qu'entendent poursui-
vre les autorités municipales pour 1'utilisation 3@ des fins
autres qu'agricoles de ce territoire.

La superficie totale affectée de 33,2 ha couvre ainsi 18,0 ha
d Hull et 15,2 ha @ Aylmer. Par ailleurs, un résidu de ter-
rain d'une superficie de 28,4 ha sera créé au sud de 1'infra-
structure routiére et i1 sera inaccessible. Cependant,
compte tenu du développement éventuel de ce secteur, ce rési-
du pourra étre accessible d court et moyen termes.

Compte tenu du contexte particulier de ce milieu périurbain,
1'impact réel sur 1'activité agricole est faible.

. Trongon chemin Vanier/route 148

Dans ce trongon, le boulevard traverse des zones boisées ou
vacantes (60% de la superficie totale), les superficies
agricoles exploitées ne représentant que 3,3 ha, dont 1,5 ha
dans la zone agricole permanente (voir tableau XXXVIII).

Le potentiel des sols pour la culture, entre le chemin Vanier
et 1a ligne de transport d'énergie & 1'ouest, est caractérisé
par des boisés et des friches de catégories I, II et IV. Les
sols & 1'ouest du chemin Klock sont de catégorie I.

L'impact du morcellement des lots entre le chemin Vanier et
la ligne de transport d'énergie sera faible, car i1 s'agit
essentiellement d'espace boisé et de friche, possédant une
affectation commerciale ou semi-industrielle selon le plan
d'urbanisme de 1a ville d'Aylmer. De plus, 1'espace résiduel
au sud sera accessible par le chemin McConnell et possédera
une profondeur de 200 m en moyenne. En zone agricole, on
observe d'autres morcellements a 1'ouest du chemin Klock. En
raison de 1a déviation du boulevard, une petite enclave d'une
superficie de 0,4 ha sera faite sur les lots 1153 et 1151-P.



TABLEAU  XXXVIII:
CARACTERISTIQUES DES SECTEURS AGRICOLES TRAVERSES PAR LA VARIANTE RETENUE (CHEMIN DE LA MONTAGNE/ROUTE 148)

TRONCON CHEMIN DE LA MONTAGNE/ TRONCON CHEMIN VANIER/ ‘ TOTAL DES

CHEMIN VANIER ROUTE 148 (CH. D'EARDLEY) DEUX TRONCONS
AFFECTATION . LONGUEUR SUPERFICIE LONGUEUR SUPERFICIE LONGUEUR  SUPERFICIE
Boisé 750 m 5,2 ha 1320 m 9,2 ha 2070 m 14,4 ha
Friche (en zone blanche) 1760 m 12,3 ha 860 m 6,0 ha 2620m 18,3 ha
Friche (dans la zone agricole) 260 m 1,8 ha 280 m 1,5 ha 540 m 3,3 ha
Sol ‘exploité (zone blanche) 300 m ' 2,1 ha 320 m 1,8 ha 620 m 3,9 ha
- Sol exploité (dans 1a zone agricole) - - | 280 m 1,5 ha 280 m 1,5 ha
Sol nonvexploité en zone agricole 1380m 9,7 ha - ' - ' i 380 m 9,7 ha
Sol non exploité en zone blanche 300 m 2,1 ha - - " 300 m 2,1 ha
SOUS-TOTAL ' 4 750 m 33,2 ha 3 060 m 20,0 ha V 7 810 m 53,2 ha
Vacant ' - - 1160 m 6,2 ha 1160 m 6,2 ha
Autres (1igne de transport d'énergie, - : - 280 m 1,5 ha 280 m 1,5 ha
milieu bati, etc). ' : : '
TOTAL | 4 750 m 33,2 ha 4 500 m 27,7 ha 9 250 m 60,9 ha
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L'intersection avec 1a route 148 générera peu d'impact sur le
milieu agricole, puisque sa localisation au sud du chemin
McConnell permet d'éviter 1'empiétement sur des sols (ca-
tégorie 1) situés dans 1a zone agricole permanente, affectant
plutot des sols de catégorie IV (hors de la zone agricole).

7.3.9 TRANSPORT ET SERVICES MUNICIPAUX

En période de construction, la circulation locale dans 1la
zone urbanisée de Hull sera perturbée, puisque la plupart des
rues orientées nord-sud, a 1'exception du boulevard Saint-
Joseph, seront fermées. De plus, la circulation lourde sur
les axes principaux et .secondaires entrainera un débit de
circulation plus intense, ce qui augmentera le risque d'ac-
cident et d'embouteillage, notamment sur le boulevard
Saint-Joseph qui est deja trés achalandé. Mentionnons par
ailleurs que les divers travaux effectués dans le secteur
genereront également des inconvénients 1iés au bruit et a la
poussiére. On peut cependant conclure que la construction du
nouvel axe se traduira par un impact faible, en raison de son
caractére local et temporaire.

Bien que 1'impact soit faible, le boulevard Saint-Joseph
constitue une contrainte de construction, puisqu'il est le
principal lien routier nord-sud efficace. La circulation
devra donc étre maintenue durant toute la période de cons-
truction.

De méme, dans le but de faciliter la circulation locale
(nord-sud) et soulager le boulevard Saint-Joseph, i1 serait
souha1tab1e de maintenir la circulation sur une rue s1tuee
plus @ 1'ouest.

A Aylmer, les travaux provoqueront également une réorganisa-
tion du transport local. Cependant, leur moins grande enver-
gure n'entrainera pas de problémes majeurs, si ce n'est le
déplacement de la circulation actuelle. L'impact est donc

faible, étant donné son caractére temporaire et local.

La conservation d'un lien nord-sud est importante et pourrait
étre assurée par le boulevard Wilfrid Lavigne qui donne accés
au développement Les Jardins Lavigne.

Infrastructures municipales

La construction du boulevard n'entrainera aucun impact signi-
ficatif sur les infrastructures municipales. A Hull, Tles
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infrastructures dans le trongon ruisseau de la Brasserie 3 1la
promenade du lac des Fées ont déja été modifiées et sont
situées en-dessous de la cote prévue pour 1'excavation du
boulevard.

Dans les autres sections, peu de secteurs sont actuellement
desservis et les travaux de mise en place de la route
n'exigent pas une grande profondeur d'excavation.

7.3.10 TENURE, PROPRIETES ET FINANCES MUNICIPALES

L'analyse de la tenure des terres fait ressortir la Com-
mission de 1a Capitale nationale (CCN) comme 1'un des grands
propriétaires fonciers, surtout dans le secteur est. Les
Tots touchés sont situés essentiellement entre la promenade
du lac des Fées et le parc Champlain. Donc, en raison des
expropriations déja effectuées a Hull depuis_bon nombre
d'années, la grande majorité des travaux a exécuter s'ef-
fectueront sur des terrains publics, tandis qu'a Aylmer,
environ 10 batiments devront étre expropriés.

De fagon indirecte, les propriétés situées en bordure des
zones de travaux seront affectées en période de construction
par 1'augmentation des niveaux de bruit ambiant et le camion-
nage. I1 s'agit notamment des maisons situées de part et
d'autre du boulevard Laramée entre le boulevard Saint-Joseph
et la promenade du lac des Fées d'une part et entre le chemin
Vanier et le chemin d'Eardley d'autre part.

Des études économiques sur le sujet indiquent que la baisse
de la valeur des propriétés résultant de ces nuisances se
situe entre 2 et 20%(3). Dans le cas de 1'axe Saint-
Laurent/Laramée/McConnell, 1'impact des nuisances (pollution,
bruit, air, eau, etc) sur la valeur des terrains et batisses
est jugé faible et peut étre estimé a 5% de 1'évaluation mu-
nicipale (terrains et batisses). Cet estimé apparait fiable

(3) HAYS, B.G. et DAVIN ROY, T.B., Beneficial effects
associated with freeway construction environmental,
Social and economic, Transportation Research Board,
National Research Council, Washington D.C., National
Cooperative Highway Research Programm, 1978, 110P.
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et assurera une évaluation conservatrice des nuisances, tant
en période de construction que d'utilisation. I1 faut
préciser cependant que ce taux pourrait s'accroitre ou s'an-
nuler 3 la limite, selon les changements (affectations,
etc...) qui pourraient survenir dans le futur.

7.3.11 EXPROPRIATIONS

L'implantation de 1a nouvelle infrastructure routiére dans le
milieu urbanisé de Hull et d'Aylmer implique 1'expropriation
de quelques batiments. Dans le secteur de Hull (Laramée), le

corridor étant déja exproprié depuis 1973, aucune autre n'est
prévue.

Dans le trongon chemin de 1a Montagne/chemin Vanier, la cons-
truction de 1'échangeur au chemin de la Montagne touche un
ensemble agricole, actuellement non occupé et qui a été
récemment vendu par Travaux Publics Canada. Deux batiments
secondaires (granges) seront touchés partiellement par les
bretelles d'accés nord-ouest. Cependant, i1 importe de sou-
ligner que cet ensemble agricole est déja affecté par 1le
projet de réaménagement du chemin de 1a Montagne, qui a fait
1'objet d'une @tude d'impact antérieure.

La majorité des expropriations prévues sont comprises dans le
trongon chemin Vanier @ la route 148. De fait, 10 batiments
devront étre expropriés, dont 7 batiments d'habitation, un
local servant pour les motoneigistes (Sno-Mad Club Inc.), un
chenil et un batiment secondaire rattaché a une habitation.

7.3.12 RESSOURCES PATRIMONIALES

Sur le plan des ressources patrimoniales, auchn é]ément d'in-
térét du patrimoine bati et aucun site archéologique connu ne
sont situés dans 1'axe du futur boulevard.

Bien que le potentiel archéologique soit faible, i1 est tou-
tefois recommandé que les responsables des travaux portent
une attention particuliére a toute forme d'aménagement an-
thropique mis a jour fortuitement et qu'ils en avisent sans
délai les autorités concernées du ministére des Transports.
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7.4 MILIEU VISUEL

7.4.1 RUISSEAU DE LA BRASSERIE A LA PROMENADE DU LAC DES
FEES

A 1'est du boulevard Saint-Joseph, malgré 1'importance des
infrastructures a construire dont les structures de raccorde-
ment & 1'autoroute 550, 1'impact visue] créé est mineur. Ce
secteur ne regroupe aucune zone d'observation 1mportantev
except1on faite de quelques résidences situées du cote est du
ruisseau de la Brasserie, pour lesquelles la présence des
nouvelles structures constituera une modification significa-
tive de leur champ visuel. Ce secteur offre donc une forte
capacité d'absorption en fonction de 1a faible utilisation du
sol, d'une accessibilité 1imitée et de la qualité visuelle
g1obale du secteur. En effet, 1' organisation spatiale des
batiments et leurs formes architecturales plutdt hétérogénes
rendent ce secteur visuellement peu attrayant. Par ailleurs,
l1a route projetée permettra la mise en valeur d'un point de
nu$1en d1rect1on est vers les édifices du centre-ville de
u

La figure 16 illustre la situation projetee de la présence
des structures de raccordement & proximité du ruisseau de la
Brasserie.

Entre le boulevard Saint-Joseph et la rue Montmartre, 1
route permet une perception visuelle continue et dégagée
1'intérieur du secteur Wrightville 3 forte densité d'occu-
pation résidentielle et commerciale. Ce secteur regroupe un
nombre important d'observateurs permanents qui seront af-
fectés par 1'implantation de cette infrastructure routiére.
Les dégagements visuels de part et d'autre de 1a voie encais-
sée contribuent a atténuer 1les repercussions possibles du
boulevard sur les r1verains. Toutefois, 1'impact ant1c1pe

a
a

est moyen, en raison de 1'importance et du gabarit de 1'in-

frastructure routiére et des mod1fications permanentes ap-
portées au paysage environnant. A 1'ouest de la rue Mont-
martre, 1a présence d'un écran visuel de 2,5 m de hauteur va
limiter la perception. I1 sera toutefois possible de 1'in-
tégrer au paysage en raison de sa faible hauteur.

Lors de la construction, les activités de chantier pertur-
beront le milieu, soit par 1'aménagement d'aires de pro-

3 K "
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tection formant des écrans, par 1'entreposage des matériaux

ainsi que par les apports de poussiéres @ 1'intérieur du
quartier. Ces activités auront un impact appréciable dans le
paysage environnant.

Les observateurs mobiles (automobilistes, cyclistes) circu-
lant sur la promenade du lac des Fées percevront les struc-
tures élancées de la nouvelle route, car cette derniére pas-
sera au-dessus de la promenade. Les boisés existants et les
variations topographiques dans le parc de 1a Gatineau permet-
tront d'atténuer la perception des infrastructures a partir
de la promenade. L'impact anticipé est faible, compte tenu
du caractére local et ponctuel de la répercussion.

En ce qui concerne les utilisateurs, les murs latéraux de la
voie encaissée limiteront la perception des observateurs mo-
biles a 1'avant-plan. Le corridor ainsi formé présente peu
d'intérét pour les automobilistes, mais le temps de passage
est relativement court. La transition entre le paysage de la
voie encaissée et celui du parc de 1a Gatineau ou de 1'échan-
geur de 1'autoroute 550 offrira aux usagers une diversite
dans les milieux traverseés.

7.4.2 PROMENADE DU LAC DES FEES AU CHEMIN DE LA MONTAGNE

Le parc de la Gatineau constitue un secteur de grand intérét
caractérisé par la qualité des paysages environnants. Les
pr1nc1paux attraits sont les boisés offrant une diversité
d'espéces végétales mise en valeur par des aménagements
paysagers aux abords des promenades existantes.

Ce secteur regroupe principalement des observateurs mobiles
(automobilistes, cyclistes) qui circulent essentiellement le
long des promenades du lac des Fées et de 1a Gatineau.

Les variations topographiques et le couvert forestier exis-
tant favorisent 1'intégration d'une infrastructure routiére
dans cette partie du parc. En effet, ces éléments permet-
tront de dissimuler 1a nouvelle route dans le paysage et per-
mettront des jeux d'ouverture et de fermeture du champ visuel
pour les utilisateurs. De plus, ia topographie et les boisés
existants auront pour effet de 1imiter la perception visuelle

de 1a ligne de transport d'énergie @lectrique a pylone tubu-
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laire et contribueront a rehausser 1'intérét du milieu tra-
versé. Toutefois, toute intervention dans le paysage devra
étre faite avec beaucoup de soin, afin de préserver le ca-
ractére particulier de ce secteur, défini comme un parc d'in-
térét national. = Ainsi, i1 sera important de restreindre le
déboisement @ 1a limite de 1'emprise, de facon a assurer une
intégration harmon1euse de la route au milieu naturel. Quant
aux structures prévues au croisement des promenades du lac
des Fées et de la Gatineau, des mesures d'insertion devront
étre privilégiées (plantations, modulations) afin de dissi-
muler les structures et de conserver autant que possible le

milieu naturel sous les structures.

Les impacts anticipés par 1'implantation de la route sont
d'importance moyenne, étant donné la sensibilité du parc de
la Gatineau, et seront perceptibles principalement par les
observateurs mobiles le long des promenades du lac des Fées
et de la Gatineau.

L’ engazonnement des abords de la route jusqu'a la limite de
1'emprise et les travaux d'aménagement paysager prévus par la

- Commission de la Capitale nationale auront pour effet d'at-

ténuer cet impact et de permettre la mise en valeur du milieu
traversé. L'impact résiduel sera faible.

7.4.3 CHEMIN DE LA MONTAGNE AU CHEMIN VANIER

Dans ce secteur, le boulevard traverse une zone de boisés en
régénération, des friches ainsi que des terres en exp1o1ta-
tion. Les principaux observateurs permanents résident a
1'intérieur du deve1oppement du parc Champlain. Le ruisseau
Moore et les boisés a la limite nord de ce déve]oppement
séparent la route des habitations et limitent a1ns1 Ta per-
ception visuelle.

L' 1mpact anticipé est alors négligeable, car 1' infrastructure
n'‘est pas perceptible de l1a principale zone d'observation du
secteur et traverse des terrains relativement plats. Par
contre, certaines portions de la route offrent aux usagers
des ouvertures visuelles intéressantes sur un paysage a
caractére agricole, qui contraste avec le secteur attenant du
parc de Ta Gatineau. 1I1 serait donc intéressant de mettre en
valeur les points de vue en direction des terres agricoles.
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7.4.4 CHEMIN VANIER AU CHEMIN D'EARDLEY

Entre le chemin Vanier et le chemin Edey, le boulevard est
situé au nord de 1'actuel chemin McConnell et crée peu
d'impact significatif. En effet, la route traverse un
secteur de boisés et de terres en friche, comprenant quelques
résidants (observateurs permanents) en bordure du chemin
McConnell. La présence des boisés a pour effet de diminuer
considérablement la perception visuelle de la route a partir
du chemin McConnell.

Entre le chemin Edey et l1a rue Broad, le tracé chevauche le
chemin McConnell actuel. Plusieurs résidants en bordure du
chemin actuel seront affectés. L'augmentation du gabarit de
la route a proximité des développements domiciliaires au nord
et au sud engendrera un impact mineur. Les principaux im-
pacts seront 1iés aux zones d'observation en bordure de 1la
nouvelle route et a 1a perception visuelle par les riverains.

Entre la rue Broad et le chemin d'Eardley, le tracé cotoie
1'actuel chemin McConnell. Les boisés existants au sud
créent un écran relativement opaque et limitent 1a perception
visuelle des résidants en direction du chemin McConnell. Au
nord, on trouve de vastes terres cultivées ou en friche et
aucune zone d'observation.

A 1'intersection du chemin d'Eardley (route 148), le boule-
vard permet la mise en valeur d'un point de vue intéressant
en direction de 1a riviére des Outaouais. Quelques résiden-
ces a proximité seront faiblement affectées par le gabarit de
1'infrastructure et son intégration dans le milieu. L'impact
est  faible, mais la scarification des portions de routes
. résiduelles, les modulations de sol et un traitement paysager
adéquat permettraient d'atténuer 1'importance de 1'intersec-
tion dans le paysage.

De fagon générale, les impacts sont faibles, puisque les ob-
servateurs percevront une infrastructure de plus grande en-
vergure dans un paysage déja conditionné par le passage du
chemin McConnell.
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7.5 MILIEU SONORE

7.5.1 RUISSEAU DE LA BRASSERIE A LA PROMENADE DU LAC DES
FEES

Dans 1'ensemble, 1a modification du climat sonore actuel sera
faible. On note un déplacement de 1'isocontour 55 dB(A) de

part et d'autre du boulevard, qui délimite ainsi 3 secteurs
distincts.

A 1'extrémité ouest et de part et d autre du trongon, les
répercussions sont moyennes, en raison d'une augmentation des
niveaux sonores de 1'ordre de 9 dB(A). Pour minimiser
1'impact sonore sur le milieu, un é&cran acoustique de 2,5 m
de hauteur pourra étre mis en place; 1a figure 17 illustre le
concept de cet &cran. Cet écran permettra de limiter 1'aug-
mentation de bruit @ moins de 6 dB(A).

De 1la rue Labelle a la rue Demont1gny, les répercussions
sont m1neures avec un déplacement de 1'isocontour 55 dB(A)
vers 1'intérieur des quartiers riverains. Cependant, i1 faut
noter que cette situation est sensiblement identique tant
pour Te secteur nord que le secteur sud en raison de la sor-
tie vers la voie de service sud.

Au niveau des rues Amherst et Davies (au sud du tracé), 1'a-
mélioration des voies de service et 1'ouverture d'un lien di-
rect entre la promenade du lac des Fées et le boulevard Lara-
mée devraient permettre une réduction des débits de circula-
tion. Sur la rue Davies entre autres, qui représente le lien
actuel avec la promenade du lac des Fées par la rue Bosco,
une telle diminution des débits entrainera une baisse des
niveaux sonores de 1'ordre de 6 dB(A), se classant ainsi en
dega de 55 dB(A).

