! —

Gouvernement du Québec
Ministére des Transports

1
§
j
I
I
I
I
I

AUTOROUTE 73 NORD

ETUDE D'IMPACT SUR LENVIRONNEMENT

RAPPORT FINAL

CANQ
TR
GE
EN
526




| AL

1
3"52‘5—?5?”‘5 DES TRANSPORT.
700, BOUL. noOCUMENTATION
| o Erans RENE-LEVEG
o . 21e ETA QUE EST
Gouvernement du Québec : _ QUEBEC :
. Ministére des Transports . QIR 5H] (QUEBEC; - CANADA

Service de I’Environnement’

AUTOROUTE 73 NORD

'ETUDE D'IMPACT SUR LENVIRONNEMENT

1 i i | .

. Rapport final pr‘éparé par

PIETTE, AUDY, BERTRAND,LEMIEUX
' FUGERE & LEBLOND

..

7 Mars 1979

- S
- -‘-9\
8 B

jm E



- CHAPITRE 1

CHAPITRE 2

CHAPITRE 3
CHAPITRE = 4

CHAPITRE 5

CHAPITRE 6 -

CHAPITRE 7

CHAPITRE 8

CHAPITRE 9

CHAPITRE 10

CHAPITRE 11

TABLE DES MATIERES

Introductioh v

Génie civil (Conception tEChhique et circulation)
Géomorphbiogie

Urbanisme

Biotopes 1

Po11u;jon (Eau, air et bruit)

Esthétfque

Codt de réé]isation

Méthodo]ogfe

Analyse et conclusion _

- Mesures d'atténuation des impacts

AP

2




1. INTRODUCTION

En date du 12 octobre 1976, le ministére des Thansports
du Québec retenait les services de notre société pour faire les:

-

".études préliminaires relatives i 1'obtention du
"ocertificat d'autorisation du Directeur des Services ‘
" de Protection de 1'Environnement pour la réalisation
du projet suivant: -

" Autoroute 73 Nord, de Charlesbourg & la barriére sud
du Parc, longueur de 23.0 milles."

Cette &tude d'environnement a é&té menée suivant le che-
minement décrit sommairement ci-aprés et détaillé dans les dix
chapitres qui suivent. '

L'aire comprise dans 1'étude d'impact sur 1'environnement
est indiquée sur la planche 1.1R. ‘Le corridor d'étude a été
divisé en trois trongons distincts portant les indices A, B et C
en allant du sud vers le nord. Pour fixer les idées, les tron-
cons ont les longueurs suivantes:

Trongon A z 7.1 milles
Trongon B p 7.1 milles
Trongon C t 7.9 milles

Total approximatif 22.1 milles

~ Chacun des trongons comporte des variantes de tracés qui
ont été dictées ou par le MTQ ou par un groupe de contestataires
des municipalités intéressées ou par 1'analyse des données. Ces .
variantes, distinguées par un suffixe numérique, se composent

comme suit:
Trongon A. - variantes A],'AZ,'A3, A4
Trongoh B .- Variantes B1, Bé, B3
Trongcon C - variantes C1, C2



Une variante quelconque d'un trongon peut &tre mariée
avec n'importe laquelle variante du trongon voisin. '

L'étude d'environnement a été divisée en cing secteurs
regroupant des domaines d'études de mé@me affinité:

- géomorphologie
- urbanisme

- biotopes

- pollution

- esthétique

Les études sectofiel]es apparaissent aux chapitres 3, 4,
5, 6 et 7. - | | ‘

Ces éléments de 1'environnementvont 6té analysés par une
méthode de synthé&se au moyen d'un programme informatique décrit
au chapitre 9. Les résultats des synthéses, tant quantitatives
que qualitatives, sont montrés'sur les p]énches 10.1R & 10.6R.

Une premigre pondération a été faite des &léments de

“1'environnement constituant la premigre étape de 1'analyse (cha-
. pitre 10)..

_ Une deuxiéme étape d'analyse a suivi en faisant intervenir
en plus de 1'impact sur 1'environnement, trois autres critéres de
décision: 1e coGt, 1'efficacité du réseau de circulation et 1la
conception technique (analysés au chapitre 2 et au chapitre 8).

Cette deuxigme pondération matricielle, détai11ée au
chapitre 10, présente une conclusion finale sur 1le choix des meil-
leurs tracés. '

Enfin, le rapport recommande des mesures d'atténuation -
des impacts sur 1'environnement pour les tracés recommandés (cha-
pitre 11).

Nous attirons 1'attention du lecteur sur la dénomination
des planches en référence dans le texte qUi suit. Les planches
portant un "R" en suffixe, sont religes dans le document de format
11" x 17" et intitulé "Résumé”.
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données, &

-

équipe de travail qui a collaboré & 1'inventaire des
1'analyse et & la synthése des résultats est composée

des personnes suivantes:

René Audy, ing., directeur de 1'étude.

Jean-Louis Mailloux, M.ing., responsable des
&tudes de génie civil, de 1'étude d'esthétique,
des colits de réalisation, de la méthodologie

et participant & 1'analyse v

Jacques Deschénes, biologiste, responsable des
études de biotopes, de pollution et d'analyse.

Henkie Blanchet, techno]ogue; participant aux
études de génie civil, d'esthétique et des colits
de réalisation.

Les personnes ressources suivantes ont apporté leur con-

cours d 1'étude:

Luc Hurtubise, urbaniste, responsable du secteur
de 1'environnement urbain

Dr Wilfrid Belschner, ingénieur en environnement,
consultant sur le paramdtre qualité des eaux

Dr Robert Héroux et Gilles Poulin, consultants
sur 1'étude géomorphologique

Dr Gilles Lemieux, consultant en écologie forestiére.

Nous remercions spécialement les responsables du MTQ,

tant du Service de la Circulation que du Service de 1'Environne-

ment, qui ont contribué @ la bonne marche de 1'Etude.
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2. GENIE CIVIL

DEFINITION DES VARIANTES DE TRACE

Choix du site d'implantation

2.1.1.1 Genéralités

Le choix du site d'implantation est basé sur trois
principes fondamentaux: ' ‘

- Tle respect des critéres techniques d'ingénierie;
- Tle souci d'écarter les solutions trés dispendieuses;
- la recherche d'efficacité du réseau de circulation.

Dans chacun des trongons, nous avons retenu des variantes
suffisamment distinctes 1'une de 1'autre et répondant i ces princi-
pes.. ' '

On retrouve quatre tracés d'étude dans le trongon A
(Planches 2.1R & 2.4R), trois dans le troncon B'(Planches'Z.SR:é
v 2.7R) et deux dans le trongon C (Planche 2.8R).

~I1 faut noter que les tracés ont été coh;us de facon a -
ce qu'il soit possible de relier les différentes variantes d'un

-

trongon & un autre. Ainsi, par exemple, n'importe quel tracé du

-

trongon A'peut 8tre relié & un tracé quelconque du trongon B.

~2.1.1.2  Obstacles_topographiques

Les montagnes escarpées, les lacs et les riviéres ont

PR S BN

trés élevés sont associés au franchissement de ces obstacles.

Dans certéins cas, en raison du reTief tourmenté, il a
fallu se résoudre 3 attaquer des montagnes relativement abruptes.
Par contre, a d'autres endroité, 1'utilisation de 1a corniche a
permis 1'escalade de’montagnes impOrtantes,’sans impliquer des

colits excessifs.

Nous avons essayé de conserver une distance minimale de
300 pieds entre le bord des riviéres et 1'emprise de 1'autoroute.
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2.1.1.3 Nature du sol

La nature du_soT peut avoir dans certains cas des con-
traintes importantes sur le .choix du tracé. Nous nous sommes
efforcés d'éviter les zones de matériaux organiques (marécage) et
les zones de matériaux ol Ta construction de 1'autoroute aurait
pu entrainer des problémes de 'stabilité ou d'érosion.

Les passages en zones gélives ou rocheuses sont certes
indésirables mais, bien souvent, la topographie ne nous laisse
pas d'alternative.

2.1.1.4  Milieu urbain

Nous avons essayé, autant que possible, de passer en

_périphérie des zohes urbanisées. Les noyaux commerciaux et com-

munautaires, les zones de peuplement ancien et d'équipements

majeurs constituaient les principaux secteurs & préserver.

Nous avons eu aussi comme souci de retenir des sites
d'implantation qui ne brisent pas le tissu urbain existant et qui
permettent un développement continu et homogéne des municipalités.