Pour le reste du secteur, on ne dénote aucune modification
significative, puisque 1'impact principal provient du trafic
sur le boulevard Saint-Joseph De plus, la présence de
1'échangeur avec 1'autoroute 550 n'aura aucune influence
sign1f1cat1ve, 1a seule répercussion pourrait éventuellement
provenir du prolongement vers le nord de 1'autoroute 550
elle-méme et elle serait mineure.
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Bien que des modifications du climat sonore soient observées
pour certaines zones résidentielles, 1'encaissement des voies
principales du boulevard assure une réduction importante des
répercussions. Pour ce qui est des impacts résiduels, 1' ap-
plication de mesures de mitigation pourrait contribuer &
réduire les réflexions des ondes sonores sur les parois de la
tranchée. Ainsi, aux endroits ou les talus engazonnes ne se-
ront pas suff1sants pour atténuer le bruit, le ministére des
Trgnsports devra s'assurer d'un coefficient d'absorption de
0,6 NRC.

Les travaux de construction généreront certains dérangements
importants pour les résidants. L'excavation et le dynamitage
devront faire 1'objet d'une attention particuliére au niveau
du choix des équipements et des heures de travail. En ce qui
concerne ce dernier point, la période de travail devrait étre
1imitée en soirée ou de nuit.

Dans son ensemble, ce trongon génére - un impact faible sur
les secteurs riverains, compte tenu du profil retenu. Les
augmentations les plus importantes du niveau sonore seront
ressenties lors de la période de construction, mais 1'impact
est faible, car 1'augmentation sera temporaire et que cer-
taines mesures de mitigation peuvent étre appliquées.

7.5.2 PROMENADE DU LAC DES FEES AU CHEMIN DE LA MONTAGNE

Dans ce trongon, deux zones sont susceptibles de subir des
répercussions.

La premiére groupe les installations récréatives du secteur
du lac des Fées et comprend un amphithéatre en plein air.
Des calculs sommaires réalisés pour les différentes artéres
(chemin de 1a Montagne, le futur boulevard Saint-Raymond,
promenades de la Gatineau et du lac des Fées) ont permis
d'établir que le bruit de 1la circulation avoisinante y
générerait un niveau équivalent de 43,8 dB(A); ce bruit
provient principalement de 1la promenade de 1a Gatineau,
distante de 100 m. Pour ce qui est du nouvel axe routier, le
niveau résultant de 34,8 dB(A) provoquera une augmentation de
1'ordre de 0,5 dB(A) des niveaux éequivalents. Bien que
1! augmentation soft peu significative, i1 faudra s'attendre,
lors de conditions favorables, a la prOpagation des ondes
(vents portants, temps couvert et humide) et @ ce que le
passage des veh1cu1es sur le boulevard y soit percu distinc-
tement.
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La deuxiéme zone est constituée par le développement résiden-
tiel au sud-est de 1'échangeur du chemin de la Montagne.
L'implantation du boulevard n'y provoquera que peu de change-
ments par rapport d la situation actuelle. Toutefois, 1'ac-
croissement prévisible du trafic sur le chemin de 1a Montagne
po#rra y générer une augmentation de bruit de quelques déci-
bels.

Lors de la période de construction, les répercussions seront
3 toutes fins pratiques inexistantes, compte tenu de 1'absen-
ce quasi-totale de zones habitées sur ce territoire. Cepen-
dant, le camionnage pourra accroitre les niveaux sonores,
selon la fréquence de passage, sur les artéres utilisées.

En résumé, les répercussions prévues aux futures installa-
tions récréatives sont faibles, alors que pour le developpe-
ment résidentiel du chemin de la Montagne, elles découlent
indirectement du boulevard. L'impact de 1'implantation du
boulevard dans le parc de la Gatineau est donc faible, en
raison de 1'éloignement des zones sensibles.

7.5.3 CHEMIN DE LA MONTAGNE AU CHEMIN VANIER

A 1a croisée du chemin de 1a Montagne et du tracé retenu, on
retrouve au nord le secteur résidentiel de la rue des Pom-
miers. L'extrémité sud de 1a rue des Pommiers sera perturbée
par 1'effet combiné de la bretelle nord de 1'échangeur, du
rapprochement du chemin de la Montagne et de la courbe du
boulevard avant 1'échangeur. L'élévation du niveau continu
équivalent a 1'extrémité sud de la rue des Pommiers sera
d'environ 7 3@ 8 dB(A) pour atteindre 47 3 48 dB(A).

Quant & la partie nord de ce développement résidentiel, elle

est et demeurera perturbée principalement par le trafic im- -

portant des chemins de 1a Montagne et Pink.

A la hauteur du parc Champlain, la variante retenue aura pour
effet de minimiser les répercussions aux premiéres résiden-
ces. I1 n'y a pas de changement prévisible de 1'environne-
ment sonore avec les débits de circulation Jjournaliers pré-
vus. Par contre, si une sortie est mise en place du coté
ouest, i1 faut s'attendre a une augmentation des niveaux de
bruit due au trafic local, compte tenu du raccordement & la
rue Brouage. '
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Pour 1a partie rurale @ 1'ouest et au nord du parc Champlain,
i1 faut prévoir une élévation de 1'environnement sonore sur
toute la largeur d'emprise de la voie routiére, soit pour les
1imites de 1'isocontour du Leq 55 dB(A), soit une bande d'en-
viron 60 m de part et d'autre de 1a ligne de centre du boule-
vard. Compte tenu que le niveau équivalent diurne de ce sec-
teur est présentement entre 40 et 45 dB(A), i1 faut s'atten-
dre a des répercussions majeures, si ce secteur devait faire
1'objet d'un développement résidentiel. Par conséquent, des
mesures appropriées pourraient étre décrétées par les munici-
palités, afin de conserver une zone tampon suffisante (30 a
40 m) pour l1a mise en place d'éventuelles buttes de protec-
tion. De méme, au voisinage du parc Champlain, aucun déve-
loppement résidentiel ne devra étre prévu dans la zone tampon
comprise entre le boulevard et les résidences actuelles.

Pour le secteur résidentiel Mountain View au sud-est du
carrefour avec le chemin Vanier, i1 n'y a pas de changement
prévisible, en raison de 1'éloignement du boulevard et de la
réduction des débits de circulation sur le chemin McConnell
actuel. Toutefois, 1'accroissement prévisible des débits sur
le chemin Vanier vers la route 148, plus au sud, pourrait

.éventuellement provoquer une hausse 1égére des niveaux

sonores aux premiéres résidences.

Enfin, certaines répercussions mineures pourront étre ressen-
ties durant la période de construction.

Les impacts sont donc faibles pour le milieu bati, mais ris-

quent d'étre plus importants pour les futurs développements.
Les municipalités concernées devraient donc prévoir dés main-

tenant les mesures de protection nécessaires.

7.5.4 CHEMIN VANIER AU CHEMIN EARDLEY (ROUTE 148)

Ce dernier trongon traverse une zone résidentielle @ faible
densité. A 1'extrémité est, seules les quelques résidences &
la jonction des chemins McConnell et Vanier verront une aug-
mentation de quelques décibels des niveaux équivalents,
découlant principalement de 1'augmentation prévisible des
débits sur le chemin Vanier.

Pour le secteur résidentiel des rues Conrad et Valéra, i1
sera méme possible d'obtenir une diminution des niveaux ac-
tuels, compte tenu du transfert d'une grande partie du trafic
du chemin McConnell vers le boulevard sis plus au nord.
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Du coté sud, les répercussions les plus marquées se situent 3
1a hauteur de la rue des Trappeurs et du chemin Edey; 1'aug-

mentation des niveaux équivalents sera d'environ 3 a 5 dB(A)
pour la premiére rangée d'habitations. Cet accroissement est
di a 1'utilisation de 1a premiére rue comme voie de service,
3 b:a proximité du boulevard de méme qu'a 1'augmentation des
ébits.

Toujours au sud, entre la rue Croissant de Bruyne et le che-
min Broad, le niveau équivalent pourra diminuer de quelques
décibels (entre 0 et 3 dB(A)).

Au nord entre les avenues des Bourgeons et des Champignons,
1'augmentation prévue varie entre 3 et 5 dB(A). De plus, en-
tre 1'avenue des Champignons et le chemin Klock, on note a la
premiére rue non développée un accroissement de 8 a 9 dB(A).
Au niveau de la troisiéme rue, 1'augmentation est de 3 dB(A).

Dans le dernier trongon, les niveaux équivalents dans le sec-
teur residentiel compris au sud entre le chemin Broad et la
rue Front augmentent de 3 dB(A). Cette augmentation découle
de 1'accroissement prévu des débits. Pour le reste du sec-
teur sud entre la rue Front et la route 148, 1'augmentation
n'est que de quelques décibels. Enfin, pour 1'ensemble du
secteur au nord, 1'élévation des niveaux sonores de quelques
décibels est peu significative. '

En résumé, bien que les secteurs au nord (de 1'avenue des
Bourgeons Jusqu'au chemin Klock) puissent subir des aug-
mentations plus significatives en raison du rapprochement des
voies et de 1'augmentation des débits, celles-ci sont tou-
tefois 1imitées @ quelques décibels. La zone tampon entre le
boulevard et les résidences (avenue des Bourgeons jusqu'au
chemin Klock) devrait éventuellement faire 1'objet de déve-
Toppement commercial du type linéaire; un tel développement
constituerait un écran de protection 1intéressant et
réduirait les niveaux sonores a des valeurs méme inférieures
a celles atteintes actuellement. Dans le secteur sud, 1'im-
??gt prévu est faible et ne requiert pas de mesures particu-
éres.

Enfin, i1 faut mentionner que c'est lors de la période de
construction que les dérangements subis seront les plus im-
portants. En effet, la proximité des travaux, la présence
d'équipements lourds et le camionnage généreront des niveaux
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sonores supérieurs & ceux normalement obtenus. L'augmenta-
tion des niveaux anticipés pourra atteindre entre 10 et
20 dB(A) lors des périodes intensives de travaux. Bien que
ces dérangements soient de courte durée, i1 faudra s'assurer
qu'en aucun temps la période journaliére de travail ne s'al-
Tonge au-dela de 21 heures en soirée.




Conclusion
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8.0 CONCLUSION

La mise en place du boulevard Saint-Laurent/Laramée/McConnell
entre 1'autoroute 550 et 1a route 148 s'inscrit dans la pour-
suite d‘objectifs, mis de 1'avant au cours des années 1970
par le ministére des Transports et la Commission de la Capi-
tale nationale visant a faciliter la desserte du centre-ville
de Hull et a décongestionner la route 148. Ces objectifs
sont toujours d'actualité, d'autant plus que depuis ce temps,
le nombre d'emploi au centre-ville de Hull a considérablement
augmenté et qu'Aylmer a connu une croissance marquée de sa
population.

Certes, . 1'tmplantation d'une infrastructure routiére majeure
dans un milieu aussi varié (zone urbaine, zone agricole, parc
de la Gatineau, etc.) ne peut se faire sans affecter les
éléments du milieu récepteur. Cependant, le projet a été
congu pour limiter 1'importance de ces répercussions négati-
ves. Ainsi, des voies encaissées ont &té retenues dans le
quartier Wrightville @ Hull, de fagon & limiter les répercus-
sions sur le milieu sonore et 1'esthétique du paysage. Dans
le parc de la Gatineau, le boulevard sera paralléle au cor-
ridor d'une ligne de transport d'énergie électrique et 1le
boulevard passera en viaduc. au-dessus du vallon du lac des

- Fées pour limiter les répercussions. Au nord du parc Cham-

plain, la variante retenue minimise les répercussions sur le
milieu sonore de ce quartier résidentiel. Enfin, dans le
dernier trongon jusqu'a la route 148, elle entraine peu de
répercussions sur 1'environnement et respecte bien 1'utili-
sation actuelle et prévue du territoire.

Le ministére des Transports, pour assurer 1'intégration har-
monieuse du projet dans le milieu, appliquera un certain nom-
bre_de mesures de mitigation. Ces mesures sont décrites ci-
apres. -

. Limiter les travaux de déboisement au minimum nécessaire
pour la construction, particuliérement dans la portion si-
tuée dans le parc de la Gatineau.
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Déplacer du cOté ouest la bretelle sud de 1" échangeur du
chemin de 1a Montagne de fagon a limiter les repercussions
sur 1es boisés du parc de la Gatineau.

Assurer le maintien de la circulation sur le boulevard
Saint-Joseph, pendant toute 1a période de construction
dans le secteur Laramée. 3

Maintenir un 1ien nord-sud p1us a 1'ouest dans le secteur

Laramée, afin de minimiser 1'impact sur la circulation lo-

cale.

Mise en place de passages cloutés dans le Seéteur  Laramée
(axes de circulation piétonniére: passerelles - viaducs),
de méme qu'a Aylmer (rue Broad et Wilfrid Lavigne).

Mise en place de feux pour piétons aux endroits stratégi-
ques. .

Scarification des portions de route résiduelle.

Limiter 1a période de travail en soirée et de nuit par-

ticuliérement dans le secteur Laramée, conformément aux

réglements municipaux.

Prévoir un accés adéquat pour une habitation d'intérét pa-
trimonial exceptionnel située au nord de McConnell.

Lors des travaux de construction des viaducs dans le parc:

de la Gatineau, assurer la continuité de la circulation
automobile sur les deux promenades, de méme que celle des
pistes cyclables et des sentiers piétons.

Conserver 1lors des travaux de construction un lien nord-

sud 3 Aylmer, préférablement 1'axe Wilfrid Lavigne, don--

nant accés au développement Les Jardins Lavigne.

Dans la partie encaissée du secteur Laramée, aux endroits
ou les talus engazonnés ne seront pas suffisants pour
atténuer le bruit, le ministére des Transports s'assurera
_d'un coefficient d'absorption de 0,6 NRC.
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Avis de projet



c ' W W Gouvernement du Québee
q& Ministére de 'Environnement
- Direction des évaluations

l ENVIRONNEMENTALES erviemnemeriales

TITRE DU PROJET

Boulevard Laramée-St-Laurent-Mc Connell
D.E.1. 2643-01-01/02/02A/03
2656-01-02




Date de réception

A l'usage du ministére de
{'Environnement .
Dossier numéro

1. Promoteur Ministére des Transports

Adresse 255, boul. Crémazie est, 9e

Montréal, QC H2M 1L5

Téléphone (514) 873-4953

Responsable du projet Service de 1'ervironnement

Jacques Gagnon, &conomiste-M.urbanisme

2. Consultant mandaté par le promoteur

Adresse

Teléephone

Responsable du projet

3. Titre du projet

Boulevard Laramée-St-Laurent-Mc Connell

De 1'autoroute 550 & la route 148 (Aylmer)

Numéros de dossiers: D.E.I. 2643-01-01

2643-01-02

26A3-01-02A

2643-01-03

_2656-01-02




4. Localisation du projet

Mentionner l'endvpit ou les endroits ou le projet est susceptible de se réaliser et'inscrire les numéros
cadastraux (lot et rang). Ajouter en annexe une Carte topographique ou cadastrale localisant le projet
(en 15 exempliaires).

Municipalités : Hull (v) et Aylmer (v)

Circ. électorale: - Gatineau

Nous fournissons en annexe une carte topographique en quinze (15)

exemplaires & 1'échelle 1:25 000 (2 feuillets) ainsi que le plan

~ d'avant-projet pré1imihaire (5 feuillets).

5. Propriété des terrains

Indiquer, s'il y a lieu, le statut de propriété des terrains ou Ia réalisation du projet est prévue et mentionner

depuis Quand et dans quelles proportions ces terrains sont acquis (ex: propriété privée a 100 pour cent, ' {

terrains acquis a 75 pour cent suite aux expropriations, eic.). Ces renseignements pourraient apparaitre
sur une carte. : .

. De 1'A-550 au chemin de la Montagne: les expropriations sont toutes'

complétées et les édifices déja cdémolis et ce, depuis plusieurs années.

- De la promenade du Lac des Fées au .chemin de la Montagne: le tracé

traverse le parc de la Gatineau et 1'emprise du £rapcé a déja fait 1'objet

d'une entente entre la Conmission de la Capitale Nationale et le gouver-

nement . du Québec.

. Uu.chemih_go.lﬁ_ggqtaan au_boul. Deschénes: tous les terrains sont 3

acquérir, sauf une lonqueur approximative de 200 m & 1'ouest du chemin

de la Hontaogne qui fait partie du pgfc'de 12 Gatineau ainsi qu'une

certaine superficie de part et d'autre du boul. Deschénes qui a été

expropriée en vue d'un &changeur.

- Du boul. Deschénes & la route 148: A acquérir au complet.




6.

Objectifs et justification du projet

Mentionner, les objectifs du projet et indiquer la cohérence de ceux-Ci avec les plans et programmes
de développement au niveau local, régional ou national.

Tous les organismes régionaux et locaux (Communauté régionale de

1'Outaouais, municipalités, Commission de la Capitale Nationale), les

‘services techniques et la Direction régionale du M.T.Q. ont fecohnu la

nécessité d'un nouveau lien est-ouest dans la région de Hull, lien qui’

pourrait également contribuer au dévelbppement du centre-ville 8g Hull.

C'est dans cette optique que 1'axe St-lLaurent-Laramée~Mc Connell a été

intégré au schéma d'aménagement du territoire de la C.R.0. ainsi qu'au

plan directeur d'urbanisme de la cité de Hull, en plus de faire partie

de 1'entente signée par 1a C.C.N. et le gouvernement québécois.

(suite @ 1'annexe 1)

7. Phases ultérieures et projets connexes
Mentionner, s'il y a lieu, les phases ultérieures du projet et les projets connexes qui peuvent s'y rattacher.

A court terme., il est prévu de procéder aux travaux de jonction de

1'autoroute 550 avec la rue Front est et ouest et avec le boulevard

St-lLaurent. Ces travaux nécessitent entre autres la construction de

deux rampes d'accéssd‘un‘viaduc jumelé enjambant le boulevard St-Laurent

dans 1'axe de la rue Front et 1'autoroute 550" et d'un pont sur le

ruisseau de 1a Brasserie dans 1'axe du boulevard St-lLaurent.

La construction du boulevard Deschénes qui n'est pas prévue dans

1'entente modifice CCH-Quibee sera complétée dans une phase ultéricure

et viepdra se_raccorder au boulevard St-Laurent-Laramée-Mc Connell,




8. Description du projet

(phase ptéparalonre phase construction, phase exploitation)

'Pour chacune des phases, décrire le projet selon les aménagements et constructions prévus (barrage
route. Qual, 8tc.) en indiquant les principales caractéristiques de ceux-ci (superficie, dimension, capa-
citd, volume, etc.). Mentionner également les divers travaux §'y rattachant (déboisement, expropriation,
dynamitage, remblayage, etc.) et, s'il y a lieu, les modalités d'opération ou d’exploitation. Ajouter en
annexe tous les documents permettant de mieux cerner les caractensthues du projet (croquis, vue
en coupe, etc.). _

. De 1'&changeur de 1]autor9ute 550 3 la promenade du Lac des Fées, il est

prévu une autoroute urbaine 8 4 voies en dépression avec corridor central

de 10,2 m qui pourra éventuellement Etre réservé au transport en commun.

De part et d'autre de 1'autoroute, sont prévues des voies de circulation

locale et des rampes d'accds 8 1'autoroute. Les rampes ont 6 m de large

et les voies de service 8,4 m, Trois traverses &tagées sont prévues,

1'une au boulevard St-Joseph, 1a seconde pour raccorder les rues Berri-

et Walker et 1a troisiéme 3 1a rue Labelle. En outre, une traverse pour

piétons est prévue 38 la hauteur de la rue Davis.

. De 1a promenade du Lac des Fées au chemin de la Montagne, 1'axe prévu

consiste en une autoroute rurale & 4 voies de circulation & chaussées

séparées.

- Du chemin de la Montagne au boulevard Deschénes, le projet comprend deux

chaussées séparées par un terre-plein, 4 voies de circulation, selon une

section de type rural. Lonqueur 6,5 km, Sur une distance de 3,3 km depuis

le chemin de la Montage, 1'emprise varie entre 78,6 métres et 173,3 mdtres.