2.1.1.5 _ Morcellement des terkes

De fagon générale, il est souhaitable de localiser les
traces dans les extrémités de lots, de fagon & éviter les enclaves
de terra1ns et & diminuer la superficie des résidus.

Si Tes contraintes topographiques et urbaines ne nous
laissaient pas beaucoup de latitude vis-a-vis du morcellement des '
terres, nous nous sommes attachés cependant & conserver le plus .-

‘possible 1'accessibilité existante aux terrains appartenant & de

petits propriétaires.

2.1.1.6 Tkacés'ahtérieuré

Les tracés retenusvrégroupent,des tracés déja étab]is,‘
prioritairement en avant-projet, par le ministere des Transports
(tracés Al, A2, B], C2) et des tracés suggérés par la population
(tracés A4, B3). A 1'analyse de détails, nous avons apporté de.

-

1égéres modifications -& ces tracés.

Notre étude du milieu nous a permis aussi de dégager
d'autres propositions de tracé qui pouvaient mériter considéra-
tion (tracés A3, B2, C1).
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Design'

2.1.2.1 Généralités
Les critéres: de design retenus pour 1'étude sont définis

par le ministére des Transports dans 1'avant-projet "Autoroute 73
Nord". - '

En consultation avec le ministére, nous avons proposé

certaines modifications & ces critéres afin d'adapter la réalisa-

tion de 1'autoroute aux conditions particulizres du milieu.

2.1.2.2 Critéres généraux -

Les principaux critéres descriptifs de 1'autoroute sont ‘
les suivants: ' v

- Nombre de voies : deux dans chaque sens
= Vitesse de base . 80 milles/heure ou 130 km/heure
- Largeur de voie : 12 piedsi | |
- Courbe.horizoﬁta]E maximalé: - 2%
- Déclivité maximale : = 6%
- Dé&gagement vertical minima]é: 16 pieds

Oh retrouve dans 1'avant-projet du ministére les détails
concernant les critéres de design des autres paramétres, tels les
accotements, les fossés, la visibilité minimale, les dévers, le
dégagement horizontal minimal aux structures, etc.

Tous ces critéres ont été rigoureusement appliqués et
vérifiés dans la conception de chacun des tracés.

"2.1.2.3 Ecartement des voies

La partie existante de 1'autoroute 73 Nord, le boulevard
Laurentien, a &té construite avec un &cartement de 125 pieds entre
les deux chaussées. Cet &cartement a &té pris pour valeur minimale
dans les endroits ol cela pouvait &tre avantageux, en raison de con-

- traintes urbaine et esthétique.

~De facon générale, 1'espacement des chaussées a été fixé

comme suit:
140 pieds - Zones déboisées relativement plates, de
pauvre valeur forestigre ou d'expropria-
~ tion onéreuse.
250 pieds - Zones 3 flanc de montagne, dans les foréts

de valeur, @ caractére panoramique.



2.1.2.4 Sections. en travers

Les sections en travers ont été établies en conformité
avec les nouvelles normes du ministére des Transports, en date du

_1er octobre. 1976.

La figure 2.1 donne une description compléte de ces

critéres de design. Il faut relever dans ces sections quelques

points particuliers:

- une couche de sable d'une épaisseur minimale de 6 pouces
est prévue dans les talus des fossés afin de bien drainer
la structure de chaussée;

- la section en déblai importante dans le roc (H> 10 pieds)

est considérablement moins large que les autres;

- pour cette dernigre section, 1'excavation du roc est faite
par prédécoupage afin d'obtenir des parois bien réguliéres;

- le long des emprises, nous avons conservé une bande inté-
rieure de boisé d'une largeur minimale de 25 pieds;

- pour la section de 250 pieds d'emprise, la bande centrale
boisée est maintenue autant que possible a@ une largeur
minimale de. 100 pieds;

- sila targeur devla bande centrale devient inférieure a 40

pieds, on é1ar§it le coupage & ras de terre fait le.long des
boisés sur toute la largeur de la bande. '

2.1.2.5 Emprises

Afin de conserver un boisé le long des emprises, la dis-
tance entre la ligne de centre de la chaussée et 1'emprise a été

~

fixée au minimum & 115 pieds.

-

La 1argeuk d'emprise est ainsi portée a>370 pieds dans
le cas ol les chaussées sont rapprochées'a 140 pieds et a 480
pieds lorsque les chaussées sont éloignées de 250 pieds.-

Les emprises ont &té vérifiées tout au long des tracés &

~ 1'aide des sections en travers faites aux 400 pieds. Dans les cas

ol les remblais ou déblais &taient trés importants, les emprises
ont été €largies afin d'avoir des réserves d'emprise suffisantes.
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2.2

2.1.2.6 Routes secondaires

Les routes secondaires ont &té réalisées suivant les
normes usuelles du ministére, dans une emprise normale de 120
pieds. Dans les zones trds accidentées, 1'emprise a été élargie
suivant les besoins, pour contenir les remblais ou déblais.

DESCRIPTION ET ANALYSE DES TRACES (Trongon A)

2.2.1 Tracé Al

2.2.1.1 Description

Le tracé debute 3 la rue de la Faune, dévie & gauche

vers 1a montagne de Notre-Dame-des-Laurentides qu'il descend en

corniche.

A paktir de 1a rue de 1'Eglise, 1'autoroute emprunte un
axe paralléle au cheminbde la Grande Ligne et bifurque, a la hau-
teur du lac Clément, vers la droite pour reprendre 1'alignement
de la route 175, environ 1000 pieds avant le lac Savard. De 13,
Te tracé suit sensiblement 1'axe routier existant jusqu'aux feux

Tumineux de Stoneham.

2.2.1.2 Aménagement géométrique

La discussion des articles qui suivent se référe aux
planches 2.1R & 2.10R, mais pour 1'analyse de détails, on devra
consulter les plans réalisés a 1'échelle 1" = 200', disponibles
sur demande au ministére. -

A partir de 1a rue Georges Muir, les deux chaussées s'écar-
tent de 125 pieds a 250 pieds jusqu'a 1'amorce d'une courbe impor-
tante 2°15' au chatnage 82 + 00. ' '

Dans cétte courbe, les chaussées se rapprochert exception-
nellement jusqu'a venir séparéesvuniquément.par un muret de béton
type "New-Jersey" sur une longueur d'environ 1800 pieds. Ce rap-
prochement des voies a été fait afin de minimiser les excavations
de roc et de diminuer la largeur de la tranchée.

Au chaTnage 120 + 00, 1'autoroute amorce une autre courbe

importante de 2° 15 en méme temps que les chaussées s'écartent a

140 pieds de facon définitive jusqu'a la limite du trongon.

 De la rue de 1'E§115e, le tracé prend successivement deux
Tignes droites jusqu'au chatnage 307 + 00. A partir de ce point, en
raison de la trés mauvaise qualité du sol du cOté ouest de la route
175, 1'autoroute entreprend une série de courbes et contre-courbes
relativement douces, dans 1'axe de la route existante jusqu'a la
fin du trongon A. '
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2.2.1.3 Profil et sections

" Le trécé gravit la montagne de Notre-Dame-des-Laurentides
en deux montées successives de 5% de pente. Le profil, dans ce
segmént, suit relativement bien le terrain naturel. (P]anche 2.9R)

Les profils donnés sur les planches 2.8R, 2.9R et 2.10R
correqundént au profil d'une des voies de 1'autoroute. La voie
ouest a &té retenue pour les tracés Al et B1, la voie est pour les
autres tracés.

Du sommet, aux environs du chainage 80 + 00, 1'autoroute

amorce la descente sur pente assez douce de 3.8%. Le profil doit

&tre maintenu relativement bas pour maintenir le remblai & 30 pieds
de hauteur sur la ligne de centre dans les sections entre les chafi-
nages 100 + 00 & 110 + 00. Ce passage s'avére difficile, car les
sections d'excavation s'encaissent jusqu'd 50 pieds de profondeur,
tandis que le talus au chaTnage 104 + 50 atteint 70 pieds de hauteur
en raison de la forte pente transversale (30%) du terrain naturel.

Le segment suivant, entre les chainages 110 + 00 et
140 + 00 présente encore plus de difficultés. Afin de minimiser en
hauteur et -en longueur les importants remblais du chaTnage 105 + 00
et de la rivigre Jaune, la pehte du profil a dG &tre portée excep--
tionnellement a 8%. L'excavation résultante atteint quand méme
70 pieds de profondeur prés de la paroi, au chafnage 116 + 50 et
le remblai de la rivigre Jaune atteint 30 pieds de hauteur, sur
une distance d'environ 1200 pieds. ' |

Le reéte du tracé, pour environ 70% de la longueur du
trongon, est a peu prés idéal en terrain presque plat.

2.2.1.4 Echangeurs

- Rue Georées Muir

Cet échangeur permet tous les mouvements entre les axes
Autoroute, boulevard du Lat et Georges Mulr.Le faible angle de jonc-
tion entre le boulevard Laurentien.existant et 1a nouvelle autoroute
et le désir de maintenir une grande capacité de débit entre ces
deux axes ont nécessité la mise en place de deux collecteurs de

chaque c6té de 1'autoroute.

Les mouvements & 1'intérieur de 1'échangeur ont été concus
pour &tre confortables. Cependant, en raison de 1'aménagement géo-
métrique des routes existantes et des contraintes d'expropriation,
plusieurs criteres de design ont été fixés d& des valeurs minimales,
telles Tes distances entre musoirs, les distances entre les entrées
et les sortiés et certaines courbes d'accélération dans quelques
bretelles. '



- Vérs le Lac St-Charles

L'8changeur choisi pour desservir le Lac St-Charles est
un échangeur de conception & quatre branches, type diamant. . Ce
genre d'échangeur correspond bien au besoin d?une intersection d'au-
toroute avec une route secondaire i débit peu élevé. 1I1-a 1'avan-
tage d'occuper peu d'espace et est économique puisqu'il ne nécessite
qu'un pont et des bretelles de Tongueur minimale. Son débit peut
8tre augmenté par 1'addition d'il0ts de virage & droite, de refuges
supplémentaires et de feux de signalisation. Tous les mouvements
sont possibles, quoique plusieurs sont handicapés de virage a
gauche. ' '

- Autres échangeurs

Les échangeurs vers le Lac Delage et vers Stoneham sont
aussi de type diamant. Les remarques faites pour 1'échangeur du
Lac St-Charles valent aussi pour ces échangeurs. '

2.2.1.5 Ponts

On retrouve quinze ponts dans 1'ensemble du tracé. L'échan-
geur de la rue Georges-Mufr nécessite la construction de cing nou-
veaux ponts et ]'é]argissementldu pont actuel sur la éhaussée ouest
du boulevard Laurentien, au-dessus de Georges-Muir.

On reléve ensuite:

- 2 ponts au-dessus de la riviére Jaune

- 2 ponts au-déssus de 1a rue de 1'Eglise

- 1 pont & 1'échangeur pour le Lac St-Charles
- 2 ponts 3 1'échangeur pour le Lac'Delage

-

- 2 ponts & 1'échangeur Stoneham, 1'un au-dessus
de 1'autoroute, 1'autre au-dessus de la riviére
~aux Hurons. '

On peut retrouver 1esAdétails de localisation, de type
de structure et de dimensions dans le tableau 8.1.

2.2.1.6 Enclave

Les terrains situés dans la partie supérieure de la montagne
de Notre-Dame-des-Laurentides deviendront pour la plupart enclavés.
Tbutefois, ces terrains ne servent pas , pour le moment, & des fins
d'habitation. ' |

Tout le reste du tracé est avantageusement situé, si bien
qu'aucun chemin d'accés n'est nécessaire pour desservir les proprié- -

tés domiciliaires.



2.2.1.7 .Points particuliers

L'entretien d'hiver peut présenter déux difficultés. Le
segment de tracé 3 chaussées rapprochées (New-Jersey) va certaine-
ment géner le déblaiement de la neige et 1'on devra apporter un
soin particulier au déglacage de la pente de 8% vers le chainage

120 + 00.

Entre les chaTnages 100 + 00 et 140 + 00, dans les remblais
importants qui peuvent atteindre 70 pieds, on devra prendre des -
mesures appropriées, lors de la construction, afin de minimiser 1'en-
tretien de ces talus. ' '

2.2.1.8 Conclusions

Le tracé AT, & 1'analyse, peut se diviser en deux parties,
une premiére partie de la rue de la Faune jusqu'a 1a rue de 1'Eglise,
une seconde de cette rue jusqu'a la Timite du trongon. ' '

_ ~ La deuxiéme partie est trés bonne. Les Contraintes_d'im-'
plantation d'échangeur sont & peu prés nulles, le profil est plat

et la 1égére série de courbes et contre-courbes en fin de tracé ne

présente pas de probléme.

Dans la premiére partie, par contre, la combinaison courbe
horizontale et pente verticale va certainement requérir toute 1'at-
tention du conducteur, surtout en hiver. Par exemple, 1'automobi-

Tiste se dirigeant vers le nord, & la sortie d'une premigre courbe,

verra les voies se rapprocher jusqu'd un muret de béton, pour aborder
ensuite une autre courbe importante dans une pente tr&s forte (8%),
qui débouche sur deux ponts successifs. On peut suivre 1'évaluation

.de la géométrie et du profil sur Ta planche 2.9R. Les courbes hori-

zontales gauche ou droite apparaissent au-dessus du profil, avec leur
degré de courbure. De plus, la montée de ce segmént peut causer,
moyen terme, des problémes de ralentissement de trafic sur ce tracé,
car 1a Tongueur de la pente est d'environ 1.5 mille sur une incli-
naison initiale de 8%, puis de 3.8%. '

Enfin, 1'encaissement de 1'autoroute de plus de 50 pieds
d certains endroits, de méme que le rapprochement des voies et les
fortes pentes nécessiteront un entretien plus suivi de cette partie
du trongon. '



2.2.2 _ Tracé A2

2.2.2.1 Description -

De la rue Georges-Muir jusqu'au lac Clément, le tracé
demeure dans 1'alignement de la route 175 actuelle, la chaussée
ouest de 1'autoroute chevauchant la chaussée existante. (Planche
2.2R).

Aux environs du chaTnage 280 + 00, le tracé passe 3
1'arriére de la rue Leclerc, longe la ligne de transport d'énergie
Jusqu'au chafnage 332 + 00.

A ce point, 1'autoroute coupe une premiére fois la ligne
de 1'Hydko, traverse du cOté est, coupe une deuxiéme fois la ligne
de transport derriére la rue Plamondon, en revenant du cté ouest
pdur atteindre la.limite du troncon, au niveau de 1a rue Murphy, 3
environ 375 pieds & 1'est de la route 54.

2.2.2.2 Aménagemént géométrique

Le tracé débute 3 la rue Georges-Muir par une courbe im-
portante, mais courte de 29 15', déborde ensuite a gauche dans la
courbe existante de 1'&changeur du Lac Beauport, pour ressortir a
~droite sur.une ligne droite paralléle & la route 54. A la hauteur
de 1'échangeur de Notre-Dame-des-Laurentides, 1'autoroute entre
-~ dans une longue courbe de 2015[,a10rs que'1e$ chaussées s'écartent
d 140 pieds. J&squ'a'l'amorce de cette courbe, 1'Ecartement des
voies a &té conservé a la valeur existante (125 pieds) sur le boule-
vard Laurentien, afin de minimiser Tes expropriations.

Du chaTnage 160 + 00 jusqu'a 1'échangeuf du Lac Delage,
1'autoroute suit une série de longues droites séparées par de
faibles courbes. ’

Dans la courbe de 1° au chainage 310 + 00, en zone boisée,'
1'écartement a &té porté a 250 pieds, puis ramené a 140' dans la
dernigre courbe de 1°15' . Comme 1'autoroute occupe 1'emprise de
la route 54, entre 1'&changeur du Lac Beauport et le Lac Clément,
i1 faut prévoir une amélioration de la rue Notre-Dame sur toute sa
longueur afin de supporter le trafic local.

2 2.2.2.3 Profil et sections

Le profil débute par une penté descendante de 4.3% jusqu'au
pont de 1a rue Notre-Dame. Cette pente‘doit_étre faite sur un remblai
imbortant, haut de 25 pieds, sur environ 800 pieds de 1bngueur. La
rue Notre-Dame surélevée au-dessus de 1'autoroute implique ainsi Ta ‘
construction d'un remblai atteignant 30 pieds de hauteur. (Planche 2.9R)



L'ascensionvdeFIa montagne se fait dans une pente de 6%
'passant au-dessus de la route d'accés & la polyvalente. Le remblai
sur la pente'naturelle de la montagne pourra atteindre_jusqu'é
40 pieds. Par contre, Te profil au haut de la montagne suit de
prés le terrain-naturel, si bien qu'il ne donnera lieu d aucune
tranchée.importante.

, Entre les chatnages 180 + 00 et 192 + 00, le profil est
maintenu haut afin de pouvoir réaliser 1'échangeur vers le lac
St-Charles. Au niveau”du'chaTnage 182 + 00, le remblai atteint une
hauteur relativement élevée.