Par 1a suite et jusqu'au boulevard Vanier, 1'emprise nominale est de 78,6 |

mdtres, pour finalcment rétrécir 3 64 métreSJuSQU' ay boulevard Deschénes.

_Les acc(‘s ne trnnnl pe |nns__|u ‘aux Mbuulevards Vanier et DeschCnes, Deux

traverses étaqécs pour _les piétons et cyclistes sont prévues sous le

boulevard. L' addltlﬂﬁ de voies pour le transport en commun, & méme le

terre-plein central, est €galement possible si les besoins le justifient.




9. Calendrier de réalisation du projet

(selon les difjérentes phases de réalisation)

Echangeur avec 550, 1985-1986

Construction prévue:

De A-550 & l1a promenade du Lac des Fées (chemins

de service), 1985-1986

De A-550 au chemin de 1a Montagne, 1985-1986

- Du chemin de la Montagnevau boulevard Deschénes,

1987-1988

- Du boulevard Deschénes & la route 148, aprds 1988

—————s — - — TS




10.

Description du milieu

Décrite d'une part, 1a répartition actuelle des diflérentes composantes du terriloire (espaces naturels,
zones agricoles, Zoses lorestiéres, zones urbaines, infrastructures, elc.) et d'autre part, les principales
activités humaines telles qu'elies se présentent avant la réalisation du projet (villégiature, agucullure
exploitation forestiére, commerce, industrie, elc.).

. De 1'échangeur de 1'autoroute 550 & la promenade du Lac des Fées, le milieu

traversé est completement urbanisé depuis plusieurs années. A vocation

industrielle et commerciale, le boulevard Laramée et le boulevard St.laurent

(actuellement reconstruit) jouent un rGle important de liaisons et d'échan-

ges entre les différents quartiers de la ville de Hull.

. De la promenade du Lac des Fées au- chem1n de 1a Nontagne, le projet -

traverse le parc de 1a Gatineau.

. Du chemin de 1a Montagne au boulevard Deschénes (rue Velera), le projet

traverse l1a partie ouest du parc de la Gatineau et une partie du territoire

située dans la zone aqgricole protégée avant de contourner un Secteur

résidentiel existant et de bifurquer vers le sud pour rejoindre 1'axe du

chemin Mc Connell prés de 1'intersection Mc Connell-Vanier.

. Du boulevard Deschénes & la route 148, le tracé eMprunte 1'axe du chemin

Mc Connell et longe principalement des zones de friche ol les pressions du

développement urbain ont provoqué 1'apparition de quelques secteurs rési-

dentiels. Pnur 1a dernidre partie du tracé, soit de la rue Front 3 13

route 148!_lqnpr0)g£_ttaxgrse de nouveau un_territoire compris dans_la

zone agricole permanente,




11. Remarques

Inscrire tout autre renseignement jugé nécessaire & une meilieure compréhension du projet et au besoin
annexer des pages.

Puisque les expropriations sont déja complétées dans le trongon compris

entre 1'A-550 et l1a promenade du Lac des Fées, le projet de directive

pré]iminaire'devra<tenir compte qu'une bonne partie des effets néfastes

sur le tissu urbain ont déja 6té ressentis. Ils devront également tenir

compte du fait qu'entre 1964 et 1970, quatre propositions de tracés

_furent étudiées et que 1'axe St-Laurent-Laramée-Mc Connell a fait

1'objet, aprés études et simulations reposant sur une série de données,

d'un consensus général de tous les organismes impliqués dans la

__planification du territoire.

Je certifie que tous les renseignements mentionnés dans le présent avis de projet sont exacts au meilleur
de ma connarssance

LA WALT
Signé le 1 0 NOV‘ 19_83 par _ CHEE DU SLays )

\_
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6. Objectifs et justiffcation du projet (suite)

C‘estrpour répondre au double objectif de créer une nouvelle percée
est-ouest afin de remplacer la vieille route 148 et de créer un
nouveau couloir d'acces 3 la fois routier et de transport en commun

au centre-ville de Hull que le choix s'est porté sur le couloir

- St-Laurent-lLaramée-Mc Connell.

Soulignons également que la route 148, sur laquelle on dénombre plus
de 22 000 véhicules par jour actuellement, méme réaménagée 3 4 voies,
ne sera jamais plus qu'un boulevard urbain ne pouvant assurer un
transit autoroutier efficace. |

Ainsi, 1'accds au centre-ville de Hull en provenancé de 1'ouest,

plus particuliérement de la municipalité d'Aylmer. et une bonne
partie des déplacementS qui doivent passer par un des ponts de

Hull pour se rendre 3 Ottéwa, se feront par I‘axe St-Laurent-Laramée-
Mc'Connell. I1 est & note;'que le boulevard St-Laurent, entre les

rues Laval et Morin, a déjad été construit.
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8. Uescription du projet  (suite)

Du boulevard Deschénes & la route 148, le boulevard proposé emprunte
le chemin Mc Connell jusqu'a la route 148. L?emprisé nominale est
de 60 métres (dessin-type D-2306B) et comprend deux chaussées,

4 voies sépdrées par un terre-plein central de 15,0 métres, pour
permettre 1'addition de voies pour‘]e transport en commun. Les

accés ne sont permis qu'a certaines rues.



Annexe 2

Directive du Ministre de I'Environnement




MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT DU QUEBEC

" Directive du ministre indiguant la nature, la portée et
1'étendue de 1'étude d'impact sur 1'environnement

Construction du boulevard Laramé-Saint-Laurent-Mc-Connell,
2 Hull et Aylmer o

. Dossier # 102-8217-1"

NECI

Ty

2. 7 . .
Tz . .



. Construction d&¥oulevard Laramé-
- ‘ Saint-Laurent-"Slonnell, a Hull et Aylmer

Page 1 de 8

~ 1TRODUCTION

La presente directive a pour. but d‘1nd1quer 2 Y'initiateur du projet les éléments
jimportants de 1'étude d'impact 2 rea1lser dans le cadre du projet de construction du
bculerrd Laramée-St- Laurent-McConne11, 2 Hull et Aylimer.

Le contenu de 1° étude d' 1mpact doit se conformer a la section IIl du Réglement géné-
ral relatif a 1'évaluation et a 1'examen des impacts sur 1'environnement (décret

3734-80, 3 décembre 1980) Elle doit &tre congue de facon 2 8tre un véritable outil
de p]an1f1cat1on de 1'utilisation du terr1to1re, préparée selon une méthode scienti-
fique et satisfaire les besoins du réviseur, du public et du décideur. Tout au long

- de sa realwsatwon, 1'initiateur doit porter une attention particuliere aux informa-

ticns et préoccupations émanant des municipalités (locale et régionale) et autres
owgan1smes du milieu touchés par le projet et fournvr en annexe la liste des orga-

nismes contactés.

Cette directive est divisée en deux chapitres. Le premier présente la démarche gé-
nérale d'ure étude impliquant la construction d'une nouvelle route alers que e se-
cond précise les éléments plus particuliers au présent projet.

“CHAPITRE I: DEMARCHE GENERALE

1. JUSTIFICATION DU PROJET ET SOLUTIONS PROPOSEES

Cette étape vise la présentation des éléments de justification de ce projet. Ces
derniers doivent etre de nature a expliciter le cheminement suivi pour en arriver au
choix d'une solution tout en démontrant 1'opportunité de sa réalisation. Toutefois,
le choix d'une solution n'implique pas une localisation précise des ouvrages. -

1.7 Problématique

L'initiateur doit faire ressortir les raisons qui ont donné naissance au projet
en présentant les conditions et problémes identifiés dans le milieu. Dans ce
contexte, la description du réseau routier actuel et 1'identification des sec-
teurs problématiques étayées sur la base de données relatives aux activités ri-
veraines et a la circulation (débit journalier, composition, origine et destina-
tion, sécurité, prévisions...) doivent Etre effectuées.

Cet exposé des é€léments problématiques conduit 1'initiateur a identifier claire-
ment ses obJectifs en termes de cvrculation compte tenu des normes actuelles de
conceptxon routiere, des secteurs a relier ou a desservir et de la clwente1e vi-
sée. I1 doit ega\ement mentionner tout autre objectif qu'il cherche a atteintre
localement et/ou régionalement.
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1.2 Analvse de solutwons

Conpte tenu des problemos 1dent1f1es et des objectifs poursu1v1s, l initiateur
-doit &valuer la possibilité de construwre une nouvelle route comparat1vement aux
poss1b111tes d' ame11oration du réseau routxer existant.

Certe analyse sommaire do1t 3 effectuer en considérant les impacts ‘environnemen-
taux apprenendes, les aspects technico-économiques et 1'atteinte des objectifs
déja identifieés. Ceci implique que 1'on tienne compto de 1'utilisation actuelle
et prévisible du territoire, incluant les effets d'entrainement sur le réseau
actuel et projete. :

Suite a cette analyse et sur la base de motifs suffisamment étayés, une sélec-
4Aicn neut Stre effectuée. De plus, comme certaines contraintes (budgétaires,
conjoncturelles...) peuvent éventuellement retarder la réalisation du projet,
1'initiateur doit examiner les conséquances de son report.

1.3 Desrr1pt1on technique de 1a ou des so1ution(s) retenue(s)

L'initiateur doit indiquer et illustrer les grandes caracter1st1ques techn1qu°s
de la ou des solution(s) retenue(s) (1argeur nominale de 1'emprise, nombre de
voies, presence de terre-pleun...). De plus, i1 doit prec1ser les conditions
d'acces et presenter les moda11tes de raccordement avec le réseau actuel et les
améliorations a y apporte

2. L'ANALYSE D'IMPACT

L'analyse @' 1mpact vise a identifier la localisation optimale pour la réalisation du
projet et en déterminer )'acceptabilité environnementale. Cette analyse comporte
plusieurs étapes soit une connaissance adéquate du milieu, 1'identification et 1'é-
valuation des impacts, la propos1t1on de mesures de mitigation et une analyse compa-
rative des traces. : :

2.1 Identification de 1a zone d'étude

Compte tenu des secteurs a relier, de l1a ou des solution(s) précédemment rete-
nue(s) et des. contraintes majeures sur les plans environnementaux et technico-
économiques, .1'initiateur doit identifier une zone d'étude et en justifier les
limites. Cette zone doit permettre de cerner tant les effets directs qu'indi-
rects du projet et 8tre suffisamment vaste pour permettre 1'élaboration de va-
riantes de traces.

2 2 lnventa1re de la zone d'étude

L'initiateur doit presenter la description des composantes des milieux naturel
et humain de la zone d'étude. Le choix des composantes et 1' extens1on donnée a
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ieur description doivent correspondre 3 leur degré d' affectatlon par le projet
et leur 1mportance dans la zone d'étude.

L'inventaire de la zone d'étude doit €tre relativement détaillée et la cartogra-
phie faite a _grande échelle. La présentation de trois types de données doit
€tre envisagée soit: 1)-les informations actuellement disponibles sur les cartes
conventionnelles et dans les agences gouvernementales ou autres; 2) des inven-
taires de potentiel pour des aspects partmcullers lorsque les données ne sont
pas d1spon1b1es, et; 3) des inventaires plus détaillés sur des partles de la zo-
ne d'étude touchées directement par le projet lorsque celles-ci présentent des
potent1els particuliérement e]eves ou lorsque certains impacts importants sont

. prevus

2.3 Elaboration de tracés dans le cas d'une étude de vo1e de contournement ou
d'un nouveau tro;gpn

A 1'intérieur de la zona d'étude, 1'initiateur doit identifier les résistarces
techniques et environnementales a la réalisation du projet routier. Ces résis
tances doivent &tre hiérarchisées et la pondération utilisée doit &tre claire-
ment expliquée. Cet exercice doit permettre a 1'initiateur de localiser des
tracés tout en justifiant les points de chute de ces derniers.

~

2.4 Identification et Svaluation des impacts

Compte tenu des caracter1st1ques du milieu et des travaux prévus, 1‘'initiateur
doit procéder a 1’ 1dent1f1cataon des impacts. Cet exercice, le plus factuel
possible, consiste a déterminer la nature et 1' envergure des impacts engendreés
par les tracés étudiés. Les pr1nc1paux criteres utilisés a cette étape sont
1'intensité (asoect quantitatif), 1'étendue (oortee spatiale et systémique) et
la durge (aspect temporel). . . '

L' evaIuat1on des impacts a pour obJectxf d'en déterminer 1'importance. 111

s agwt pour 1'initiateur de porter un Jugement de valeur sur les impacts identi-
fiés pour chacun des tracés et ce, a 1'aide de critéres tels que la sensibilité,
la rareté, 1'irréversibilité, 1'attitude ou la perception des gens du milieu...

2.5 ldentification des mesures de mitigation

Pour chacun des tracés, 1'initiateur doit identifier les mesures de mitigation
qui_sont importantes et/ou discriminantes pour effectuer une analyse comparative
et évaluer les impacts résiduels.

2.6 Analyse comparative des tracés €tudiés et choix du tracé préférentiel

L'initiateur doit procéder a une analyse comparative des tracés étudiés.
Celle-ci doit s'appuyer sur 1'évaluation des impacts environnementaux, sur les
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mesures de m1tlgat1on proposees et sur des criteres technico- -économiques. La
mn*hode utilisde pour le choix du tracé préférentiel doit etre clairement expli-
"'J(:‘E-' ‘

3. DESCRIPTION DU PROJET ET DE SES MODALITES DE REALISATION

Cette partie vise a décrire le projet retenu et ses modalités de réalisation ainsi
gu'a préciser les éléments importants a inclure aux plans et devis.

3.1 ldentification finale'des mesures de mitigation pour le tracé retenu

L'initiateur doit 1dent1f1er des mesures de m1t1gatlon sur 1'ensemble du trace
retenu pour compléter ainsi celles qui avaient été présentées préalablement 2
1! analyse comparative des tracés et, s'il y a lieu, proposer des mesures desti-
nées a compenser les impacts résiduels. Enfin, toutes ces mesures devront etre
ultérieurement inscrites aux plans et devis de construction.

De plus, au moment de 1'é€laboration des plans d'avant-projet (ou le cas echeant
des plans de construction), des modifications ponctue]]es aux caractéristiques
techn1ques initialement retenues peuvent &tre envisagées (diminution de 1a lar-

geur de 1'emprise, léger dep1acement de_la ligne de centre, modification du type
de drainage...). v

3.2 Description du projet

L 1n1t1ateur doit décrire de fagon deta111ee le projet en reprenant les éléments
énoncés lors de la description techanue de la solution retenue et en'y inté-
grant les éléments part1cu1|ers au sracé cheisi. Cette descriptior doit 2358

inclure le nom des mun1c1pa1ites traversees de méme que 1'énumération des lots
touchés. .

Une descriptlon des prlnc1paux travaux de construction et des mesures de mitiga-
tion associées doit également €tre fournie. L* initiateur doit de plus indiquer
les cdates de début et de fin des .travaux ainsi que la sequence généralement sui-
vie. Advenant que la réalisaion compléte du projet soit répartie en plusieurs
phases, 1'initiateur doit dans la mesure du possible indiquer et justifier le :
calendrier, qu'il compte suivre. L'initiateur doit indiquer s'il compte élargir
1'emprise pour s'approvisionner en matériaux d'emprunt.

De plus, 1a procédure utlllsee par le service des Expropriations et p]us specw-
fiquement les normes régissant le déplacement des batiments doivent tre décri-
tes de fagon succinte et vulgarisée en annexe.

T IR EE N D G BN SN B G B R OE B AN B aE e
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- 3.3 Mesures de surveillance et de suivi

L'inititateur doit expliquer les mécanismes de surveillance qu'il entend mettre
de 1'avant pour s'assurer que les mesures de m1t1gat1on inscrites aux plans et
devis soient respectees.

En outre, advenant 1 identification ¢’ 1mpacts env1ronnementaux partvcu11erement
importants ou comportant des aspects de risque et d'incertitude, 1' 1n1t1at°ur
doit env15ag°r un suivi. Ce suivi a pour objectif d'une part de prec1ser la
nature et 1'envergure de ces impacts et d'autre part, de vérifier 1'efficacité
des mesures de m1t1gat1on préconisées et le cas échéant, de les remp]acer par
d'autres p]us appropr1ees

4. PRESENTATION DE L'ETUDE D'IMPACT

Les données de 1'étude doivent Etre presantees de fagon claire et concise. Ce qui
neut etre cartographié doit 1'8tre et ce, a des échelles adéquates. Le ou les tra-
cé(s) étudié(s) doivent figurer autant sur les cartes thématiques que sur les cartes
syntéses et un plan d'avant-projet doit &tre fourni.

Toutes les sources de renseignements doivent etre données en référence. De plus,

" les méthodes utilisées au cours de la réalisation de 1'étude d' impact (inventaire,
élaboration de tracé, analyse comparative...) doivent &tre présentées et explici-
tées. En outre, le nom, la profess1on et la fonction des personnes qui sont respon-
sebles de la réalisation de 1'étude d'impact doivent étre indiqués.

Considerant que 1'étude d'impact doit etre mise ala d1sposxt1on du public pour in-
formation, 1'initiateur doit fournir un résumé vulgarisé des éléments essentwols et
_des conc1us1ons de ladite étude ainsi que tout autre document qu 'i1 juge nécessaire
pour la bonne compréhension du prcjet. Ce résumé, publié séparement, doit inclure.
une carte illustrant les 1mpacts et les mesures de mitigation du projet retenu.

Lors du dépdt officiel de 1'étude d'impact au m1nistre,_1 initiateur doit fournir
trente (30) copies du dossier complet. :

CHAPITRE II: LES ELEMENTS PARTICULIERS A ETRE ANALYSES COMPTE TENU DU PROJET

1.1 Problématique

La problemat1que du projet doit mettre en lumiere les problemes de circulation
rencontrés entre Hull et Ayimer en termes de déficiences du réseau actuel et la
nécessité d un nouveau lien est-ouest. Dans ce contexte, 1'initiateur doit dée-
crire le réseau actuel en précisant la capacité des infrastructures routieres
actuelles ainsi que les volumes de circulation actuels et prévisibles. Des don-
nées d'enquétes orlg1ne/destvnatlon doivent aussi permettre d'identifier et de
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justifier les zones a desservir, notamment en rapport avec un accés facile au

centre-ville de Hull et en fonction d'une liaison avec Ottawa. La discution du

développement éventuel des différents secteurs et leurs roles préciserait aussi
la situation. Il est bien important de justifier le point de départ et le

p01nt d'arrivée du prOJet L'initiateur d01t aussi mentionner comment ce projet
s'intégre avec le reseau actuel ou projeté a court terme et quels sont les ob-
jectifs visés. _

Au niveau de la circulation, 1'initiateur doit aussi mentionner la circulation

~de transit et celle locale..:

1.2 Analyse de solutionsv

- La discution et 1'identification des points 2 desservir et des secteurs cr1t1-

ques doivent permeutre d' env1sager des so1utxons dont les points d'arrivéde et de
départ pouvent etre d\fferents d'une solution a 1 autre.

Les caracter1st1ques du réseau actuel peuvent aussi laisser entrevoir 1'utilisa-
tion partielle de routes existantes ou de voies de contournement des secteurs

critiques. : o

Entre 1'autoroute 550 et la promonade du Lac-des-Fees, il y a déja eu au mo1ns
quatre propositions de tracés d' étudides, 1° etude d'impact doit donc les présen-
ter.

2.2 Inventaire de la zone d'étude

Lors de 1a description des composantes du milieu naturel, 1'initiateur doit por-
ter une attenticn rartwcu11ere aux aspects suivants: '

- 1'eau: le réseau hydrographwque,
le sol: les dépots meubles, le relief;
la végétation: la valeur des differents boisés, les types de peuplements et
leur stade de daveloppement notamment les ensembles d'intérét plus parti-
culier dont les erab1weres, les p1antat10ns, etc.;

- la faune: les especes présentant un intérét. particulier de méme qu= les ha-
bitats exceptionnels (frayeres, 11eux de reproduction ou de nidification,

etc.).