- Le profil ensuite ne présentebpaS'de difficulté jusqu'au

. chatnage 266 + 00. A cet endroit, 1'autoroute doitvtraVerser un
massif rocheux de 600 pieds de longueur, dans une tranchée importante
‘de prés de 40 pieds de profondeur.

Pour le reste du tracé, le profil n'accuse aucune pente
importante et s'adapte relativement bien au terrain naturel, compte:
tenu de la topographie.

2.2.2.4 Echangeurs

- Vers le boulevard du Lac

Cet échangeur reprend essentiellement le concept de 1'échan-
geur existant. Sans &tre trés fluides, tous les mouvements entre la
rue Notre-Dame, 1'autoroute et le boulevard du Lac sont possibles.
T0utefois; 1e mouvement en provenance du Lac Beauport vers le nord
est assez déficient. L'automobi]iste, en effet, aura & emprunter la
rue Notre-Dame, traverser 1'autoroute sur le pont en direction est,
pour s'engager.dans la bretelle d'accés & 1'autoroute, c6té ouest,
prés de la rue Bernier. | | ' |

- Vers le Lac St-Charles

‘Eéhéngeur.de type "diamant". (Voir remarques sur 1'échan-
geur vers le Lac St-Charles, tracé Al)

- Vers le Lac Delage

Cet &changeur entre dans le groupe des &changeurs 3 trois
branches, de type en "té&". Essentiellement, il a les mémes .caracté-
ristiques que 1'échangeur du type “diamaht".  Cependant, dans une
direction, les virages & droite sont rendus plus faciles par des
bretelles directrices.i

- Vers Stoneham

, Echangedr de type "diamant". (Voir remarques sur 1'Echan-
geur vers le Lac St-Charles, tracé A1)



2.2.2.5 Ponts

Ce tracé comporte quinze‘(]S) nouveaux. ponts. Six (6)
de ces ponts sont en remplacement de ceux existants:

pont de Ta rue Notre-Dame au-dessus de 1'autoroute

pont du'bouTévard du Lac

ponts au-dessus de la riviére Jaune; au -chainage
116 + 50

ponts pour 1'accés a la polyvalente.

On retrouve le détail de ces ponts au Tableau 8.1.

2.2.2.6 Enclave-

La premiére partie du tracé jusqufau chainage 160 + 00
conserve 1'accessibilité existante aux terrains. De ce chafnage
jusqu'au Lac Clément, les terrains du cdté ouest de 1'autoroute

‘seront, soit desservis par 1'avenue Notre-Dame améliorée, soit ex-
propriés. Deu cBté est, un chemin de desserte a été prévu entre la

cOte. Garneau et le ruisseau du Valet.

Dans la derniére'partie du tracé, entre le lac Clément
et la fin du trongon, les terrains du cOté ouest continueront
d'8tre desservis par la koutev]75.,_Du cHté est, un chemin de des-
serte a €té projeté entre la route du lac des Deux Truites et la rue

. Murphy.

2.2.2.7 ° Points particuliers

La réalisation de ce tracé implique la disparition de
la route 175, entre le lac Clément et 1'échangeur‘du'La¢ Beauport.
Clest pourquoi la réfection de-la rue Notre-Dame a &té prévue sur
cette distance. On peut croire qUe la construction de 1'autoroute
délestera la route 175 d'une grande partie de son trafic. Cepen-
dant, une étude complémentaire devrait &tre faite afin de déterminer
quelle serait 1’inten51té de trafic sur cette nouvelle voie et
dans quelle mesure cette situation pourrait €tre acceptable.

-2.2.2.8 Conclusion

v L'aménagement géométrique et le profil du tracé A2 sont
relativement bons sur toute la longueur du trongon. On ne trouve

" qu'une forte pente de 6% et qu'une tranchée au chafnage 266 + 00

sur une pente faible dans un segment presque droit.

L'échangeur du Lac Beauport, implanté dans une_tourbe.de
2° 15', n'est certainement pas situé dans un endroit ideéal. Le
transfert du trafic de la route 175 sur la rue Notre-Dame‘peut amener
des problémes puisque cette'artére ne pourra supporter un trafic im-

vportant.



2.2.3 Tracé A3

3

2.2.3.1 Description

De la rue Georges-Muir jusqu'avla rue Notre-Dame, le tracé
suit 1'axe existant. (Planche 2.3R) Dans la courbe de 1'échangeur
vers le Lac Beauport, 1'autoroute déborde du cdté est pour suivre
en paralléle la route 175 jusqu'a la hauteur du Lac Clément. A
cet endroit, le tracé revient vers la route 175 et traverse la ligne
de transport d'énergie. Comme dans le tracé A2, 1'autoroute passe

'3 1'arrigre de la rue Leclerc et longe la ligne de transport jusqu'au

chainage 332 + 00. Le tracé traverse 3 nouveau la ligne et demeure
en paralliéle, du coté est, jusqu'a l1a limite du trongon.

2.2.3.2 Aménagement géométrique

Aprés une courteAcourbe de 2°15' 3 1a rue Georges-Mu'ir,
Te tracé rejoint par une courbe de 2° un segment droit qui débute
au boulevard du Lac et se termine au chemin d'accads i la polyvalente.
Dans cette premiére partie,»l'écartement des voiesa &8té conservé a
125 pieds, afin de minimiser 1'expropriation.

A partir du chainage 140 + 00, dans la courbe de 2015',
les voies s'écartent 3 140 pieds et, en fin de courbe, Te tracé
amorce une longue ligne droite jusqu'd 1'arriére du parc de maisons

‘ mobi]es. 

A cet endroit, 1'autoroute bifurque & 1'ouest dans une
courbe de 20 pouk emprunter, d la hauteur du lac Clément, 1'aligne-
ment du tracé A2 jusqu'a 1'arriére de la rue Plamondon. Une courbe
de IQ-redresse le tracé en paralldle & environ 250 pieds & 1'est de
la Tigne de transport, les voies demeurant écartées de 250 pieds

jusqu'a la fin du trongon.

2.2.3.3 Profil et sections

Au début du tracé, le profil descend faiblement de 2.4%
en raison du remblai projeté entre 64 + 00 et 84 + 00. Ce remblai
a &té rendu nécessaire pour le passage de la bretelle est du boule-
vard Laurentien sous 1'autoroute. La proximité de 1'avenue Notre-
Dame par rapport & cette bretelle ne permettait pas de passer
1'autoroute sous cette avenue, si bien que le remblai atteint une
Jongueur d'au-deld de 2000 pieds, sur une hauteur d'environ 25 pieds.

Entre le chainage 90 + 00 et 98 + 00, l1a bretelle de jonc-
tion avec le boulevard du.lLac découpe une paroi d'excavation attei-
gnant - 40 pieds dans 1a montagne en arriére de la rue Bernier.



~L'ascension de la mohtagne de Ta polyvalente se fait dans
une pente de 4.5% sur la voie est .et de 6% sur la voie ouest. Le
chemin d'acceés a la polyvalente, déja dans une forte pente, néces-

~ site 1a mise en place d'un remblai dans cette section. En raison

de la pente transversale du terrain nature], le niveau de chacune
des voies est décalé de 25 pieds et la hauteur, entre le bas du
talus et le pavage de la voie ouest, atteint 45 pieds au chatnage
130 + 00.

Au sommet de la montagne, te profil s'encaisse dans une
tranchée de 25 pieds sur une longueur d'environ 800 pieds. La
section suivante, propice & la réalisation de 1'échangeur, vers le
Lac St-Charles, est réalisée en'remb1ai. |

Le profil, ensuite, est excellent jusqu'au chaTnage 266 + 00
o0 1'autoroute doit traverser le méme massif rocheux que pour le
tracé A2 dans une tranchée de 600 pieds, haute de 40 piéds. Le reste
du tracé est assez bon, sans remblai ni déblai impoktant.

2.2.3.4 Echangeurs

- Vers le houlevard du Lac

Cet ééhangeur diffare de 1'échangeur existant, du fait que
trois axes importants, au lieu de deux, doivent &tre reliés, soit
1'autoroute, le boulevard du Lac et le boulevard Laurentien.

Les mouvements vers le Lac Beauport et Notre-Dame-des-
Laurentides demeurent & peu prés les mémes. Par contre, les bre-

- telles est de 1'avenue Notre-Dame ont du &tre enlevées, de sorte que

Te mouvement du sud vers cette avenue devra se faire par la boucle
de sortie du boulevard du Lac. De méme, Te mouvement secondaire du
boulevard du Lac vers le nord est assez déficient, car il faudra

que 1'automobiliste emprunte d'abord 1e'b6u1evard Laurentien et uti-
Tise 1'échangeur vers le Lac St-Charles pour accéder 3 1'autoroute.