Au niveau du miliey humain, I'initiateur doit préciser les points suivants:

- les orientations prévues a 1'intérieur des plans et reg1ements d' urbanusme
des municipalités concernees et de la C.R.0.;

- les orientations prévues aux schémas d' amenagement ou ‘aux reglements de
contrdle intérimaire de la municipalité reg1ona1e de comte,
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les concentrations d'habitations, les projets de lotissement, les zones ur-
banisées et leur périmetre d'expansion prévisible; .
les fonctions commerciales et industrielles des secteurs;

. les zones de v1lleg1ature et les équipements récréatifs ou touristiques

existants ou prOJetes,

la zone agricole protégée en vertu de la Loi sur la protection du territoi-
re agrxcole,

les activiteés agr1c01es {utilisation actuelle et potent1elle des terres,
dynamisme, unité de production, etc.);

les champs d'accés visuels et les sites panoramiques;

les sources d'alimentation en eau potable situées a proximité des tracés
étudiés;

les éléments SIgn1f1cat1fs du patrimoine culturel tels le bati (ensembles
et immeubles isolés), les sites archéologiques (localisation et description
succintes des sites connus) et le paysage (composantes et points de vue
particuliers).

2.4 Identification et évaluation des impacts

L'initiateur doit entre autres analyser les éléments suivants:

3.1

les expropriations et le déplacement de résidences ou batiments;

les dérangements aux riverains (poussiére, dynamitage, acces aux propriétés
pendant et apres les travaux, etc.);

les impacts au niveau du bruit;

la proximité des résidences et 1'influence sur la valeur de celles- -ci;

les incidences sur les activités commerciales et touristiques, notamment .

celles de 1a route 148, dues a la modification de la circulation;

la circulation des piétons et des cyclistes;

le démenbrement des unités de quartier et de vuisinage;

les implications sur les sites et activités récréatives (parc de Gatinsau,

' gols, etc.);

1! augmentat1on des pressions de développement pour certains secteurs 3
proximite;

les effets sur la faune et leurs habitats partvcu11ers,

12 destruction de boisés;

les risques de contamination de sources d'eau potable;

les implications sur les activités agricoles.

Identification finale des mesures de mitigation pour le tracé retenu

L'initiateur doit epvisager 1a diminution des emprises par endroit pour minimi-
ser les impacts. De méme, dans le secteur urbain, {1 doit etudier les possibi-
lwtos de faire des passerelles pour pietons.
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L'initiateur doit aussi procéder 3 une détermination théorique du potentiel ar-
uheO]OgIng sur le trace retenu et lorsque connus," sur. les bancs d'emprunt et
leurs chemins d'acces. Cette démarche (e.ude du potent1e1 et vérification vi-
suelle) doit permettre d' 'identifier, dans 1'étude d' impact et de localiser au
plan d'avant-projet, des zones ou des sondages arecheoiog1ques, et le cas
échéant, des fou111es devront etre effectués prealab1ement aux travaux de cons-

“truction.
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ENTENTE ENTRE
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et
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sur _l'cméliprcﬁon.
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dans le secteur ‘québeeois
‘de la Région de la

Capitale nationale

(\GREFMENT S‘ETWEEN
The Gove-rme'nt ef Québec
and
National Capital Commiﬂssion
regarding the 'lmproveme'nf
of the road sys'en.t,
iﬁ, the Québeic portion
éf the National

Copital Région




DIEAE GERLE SR LAELIGATION Du FESEU RUTIER DYS
LE SECTELR QUEEEQDIS [E LA REGICH [E LA C2iTALE JATIONAE,
DIERME LE SEPTIEPE JLR [E JYNIER 1972,

13 memmum RERESENTE PAR L'HOWGRABLE WPm
RINISTRE D'ETAT AUX AFFAIRES INTERGOVEPNEMENTALES, COTORMIENT A
L'reETE v cosErL N 155 tu 5 mar 1971

Ci-APRES APPELE “LE COMREMENT",
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wévists o Couna. 197), wen Aurcm;ze PR L mm N
axseiL 80 P, 1971.2ar,. REPESSENTEE AR L PRESIZENT.
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LESLELS ROXTT LES COMVENTIONS SUIVAVTES:

1. LES YERES ET LES DORESSIOS CI-APRSS BAPEES OVT. & 1OINS
OLE LE CONTEXTE [E LA PRESENTE CONVENTION NE L’INDIGLE
ATREMENT, LE SO SUIVANT:

10 “TRAVAUX DE CONSTRUCTION” COMPREND LA PREPARATION TE
PLAS ET TEVIS. LE SORDAGE [ES SOLS, LA COSTRICTION
DU RESEAU ROUTIER. LA SUMNEILLA'CE DES TRAVALX IE ME'E
QUE LES TRAVAX D'EPMBELLISSEMNT OU D'WEHAGDE:T
PAYSAGISTE.

20 “RESEAU ROUTIER" IESIGNE L'ENSDBLE TES VDIES LE
COMLNICATION ET 2E5 O€MINS D'ACEES TONT L TRACE
MPPARAT SUR LES CARTES “A” ET "B° merrotuiTes N
NNOE. SAVOIR"

A L'AUTOROUTE 5 RELIANT Lt B, Movt-Bisu. A w
POINT, PPES DE LASCELLES. SITUE SLR LES LIMITES
WORD TE LA REGION DE LA CAPITALE tATICNALE Tiules
O ETABLIES PAR LA LO1 SIR LA CAPITALE MATIONALE,
UQELLE EST msnu.é DE DEUX PISTES D'UE LARGEIR
IE 24 PIEDS OUCNE, SEPAREES PAR UM PAIL CENTRAL
TE UARGELR VARIABLE, AVEC CRAREFOURS ETAGES. DONT
L "EMPRISE COMPORTE WWE SERVITULE DE PO\'A’C:S ET,
LES ABORDS SONT PAYSAGES. LE TOUT COMSTRUIT DE
MANIERE A PEPETTRE LNE VITESSE D'0PERATION TE T
MILLES A L'WERE:

8 L'AUToRauTE SO PELIANT LE.S LimITEs "gsT” DE LA nm.:.
D LA CAPITALE BATICUALE FRES DE LA VILLE DE Passon A
Davioson [orese, LA ES? ca‘&'lT‘J‘ 3 ,zn 4 PISTES
IE 25 DE URGEWR ORILE SEPASIES P23 W MAIL (D
A oremcEngs £125ES, AL SIRAITUE D€ rm-A:rjs £ &
ARG PAYSAGSS, LE TOUT CXSTRUIT DE P2NIEPE A

PERETTPE WE VITESSE D'OPERATION DE 70 MILLES A L'MEies
ET L'ACDUISITION D'IrE EMPRISE SEULEMENT DE MUE LR R

POUR LA CONSTRUCTION A L°AVENIR I€ LA SECTION DE
L'autoraume pe Navitsan (orxe sy eoevarD Desodiss,
A ENVIRD'S TE SIMOIS:SON PPoLIe GTENT DU BOLLEVIPD

Pesciies AUX LIMITES CEST 1€ LA FERIAY TE LA LViTAS

MATICTALE PRES DE BYvan. COME POUTE 1 EGI0NMLE 21U
AR Parmard ET COSTITEE D'UE PISTE DE 257 DvS
Uz ePRIE I 120' &£ UPtER. CUBTRUITE IC rvitise
A PLSTTHE WiE VITESSE D'GPErAT 0 I B0 LS &
LHEPE

b . -
©) U Bor i wR) TLSOERES RELIZLT U'2tGfTE S0 2y Gisin
IYUTP LECIFL EST O/STITE 1€ 2015 DIVISEES A (4 MF01S

Frrrls pea Upects (st e £1147S &1k PAvLn
[ JISN IR ERE DATN - B IXTACI ATRREA | B R
WX DO tATIon T (B s, A LR

NFERONT PEGPDING THE DPFOVE'ENT OF THE FO/D SYSTEM
IR NE QUEEEC PORTIC (F T WATIDWAL CAPITAL REGION,
FAE THIS SEVDITH DAY OF JNS.vY 1872,

»E (VARIET OF QUEEEC. REPRESENTED BY N HooumaLs Osaud
Parext, MIMISTER OF STATE FOR INTERGOVERDENTAL AFFAIRS,
PuRsUWT To Oroer I8 Coucit No, 1585 oF e S oF Pav, 1971.
HERE INFTER REFERRED TO AS “THE GOVERWENT”,

TATIONAL CPTTAL IDMUISSIOL. A coRPORATION COBTITUTED PPSLANT
70 7€ tationw CprTaL Aot (OwrTer N-3, Pzviso Svarumes ¢-
Cuvana, 1970, pay aueriZeo BY Osser 1w Covcie P.C. B71-X75
REPRESENTED BY THe Cratrean. M. Dougias K. Fuiemon ao

sY 1€ SeoreTary. MR, Aumert H, StEvexso.

MERE(WFTER NEFERED T0 AS “pi (Dwussiod,

WO WMMSMS:

1. In Diis AGREEPENT, THE TERMS CITED BELOM. umumnzxr
COIMISE REUIRES. MAVE THE FOLLDWNG MEANING:

Jo “OSTRUITION” INCLLTES THE PREPARATION OF PLANS AXD
SPECIFICATIONS, SOIL TESTING., CONSTRLCTION OF THE ROAD
SYSTIM, SIPERVISION OF THE CONSTRICTION. AS MELL AS
LANDSOAP ING.

20 "o SYSTEY PEANS ALL NIGHAYS AND ACCESS RCAD R WHICH
TE LAYUT 1S INDICATED O¢ P “A° A0, “B” im0
ATTADHED, AND WHIOH INCLLKES:

A Frepay 5 Lrmanc Pont-Buey Bousvard 1o A POINT, KEAR
LASCELLES . LOCETED AT THE NDTMMERS LIMITS OF TeE
farione Car1TaL REGION. AS DESCRISED In E HATIONAL
Cr1Ta ACT. THE SAID FREEWAY CONSISTING OF WO 24~R0T
WIDE LAMES, DIVIDED BY A MEDIAN STRIP CF VARIASLE WID™,
WITH GRADE SEPARATIONS, THE RIGHT-OF~WAY OF WHIOM DOES

. MOT ALLOA ACCESS. WITH LANDSCAPED ROISIDES. D =
COSTRCTED SO AS TO ALLOY AN DPERATING SPEED OF 70
MILES PER MOR:

B) Frepay S LINKING THE EASTERN LIMITS oF THE RaTionas
Crra Pecron. Near ™iE CITy oF Passen, To navx:sm Cc-
THE SAID FREEWAY COXSISTING OF TWO 24-FD0T WIST LA'SS,

«BY A 'EDXAV STRIP, WITH GRADE SEPARATIOS, Tt HlGl 'C
OF WHIOY DOES MOT ALLOW ACCESS., WITW AIBCPED x;;;--n
AD COSTRCTED SO AS TO ALLOW AN OPERATING SPES) OF 7-
MILES PER HOUR, AD THE ACOUISITION OF A RIGHT OF WAY O
OF THE SA'E WIDTH FOR THE FUNRE CONSTR.CTION 05 THE ST 0
oF ™ FReeway FrRom Navicsow Corir To Mesodiss Bounmesr,
MEAR Shiverss:1Ts BAENSION PR NEso-Eres Baevzro 1o 1-2
WESTERLY LIMITS OF T thtioue (arivag Pecion rzaz oo
AS A REGIONAL FOAD WITH LANCSTAPED REATSIZES AD COMNSIST: .
OF A 24-FOOT LAE WiTiIn A 120-FOOT wink ®1G4T OF wav,
CITSTACTED SO AS T0 AU AN OPERATIIS $PED ¢f B) mrges
PER HOWR!

©) Tezneres Busvarn Linxies Freoay 0 10 Aruak oo ron
COSISTING OF DIVIDLD LAES WITH RV SFRRATIN. AD
LIITTD £70LS%, WG A OAPTD BOAST 67 AT veayes: 17,
TUSIRLD D ALV ALY A BN R R St )
PULES FER s

)
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D A vtE awine PELIAT Davicson Oreesm A UL, U oo U

ASSEAD DE LA BRASSERIE LAQELLE EST arsnneE o voies
pvisfes i controzs Crads ot Lacct's €51 um{ a

LES £20RDS PAYSAR'S ET QU EST COIE 1 remire A remermRE
W& VITESSE MAXISSLE D'OPEPATION DE B MILLES A L'MEWRE
eree Naviosow (reeER €Y LES LIMITES DE LA VILLE DE Mt
(C-D £7 A ve VITESSZ MXIPALE D'OPERATION DE U5 MILLES
imeuwu.:u ‘h.L(L-’I‘M)

© -LEs AERES praanres avsTINEs DES mES Pm-Mnoo.

()

QA0PQ, Sacri-Coew T-Y). €Y DE LA FUMPE ARTERE
PELIANT LE PONT Cwwmaine B Proc-ST-Paveen. PS5,
LESUELLES ‘SONT COHPIES CYME DES PLES MIICIPALES A
GRADE CAPXCITE dduoen umm PAIS DT LES
CARREROLRS SONT A NIVEAU:

A ex Uawie - STlwper (RS-, wrire wrsaine,
muu?‘um.n'u&mml{g‘ DANS UE
DORISE SUPFISNPENT LARGE FOR PERMETTRE LETABLISSDENT
ET LA CIRQAATION DUN FOYEN DE M BY COMN,

LE BOREWD GFser (RoUTE 8 ACuELLE) m&ﬂmu
€7 PoINTE-OaTieau:

ve AT UaAIe (-R) FTAVT LE RACOPIOENT DES
MPPROOES [u PONT Du PORTAGE A 30UEVARD TaOEE ET A LA

nE LaRIer:

- 30 “COUT DES TRAVAD CCMPRED LES SOMES VIRSEES PAR LE

SOVERNEMENT:

A AX INENIEIRS, DPEATS CONGULTANTS , ENTRLPRENELPS
m;:smvum CONSTRUCTION ET POLR LES FRAIS
CONEXES 3 L cxs™cTION

3) AU PROFIT £E SES FONCTIONNAIFES, mx.mfs o
PVOATAIRES CDHE TRAITEADNTS U SEA£FICES MARGINAX
U SICIAX POUR TOUT TRAVAIL EFFECE A TEPS
COPLET ET DIRECTERNT RELIE ALX TRAVALX D€
COSTRCTION DU RESEAU ROUTIER:

©) POR LE DEPLAEMEIT DO TRAVAIX PUBLICS OU POUR
L'ACDUISITION ES TERRAI'S ET DES SERVITIDES
MECESSAIPES AUX TRAVAUX DE CONSTACTION ¥
COPRIS LES FRAIS LECALX ET LES FRAIS D'ARCENTARE.

LE FOVER@ET ASSHE LA nwwxuﬁ € L'ecaurion tES
TRAVALX D€ CETRLCTICH DU RESEAU RUTIER, & CETYE FIN 1L
$00aGE & ACOUERIR TOUS LES DROITS REELS PEQUIS. A ADUUER,
AVEC LE CONSENTEENT DE LA (DMISTIN. LES CONTRATS POLR
LES TRE/AUX € COSTRATION COFOTEMEIT AKX PLRS ET

DEVIS ET A ASSLPER LA SURVEILLANCE ES TRAVAUX.

LEs PR €T DEVIS Deseds £a3 LE5 35008 DU (UVFRIDESST
DINENT BTPE 4P7PONTES PR2 La (reiiSsIon AVANT LES ASPRLS
D'OFFRES ET LELR MISE €N CEUSE.

LE GOWERE/ENT ET LA COMISSI: S'ENTACDIT A COMRIBED
AU COUT DES TRAVAUX SELGH L0E PPRPTION IE ST CHacUi.

La Cormission S BIGAGE & CECER AU GILMEAEMENT POLR LA
SOME toMIALE 9'un ToLLA (S1.TD) LES IRRITS REELS IS (A
D aE Dy 0iF D (asads T L8 pEERICE o
LUFOPIMISTRATICN LUI SOUT €5, £5307 arraienés oas (A

M SUPE 1SCFRSAIPE & LA CCW3TRUCTI™ TU SESEAU POUTIER.

le e s'eunace A renfaie, o ot Al oure
CXPROPRIATION TOU LES DROITS f7.s IECESSAINES A LA
CORTRITION Dy RESERU POUTIER,

ll [£5 b SXRL RN 5'[.‘..’.‘..- -"{.'; ey, :‘. 1, -"'m vy
Saery preurstE Pgs e A (41005, Tes e AT
PRGCIFAE %0 155 TEFTALL Y 0 0. RICE, AL A
TRAVAIK (€ COATRUCTINT [T fal) - oqr fia o rLaL ey
L6 AUIES Pt aEe, far el Sest 16 TS P
COPITLATION. LIPS i 1L AT,

2,

B A BFrcsonr Liin: Davizson (omer 1o . n.ba-.

BRoery (ReEx. COSISTING OF DIVIDED LAMES WITH GRADE
SEPARATIONS, LIMITED ACCESS A'D LANDSCAPED POAGIDES.
XD DESIRFD SO A5 TO ALLCH A MAXIMIM OPERATING SOFED
o 6) miLes pER vop BET-TEN Davitnot Comees a0 T
Gty o . writs (CD &0 & mxin et s3>
oF 15 WILES PeR YOR WITHES D C1TY OF B ST

B THE URa MTERIAL STREETS COSISTING OF Priax=ST.RaverD

sweers. (LA0-P-0). Sace-{oewe SireeT @), wo T2
FUTURE ARTERIAL ROAD 10# WILL LINK Oueran Baice

10 Pit-S7. antad. (P-SV). w101 ARE DESIGED AS LG
CAPACITY MNICIPAL STREETS. GEZRALLY nmp 2UT WITW
LEVEL INTERSECTIOS:

F) Uawee-St, Loy smeets O-R-S-T). an umBan ARTERIAL
D, SIMILUR TO PassasEwve Street, MR FEET wWite [N A
RIGHT-OF wAY W14 WOLD BE WIDE ENOLGHT TO PERIT THE
LSE OF A MUBLIC TRANSPORTATION SYSTEN. .

K mm(mtmvm w&nm AT

Ponre-Ganeny’

0w A ARTERLAL AOR0 (4B wiio1 WILL Line Te Pommece
Briore apeR0ACES TO TAD€ Bouwsvarp A0 10 Larier

SmexT:

3 “CISTRLTION COSTS® INCLLDE T AMCUNTS PAID BY THE
GovEeeNT ’

Q) TO BRI, COSULTATS, COTRACTIRS RK THE -
COSTRLTION MO R COSTS REATED TO THE COSTRICTION:

3) O IT3 ON FFICERS. BPLOVEES OR REPRESENTATIVES AS
SAURIES Ot FRINGE BENEFITS FOR ANY WORK DONE O A

ARLL TIME BASIS AD DIRECTLY RELATED TO THE CONSTRUCTION

OF THE NOAD SYSTEW

© KR DE RDOVAL OF MBLIC WS (R ﬂ“‘ ACLJISTTION
. OF LANOS ND EASSENTS REILAED AR THME CONSTR.CTION
INCUDIS LEGAL AD LD SURVEY CXSTS,

The GOVEPIMENT WILL BE RESPONSTELE FOR ™ME IMPLEMENTATION OF
TE COETRCTION OF THE ROAD SYSTEM AND. TO THIS BO. AREES
TO ACTUIRE ALL REAL PROPERTY RIGHTS, TO AARD, WITH TME
NREDENT OF THE (OMISSION. THE COMSTRUCTION CONTRACTS
ACCOPDING TO PLANS ND SPECIFICATICS. AND TO ENSLRE THE
SIPSRVISION OF THE WORKS,

THE PLRE WD SPECIFICATIONS PRIPASEY 8Y THE GOVEROIENT 202
SUBJECT TO THE APPRCSL OF THE (OMM25S1ON PRIOR 10:TNE CALLS
FOR TEIDER AD THE DEQUTION OF THE CRSTRCTION,

THE GOVERIENT MO TE CoMISSION AREE TO CONTRIBUTE €A
92 oF T™HE CXSTRULTION COSTS,

THE COMMISSION ACPEES TO TRA'SFER TO TME COVERMENT, FOR TME
orIrAL 2 ONT OF 2 DoUAR (31.90), T sreecmTy RiGMTS OF
THE (RO 11 RIGHT cF CAPADA. TOR WMI04 1T KAS OR WILL WAVE

THE TITLE OR KP YMICH T 1S OR WILL BE DPORTPED TO A“1%!STZR
TO THE EXTENT THAT SUDH A TRA'SFER CF RIAMTS 1S REDUIRED FC3 T-:

COSTRUICTION OF THE ROAD SYSTEM.