- Autres échangeurs

" Les autres &changeurs de ce tracé sont essentiellement
identiques & ceux du tracé A2.

2.2.3.5 Ponts.

On retrouve dix-sept (17) ponts dans ce tracé, soit deux
(2) de plus que dans les autres tracés. Les deux ponts au-dessus
de 1'avenue Notre-Dame remplacent. celui existant. Le tableau 8.1

donne la liste détaillée de ces ponts.



. 2.2.3.6 Enclave

La rue Bernier disparaissant, les terrains & 1'arriére

de celle-ci vont perdre leur accds par le bas de la montagne. De
la'cOte Garneau au Lac Clément, les terrains du cOté est deviennent

-

enclavés. Quoiqu'on ne dénote & peu prés aucune habitation actuel-
lement dans ce secteur, il faudra penser éventuellement & établir
un chemin de déserte & partir de 1'échangeur vers le lac St-Charles.

Dans Ta derniére partie du tracé, entrev1e Lac Clément
et 1a fin du troncon, les terrains du c6té ouest continueront
d'étre desservis par la route 175. Du cOté est, un chemin de dé-
serte & 6té& prévu entre le chemin d'accés au Lac des Deux Truites
et la rue Murphy. | ‘

2.2.3.7 Points particuliers

Le tracé A3 reprend 1'alignement du tracé A2 prés du
Lac Clément. Cependant, du fait que le tracé A3 provient de 1'est,

il a été possible de réaliser, a cet endroit, un aménagement qui
dégage davantage les berges du lac.

2.2.3.8 Conclusion

Les conclusions du tracé A2 sont valides aussi pour ce

tracé puisque les deUX»sont‘a peu prés semblables. Toutefois, le

maintien de la route 175 comme voie de support au trafic local est
un net avantage. ’

Par contre, la perte du mouvement secondaire, Sud vers
1'avenue Notre-Dame, et 1'implantation d'un remb]ai'important au
niveau du chemin d'accés a la polyvalente sont les deux points
faibles de ce tracé.

2.2.4 " Tracé A4

2.2.4.1 Description

Demeuré dans 1'axe existant depuis Georges Mufir, Te
tracé continue presqu'en ligne droite dans 1'Echangeur pour le
Lac Beauport, en grimpant dans Ta montagne & 1'arriére de la rue
Bernier (Planche 2.4R).

L'autoroute passe au dessus du Boulevard du Lac entre
la propriéte du Patro et 1la c6te~Bédard, longe la riviére Jaune

-

du coté ouest et bifurque & gauche pour passer'dans la vallée-



entre les deux montagnes en G-3 et H-2 (coordonnées cartographiques).

_ Le tracé continue vers 1'ouest pour revenir sur la route-
175 et, a partir du Lac Clément, emprunte le méme axe que Te tracé
A3 jusqu'd la Timite du troncon.

-

Le tracé, par une courbe de 2°15" 3 1a rue Georgeé Muir, .
reprend 1'axe existant du Boulevard Laurentien. Dans 1'échangeur
du Lac Beauport, au Tieu de tourner a gauche, 1‘autoroute s'engage
dans deux courbes et contre—courbes'rapprochées, mais assez douces

sur un alignement presque droit.

Cet alignement se prolonge jusqu'au chainage 143 + 00
od Tes chaussées s'éloignent de 125' & 140" dans une courbe qui
contourne la montagne de la polyvalente. Au sortir de cette cdurbe,
le tracé prend un alignement qui le méne au Lac Clément, ol 1'auto- |
route revient dans 1'axe du tracé A3. '

2.2.4.3 Profil et sections

A partir de la rue Georges Mufr, le profil descend une
pehte~faib1e de 2.5% pour atteindre le remblai prévu entre 64 +.00
et 88 + 00. Ce remblai, nécessaire pour le passage sous 1'autoroute
de la bretelle est du boulevard Laurentien et de 1'avenue Notre-Dame,
s'éléve d'une vingtaine de pieds au-dessus du terrain naturel.

Au chainage 75 + 00, le profil amorce la montée de la
montagne de la rue Bernier sur une pente de 5.5%. La coupe du roc
entre les chainages 90 + 00 et 104 + 00 est faible pour seulement
20' d'excavation.

L'autoroute passe ensuite au-dessus du Boulevard du'Lac,
ce qui implique la construction d'un remblai d'environ 20' de haut
sur une longueur de 1,500'. Au chainage 140 + 00, sur 500', la
voie ouest accroche un avancé rocheux pour uhe coupe atteignant
40 pieds.

Au niveau dé la rue C1outier (162 + 00), le profil monte
fortement & 6% pour:atteindre’1e'p1ateaa supérieur. Ce segment com-

.porte un remblai assez faible et Tes coupes n'y sont pas importantes.
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Du chatnage 180 + 00 juaqu'au Lac Clément, le profil
- s'adapte trés bien au terrain naturel et rejoint.le profil du
tracé A3 au chaTnage 266 + 00.

2.2.4.4 Echangeurs

L'échangeur'du boulevard du Lac est identique a
celui du tracé A3 sauf que le mouvement du sud vers le Lac Beauport
.devra se faire par 1a.breté11e est du boulevard Laurentien au Tieu
de directement de 1'autoroute. .

- Vers le Lac St-Charles

Cet échangeur est un é&changeur de type "demi-tréfle".
L'utilisation de bouches facilite les virages 3 gauche et Teur o-
rientation a été choisie en fonction de la topographie. . Une bretelle
directrice a été ajoutée pour améliorer le débit du mouvement Lac

St-Charles vers le Sud.

- Autres échangeurs

Les autres échangeurs du tracé sont identiques & ceux
du tracé A2. '

2.2.4.5 Ponts

v On compte aussi quinze (15) ponts sur ce tracé, y compris
celui du nouvel accés au Patro. Le pont existant sur 1'avenue Notre-
Dame doit &tre remplacé par deux nouveaux. Le tableau 8.1 donne la
1iste détaillée des ponts.

2.2.4.6 Enclave

- Comme dans le tracé A3, les terrains & 1'arriére de la
rue Bernier perdent leur accés par le bas de la montagne. Dans le
cas du camp de vacance du Patro, i1 a été projeté que cette propri-

6té devrait &tre desservie par un nouveau chemin aménagé 3 partir
de 1a Polyvalente. '

Les terrains situés du cBté ouest entre le Patro et
1'échangeur vers le Lac St-Charles et ceux du cdté est entre 1'é-
changeur et Te lac Clément seront desservis par deux nouveaux che-
mins de service. ‘

Pour le reste du tracé, on retrouve la méme situation que
dans le tracé A3. '
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2.2.4.7 Points particuliers

Le passage de 1'autoroute pré&s du Patro supprimé 1'acceés
par 1e'bou1evard;du'Lac.r Un nouveau chemin allant de la Po1yva1ente_
au camp de méme qu'un nouveau pont au-dessus de la riviére Jaune
devront &tre réalisés.

L“ééhangeur vers le Lac St-Charles permettra éventuelle-
ment un nouveau point d'accés vers le Lac Beauport et une nouvelle
 1iaison Lac Beauport, Notre-Dame des Laurentides et Lac St-Charles.

2.2.4.8 Conclusion

L 'aménagement géométrique et le profil du tracé A4 sont
‘trés bons ‘dans 1'ensemble du trongcon. Les seuls points a relever
sont 1a perte, comme dans le tracé A3, du mouvement secondaire,
Sud vers 1'avenue Notre-Dame, et 1a mise en place d'un pont et d'un

remblai assez importants au niveau du boulevard du Lac.

2.2.5 Classification des tracés au point de vue conception
technique

2.2.5.1. Tracé Al _

~ Dans 1la premiére partie du tracé, la combinaison de courbes
importantes répprochées, dans une pente trés forte & 1'approche d'un
pont rend ce segment moins confortable a la conduite. Le rapprochement
des voies et la pente de 8% sont deux Mmesures exceptionnelles.
Enfin, toujours dans cette section, on reléve deux remblais ét deux
coupes importantes. Tout le reste du tracé est excellent, les &-.
changeﬁrs sont adéquats et pratiquement aucun terrain n'est enclavé.