ThE (o AR:2F1T AGRZES TO ACUIPE. BY MUTUN. COSFIT €3 BY
EXPRCTRIATION, ALL REAL PRUPERTY RIGHTS PICUIRED FOR Twe
CRESTRUCTION OF THE FOAD SYSTEM,

A R Y R I T WA DA LW T R I TT 4 (T N TY OP A RS R
od 1raar (810 bavs il IPAL €08 NI ATIONS . THE LASTE Wt
28T FLOMIMID FUR B L0 ETICN OF TR PUAD SYLTTI AD Wit 1
NS INALE FO0 MELTC A, (R BRE R SIBVID RY THF MRICITAL
[ T T IL DR TR TRV



7.

LES  PARTIES CONVIENNENT OU”IL SERAIT SOUMAITABLE D'ENTPEPSENTPE
A p
TOUS LES TRAVAUX DE CONSTRUCTION [4) ESE2U FOUTIER CONMFCAES(HT
.
AUX APTICLES 8 ET 9 DIRNT UNE PERIZZE I SIX A5,

Pour L'awwEE FINACIERE 197172, LE GCU/ERNEVENT S'Eicars A
PREIDRE LES MESURES MECESSAIRES FOUR QUE SCIENT ENTREPRIS
DANS LES PLUS BREFS DELAIS:

A)  LES TRAVAUX DE CONSTRUCTION: -

D p’uE PARTIE TE L AUTOROUTE S EPLIS LE
BOWLEVARD MovT-BLEu susu’a Teruoa:

2) D'UZ PARTIE [E LA ROUTE RAPIDE LUS LA
viue e Porme-GaTiney, DE LA P 8
A LA RIVIERE GaTINgA:

DU PONT IE LA RIVIERE GATINEAU:

LE BOULEVARD GREBER SR LA ROUTE 8
evTRe POINTE-GATINEAU ET GaTINEAU.

B) LES DEMARDAES ECFSSAIRES BN VE DE L'HOMCLOGATION,
OU LE CAS EQEANT, DE L'AGRUISITION DES BPRISES QUE
LES PARTIES JUGERONT UTILE DE FAIRZ HO'OLOGER OU
D;AmLéRlR POUR LES TRAVAUX DE CONSTRUCTION DU
RESEAU ROUTIER.

NorcmSTANT L'ARTICLE 4 DE CETTE ENTENTE. LA CONTRIBUTION
ve LA (oMisSIoN, $OIT ) p. CENT Dy €307 585 TRAVAX
POUR LA CONSTRLCT 1N FENTIONNEE AU PRESENT ARTICLE,

NE DEVRA PAS DEPASSER LA SOME DE DIX MILLIONS DE
DOLLARS .

PouR LES ANEES SIBSEQUENTES, LE GUVERSENT ET LA LorMissian
CONVIENNENT OLE LES TRAVAUX SUIVANTS SECNT ENTRERRiS ET
EXEQUTES SELON LES PROGRAMMES DE COSTRUCTION ETA5LIS AU

PLUS TARD TROIS PDIS AVANT LE COMSNCRET IE TONTE ANVEE
FINUICIERE. A PARTIR DE 1872-73 EN RCUCTION [ES DISPOMIBILITES
ANNUELLES DES DEUX PARTIES. €T 0LzsTis Ls3Ticue 4.
ASSUJITTIS A TOUTES CONTRIBUTIORS MAXIMALES OUE LES PARTIES
DETERMINERONT:

A LE RACCORDEMENT DU BOULEVARD TAOR €T IX LA RE
Larier au ponT DU Porraze (A-B):

B) LA ROUTE RAPIIE X LA RIVIERE GaTirEAu &
pouevad Taoé (LH-R-L):

€) LES ARTERES WPBAINES Pitix-ST-Paapes (L-F0-P-D)
e Sr-Laeenr-Leange (X-2-5-1):

D) LA SUTE REPIDE A PATTIR DE LA PTE N R A Oneee-
Cavinzar Jusou'A Davigsos (ozz2 £7 L7 =ooours 10 3)
pe Davipsov (RER JUGOUAUX LIMITES EST DE LA PEGIH
1€ LA CAPITALE NATIORUALE AUX E/IRCS TE MASSOW:

€) L ommn RELIAT LE POt Gavpiars 2 L Pz Prox-St-
Raresp (V-S-P), €1 L'sRTERE wrasnts Sesrz-loswr (2-Y):

£) LF PALUSEMNT DE L'aUT0 s 9) 2o rrusvaen DEccidal
AUX LIMITES OUEST DE LA FEGIoN € Ls CRITALE NATIONALE
AUX ENVIROES DE Hviw:

6) Lk EOREren DISOFiss A OFTIR I L N POTE )
N5 R O AvaEr:

O e L B At AT 3
P

1D [E LA KEGION 1 LA CAPTaee ot

te bacngs:

S LR S

LE AWK BNV

1)U R OEITI TS IRALG den bl LA LR
i

tod (s pepramevaen e fs - 0 st ),

o~
SESTTIGUTI RTR N TN A AT NN (] SRR R AR SN NET T E RN

-3. .

7. BOTH PARTIES AREE THAT 1T WOULD BE DESIPABLE THAT ALL THE
COSTRICTION OF THE ROAD SYSTEM (DEFINED IN SECTIOS P avdh Y (f i
NRIDENT) Bb U2SRTAYIN TARING A SIX YTAT PIPIOD.

8. Thz GOVERWENT AGPEES TO TAKE THE MECESSARY STEPS TO ENSLRE
THE BDERTAKING AS SOON AS POSSIRLE. IN 1971-72, for:

A THE COETRICTION:

1 oF parT oF Frepiay 5. Frot MosT-BLey Bowevian To
Tenac:

2) ©F PLRT OF THE EXPRESSAAY WITHIN THE LIMITS OF THE
Crrv or PornTe-Garingau. FRoe Bisns € 10 ™o Gatineay
River: i

OF THE BRIDGE CROSSING THE Gatineau Piver:

or Greer Bowevarp av Hi@ay 8, semvesn PoinTe-
GaTINEAY A GATINEAL.

B) THE MECESSARY STEPS IN VIEW OF THE HOMOLOGATION OR. WHERE
NECESSAPY, ACRUISITION OF THE RIGHTS-OF-%AY WHICH BOTH PARTIES
LEEM NECESSERY TO HAVE HOMOLOGATED OR ACQUIRED FOR CONSTRUCTION
OF THE ROAD SYSTEM.

HoTWITHSTADING SEETION b 0F THIS AGREB'ENT, TE Comission’s
CONTRIRUTI G, 2T 18, TR OF THE COSTS OF TVE CONSTRUCTION
PENTIONED IN THIS SECTION. SAALL NOT EXCEED TEN MiLLl

DOLLARS . :

9, FoR SUBSCALENT YEARS. THE GOVERNENT AND THE [OMMISSION AGREE
TO UNDERTAXE AMD CARRY OUT THE FOLLOWING PROJECTS . ACCORDING
TO THE CONSTRUCTION PROGRAMMES ESTABLISHED, AT THE LATEST. THREE
MONTHS PRICR TO THE BEGINNING OF ANY FISCAL YEAR. Frow 1972-73,
IN ACCORGANCE WITH THE FUDS AVAILABLE TO THEM EAD? FISCAL YEAR,
D KT TASTAOING SECTION &, SLEJECT TO S0 10 MM CONTRIBUT IS
AS FAY BE DETEKAINED BY THE PARTIES:'

A e Lixing oF Taoi Bouevarp and LARIER STREET YO
Porrace Brioce (A-B):

B) T exoress4ay FRom GATIREAU RIVER T0 Tao# Bouwsvarp
(LH-P-0):

¢) ™E weAy ARTERIAL RO PInk-ST. Ranord (L-M-0-P-Q)
1. lazem-laeade O-P-3-D:

D ™z peerssway P Higaay B 1w Portre-Garinzay 1o
Davicsor: CornER, AD Frezway 0 Feom Davitoen (oaner Too.
THE EASTESN LiMITS OF T NamiONAL CiTal Proion, hesr
Messori:

£) ™E RO LinxinG CHrepiati BRIDCE 10 Pitv=ST, Pavvoro sTReETS
(V-S-P), ad e SARE-(OEWR URRW: ARTERIAL ReD T-Y);

F) e oxmesicn cf Frepsav S0 reom Desodoes Bourvaon To ™
WESTERN L1HITS OF THE PlaTionan CAPITAL REGion. nean Wymen:

6 Trsofies Fornarp Frm Frepwavy 9) 1o Avirer foro:

H) e EXTIrCion OF FRrEwAY 5 TO THE oPTHERN LIMITS OF THE
tarioan Gertae Teoion. som Lascoes:

CEVIOG O B R ORI L B D stciton Drstone
wartan s o o Trepany 0.

THE prard LELTRS 1S 00T 1 OOLER M PRIGIN LY,

-\‘ - _

1- . \- - -
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1.

Pour L'waE n-u»cms 1971 T2, L5 COSESEENT ET WA
Cormission 5 EwAGENT A DXFRATER LE COUT (€5 TRavax
DE CorsTRCTION LU RESEAU POUTIER PRSAS A L°ART!QZE 8.
JS'A COCURPENCE DE LA SOME DE GUATRE MILLICNS DE
DOLLAPS OHACUN,

La Conission S DGAGE A VERSER $A COTTRISLTION &
CONERVIMENT DANS LE COPS UE L EXECUTION TES TPAVALX
AU MOYEN DE PAIEMENTS EFFECTLES SAYS DFLAL SUR PECEPTION
ns_smrts.nz{smumnmxs.

Lt covamzen ENRAGE A ASSUER TOUTE qmmuw
LEGALE A L"EnaRD DES Tiess, JL A S50 W FESPNSABILITE
DS TOUTES ACTIONS, RECLAVATIONS (4 DEMYIES OUE PEUT
OCCASIONIER LES TRAVAUX DE CORSTRICTION DGT 1L A LA
ORGE, A L'EXCLISION DES DOPAGES casds 23
NEGLICENCE D'WN E¥PLOYE OU MATIATAI TE tA [rmission,

Swis RESTRENNDPE LA raaw.x £ DE CE QUi PRECEDE L=
R:wsmwsrwmunmmsoarumus
TRAVAILLEURS AFFECTES AUX TRAVALX DE COPSTRUCTION
BENEFICIENT PLEINEMENT TE LA LDI DES ACCIDENTS D€
TRAVAIL ET QLE LES ENTREPRENELRS CONTRACTANTS
FOURNISSENT [ES PREINES SUFFISAUTES DASSURANCE-
RESPONSABILITE POLR BLESSPES CORPCREULES ET
D’ASSURANCE POUR TOMMAGES A LA PROPRIETE,

L’ASSIETTE Du RESEAU ROUTIER DEFINIE AU DEUXIDE
PARAGASHE DE L'ARTICLE 1 DEMELRERA, APPES LA FiIN IES
TRAVALX DE COMSTRUCTION U RESEAU ROUTIER. LA
PROPRIETE DU GOVERNEMINT,

IL B¢ EST [E MEME [E TOUS LES QUVRAGES FATSANT PARTIE
DU RESEAU ROUTIER ET CORSTRUITS B4 VERTU € LA
PRESENTE ENTENTE.

chamensmmzimkczsslsp.sm
RESRESEXTANTS DE LA COPMISSION QLR FINS D'IXSPECTION
ET D€ VERIFICATION TOUS LES LIVRES COMPTAZLES ET LES
REGISTAES SE RAPPGRTANT AUX TRAVAUX DE CONSTRUCTION.

Le CONEREMENT S'ENGAGE A PEFETTRE L'ACCES DFS LIELX OU SFPONT
A 7
EFFECTLES LES TRAVAUX DE CONSTRUCTICH A TOUT REPRESINTANT DE LA

Comission €7 & LU B¢ FACILITER L'INSPECTION,

LES PARTIES CONVIERENT GUE TOUTE PLBLICITE. ET TOUS PAANEAWX

RUBLICITAIRES AUX CHANTIERS DES TRAVAUX. FET MENTIW. EN
1S ET B ANGAIS. DE LA PARTICIPATION D GIUVES:SENT
AU COUT DES TRAVAX. s CYIECET, EWLDET. OE

I.’Od INVITERA LN REPRESENTANT DE L2 (o

DU COMENCEMENT DES TRAVAUX QU D' INAUGLPATION ET 'A €T8
CCCASTONS L'On PECIATIAISSE LA PARTICIPATION :u oo
Firfas, Les pasvies comten T CF TAR T

UE 1:OCRTANCE ERUE SERA lxw." I e e P
GowvererenT tw MfBEC £T A ceLLE DU Scuoaneen v Coada,

LA PRESENTE ENTENTE EST ASSIUETTIE AUX CO'DITIONS ENMEREES
ows L'awiexe C,

TOUTE SIGHALISATION ROUTIERE RELATIVE AU PPOUET SEPA FAITE
D'APPIS LES SYMROLES RECOMMUS PAR LE MWNUEL DE SICtALISATION
ROUTIERZ W MUEZIC DANS LFS CAS (U 1L EST APPLICASLE:
LES MIRES CAS. TOUTE INTICATICH SEPA FEITE £ RWFLAIS ET EM
FRATGALS. LWL TwT EN CGSWITE 0es LOIS L VIO R,

LES FAZTIES §'E'TAENT A PPEIDRF 55 1E 3
LA FORPATION DU COMITT CONSIR TATIF (/1478 [F
a:m{xmmms u' W Comarssion, oo Bapi- 80, 2 LA

oe o"m«-rr\-v-‘r LAY f\:wum vt ‘rr:|rrr o
DF L'WIA G FT [ 5 CORMIATIAGS Smitetns [ e f
TEFRITOIRE 147 r LIS 15T STIE 1f i Tr s

XS

’
CF Cortmy ansa I81a IPALLIUNT Y080 (L0 T g 700 | A
DUEFIL 1o 10 TIECATIR CO e D A A L1 T

I“r A7 ROOPEFE P F QA CORPARBATI 0 T it tega s, IHTHIA S EY,,

13 DU ROUVERNEMENT
>y
FEDERAL €T Du PARLEVENT DU (aADa, A TOUTE CEPEVDNIT SYMBOLIGE

. For e FIscaL YER 1371-72. THE COVERVENT A TvE tm‘.zsslou

i

S
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AGREE TO CARRY OUT THE CYSTRLETION OF THE ROAD SYSTEM, PRGYIDED
FOR IN SECTICN 3 OF THIS ATSFMENT. UP TO THE AMUNT OF FLR
MILLIOY EOULAG EADH,

The COMMISSION AGREES TO PAY 1T CONTRIBUTION TO THE GO/EPSENT
DURING THE EYECUTION OF THE WCHX, THROUGH PAYMENTS MADE W1 HOUT
DELAY FLLOVING RECEIPT OF ACCOUNTS FOR DXPEIDITURES CONSISTE
WITH PUANS ND SPECIFICATION.

THE GOVERWENT AGREES TO ASSUME ALL LEGAL PESPONSISILITY TOWAPDS
TMIRD PATTIES. [T MAS SOLE PESPONSIBILITY FOR ALL ACTIONS. CLAIYS
OR DEVANDS THAT MAY ARISE FPOM THE CONSTRUCTION FOR WHIOH IT 1S
RESPONSIBLE . EXCEPTING DAYAGES THAT MAY HAVE BEEN CAUSED BY THE
NEGLIGE'KE CF 4 EMPLOYEE OR 43D OF THE Cormrssion.

HITHouT RESTRICTING THE GNERPALITY OF THE FOPEGOING. THE
FOERIMENT AGREES TO PAKE ARRANGEMENTS IN OFDER THAT ALL
WORKERS ASSIGAED TO THE CONSTRUCTION APE RLLY PROTECTED
By T Yoreen's CoPansaTION ACT AND THAT THE CONTRACTT S
PROVITE SUFFICIENT PROOF OF LIABILITY INSURANCE FOR BCOILY

INARIES AD KR DWGE TO PROPERTY,

THE ROATBED OF THE POSD SYSTEM DESCRIBED IN SUBSECTION
20 OF SECTION 1 CF THIS AGREDMENT WILL REMAIN THE PROPERTY
OF THE GOVERPRNT WPOM COMPLETION OF THE CONSTRUCTION.

SutH WILL BE THE CASE FOR ALL WORG INCLLDED IN THE.ROAD
YSTEM AND CORGTRLCTED LFDER THIS AGREEMENT.

The (OVERNFENT WILL PERMIT ACCESS TO THe CorMission’s
AGENTS, FOR AUDIT AXD VERIFICATION OF ALL ACCIUNTS AND E
RECORES RELATING TO THE CONSTRLCTION.

e CORMVENT WILL PEP/IT ACCESS TO THE CONSTRUCTION SITES
TO ANY AGENT OF THE OMMISSIQN AND WILL FACILITATE THE
INSPECTION OF SUOH WORKS .

THE PARITIES AGREE THAT ALL PIBLICITY, AND PROUECT SIGNS ON PHE
CONSTRUCTION SITES, SHALL MENTION .IN BO™ THE Frsmnot a0 Enalisy

LANGUAGES. THE FEDERAL GOVERNMENT'S COMTRIBUTION TO THE QXSTRUCTION
COSTS.  THEY AGREE ALSO. TYAT REPRESENTATIVES OF T™WE ComvIssion, oF

THE FESFRAL COVEFNENT A'D 6 THE PARLIAVENT OF CAsteDa SHALL 8%
IVITED TO ANY SCO-TURMING OR RIBBON-CUTTING CEREMONY AND THAT ON
SUDY OCCASIONS THE FEDERAL GOVERNPENT 'S CONTRIBUTION IS TO BE
ACKOVEDCED, THE PARTIES FURTHER AGREE THAT IN ALL PBLICITY

AN EQUAL IMPCHTANCE WILL BE GIVEN TO THE PARTICIPATION CF THE
fovex T OF RUEBEC AND OF THE GOVERNVENT OF Carida,

This AGREEMENT IS SUBJECT TO THE TER'S AND CONDITIONS DESCRIBED [N
hepermix C.

ALl TRASFIC A'D DIRECTICMAL SIG'S RELATED TO THE PROJECT WILL BE.
WHEPE APPLICABLE. 1M ACCCPDA'CE WITH THE SYMBOLS ADOSTED IN Toe
MEzEC MALAL OF TRAFFIC CONTROL: IN OTMER CASES ALL TRAFFIC
corTaoL S1PS WILL RE Th BoT THE FRErem 2D Excuisw LAgusGesS .
ALL CF “SICH SN ACCORDANCE WITH GOVERNING LEGISLATION,

Potv FrATIES ATCE TO TAYE MECESSARY STEPS TO ESTASLISH AN
ADVISORY COMMITIEE COPOGED OF REPRESENTATIVES OF i Cormissicy:.
™ Soareeint. e furaals Rectoal Comanty. ne Qutaouats

Preiova Nevewosrsnt (arniL, ne Oumacuats DeveLneesnr Coppamarice

AND TUE MEHCIPAL COHNPATIONS WEDHIN THE LIMITS OF WHIQY THE FRAD
SYSTIM 1S LOCATEND,

e (rat1 0184 "5 ML Fig Tloce, WIEL DE 10 PIYUT DR DIFFUS KN OF
PUrceNTE A FESATID 1Y Ba CO TN OF Tl IMWD ST AAD ™
TRCORATE COREAN TABI®S, W IH NT) ba 0D FEOPLE .