Cependant, en raison de 1a premiére partie, particulié-
rement difficile, nous avons classifié ce tracé comme de conception
technique moyenne.. '

2.2.5.2 Tracé A2

L'aménagement géométrique et le profil sont bons sur
tout le troncon. L'échangeur vers le Boulevard du Lac est satis-

-

fajsant. On remarque deux remblais de moyenne importance d la
hautéur de 1'avenue Notre-Dame et du chemin d'accés a la Polyvalente.
La réfection de 1'avenue Notre-Dame en voie secondaire, quoique le
trafic devrait y &tre faible, peut devenir un inconvénient pour les '

résidents.

Pour ces raisons, la conception technique du tracé peut
&tre qualifiée de bonne. '



2.3

1

Y

2.2.5.3 Tracé A3

Le tracé A3 est tout & fait similaire au tracé A2. I1
a 1'avantage sur ce dernier de conserver la route 175 comme voie
de support pour Te trafic local. Par contre, on note la présence
d'un remblai plus important au niveau de la polyvalente et la perte
de deux mouvements directs dans 1'Echangeur du Lac Beauport.

Ces avantages et désavantages se balancent si bien que
Te tracé A3 mérite aussi la classification de bonne conception
technique.

2.2.5.4"Tracé A4

L'aménagement géométrique et le profi] sont trés bonsk
pour une autoroute en terrain montagneux. Comme pour le tracé A3,
1'échangeur'vers le Lac Beauport est 1égérement déficient, cependant
le remblai de 1'avenue Notre-Dame est un peu moins important tandis
que celui du Boulevard du Lac est équivalent au remblai du chemin
d'accés & la Polyvalente. Dans le contexte régional, on doit donc
classifier le tracé A4 comme de conception technique bonne.

"DESCRIPTIONTET'ANALYSEfDES'TRACES'(frbngOn'B)

2.3.1 Tracé Bl

© 2.3.1.1 Description

~ Le tracé Bl débute a la hauteur de la route vers Tew-
kesbury et suit 1a route 175 en paralléle du coté ouest le long de
la rivigre des Hurons (planche 2.5R). Aux environs du chainage
554 + 00, 1'autoroute croise la route 175 qu'elle chevauche jusqu'au
Camping Provincial. Le tracé tourne alors d gauche, longe du coté
est la riviére tributaire des Hurons et vient traverser la route 175
i la hauteur du pont existant sur cette riviare. Pour le reste du
troncon, 1'autoroute suit en para]iéle du c6té ouest, la riviére

tributaire des Hurons et la route 175.

2.3.1.2° Aménagement géométrique

Du début du troncon jusqu'ad la rue Crawford, 1'autoroute
parcourt une trés longue droite, paralléle de 125' avec la route
175, les voies esbacées a 140'. Jusqu'au Camping Provincial, le
tracé continue toujours pratiquement en 1igne droite mais dans
1'axe de la route 175. Cette route doit a]ors.étre déplacée en
paralléle du coté est jusqu'd la hauteur du Camping ol Te raccor-
dement ‘avec la route actuelle se fait a 1'aide d'un pont au-dessus
de 1'autoroute. Au chaTnagé 642 + 00;_1e tracé s'incurve & gauche

dans une Tongue courbe de 1° 45..
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A partir du chainage 682 + 00, 1'autoroute emprunte
un tracé commun aux trois variantes. Le tracé suit une Tongue

: droite jusqu'éu chaThage 728 + 00, prend une courbe de 19 45

ol les voies s'écartent d 250 pieds et se prd]bngent sur un seg-
ment droit jusqu'a la limite du trongon.

2.3.1.3 Profil et sections

Du début du trongon‘jusqu'au chatnage 682 + 00, le
profil est presque plat et ne comporte qu'une pente assez faible

de 4.8%. On y relave deux coupes de roc: 1'une au chainage

6T4 + 00 de 30' de haut sur 300', 1'autre de 630+ 50 & 639 + 00
atteignant 45 pieds de hauteur.

A partir du chainage 682 +-OO,'1e profil demeure presque
plat pour 1,000 pieds puis amorce la montée d'une seCtion_particu-
ligrement raide par un remblai d'environ 25 pieds. L'autoroute
passe ensuite en tranchée de 40-pieds,:puis sur un remblai attei-
gnant 60' et dans une deuxiéme tranchée aussi importante sur prés
de 1,000'. Un faux plat court suit, avant 1'ascension d'une deu-
xiéme pente de 6%.. Cette pente qui méne en fin de trongon, ne

. présente pas de difficultés importantes, 1e~brofi1 suivant relati-

vement bien 1'inclinaison du terrain naturel.

2;3.1.4» Echangeurs-_
- Vers St-Adolphe

~Le troncon B ne comporte qu'un seul échangeur iden-
tique pour les trois tracés. C'est un échangeur de type diamant
et les remarques’ apportées pour 1'échangeur vers le Lac St-Charles,
tracé A1, s'appliquent aussi dans le cas présent. Cependant, Te

‘fait qu'il soit dans une courbe demandera une prudence accrue de la

part du conducteur.

- Rue Crawfokd

A la rue Crawford, une structure a été prévue, non

ere

comme échangeur, mais comme Tien entre la 1 avenue de Stoneham

et T1a route 175.

2.3.1.5 Ponts

Le trace B1 comporte 21 pbnts; Deux ponts sont néces-

-

saires_a_l'étab1issément du lieu de Ta rue Crawford et quatre pour

 le déplacement de Ta route 175. Le tableau 8.2 nous donne la liste

détaillée de ces ponts.
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2.3.1.6 Enclave

Du début du trongon jusqu'a la route de St-Adolphe,
le passage de 1'autoroute entre la riviére et la route. 175 per-
met d'éviter toute enclave de terrains.

Pour Te reste du tracé, les terrains qui ne sont pas adjacents

d Ta route 175 ou & un chemin secondaire perdent Teur accés. Ce-
pendant, ces terrains sont en général de trés grandes propriétés
et constituent, dans plusieurs cas, des concessions forestiéres.

2.3.1.7 Points particuliers

Le tracé comporte six détournements de riviére dont
trois jusqu'au Camping Provincial. A cet endroit, les détourne-
ments sont importants puisqu'ils doivent se faire sur une lon-
gueur totale de 3,500 pieds. ‘

Pour tous les tracés dans le troncon B, la route 175
et 1'autoroute ont &té implantées 3 1'ouest du Camping provincial
d la demande du Ministére du Tourisme, Chasse et Péche. Ce minis-
tére a, en effet, des projets de développement du Camping du cote
est de 1a riviére des Hurons.

2.3.2 Tracé B2

2.3.2.1 Description

A partir de la route vers Tewkesbury, le tracé suit en
paralléle la route 175, inséré entre cette route et la ligne de

__transport d'énergie (Planche 2.6R).

A un mille du Camping Provincial, le tracé se joint
au tracé B3. I1 se rapproche de la route 175 qu'il chevauche
du pont de Tla riviére des Hurons jusqu'au Camping. De 13, le tra-
cé emprunte le méme alignement que le tracé B1.

2.3.2.2 Aménagement géométrique

Du début du trongon jusqu'au Camping Provincial, le
tracé est constitué essentiellement d'une Tongue 1ligne pratique-.
ment droite paralléle de 265' & la route 175. Cette route doit
8tre déplacée & 1'ouest entre le chainage 550 + 00 et Te Camping.

Pour 1e reste du trongon, Te tracé emprunte 1'aménage-

ment du tracé B1.
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2.3.2.3 Profil et Sections

. Dans la premiére partie du troncon jusqu'au chaTnége
548 + 00, le profil estvva1onhé, mais les pentes §ont'faib1es.
L'autoroute est installée en corniche sur la pente de la montagne.
Les voies & niveaux décalés suivent bien le terrain naturel et au-
cun remblai ou déblai important n'est & noter, si ce n'est une tran-
chée de 15 pieds au chainage 444 + 00. /

Dans la partie commune avec le tracé B3, entre le chai-

| hage’548-+ 00 et la route de St-Adolphe, Te profil ne présente

qu'une seule section difficile au chainage 600 + 00 ofl 1'autoroute
se retrouve en coupe de 30' et la route 175 de 20 pieds. La pente
de 5.2% quoiqu'assez forte suit trés bien le terrain naturel. De
la route de St-Adolphe jusqu'a la fin du troncon, 1'autoroute em-
prunte sensiblement le méme profil que pour le tracé BI.

2.3.2.4 Echangeurs

On retrouve les mémes &changeurs que pour le tracé Bl.

-2.3.2.5 Ponts

On compte 17 ponts dans le tracé B2. Le déplacement de
la route 175 et le nouveau lien de 1a rue Crawford ne nécessite

~qu'un pont chacun.. On retrouve la liste détaillée de ces ponts

au tableau 8.2.