20. Si1. A L'DPIPATION U DELAL PREW A L'ARTIQE 7. (A
COSTRUCTION DU REST/L ROUTIEP 1'EST PAS COFLETES, LA
PHESENTE ENTENTE EST RECONDUI TE AUX MEMES CODITIONS PR
LA DREE MECESSAITE A L'ADEVEFNT CES TRAVAUX DE
COSTRUCTION A LA SATISFACTIGN DES PARTIES.

a. lLstmu.lemmmcwl :srmw
PAR LA uzsssm ENTENTE. TOUTE PRORCSITION, MEGOCIATION
OU OFFRE mmeues PAR LA CormISSION ET PAR LE
COLEREVENT FEDEPAL DE PARTICIPATION AU COUT T€
CPSTRCTION QU RECISTRUCTION PAR \E (OWEREMENT IE
LA ROUTE B DAns LA PEGion IE LA L 1T maTICALE,
AlNS! GUE TOUTE QBLICATION. DISECTE CU I'DIPECTE,
$‘Y RAPPORTANT, SONT NULLES ET T IR EFFET,

2. S'xLVAu&mmmmmmuvaslumu
mmmm.mwurusMAumm
QuI, SELON L'ESPRIT, L'IMTENTION ET LE SENS VERITABLE
DU TEXTE. ASSURE LE MIELX LA REALISATION DE SES (BUETS,

BN FOL TE (DL, LES PARTIES ONT APROSE LEURS SCEAUX RESPECTIFS
SOS LA SIGWTRE DE LEURS REPRESENTANTS DUEMT AUTORISES. LE
JOR 0E »7.

SIGE €7 SELE:

Lf COMREET U MERC
REPRESENTE PAR LE MINISTRE D'ETAT
ALD AFFAIRES TNTERGOUVERNEMENTALES.
L'HONORARLE ODuLD PARENT:

2.

[F, VMEN TME TIME LIMIT SPECIFIED IN SECTION 7 OF THIS AGFELTMNT

©HAS BSPINED KD THE COISTRUCTION OF THE PORD SYSTIM K% 14T & En

COPLETED, THIS AGREEENT SHALL Bt EXTE2DED BDER THE SAME
CONDITIONS FOR THE PERICD REOUIRED IR THE COMPLETION OF THE W05
TO THE SATISFACTION OF BOTH PARTIES. -

IT 1S AREED THAT. EXCEPTING THE PROVESIOS OF THE PRESENT
AGREEMENT. AN PROPOSITION. KECOTIATION R OFFER MADE IN

e PasT By e (oreission 20 By ™HE Fenera (OVERNEIT TO
SHAPE THE COST OF CONSTRUCTION OR RECONSTRACTION BY THE
Coverrent of Hinsar 8 1n v NatiomaL Camitar Pzcior, as

WELL AS ANY DIPECT (R I*DIRECT CBLIGATION RELATED THER®TI. SHAL
BE MAL AND VOID,

IF T TWO LANGUARE VEPSIONS OF THIS AGREEMENT DIFFER, PREFERENCE
SWLL XE GIVEN TO THE VERSION THEREOF. THAT ACCIRDING TO TME TRUE
SPIRIT. INTENT ANO MEAMNG OF TME TEXT BEST ENSURES THE ATTAI'PENT
OF ITS OSJECTS.

M YITES \lﬂﬂ’.‘F. THE DULY AUTMORIZED REPRESENTATIVES OF THE
PARTIES TO THIS ASREEMENT HAVE HERFUNTO SET THEIR MANDS TMIS DAy

.
’

SIGED AD SEAED:

TH. GMERIEF OF WEEC
REPRESNTED BY THE oM RABLE
OouLd Pracut, MiNisTo? OF STATE
FOR INTERGOVERNENTAL AFFAIRS:

'mxsma TE LA UPITALE MTITE
REPRESENTEE PAR LE PRESIZENT,
rosiewr Doaas H, Fulesmon:

RATITAL CAPITAL GTISSIT
REPRESENTED BY THE CHATRewe,
MR, Doucas H..F\.umm:

PAR LE SECRETALRE.
MOSIER ALBERT H. STEVENSON:

By ne Secremary,
Mr, AnerT H, Steversani:

€7 PAR LE MINISTRE TESIGNE PAR LE
GowverEr eN CoselL,
L'HOORBLE PBERT ArTpaS,
mnistee p'Erar ounc oes
AFFAIRES UPRAINES:

—— . —

AND BY THE MINISTER DESIGNATED BY THE
fovernom 1y (uzit,

Te Forouasle PLart %oRas,
MINISTER OF STATE FoR Ursan AsFATRS:

I s b e



Annexe 4
Liste des lots touchés




Rang III

Axlmer

Rang IV

Rang III

Rang I1

LISTE DES LOTS TOUCHES

6, 8, 8C, 9C, 98-4, 98-3, 108, 11-P, 29,

12-A-P, 12-A-P, 12-A-P, 12-B-P

9, 10

13-A-P, 13-B-P, 14-A-P.

14-A-P, 14-B-P, 14-B-P, 15-A-P, 15-B-P,
16-C-P, 17-B-P, 17-B-P, 18-B-P, 18-B-P,
19-A-P, 19-A-P, 19-B-P, 20-B=P, 14-P,

1151-P, 1153-P, 2016-P, 2170-P

- 2177, 2176



Annexe 5
Procédure d'expropriation




CHEMINEMENT D'UN PROJET D'EXPROPRIATION

Cheminement du projet:

La demande d'acquisition est préparée sous la responsabilité
du directeur régional et acheminée au directeur des Acquisi-
tions.

1-

Le directeur des Acquisitions, en collaboration avec le
chef du Service des expropriations, effectue ou fait effec-
tuer la vérification nécessaire pour s'assurer notamment
que le projet est prévu au plan d'équipement ou aux projets
régionaux pour 1'exercice financier mentionné a la demande,
et que tous les autres documents accompagnant la demande
sont Jjoints, tels que: plan d'arpentage, descriptions
techniques, liste des propriétaires, autorisations de 1la
C.P.T.A.Q. et de 1'Environnement etc. '

Si la demande est compliete, le directeur des Acquisitions
signe la demande d'acquisition et 1'envoie a la division
des Opérations régionales pour exécution.

Si la demande d'acquisition est incompléte, le directeur
des Acquisitions la retourne au demandeur en mentionnant
les motifs de retour.

Dés réception de la demande d'acquisition ainsi que des
documents 1'accompagnant, le chef de la division des Opéra-
tions, en région, désigne le chargé de projet.

Le chargé de projet compléte le plan de travail et le sou-
met au chef de la division des Opérations pour approbation.
Sur le plan de travail, doivent-etre c1a1rement indiquées

les dates suivantes:
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- La date prévue de signification des avis d'expropriation,

de propriété,
la date prévue de prise de possession envisagée,
la date de 1a libération des lieux envisagée.

Ces dates sont déterminées par le chargé de projet en col-
laboration avec le chef de 1la division des Opérations,
compte tenu des dates imposées par la Direction régionale
(postes B et C) ainsi que des obstacles se trouvant dans
1'emprise.

Lorsque le plan de travail est comp]été et approuvé, Tle
chef de 1la division des Opérations 1'envoie au chef du
Service ‘avec la demande de Décret et tous les documents

N

devant etre annexés a cette demande.

Le chef de la division des Opérations consulte le Conten-
tieux du M.T.Q. pour savoir si les notaires des Affaires
notariales (D.A.N.) peuvent effectuer le travail de vérifi-
cation des titres de propriété ou s'il y a lieu de confier
ce travail aux notaires privés.

Dés réception des documents concernant la demande de Dé-
cret, le chef du service des Expropriations en fait véri-
fier 1le contenu, effectuer le groupement nécessaire et
1'achemine au Conseil des Ministres pour approbation.
I1 prend connaissance du plan de travail et 1e fait classer
au dossier général.

Le chef de la division des Opérations fait effectuer Tles
recherches nécessaires en vue de la confection du rapport
général d'évaluation ainsi que des rapports individuels.

la date prévue de notification des avis de transfert
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I1 demande le choix de notaire aux expropriés, si les no-
taires de la D.A.N. ne peuvent effectuer les travaux de
vérification des titres de propriété des expropriés, et
fait parvenir ces renseignements au Contentieux du M.T.Q.

Le Contentieux du M.T.Q., section notariale, mandate les

notaires désignés par les expropriés et leur fait parvenir
les instructions nécessaires a la réalisation de -Jeur man-
dat .ou confie le mandat du projet d'expropriation aux no-
taires de la D.A.N. . :

Le chef de 1la division des Opérations approuve le rapport
général préparé par le chargé de projet pour servir de
base aux rapports individuels d'évaluation.

Le chargé'de projet présente au chef de la division des
Opérations, . pour approbation, les rapports individuels
d'évaluation.

Au retour des Décrets approuvés, le chef du. service fait
effectuer le tri de ces Décrets et les achemine aux diffé-
rentes divisions des Opérations en région pour action.

Dés. la réception des études de titre de propriété des ex-
propriés, soit -en provenance des notaires de 1la D.A.N.
ou des notaires .privés, le chef de la division des Opéra-
tions posséde tous les éléments pour faire débuter 1'expro-

priation des immeubles requis ou a 1'achat de gré a gré
des propriétés. » :

Le chef de la division des Opérations, s'il a décidé de

procéder par expropriation, fait parvenir- 3 la Chambre
de 1'expropriation un plan d'expropriation ainsi que les
descriptions techniques s'y rapportant et la Tliste des

N

propriétaires a exproprier.
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11-

12-

“ 13-

14-

15-

Dans le but de faire signifier les avis d'expropriation
et aprés les avoir préparés, le chef de la division des
Opérations fait mandater un huissier pour faire signifier
ces avis.

L'huissier mandaté procéde alors a la signification des
avis d'expropriation conformément aux instructions qui
Tui ont été données par le chef de la division des Opéra-
tions.

Parallelement a la signification, le chef de la division
des Opérations réquisitionne les chéques d'indemnité provi-
sionnelle ainsi que pour les déplacements.

Le chef de la division des Opérations procéde a 1'enregis-
trement des avis signifiés dans les délais impartis, (20
jours maximum a partir de la date de signification de 1'a-
vis d'expropriation).

IT procéde de meme pour la production des avis d'expropria-
tion au Tribunal (20 jours maximum a partir de la date
d'enregistrement de 1'avis d'expropriation).

Lorsque les cheéques d'indemnités provisionnelles sont émis,
le chef de la division des Opérations les fait expédier
aux notaires de la D.A.N., ou privés, selon le cas, en
Teur demandant de les remettre aux expropriés contre quit-
tance provisionnelle dans un délai maximum de un mois.
Passé cette date, il doit aviser le notaire de procéder
a la remise du chéque dans les .plus brefs délais ou si
en cas d'impossibilité de remise, faire déposer ces chéques
conformément a la procédure établie.

Pour la date prévue, le chef de la division des Opérations
fait préparer les avis de transfert et fait mandater un
huissier pour en effectuer la signification.
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17-

18-

A la date prévue, le chef de la division des Opérations
fait signifier les avis de transfert de propriété aux ex-
propriés. . :

Aprés signification, le chef de la division des Opérations
fait enregistrer 1'avis de transfert de propriété a moins
de contestation de la part de 1'exproprié et a condition

| qu'il se soit écoulé un délai d'au moins 90 jours depuis

la date de l'enregistrement de 1'avis d'expropriation.

S'il n'y a pas eu de contestation de prise de possession

‘des lieux et a condition qu'un délai de 15 jours, au mini-

_mum, se soit écoulé depuis 1'enregistrement de 1'avis de

19-

transfert, le chef de la division des Opérations peut pren-
dre possession des lieux et libérer 1'emprise de tout obs-
tacle. - ~

Dés que les obstacles sont enlevés de 1'emprise par dépla-
cement ou démolition, la Direction régionale peut faire
exécuter les déplacements des utilités publiques, si néces-
saire, et par la suite commencer les travaux routiers.

Le 22 septembre 1986
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Annexe 6

Extrait intégral de:
Cahier des charges et devis




EXTRAIT INTEGRAL DE: CAHIER DES CHARGES ET
DEVIS MIN. DES TRANSPORTS DU QUEBEC 1986.

SECTION 6

SURVEILLANCE DES TRAVAUX

6.01 INTERVENTION DU SURVEILLANT

Le surveillant est habilité a juger de la qualité des matériaux et des ou-
vrages, a mesurer, calculer et établir les quantités des ouvrages exécutés.
Lorsque lI'exécution des travaux en rend pratiquement impossible le con-
trole qualitatif et quantitatif, ie surveillant en avise l'entrepreneur; dans
un tel cas, ce dernier doit immédiatement suspendre les travaux de sorte
que le contrdle quantitatif et qualitatif soit rendu possible.

Le surveillant indique tout ouvrage ou partie d'ouvrage qui ne répond pas
aux exigences des plans et devis et qui, de ce fait, doit étre reconstruit
par l'entrepreneur a ses frais. Si ['entrepreneur prouve qu'il n'y avait
aucune malfagon, lors de la démolition de l'ouvrage ou partie d'ouvrage
indiqué, il doit également refaire cet ouvrage ou cette partie d'ouvrage et
s'il s'est conformé aux exigences de l'article 6.07, i'entrepreneur est payé
pour le travail effectué, tant pour défaire que pour refaire l'ouvrage, aux
prix du contrat ou & un prix convenu, par avenant au contrat, selon les
stiputations de !'article 9.04.

Le surveillant ne dirige pas les travaux; il ne peut pas agir comme con-
tremaitre et ne peut pas remplir d'autres fonctions relevant de l'entre-
preneur.

6.02 FONCTION DES INSPECTEURS

Les inspecteurs dépendent techniquement de leur chef de service respectif.
Leur fonction consiste a aider le surveillant dans le. contrdle qualitatif et
quantitatif des travaux et leur présence sur les lieux ne reléeve pas l'en-
trepreneur de son obligation d'exécuter les travaux conformément aux
plans, aux devis et aux regles de l'art.

Les inspecteurs n'ont pas. le droit de modifier, de restreindre ou d'annuler
aucune des clauses du contrat, d'approuver ou d'accepter aucune partie
des travaux et de modifier les plans, croquis ou esquisses qui font partie
du contrat.

Les inspecteurs ne peuvent pas agir comme contremaitres, ni remplir d'au-
tres  fonctions relevant de l|'entrepreneur. Les conseils qu'ils pourraient
donner a l'entrepreneur ou a ses contremaitres ne peuvent en aucune fagon
étre interprétés comme liant le Ministére ou libérant I'entrepreneur de
l'obligation d'exécuter les travaux en conformité du contrat.

L'entrepreneur ne doit pas travailler en dehors des heures réguliéres sans
en aviser au moins 3 jours a l'avance. le surveillant pour lui permettre de
poster les inspecteurs nécessaires sur les travaux durant ces heures sup-
plémentaires. '

6.03 IMMUNITE ADMINISTRATIVE

Les fonctionnaires du ministére des Transports ne peuvent étre poursuivis
en justice en raison d'actes, d'erreurs ou d'omissions faits de bonne foi
dans |'exercice de leur fonction. '
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6.04 PLANS REQUIS

Avant d'entreprendre les travaux, l'entrepreneur doit vérifier si des plans
de construction plus détaillés que les plans de soumission sont requis.

A) Plans de construction

Les plans de construction énumérés au devis spécial et annexés au contrat
décrivent, au moyen de profils et de dessins conventionnels, les lignes et
niveaux, les terrassements, la sous-fondation, les fondations, le revéte-
ment, les ouvrages d'art, etc. Les indications contenues dans ces plans
ont la méme valeur et comportent les mémes obligations que les stipulations

Y

des devis, compte tenu de l'ordre de priorité mentionné a l'article 2.07.

L'entrepreneur doit constamment conserver sur le chantier pour consulta-
tion un exemplaire des plans, du Cahier des charges et des devis en vi-
gueur.

,B) Plans d'atelier

Les plans d'atelier sont tous les plans que doit fournir I'entrepreneur; ils
ont pour objet. de compléter, détailler ou expliciter les plans généraux
d'une structure.

L'entrepreneur doit préparer et soumettre au surveillant les plans d'atelier
requis selon les plans et devis du contrat.

Il ne doit pas procéder a la fabrication ou construction d'ouvrages nécessi-
tant des plans d'atelier, des dessins d'exécution et des dessins d'assem-
blage, avant que ces documents n'aient d'abord été visés par le surveillant
pour fins de conformité aux plans et devis.

Une période minimum de 2 semaines est requise au surveillant pour I'étude
de ces plans ou dessins.

L'apposition d'un visa par le surveillant ne constitue qu'une approbation de
principe et n'engage en aucune maniére la responsabilité du Ministere
quant a3 ces plans d'atelier dont |'entrepreneur est seul responsable.

Les ouvrages entrepris sans que les plans d'atelier exigés n'aient été four-
nis et visés par le surveillant peuvent étre refusés par ce dernier. Les
frais encourus sont a la charge de l'entrepreneur.

Tout plan nécessitant des calculs de structure ou stappliquant a des tra-
vaux dont la nature. constitue le champ de la pratique de I'ingénieur doit
8tre signé et scellé par un membre de |'Ordre des Ingénieurs du Québec.

Les plans sont requis en 5 copies; il sont requis en 7 copies concernant
les charpentes métalliques; ils doivent étre de méme dimension que les
dessins du Ministére (IS0 A1) et le titre doit mentionner le nom, la loca-
lisation et le numéro du projet apparaissant sur les plans du Ministere.
lIs doivent indiquer clairement les détails de fabrication et d'assemblage,
les marques d'identification ‘concordant avec les plans du surveillant.
L'entrepreneur doit vérifier sur place si les ouvrages décrits s'ajustent
parfaitement aux ouvrages adjacents.
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A la fin des travaux, l'entrepreneur doit remettre au Ministére une copie
sur film sensibilisé de 0,8 mm d'épaisseur de tous les plans d'atelier que
lui-méme ou ses sous-traitants ont préparés au cours des travaux. Ces
films doivent montrer les détails des travaux concernés tels que visés par
le surveillant et tels qu'exécutés.

Les dessins de ces plans doivent étre conformes a la norme CAN2-72.7M
«Exigences relatives aux dessins destinés a é&tre microfilmés».

C) Plans d'ouvrages provisoires

Un ouvrage provisoire est un ouvrage construit dans le but de permettre
I'exécution de l'ouvrage permanent, e.g.: batardeau, étaiement, systeme
d'érection, pont témporaire, ouvrage de souténement temporaire, coffrage
suspendu, coffrage en porte-a-faux, etc.

Avant d'entreprendre ces ouvrages, l'entrepreneur doit remettre des copies
de ses plans au surveillant pour information.

Les plans d'ouvrages provisoires suivants doivent étre signés et scellés
par un membre de |'Ordre des ingénieurs du Québec: batardeau métal-
lique, étaiement, systéme d'érection assemblé au chantier, pont temporaire,
ouvrage de souténement temporaire pour retenir une voie de communica-
tion, coffrage suspendu et coffrage en porte-a-faux de plus de 2,4 m de
portée. |l en est de méme pour tous les plans qui relévent de l|'exercice
de la profession d'ingénieur.

Ces plans sont requis en 5 copies et le titre doit mentionner le nom, la
localisation et le numéro du projet apparaissant sur les plans du Ministére.

Si les plans affectent un tiers, l'entrepreneur doit au préalable obtenir son
approbation et fournir les copies additionnelles.

Le Ministére ne fournit pas les plans des ouvrages provisoires. Par excep-
tion, s'il les fournit et s'ils font partie des plans et devis du contrat, ils
ont la méme valeur et doivent étre suivis avec la méme rigueur que les
plans des ouvrages d'art.

6.05 PRESENCE DE L'ENTREPRENEUR

L'entrepreneur doit maintenir sur le lieu des travaux un représentant res-
ponsable, autorisé 3 recevoir les communications du surveillant. Le domi-
cile du représentant de I'entrepreneur ou tout autre endroit ou il habite
pour la durée des travaux doivent &tre clairement déterminés, avant que
ne débutent les travaux.