2.3.2.6 Enc]ave

" Pour la partie allant jusqu'd la route de St—Ado]phé,
tous les terrains situés a 1'ouest conservent leurs accés actuels.
Le pont de Ta rue Crawford servira & désenclaver les terrains si-
tués a 1'est de 1'autoroute.

Le reste du tracé- se trouve dans la méme situation que
le tracé B1. '

2.3.2.7 Points particuliers

- Le tracé présente deux détournements de riviére de moins
que pour le tracé Bl. La Tongueur du détournement prés du Camping
est réduite a 1,500 pieds.__Le chemin d'accés au Camping Provincial
est le méme que dans le tracé B1. Contrairement d ce dernier tracé,
1a 15"® avenue ne se termine pas en cul-de-sac @ 1a hauteur du Cam-

ping, mais posséde un raccordement a la route 175.
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2.3.2.8 Conclusion

L'aménagement géométrique et le profi] sont bons dans
1'ensemble du troncon.. Dans la premigre partie, le tracé est un
peu plus valonné. Le choix de 1a1mise en parallele a 265 pieds
a 6té faite afin de laisser une profondeur de terrain de 150 pieds
entre les emprises de 1é route 175 et de 1'autoroute. Cet émp]a—
cement a 1'avantage d'éviter‘1'eXpropriation des propriétés du c6té

est de la route 175, mais par -contre ne permet pas de conserver un

&cran de forét entre 1'autoroute et la 1igne de transport d'énergie.

Une variante de ce tracé consisterait a déca]erbl'au-,
toroute, toujours en paralléle, vers la route 175 afin de conser-
ver une bande boisée de chaque coté de 1'autorodte, 1'isolant dé
la Tigne de transport d'énergie et de la route 175. Ceci devrait
évidemment se faire au prix de 1'expropriation des propriétés du
c6té est de Ta route 175. '

2.3.3 . Tracé B3

2.3.3.1 Deécrigtion
| Cbmme les deux autres tracés, depuis le début du tron-
gon, le tracé B3 suit, en para]]é]e, 1a route 175 mais plus a 1'est,
d 1'arriére de 1a ligne de.transport d'énergie. A la hauteur de la
rue Crawford, le tracé revient vers la route 175 et emprunte le

méme enlignement que le tracé B2.

2.3.3.2 Aménagement géométrique

On ketrouve le méme aménagement que pour le tracé B2,
a 1'exception que le rapprochement de 1'dutoroute de ]a-route 175
se fait @ 1'aide de courbes et contre-courbes trés douces. Les
voies, toutefois, dans ce tracé sont é&cartées & 250 pieds, ce qui
permet de conserver un boisé central. De-plus, la voie ouest de
1'autoroute est située a 250' de la lighe de transport d'énergie
afin de pouvoir conserver aussi un boisé le long de 1'emprise.
Les voies reviennent espacées a 140' au niveau de la rue Crawford.

2.3.3.3 Profil et:sections

Dans la partie qui différe du tracé BZ, jusqu'au chai- -
nage 538 + 00, 1'autoroute passe -en corniche dans la pente de la

-

montagne, les voies i niveaux décalés.

Lés pentes sont faibles et le profil épouse le terrain
naturel si bien qu'on y dénote aucun remblai ou déblai important.
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2.3.3.4 Echangeurs

- Le tracé B3 posséde Te méme échéngeur vers St-Adolphe que
les autres tracés. Cependant; aucune structure n'est prévue 3 la

-

rue Crawford puisque 1'autoroute se trouve beaucoup plus 3 1'est.

2.3.3.5 Ponts.

Le tracé B3 comporte 16 ponts, les mémes que dans le tracé

B2, celui de la rue Crawford en moins.

2.3.3.6 Enclave

Tous 1es,terrains.situés de part et d'autre de la route
175 jusqu'au Camping Provincial ne sont pas affectés par 1'autoroute.-
Toutefois, les parties de lots, @ 1'arridre de la ligne de'transporf
d'énergie, du coté est de T'autoroute perdent leur accessibilité par
la route 175. Ces terrains, pour la plupart escarpés, n'offrent ce-

-

pendant que peu de vocation résidentielle & court terme.

Du camping jusqu'a 1a fin du trongon, on retrouve la

- méme situation que pour le tracé BIl.

2.3.3.7 Points particuliers

L'emp]acemenf du tracé sur un faux plat de la montagne
permet un espacement des voies d 250', ce qui peut rendre la condu1-
te plus agreab]e dans cette partie du trongon

2.3.3.8 Conclusion

Comme pour les autres tracés, 1'aménagement géométrique
et le profil sont bons. L'espacement des voies, en début de tron-
¢on, est un atout en faveur de ce tracé. Par contre, 1'accessibi-
1ité actuelle perdue pour les terrains & 1'est de 1'autoroute pour-
rait devenir un dééavantage'si Ta municipalité entrevoit le dévelop-
pement des flancs de montagne.

- 2.3.4 C]assificatidn des tracés au ppint de vue conception

technique

2.3.4.1 Remarques générales

L 'aménagement geometr1que et le profil des trois tracés
sont tres bons compte tenu de la topocraph1e Aucun remb1a1 important
ne vient departager les tracés. La variation de "qualité technique"
qu'on peut déceler entre chacun provient uniquement de leur locali-
sation par rapport 3 la route 175.
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2.3.4.2 Tracé Bl

Le tracé B1 comporte un réfection importante de 1a route-
175 et des détournements de rividre plus nombreux. La fermeture de
Ta-157€ ‘avenue en cuT-de-Sac;au niveau du Camping Provincial peut de-
venir un inconvénient qui pourrait nécessiter la construction'd'un

pont'supplémentaire. Compte tenu de Ta remarque générale de 1'arti-

- cle précédent, la conception technique du tracé peut, toutefois,

étre qualifiée de bonne.

2.3.4.2 Tracé B2 .

Le tracé B2 évite les inconvénients des tracés B1. Son
emplacement n'implique 1'enclave de pratiquement aucun terrain de

- chaque c0té de 1'autoroute. De plus, dépendamment, si les proprié-

taires d'habitations du cdté est de la route 175 ne désirent pas
résider entre deux routes ou si 1'on met 1'accent sur 1'urbanisation
ou 1'esthétique, i1 y a possibilité d'avoir une variante du tracé
qui permette'une meilleure intégration de 1'autoroute déns le pay- 

- sage. On note, enfin, que ce tracé laisse une possibilité réelle L

de développement des montagnes & 1'est de 1'autoroute, abstraction
faite de la barriére physique que 1'autoroute introduira dans le -

- tissu urbain futur.

Pour ces raisons, on peut attribuer. la mention trés
bonne & 1a conception technique du tracé B2.

2.3.4.3 Tracé B3

Le tracé B3, par son écartement des voies, est le plus
agréable pour les usagers de 1'autoroute et permet une bonne in-
tégration ad paysage. I1 a pour désavantage de rendre trés diffi-
cile le développement des terrains du coté est de 1'autoroute.
Toutefois, les terrains potentiellement perdus pour 1'urbanisation
du cGté est sont compensés par la sauvegarde de ceux immédiatement
disponibles de chaque coté de Ta route 175,

En conséquence; la conception technique du tracé B3
est notée de bonne. o

DESCRIPTION ET ANALYSE DES TRACES (Trongon C)

2.4.1 - "Tracé C1

2.4.1.1 Description

Lé tracé se divise en deux parties: la premiére, commu-
ne aussi au tracé C2, constitue la majeure partie du tracé, soit
du déebut du troncon jusqu'aux environs du’chaTnage 1,133 + 40,
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la deuxidme couvre le reste du troncon (P]anche 2.8R). En début
de troncon, prés du chainage 815+ 00,'1'autoroute passe a 1'ouest
de la montagne (B-3) plutdt qu'a 1'est comme la route 175, longe
cettevderniére jusqu'a 1'entrée de la vallée de la Jacques Cartier
oli, dans 1'&changeur, le tracé traverse du coté est. Le tracé de-
meure de ce cdté jusqu'au chainage 1,000 + 00 ot 1'autoroute em-
prunte 1femprise de la route 175. En fin de cette premiére partie
de tracé, la route 175 revient du c6té est. |

Dans Ta deuxizme partie, T'autoroute reprend 1'aligne-
ment de la route 175 actuelle tandis que celle-ci. est portée en
paralléle du coté est.