6.06 PIQUETS ET REPERES

Pour fins de référence et de contrdle qualitatif et quantitatif des ouvrages,
le surveillant établit sur le terrain les piquets et repéres suivants

a) pour les travaux de terrassement:

Sur la ligne de centre de chacune des chaussées, lorsque cette ligne
se situe hors une chaussée existante ol est maintenue la circulation,
un piquet de chainage 3 tous les 20 m et, s'il y a lieu, aux endroits
de transition, d'intersection, de début et de fin de courbe.



b)

c)

d)

De chaque cété de la ligne de centre d'une chaussée, généralement a
la limite de I'emprise, un piquet de chainage et un point de niveau a
tous les 20 m et, s'il y a lieu, aux endroits de transition, d'intersec-
tion, de début et de fin de courbe. Sur le piquet sont inscrits le
chainage,. sa distance de la ligne de centre et I'élévation de la ligne
de sous-fondation (ou d'une autre ligne) par rapport au point de
niveau, lorsque la liste des élévations n'est pas fournie par écrit a
I'entrepreneur. Lorsqu'il y a déboisement, le point de niveau est
généralement instalié apreés I'essouchement, avant ou lors du mesurage
des sections initiales. :

pour les travaux de revétement:

De chaque cdté de la ligne de centre d'une chaussée ou d'un seul cété
en retrait du revétement, un piquet de chainage a tous les 20 m et,
s'il y a lieu, aux endroits de transition, d'intersection, de début et
de fin de courbe. Sur le piquet est indiqué le chainage et, si néces-
saire, une distance et une élévation, généralement I|'élévation de la
fondation supérieure; en section urbaine en présence de bordures,
puisards, regards, dans les courbes et autres, les points d'élévation
peuvent étre indiqués au 10 m.

pour les ouvrages d'art majeurs:

Un point de cooirdonnées avec deux axes principaux et un point de
niveau.

pour les autres ouvrages tels que
- ponceaux:

Deux piquets et deux points de niveau déterminant I'axe central,
les extrémités et les .élévations amont et aval du fond du pon-
ceau.

- glissiéres. de sécurité:

Les piquets de début, de fin et des points de courbure; l'entre-
preneur doit prendre lui-méme les élévations a partir du revéte-
ment ou de la fondation supérieure.

- murs, bordures:

Un piquet a tous les 20 m et aux. endroits d'angle, de courbe et
de transition; I'alignement est généralement en retrait par
rapport a la ligne de centre de l'ouvrage et [|'élévation du dessus
de l'ouvrage est indiquée sur le piquet.

- puisards, regards, massifs d'éclairage, etc.:

Pour chacun de ces ouvrages, deux piquets sont implantés sur
lesquels sont indiquées la distance de I'ouvrage, son ou ses
élévations. :

Pour |'égout pluvial, I'entrepreneur doit en repartir la pente
entre deux puisards ou deux regards, selon les élévations qui
lui sont fournies pour le fond de ces unités. ‘

Si, au cours des opérations, les piquets et repéres implantés une premiere
fois par le surveillant viennent a disparaitre, ['entrepreneur doit les rem-
placer lui-méme, a ses frais.



Pour I'exécution des travaux de terrassement et de structure de chaussée,
le surveillant remet a I'entrepreneur une liste ou sont données les mesures
de distance et d'élévation des fossés gauche et droit, les mesures d'aligne-
ment, de largeur et d'éiévation de la sous-fondation ou d'une autre ligne
et autres mesures de base non indiquées aux plans et devis et nécessaires
a l'entrepreneur pour le piquetage exact des ouvrages.

Les données «limites extrémes des terrassements» peuvent étre aussi four-
nies a l'entrepreneur, mais ne peuvent étre qu'approximatives particuliére-
ment dans les coupes combinées de déblais de 2e et 1re classe; leur inexac-
titude ne modifie en rien I'obligation de I'entrepreneur d'exécuter les
terrassements selon les pentes théoriques prévues aux plans et devis.

Toutes les mesures, a I'exception de celles énumérées ci-dessus, néces-
saires a I'exécution des travaux sont faites par l'entrepreneur, le surveil-
lant s'en tenant a la vérification. L'entrepreneur est tenu de compiéter le
piquetage général par un piquetage complémentaire qui consiste a reporter
sur le terrain tous les points nécessaires a la construction et ce de fagon a
permettre une vérification facile et rapide. Dans le cas des ouvrages
d'art, il doit indiquer sur le plan d'implantation le piquetage compiémen-
taire qu'il entend faire et le procédé adopté a cet effet.

Les mesurages en vue du paiement des ouvrages sont faits par le surveil-
lant.

6.07 INSPECTION

Le surveillant et les inspecteurs ont l'autorité d'inspecter les travaux en
cours d'exécution, de méme que les matériaux employés, commandés, en
voie de préparation ou de transformation par l|'entrepreneur et ses sous-
traitants. Pour cela, ils doivent avoir accés a toutes les parties des
travaux, aux ateliers, usines, carriéres, etc. et sont alors sousmis aux
obligations contenues dans le programme de prévention de |'entrepreneur
en ce qui a trait aux activités du chantier: circulation, port d'équipe-
ment... L'entrepreneur doit donc leur faciliter |'accomplissement rapide,
complet et sécuritaire de leur inspection et est responsable de tout retard
apporté par sa faute a cette inspection.
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Annexe 7

Méthodologie de détermination
du quotient patrimonial
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METHODOLOGIE DE DETERMINATION DU QUOTIENT PATRIMONIAL

Selon des critéres d'évaluation du patrimoine immobilier,
empruntés au ministére des Affaires culturelles, les
bitiments susceptibles d'étre expropriés ont fait 1'objet
d'une évaluation de son quotient patrimonial, lorsque celui-
ci était applicable. Ces critéres sont:

- la valeur intrinséque qui a pour but d'évaluer 1'intérét
culturel d'un immeuble;

- la valeur extrinséque qui considére le bitiment en tant
qu'élément d'une unité de paysage ou d'un ensemble immo-
bilier (implantation dans le site);

- 1'état physique;

- 1'état didactique qui vise & mesurer le degré d'évidence
ou la “lisibilité" des vestiges.

Les valeurs intrinséque et extrinséque ont &té hiérarchisées
selon quatre classes, a savoir exceptionnelle, super1eure,
intéressante et incertaine, - '

Quant & 1'état. physique et 1'état didactique d'un batiment,
ils sont évalués selon les classes suivantes: excellent,
bon, médiocre et mauvais. Pour déterminer le quotient patri-
monial d'un batiment, une valeur quantifiée a été donnée a
chacun des niveaux d' ana1yse '

VALEUR INTRINSEQUE ET . ETAT PHYSIQUE ET
EXTRINSEQUE DIDACTIQUE
Exceptionnelle 3 Excellent 2
Supérieure 2. Bon 1
Intéressante 1 Médiocre 0
Incertaine 0 Mauvais -1
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Ainsi, le quotient patrimonial est déterminé par la somme de
ces termes, laquelle est traduite par la suite qualitative-
ment en quatre classes de quotient patrimonial:

de 83 10 : trés fort
de 5a7 : fort
de 23 4 : moyen
de -2 a3 1 : faible
NOTE: Pour les batiments de construction récente, 1'évalua-

tion en fonction d'une valeur patrimoniale n'est pas

applicable.
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FiCHE
Fiche doinventaire des batiments expropriés 0

identification
Description:  Batiment d'habitation (2 étages).

Yaleur intrinséque Incertaine {0)

Valeyur extrinsegue Incertaine {(0)
£1at physique . Excellent {2}
£t didactique Médiccre |{
Caracténistiques architecturales  Toit 3 4 versan

Banments secondaires

ROOHE

I



Fiche d'inventaire des batiments expropriés

identification
Description. Batiment {(Club de motoneige Sno-Mad
] {:

Evaluation du quotient patrimonial Non applicable
Valeur intrinségue Incertaine (0)

Valeur extrinséque Incertaine (0}

Etat physique Bon (1)

Frat didactique : Médiccre (0)

Caracténistiques architecturales. Toit 8 2 versantis c&

Baumems secondaims:

}

pie)

P
s



FICHE
Fiche d'inventaire des batiments expropriés 4

identification

ence ynifamiliale

Description . Batiment
A4
L Qg

e %
=Y
o
%
a
o
e
<
&3
IR
~
3
7
ol
Ch
{

Evaluation du guotient patrimonial Non applicable
Valeur intrinséque . Incertaine (0}

Valeur extrinséque . Incertaine (0}

Etat physique Médiocre (0)

Eiat didactique - Médiccre {0)

Caracténistiques architecturales Toit & deux versants & pente douce
4

murs en brigque {
Batiments secondares’ pigeine
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FIOHE
Fiche d'inventaire des batiments expropriés o)

idantification
Description Batiment d'habitation {résidence unifamiliale
2 1 &tage}

Evaluation du quotient patrimonial Non applicable
Valeur mirinségue . Incertaine {0}

Valeur extrinségue Incertaine (G}

Etat physique Médiocre (0}

Fiat didactique: Madiocre (0}

Caractéristiques architecturales:  Toit 3 2 versants; murs en stucco

Batimens secondaires: -

FGOHE



FICHE
Fiche d'inventaire des batiments expropriés &
identification
Description: Batiment d'habitation {(résidence unifamiliale

a3 1 étage)

Evaluation du quotient patrimonial Non applicable
Valeur ntrinseégque - Incertaine {0)

Valeur extrinséque:  Incertaine (0)

Ftat physique Bon

Etat didactique: Médiocre (0)

Caractéristiques architecturales.  Toit & deux versants & pente
faible; murs en stucco
Batiments secondaires: ~

fOCKE



FICHE
Fiche d’inventaire des batiments expropriés 74

identification

Description Batimen
& 1 éta

Evaluation du guotient patrimonial Non applicable
Valeur intrinségue Incertaine {0}

Valeur extrinseque . Intéressante {1)

£1at physique Bon (1)

Eiat didactique. Médiocre {0}

Caractéristiques architecturales. Toit & guatre versants a pente
faible; murs en déclin
Batiments secondaires: Garage

|
Lo
€3
i



FICHS
Fiche d'inventaire des batiments expropriés 8
identification
Description Batiment d'habitation {résidence unifamiliale
a1 étage!

Evaluation du guotient patrimonial Non applicable
Valeur intrinségue - Incertaine (0}

Valeur extrinséque Incertaine (0}

Etat physigue : Bon {1}

Etat didactique: Médiocre (1)

Caractéristiques architecturales.  Toit & deux versants; murs en
déciin
Batiments secondaires: -

ROCKE
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FICHE

Fiche d'inventaire des batiments expropriés g

identification

Description.  Batiment d'habitation {2 étages},

==
PPt

i applicable

<

~
)
oty |

Evaluation du guotient patrimonial

Valeur infrinséque Incertaine (0)

Valeur extrinségue  Incertaine (0}

£tat physique Bon (1)
Etat didactique Médiocre (0}

Caracténistiques architecturales Toit a8 Z versants; murs en déclin.

Bauments secondaires  Garage double en bois.




Annexe 8

Impacts, mesures de mitigation
et impacts résiduels
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IMPACTS, MESURES DE MITIGATION ET IMPACTS RESIDUELS

NATURE DE L'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE MESURES DE MITIGATION

IMPACTS RESIDUELS

SECTEUR LARAMEE

1. Milieu visuel Impact faible (permanent)

Les structures de raccordement avec . Aucune.
1'autoroute 550, qui seront érigées 3
court terme, seront visibles par quel-
ques résidants localisés & 1'est du
ruisseau de la Brasserie. La présence
de ces structures n'affectera que fai-
blement ces derniers, compte tenu de
1'orientation des habitations, de 13
distance les séparant des structures
et enfin de 1a faible qualité visuel-
le du milieu. )

2. Milieu humain Impact moyen (temporaire)
La circulation 1locale de Hull sera . . Maintenir en tout temps deux liens de
perturbée, car 1a construction du bou- circulation nord-sud:
levard nécessitera, entre autres, une 1° 1e boulevard Saint-Joseph;
importante excavation. Par conséquent, 2° sur une rue située plus a 1'ouest.

1a plupart des rues orientées nord-sud,
a 1'exception du boulevard Saint-
Joseph, seront fermées, occasfonnant
ainsi un détournement du flux routier.
De plus, 1a circulation lourde sur les
axes principaux et secondaires entrai-
nera un débit de circulation plus in-
tense.

Faible.

Faible.



IMPACTS, MESURES DE MITIGATION ET IMPACTS RESIDUELS

NATURE DE L'IMPACT

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

_MESURES DE MITIGATION

IMPACTS RESIDUELS

3. Milleu humain

4. Milieu humain

- 2 g
. N

Impact moyen (permanent)

L'augmentation des débits de circula-
tion (locale et de transit) sur Lara-
mée sud aura des effets importants sur
la circulation automobile dans 1le
quartier, notamment avant 1la mise en
service des structures reliant les
voies raptdes a 1'autoroute 550, en
augmentant les risques d'accident et
les désagréments pour les citoyens.
Ces 1{nconvénients seront cependant
diminués suite a 1a construction des
structures.

Impact moyen {temporaire)

En période de construction, les ris-
ques d'accident pour les piétons
sont susceptibles d'étre augmen-
tés. . La présence de 1a polyvalente La
Promenade et 1'école primaire Saint-
Jean-Bosco générent d'importants mou-
vements pifétonniers dans le secteur
de la rue Laramée. L 'augmentation de
1a circulation lourde, reliée aux dif-
férents travaux d'excavation, de méme
que 1a fermeture des axes nord-sud,
exception faite de 1'axe du boulevard

Aucune.

Aucune.

. Moyen.

Moyen.



IMPACTS, MESURES DE MITIGATION ‘ET IMPACTS RESIDUELS

NATURE DE L'IMPACT

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

MESURES DE MITIGATION

IMPACTS RESIDUELS

5. Milieu ﬁumain

6. Milieu visuel

Saint-Joseph, auront des conséquences
importantes sur la circulation piéton-
niére. '

Impact fort (permanent)

Le nouveau boulevard, ses rampes d'ac-
cés et de sortie et 1les voies de ser-
vice constituent des sources permanen-
tes de danger pour les piétons (éco-

1iers et autres) dans 1le secteur de

de 1a rue Laramée. L'implantation du
boulevard entrainera une intensifica-
tion de 1a circulation dans le secteur
et une augmentation des vitesses de
circulation.

Impéct moyen {permanent)

Pour les résidants du -quartier, 1'en-
caissement de 13 route permet un dé-
gagement visuel. Toutefois, son gabarit
rend celle-ci perceptible. Un mur anti-
bruit est également prévu 3 1'ouest de
1a rue Montmartre.

Pour les automobilistes, les murs 1i-
miteront 1a perception, mais le temps
de passage sera trés court. La transi-
tion des divers paysages (parc de la
Gatineau, murs de 13 route encaissée et
échangeurs de la 550) augmentera 1'in-
teret.

Assurer aux piétons une sécurfté ac-
crue par la mise en place de zones
de vitesse réduite, des arréts
obligatoires, des passages cloutés
et des feux pour piétons.

Aucune.

Faible.

Moyen.



IMPACTS, MESURES DE MITIGATION ET IMPACTS RESIDUELS

NATURE DE L'IMPACT NDESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

MESURES DE MITIGATION

IMPACTS RESIDUELS

\

7. Milieu sonore Impact moyen (temporaire)
Les.travaux d'excavation (dynamitage
et forage) et la machinerie lourde
augmenteront les niveaux sonores
dans ce secteur. :

8. Milieu sonore - Impact faible (permanent)
La circulation sur tle nouveau bou-
levard augmentera les niveaux so-
nores de 1'ordre de 5 dB(A) au nord
et au sud de la nouvelle route.

9. Milieu humain Impact faible (temporaire)
Le réseéau cyclable et piétonnier, de
méme que 1a circulation touristiaue
sur la promenade du lac des Fées, se-
ront inévitablement perturbés lors de
1a construction du viaduc.

10. Milieu visuel Impact moyen (permanent)
Les structures, méme 1légéres, des
voies rapides seront visibles pour
les observateurs mobiles de 1a pro-
menade du lac des Fees et du sentier
cyclable et pietonnier. Le contexte
particulier du parc de la Gatineau
en fait une zone visuelle d'intérét.

Durant 1a construction, les tra-
vaux bruyants devraient étre évités
en soirée et de nuit, conformément
aux réglements municipaux.

S'assurer d'un coeffibient d'ab-

sorption de 0,6 NRC aux endroits

ou. les talus engazonnés ne seront
pas suffisants pour atténuer le
bruit. -

Prendre les mesures visant 3 assurer
1a continuité de ces circulations.

- Engazonnement des abords de 1a rou-

te jusqu'a l1a limite de 1'emprise.
Travaux d'aménagement paysager pour
intégrer 1'ensemble des viaducs. Res-
pect de 1a topographie existante et
de 1a végetation.

. Faible.
. FaibTe.
. Nul..

. Faible.

4 3 o - » - L



pre - - o g - oo~ i <N ; - i i .
. Y ; i )
h Al 3 ! 3 | - + A 2 B ' ! .
4 ~ i CoNs 7 - - 2 ~

<

IMPACTS, MESURES DE MITIGATION ET IMPACTS RESIDUELS

NATURE DE L'’ IMPACT © DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

MESURES DE MITIGATION IMPACTS RESIDUELS

11. Milieu sonore ~  Impact moyen (permanent
Le rehaussement des voies sur le nou-
veau boulevard augmentera les niveaux
sonores de 1'ordre de 9 dB(A) de part
et d'autre du tracé 3 la hauteur de la
promenade du lac des Fées.

Impact faible {temporaire)

12. Milieu physique

Les travaux de construction risquent
d'entrainer une augmentaiion tempo-
raire des phénoménes d'érosfon et de
ta charge sédimentaire du ruisseau du
lac des Fées.

13. Milieu biologique Impact faible (tes
Les espéces présentes dans le ruisseau
du lac des Fées sont bien adaptées aux
eaux turbides, mais en période de cons-
truction, elles risquent d'étre affec-
tées par 1'augmentation de la charge
sédimentaire.

SECTEUR PROMENADE DU LAC DES FEES AU CHEMIN DE LA MONTAGNE

14. Milieu biologique
' . Le tracé affecte 2,3 ha de peuplements
mélaggés et dé feuillus humides qui ne
possedent pas de valeur de conserva-

Un écran acoustique de- 2,5 m de Faible.
hauteur doit étre prévu entre le ta-
lus et 1a rue Montmartre pour limi-
ter 1'augmentation des niveaux de
bruit 3@ moins de 6 dB(A). La figure

17 i1lustre le concept d'écran.

Ensemencement d'espéces végétales 1i- Nul.
gneuses et herbacées pour limiter
1'érosion et les effets sur 1'envi-

ronnement.

Effectuer tous les travaux, affectant . Nul.
la qualité de 1'eau du ruisseau, dans

1a plus courte période de temps pos-

sible. Eviter de placer les piliers

des structures dans le ruisseau ou

sur les rives.

. 'Le déboisement devra étre restreint Faible.
au. minimum nécessaire pour la cons-

truction.



IMPACTS, MESURES DE MITIGATION ET IMPACTS RESIDUELS

NATURE DE L'IMPACT

DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE .

MESURES DE MITIGATION

IMPACTS RESIDUELS

15. Milieu visuel

16. Milieu humain

17. Milieu sonore
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tion particuliére.

Impact moyen (permanent)

L'accessibilité visuelle de 1a nou-
velle route par les observateurs mobi-
les de 1a promenade de la Gatineau et
de la piste cyclable est 1limitée.
Cependant, le contexte particulier du
parc de l1a Gatineau en fait une zone
visuelle d'intérét.

Le réseau cyclable et piétonnier, de
méme que la circulation automobile
sur 1a promenade de la Gatineau, se-
ront inévitablement perturbés lors de
1a construction du viaduc.

Impact faible (permanent)

11 faudra s'attendre, lors de condi-
tions favorables, 3 la propagation des
ondes (vents portants, temps couvert
et humide) et 3 ce que le passage des
véhicules sur le boulevard soit pergu
distinctement de 1'amphithéatre en
plein air, situé @ proximité du lac
des Fées.

Engazonnement des abords de la route

jusqu'a 1a limite de 1'emprise. Tra-
vaux d'aménagement paysager, favori-
sant 1'intégration de 1a route et du

viaduc. Respect de 1la topographie
existante.

Prendre les mesures visant a assurer
1a continuité de ces circulations
lors de 1a construction du viaduc.

Aucune.

Faible.

Nul.

Faible.



IMPACTS, MESURES DE MITIGATION ET IMPACTS RESIDUELS

NATURE DE L'IMPACT ‘ ~ DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE . MESURES DE MITIGATION IMPACTS RESIDUELS
18. Milieu biologique lmgagg_mgxgq_(gqgmgqgng)
Le tracé affecte la limite nord de . Le déboisement devra étre restreint . Moyen.
3 boisés (érabliére a caryer, pru- au minimum nécessaire pour la construc-
cheraie et cédriére) possédant une © tion.

forte valeur de conservation. L'em-
piétement est respectivement de 0,2,
0,1 et 0,7 ha, ce qui représente
moins de 15% de leur superficie.

19. Milieu biologique Impact faible (permanent)
Le tracé affecte un boisé mélangé . Le déboisement devra eétre restreint . Faible.
(0,4 ha), un boisé d'érabliére a au minimum nécessaire pour la construc-
feuillus intolérants (0,3 ha) et un tion.

boisé de feuillus sur station humide
(0,4 ha) qui ne possédent pas de va-
leur de conservation particuliére.

20. Milieu biologique Impact fort (permanent)
Le tracé affecte 45% (3,2 ha) de la . Le déboisement devra étre restreint . . Moyen.
superficie d'un boisé d'érabliére a au minimum nécessaire pour la construc-
caryer possédant une forte valeur de . tion.-
conservation. . La bretelle sud de 1'échangeur devra
' étre déplacée du coté ouest du che-
min de la Montagne afin d'épargner
2,0 ha de cette erabliére.
21. Milieu sonore Impact faible (permanent)
L'accroissement prévisible du trafic . Aucune. : . Faible.

sur le chemin de la Montagne pourra
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NATURE DE L'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE

MESURES DE MITIGATION

IMPACTS RESIDUELS

générer une augmentation du bruit de
quelques décibels sur le développement
résidentiel au sud-est de 1'échangeur.

SECTEUR CHEMIN DE LA MONTAGNE AU CHEMIN VANIER

22. Milieu sonore ~ 1Impact faible (permanent)
L'extrémité sud de 1a rue des Pommiers
sera perturbée par 1'effet combiné de
la bretelle nord de 1'échangeur, du

rapprochement du chemin de 1a Montagne .

et de la courbe du boulevard avant

1'échangeur.

Une augmentation des niveaux sonores

de 1l'ordre de 7 a 8 dB{A) sera enre-

gistrée & 1'extrémité sud de la rue
des Pommiers.

23. Milieu humain Impact faible (permanent)

. La construction de 1'échangeur au che-
min de 1a Montagne {bretelle nord-
ouest) implique 1'expropriation de
2 batiments de ferme.

24. Milieu biologique Impact faible (permanent)

Le tracé affecte 1,6 ha de peuplements
mélangés qui présentent un faible
degré d'évolution.

Aucune.

Aucune.

Le déboisement devra étre restreint
au minimum nécessaire pour la construc-
tion.

" N L - _ ) B . _ . 3 B
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Faible.

Faible.

Faible.
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NATURE DE L'IMPACT ] DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE MESURES DE MITIGATION IMPACTS RESIDUELS
25. Milieu humain lm_gagt_fgiglg (permanent)
Le tracé travérse 1,9 km de terres ' . Aucune. _ . . Faible. !

agricoles non exploitées incluses dans
la zone agricole. De plus, il crée
au sud un résidu représentant 28,4 ha.

26. Milieu physique Impact faible (temporaire)
Le tributaire du ruisseau 'Moore sera . Les talus des remblais et déblais se- . Nul.
affecté par une augmentation temporai- ront ensemencés d'espéces végétales
re des phénoménes d'érosion et de la ligneuses et herbacées.

charge sédimentaire.

27. Milieu biologique

Les espéces présentes dans le tribu- . Effectuer tous les travaux, affectant « Nul.
taire du ruisseau Moore sont bien la qualité de 1'eau, dans la plus -

adaptées aux eaux turbides et elles courte période de temps possible.
risquent d'étre affectées par 1'aug- .
mentation de la charge sédimentaire.

28. Milieu physique Impact faible (temporaire)
Augmentation temporaire des phénome- . Ensemencement d'espéces végétales . Nul.
nes d'érosion et de la charge sé- ligneuses et herbacées. '

dimentaire du tributaire du ruis-
seau Moore.

29. Milieu biologique Impact faible (temporaire)
. Les espéces présentes dans le tribu- . Effectuer tous les travaux, affectant . Nul,
taire sont bien adaptées aux eaux la qualité de 1'eau, dans 1la plus

. turbides et elles risquent d'etre courte période de temps possible.
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affectées par 1'augmentation de la
charge sédimentaire. -

30. Milieu biologique Impact faible (permanent)

Le tracé traverse 2 ha de peuplements
mélangés de feuillus tolérants qui pré-
sentent un fort degré d'évolution.

SECTEUR CHEMIN VANIER AU CHEMIN D'EARDLEY

31. Milieu sonore Impact moyen (temporaire)

Augmentation du niveau sonore de part
et d'autre de 1a nouvelle voie pendant
1a construction, qui pourra atteindre
entre 10 et 20 dB(A) lors des périodes
intensives.

32. Milieu humain  Impact moyen
La construction du boulevard implique
1'expropriation de deux résidences uni-
familiales sises le 1long du chemin
Vanier {voir fiches 1 et 2, annexe 7).

33. Milieu biologique Impact faible (permanent)

Le tracé traverse 2 ha d'une peupleraie
dans une zone péri-urbaine déja pertur-

Le déboisement devra étre restreint
au minimum nécessaire pour la construc-
tion.

Aucune construction aprés 21 heures.

Aucune.

Le déboisement devra étre restreint au

minimum nécessaire pour la construction.

Faible.

Faible.

Moyen.

Faible.
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NATURE DE L'IMPACT

DESCRIPTION, INTENSITE Ef DUREE

MESURES DE MITIGATION

IMPACTS RESIDUELS

- 34.

35.

36.

37.

Milieu biologique

Milfeu biologique

Milieu biologique

Milieu biologiqﬁe

bée. Ce type de boisé présente un fai-
ble degré d'évolution.

Le tracé traverse 1,0 ha d'érabliéres

de moins de 80 ans dans une zone péri-
urbaine déja perturbée. Par contre,

ce type de boisé présente un fort de-

gré d'évolution.

Le tracé traverse 0,5 ha d'un peuplement
mélangé dans une zone péri-urbaine déja
perturbée. Ce type de boisé présente
un faible degré d'évolution.

Impact faible (permanent)

Le tracé du boulevard traverse 1,1 ha
de péuplements mélangés de feuillus
tolérants dans une zone péri-urbaine
déja perturbée. Ce type de boisé
présente un fort degré d'évolution.

Le tracé du boulevard et 1la voie de
service située au nord traversent

Le déboisement devra éetre restreint
au minimum nécessaire pour la construc-
tion.

Le déboisement devra &tre restreint
au minimum nécessaire pour la construc-
tion. ,

Le déboisement devra étre restreint
au minimum nécessaire pour la construc-
tion.

Le déboisement devra étre restreint au

minimum nécessaire pour la construction.

Faible.

Faible.

Faible.

Faible.
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NATURE DE L'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET DUREE MESURES DE MITIGATION IMPACTS RESIDUELS

2,4 ha d'érabliéres de moins de 80 ans
dans une zone péri-urbaine déja per-
turbée. Ce type de boisé présente un

fort degré d'évolution.

38. Milieu biologique lmgqgt_fgiglg_Lpgnggqg;l
Le tracé traverse 2,2 ha de sapiniéres . Le déboisement devra étre restreint . Faible.
dans une zone péri-urbaine déja per- au minimum nécessaire pour la construc-
turbée. Ce type de boisé présente un tion.
moyen degré d'évolution. '
39. Milieu sonore Impact faible (permanent)
Une augmentation des niveaux sonores . Aucune. ) . Faible.

de 1'ordre de 3 @ 5 dB(A) pour la pre-
miére rangée d'habitations est prévue. -

40. Milieu visuel Impact faible (permanent)
Perception accrue de 1'infrastructure . Aucune. . Faible.
pour les riverains.

41. Milieu sonore Impact faible (permanent)
Augmentation des niveaux sonores de . AAucune. . Faible.

_ 1'ordre de 3 dB(A) 3 la premiére
rangée d'habitations (coté sud du
boulevard) entre la rue Foran et le
poste de transformation hydro-élec-
trique.
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42. Milieu humain Impact faible (permanent)
La construction du boulevard implique
1'expropriation d'un local servant a
des motoneigistes, situé le 1long du
chemin McConnell (voir fiche 3, an-
nexe 7).

43. Milieu humain . Impact moyen (temporaire)

En période de construction, les ris-
ques d'accident pour les piétons (éco-
liers) sont susceptibles d'étre augmen-
tés. La présence de trois écoles
localisées a proximité du chemin
McConnell générent certains mouvements
piétonniers. L'augmentation de la cir-

_culation lourde reliée aux travaux de
.construction, aura des conséquences im-
portantes sur la circulation piéton-
niére.

44. Milieu humain Impact fort (permanent)
En période d'utilisation, le nouveau
boulevard constitue une source perma-
nente de danger pour les piétons (éco-
liers) dans le secteur du chemin McCon-
nell, due a 1'intensification de la
circulation dans le secteur, 1'augmen-
tation des vitesses de circulation et
_1'emprise plus importante de 1'infra-
structure.

Aucune.

. Assurer aux piétons une signalisa-
tion adéquate.

L'installation de passages cloutés aux
intersections des rues Wilfrid, La-
vigne et Broad, de feux de circula-
tion pour piétons, ainsi que la mi-
se en place de trottoirs sont a
prévoir.

Faible.

Faible.

Faible.
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45. Milieu humain Impact faible (temporaire)
Perturbation de 1a circulation locale. . Maintien en tout temps d'un 1lien . Nul.

nord-sud, préférablement celui du
boulevard Wilfrid Lavigne, car {1
constitue 1'accés principal au déve-
loppement Les Jardins Lavigne.

46. Milieu sonore Impact moyen'(permanent)

. Augmentation des niveaux sonores de . Aucune. . Moyen.

1'ordre de 8 3 9 dB(A) sur la rue des

Tilleuls (premiére rue non développée)

située juste au nord du futur corridor

entre 1'avenue des Champignons et le

chemin Klock. L‘augmentation du-niveau

sonore atteint 3 dB(A) a la troisiéme

future rue (des Glafeuls).

47. Milieu humain Impact moyen (permanent)
La réalisation du boulevard nécessite . Aucune. . Moyen.
1'expropriation d'une résidence uni-
familiale, sise au sud de 1'avenue des
Tilleuls, le long du chemin McConnell
(voir fiche 4, annexe 7).

48. Milieu humain Impact moyen (permanent)

La construction du boulevard implique . Aucune. . Moyen.
1'expropriation de trois résidences

_ . : N . . . ) ~ )
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unifami1151es, situées immédiatement
3 1'ouest du chemin Klock {voir fiches
5, 6 et 7, annexe 7).

49. Milieu humain Impact faible (permanent)
Le tracé traverse 3,3 ha de terres
agricoles exploitées, dont 1,5 ha se
situe dans la zone agricole. Le morcel-
lement de cette zone agricole donne lieu
a des résidus de terrain de 0,4 ha.

50. Milieu humain Impact faible (permanent)

La construction du boulevard coupe 1'ac-.

_cés & une habitation d'intérét patrimo-
nial exceptionnel située du coté nord.

51, Milieu humain Impact moyen (permanent)
La construction du boulevard implique
1'expropriation d'un chenil, situé 3
proximité de la jonction chemin McCon-
nell/route 148 (voir fiche 8, annexe 7).

52. Milieu visuel Impact faible Lpgnggqgtl
v Les résidants localisés prés de 1'in-
tersection avec la route 148 seront
faiblement affectés par le gabarit
du croisement.

Aucune.

Prévoir un acceés adéquat
pour cette habitation.

Aucune.

Scarification des portions de routes
résiduelles, modulations de sol et
traitement paysager adéquat.

Faible.

Nul.

Moyen.

Nul.
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53. Milieu humain Impact moyen (permanent)
L'aménagement de 1'intersection avec . Aucune.

A Moyen.
la route 148 nécessite 1'expropria-

tion d'une résidence unifamiliale et
d'un batiment secondaire (voir fiche 9,
annexe 7).

r " - 3 . I . _ .
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Annexe 9
Glossaire



GLOSSAIRE

Absorption visuelle:

Accessibilité visuelle:

Affluent:

Capacité:

Capacité d'absorption:

Champ visuel:

Cédriére:

capacité d'un paysage donné a inté-
grer une infrastructure, sans que
son apparence ou sa perception en
soit modifiée.

capacité de percevoir un paysage
partir d'une infrastructure.

cours d'eau qui se jette dans un
autre.

nombre maximal de véhicules pouvant
emprunter une section de route
durant une période de temps don-
née.

évaluation de la transparence et de
la complexité d'un bassin visuel,
nous donnant un indice de la capa-
cité du paysage a subir un change-

‘ment sans perdre son caractére

original.

espace perceptible dont la profon-

~deur et 1'éloignement sont repré-
“sentés par des surfaces en plans.

L'avant-plan est prés de 1'observa-
teur, le second plan éloigné et
1'arriére-plan lointain.

peuplement forestier dominé par le
cédre.



Chaussée:

Circulation de transit:

Circulation lourde:

Déblai:

Degré d'évolution:

Ecran visuel:

Emissaire:
Emprise:
Erabliére:

Erosion:

surface aménagée de la route sur
laquelle circulent les vehicules.

circulation traversant une région
donnée, sans y séjourner, et se
dirigeant vers une autre région.
Circulation de passage.

circulation composée essentielle-
ment de véhicules lourds (camions,
etc.).

partie de terrassements représen-
tant des coupes de terrain.

niveau atteint par un peuplement

forestier dans sa succession vers
le stade climax (climax: peuple-
ment stable vers lequel évoluent
les associations végétales d'une
méme région).

tout objet interposé qui dissimule
un paysage discordant (défaut

‘d'harmonie) aux yeux de 1'observa-

teur ou qui protége son intimité.

cours d'eau ou canal par ou s'ef-
fectue le trop-plein des eaux d'un
lac (synonyme: décharge).

surface de terrain affectée a 1la
route ainsi qu'a ses dépendances.

peuplement forestier dominé par
1'érable.

usure du 1it et des berges d'un
plan d'eau par 1'eau et les maté-
riaux qu'elle transporte.
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Feuillu intolérant:

Feuillu tolérant:

Impact:
Impact résiduel:

Impact visuel:

Mesure de mitigation:

Milieu récepteur:

Niveau de service:

arbre & feuilles caduques (qui
tombent & 1'automne) qui préfére
les sites ensoleillés pour croitre
(ex. bouleau a papier, peuplier
faux-tremble).

arbre a feuilles caduques (qui
tombent a 1'automne) qui préfére
les sites ombragés pour croitre
(ex. érable a sucre, chéne,
tilleul).

effet mesurable ou qualifiable d'un
projet ou d'une action sur 1'envi-
ronnement.

impact qui -subsiste aprés la mise
en oeuvre des -mesures de mitiga-
t1on.

transformation de 1'environnement
visuel engendrée par 1'implantation
d'une infrastructure. ~Un impact
visuel est positif lorsqu'il donne

~accés a un paysage intéressant et

va]orisé'et il est négatif, lors-
qu'il engendre monotonie, disconti-

- nuité, confusion et destructurat1on

du paysage.

action visant 3 atténuer ou dimi-

nuer les impacts d'un projet sur
1'environnement.

surface de terrain incluant 1la
future emprise et ses environs
inmédiats.

qualité de la desserte sur une
route en re1at1on avec sa capaci-
té.



Norme:

Observateur:

Percée visuelle:

Peuplement mélangé:

Peupleraie:

Pinéde:

Point de vue:

Ponceau:

Remblai:

donnée de référence résultant d'un
accord collectif en vue de servir
de base d'entente pour la solution
de problémes répétitifs.

personne qui, a titre d'usager
(observateur mobile) ou de riverain
(observateur fixe) observe un
paysage susceptible d'étre modifié
par 1'implantation d'une infra-
structure de transport.

- ouverture qui donne un point de vue

(vue pittoresque ou spectacu-
laire).

‘peuplement forestier composé d'un

mélange de feuillus et de résineux.

peuplement forestier dominé par le
peuplier. _

peuplement forestier dominé par le
pin.

principaux endroits d'od 1'on jouit
d'une vue particuliérement pitto-
resque ou spectaculaire.

pont ou autre structure de petite
dimension permettant la circulation
de 1'eau sous la route.

/

matériaux placés sous la 1ligne
d'infrastructure (limite supérieure
des terrassements) pour hausser le
profil de la route (synoyme: rem-
blayage).



Résistance:

Sapiniére:

Sauvagine:

Scarifier:

Séquence visuelle:

Topographie:

Tracé:

Transition visuelle:

Tributaire:

Trongon:

Unité de paysage:

opposition d'un espace & 1'implan-
tation d'une infrastructure rou-
tiére.

peuplement forestier dominé par le
sapin.

1'ensemble des oiseaux aquatiques.

ameublir le sol sous-jacent i
1'ancien pavage.

répartition dans 1'espace des
paysages selon une suite ordonnée
d'événements. La séquence se
definit en termes de dynamisme,
continuité et orientation.

relief, configuration ou forme de
la surface terrestre.

projection sur plan d'une route
dont 1'implantation est envisagée.

passage brusque ou progressif entre
deux paysages. La transition se
qualifie selon que 1le passage

.s'effectue entre deux - zones de

relief et d'occupation du sol homo-
génes ou mixtes.

qui se jette dans un cours d'eau ou
un plan d'eau plus important (syno-
nyme: affluent).

partie d'une route entre deux
points déterminés.

portion homogéne de 1'espace a
1'intérieur d'un bassin visuel



Vitesse de base:

Voie auxiliaire:

Yoie de service:

Zone de conservation:

défini par 1'utilisation du sol,
les types de vues, la topographie
et dont 1'ambiance lui est propre.

vitesse constante la plus élevée a
laquelle le trongon de route peut
étre parcouru avec sécurité et
confort, lorsque ces facteurs ne
dépendent que de la géométrie de la
route.

voie contigué aux voies normales et
affectée 3 la circulation lente.

-

chemin local auxiliaire situé a
coté d'une route principale et
desservant 1les propriétés rive-
raines.

zone qui est peu perturbée et qui
se distingue par 1'unicité, 1la
rareté et la représentativité des
é1éments qui la composent et qui,
de ce fait, nécessite une protec-
tion particuliére.




Annexe 10

Dossier photographique



Ruisseau de la Brasserie a la promenade du lac des Fées

Secteur Laramée
Vue vers I'ouest depuis le boulevard Saint-Joseph




Ruisseau de la Brasserie a la promenade du lac des Fées

Secteur Laramée
Vue vers l'est a la hauteur de la rue Berry

Promenade du lac des Fées
Intersection avec voies rapides



Promenade du lac des Fées au chemin de la Montagne

Chemin de la Montagne
Vue vers I'échangeur prévu au nord

Chemin de la Montagne
Vue vers le sud (au sud de I'échangeur)




Chemin de la Montagne au chemin Vanier

Vue vers le sud depuis la rue des Pommiers

Chemin Vanier au chemin d'Eardle

i K e T AT 2 Tt 2 Ao )

Chemin McConnell
Vue vers l'est dans le secteur des Jardins Lavigne




Chemin Vanier au chemin d'Eardley

Chemin Mc Connell - Extrémité ouest

l Vue vers l'ouest

Chemin Mc Connell
Intersection avec la route 148
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