2.4.1.2 PAménagement géométrique

Les possibilités d'aménagement dans ce troncon sont
trés limitées. L'autoroute doit passer dans une vallée serrée
et accidentée qu'occupe déja une riviére, une route et deux 1i-
gnes de transport d'énergie.

Dans Ta premiére partie, le tracé a été implanté de
facon a@ éviter le plus possible Tes obstac]es'topographiques ma-
jeurs. Partout ol le terrain le permettait, un effort a été fait
pour espacer les vdies de 250'. Du début du trongon jusqu'au
chatnage 1,060 + 00, le tracé est constitué essentiellement de
courbes et contre-courbes espacées de_segments droits plus ou
moins longs (P]anche 2.8R). Les courbes y sont assez douces
(1°30° maximum), & T'exception de celle du chatnage 1,050 + 00
qui-atteint 2015'. Une longue droite vient terminer la premiére
partie du tracé. La construction de 1‘autoroute nécessite la ré-

fection de la route 175 sur une longueur de prés de 3.5 milles.

La deuxiéme partie .du tracé s'amorce par un.prolon-

. gement de la ligne droite de la fin de la premiére partie. Le

-

tracé s'incurve deux fois 3 gauche dans deux courbes assez douces
espacées d'un segment droit. Dans la derniére courbe, les deux
voies de 1'autoroute se rapprochent pour faire la jonction avec

la route 175 & la barriére du parc. La route 175 doit &tre re-
faite du coté est sur toute 1a longueur de cette deuxiéme partie
du tracé, soit sur une distance d'environ 1.7 milles.

2.4.1.3 Profil et sections

Dans ce trongcon, compte tenu du relief tras accidenté,
les. remblais et les coupes de 25' deviennent des sections courantes.
Aussi nous attarderons nous uniquement aux sections encore plus
importantes. "
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En début de tracé, le profil grimpe sur un premier
plateau dans une pente de 6% (Planche 2.8R). Le haut du profil
donne Tieu & des coupes trés importantes, atteignant plus de 50'.
Jusqu'au chainage 920 + 00, le profil est valonné , mais sans sec-
tion trés difficile., A la hauteur du ruisseau Taché, 1'auto
route monte une deuxiéme pente de 6% qui suit assez bien le terrain
naturel. Au chafnage 970 + 00, en raison de la forte pente trans-
versale de la montagne, le remblai sur la voie ouest atteint 60
pieds. Une pente plus faible & 4.5% termine 1'ascension au second
plateau. Le remblayage, autour du chatnage 1,000 + 00, est assez
important & 35; pour une seule des voies toutefois.

Le profil devient presque plat jusqu'au chainage 1,050 + 00
ol i1 se redresse fortement sur une pente de 6%. Cette pente oblige
le passage de 1'autoroute sur un remblai de plus de 35' au chafnage
1,080 + 00 et en tranchée de 30' dans le segment suivant. .

1

Au sommet de la pente, le tracé passe au-dessus de la route

175 sur un remblai encore tras important.

La deuxiéme partie du tracé s'amorce par une dernidre
pénte dé 6%. Le profil accuse des sections tré&s difficiles entré
les chafnages 1,160 + 00 et 1,185 + 00. Au chainage 1,165 + ool
1'autoroute passe dans une tranchée profonde de 60' puis sur un
remblai atteignant 65' sur une courte distance et 35' pour les
1,000' suivants. Sur le segment suivant, la coupe de roc se limite
quand méme & 25 pieds. Le reste du trongon ne présente pas de dif-
ficultés. '

2.4.1.4 Echangeurs

Le tracé C1 comporte un seul échangeur pour 1'accés
a8 la vallée de la Jacques-Caktier. 11 doit &tre implanté dans
un endroit ol la topographie est trés difficile.  C'est pourquoi
un échangeur de type & rampe latérale collectrice a été employé.
Les rampes d'accés & chacune des voies de 1'autoroute sont distan-
cées de plus de 5,000'. On a da adapter la courbure et la longueur

des bretelles au contraintes du terrain.

2.4.1.5 Ponts

- On compte seulement 5 ponts dans le tracé C1 (Tableau 8.3).

2.4.1.6 Enclave

Les terrains qui ne sont pas adjacents & Ta route 175

actuelle ou réaménagée perdent leur accés. Ces terrains, cependant,

sont pour la plupart des concessions forestiéres.
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Au njveau de 1'é¢hangeuf vers la vallée de la Jacques
Cartier, 1'accés au terrain de chaque cOté de 1'autoroute est
maintenu. Aux environs du chaTnage 970 + 00, un chemin de bois
vers les propriétés du Séminaire de Québec est coupé de 1a'route

175.

2.4.1.7"Pdihts'partiCU1iers

Le tracé Cl1 nécessite deux détournements de riviére,
1;un de 2,500' au début du trongon.et un autre moins important
dans 1'échangeur de 1a vallée de la Jacques Cartier. Un chemin
devdéserte a été fait pour rejoindre le chemin forestier du cdté
ouest de la rivigre Cachée prés du chainage 1,145+ 00. A 1la
barriére du parc, 1'aménagement géométrique a été étudié pour la
réalisation d'un éventuel échangeur.

_ Le déplacement de la route 175 présente des difficultés
en plusieurs points. Le profil de cette route est particuliérement
difficile prés du chainage 1,165 + 00 ol 1a coupe de roc dépasse
50 pieds.

2.4.1.8 Conclusion

L 'aménagement géométrique du tracé est relativement bon.
Cependant, en raison de la topographie trés accidentée, le profil
accuse plusieurs sections difficiles.

Dans la deuxiéme partie du troncon, on retrouve des
coupes et des remblais importants autant pour 1'autoroute que pour
la route 175.

2.4.2 » Tracé C2

2.4.2.1 Descrigtion

Jusqu'au chainage 1,133 + 40, le tracé CZ2 suit le méme
parcours que le tracé C1.

Dans la deuxiéme partie, 1'autoroute rejoint la barriére
du parc par une longue ligne droite, du c6té ouest de la route 175,

au fond de la vallée.

- 2.4.2.2 Aménagement géométrique

Au niveau du chatnage 1,133 + 40, Te tracé tourne a
droite dans une cburbe de 1915° et se prolonge jusqu'en fin de
trongon sur une longue droite, les voies espacées a 250'. Le tracé
sevtermine par-le raccbrdement avec la route 175.
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2.4.2.3 Profil et sections

Dans 1a partie_bkopre au tracé C2, le profil est 1é- -

- gérement valonné, pour une pente maximum de 2.8%, et ne présente

qu'uné’difficulté majeuré_au chatnage 1,170 + 00, od 1'autoroute
‘passe & 55' au-dessus de la riviére.

2.4.2.4  Echangeurs
Méme échangeur qUe pour le tracé Cl1.-
2.4.2.5 Ponts

Le tracé C2 comporte 9 ponts, soit 4 de plus que pour

le tracé C1. Ces ponts supplémentaires sont rendus nécessaires

par le fait que 1'autoroute coupe deux fois la riviére Cachée
dans la derniére partie du troncon (Tableau 8.3).

2.4.2.6 Enclave

Méme situation que pour le tracé Cl.

2.4.2.7 Points particuliers

Le tracé C2 &vite le déplacement de la route 175 dans la
derniére partie du tracé, soit & partir du chatnage 1,133 + 40. Ce-
pendant, le_passage'de 1'autoroute au fond de la vallée nécessite
deux détournements de riviére de plus.

2.4.2.8 Conclusion

L'aménagement géométrique et le profil de 1'autoroute
dans la derniére partie du tracé sont meilleurs que dans le tracé
Cl. De plus, il n'est pas nécessaire de déplacer la route 175
dans ce secteur.

2.4.3 Classification des tracés au point d'une conception
| technique

2.4.3.1 Tracé Cl

Pour Ta premiére partie du tracé, 1'aménagement géomé-
trique de 1'autoroute est bon, quoique 1'échangeur vers la vallée
de la Jacques Cartier présente des déficiences. Le profil, par
contre, comporte plusieurs pentes, déb]ais et remblais importants.
Cette premidre partie pourrait &tre qualifiée de "qualité technique"
bonne.

Cependant, 1aldeuxiéme‘partie accuse un profil et des
sections particuliérement diffici1es.._De plus, la route 175 doit
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y &tre dép]acée. IT en résulte que, pour 1'ensemble, la concep-
tion technique du tracé est notée comme moyenne. :

- 2.4.3.2 'Tracé C2
L 'aménagement géométrique et le profil de Ta deuxiéme
partie du tracé C2 sont nettement meilleurs que dans Te tracé Cl.
La route 175 n'a pas besoin d'y &tre déh]acée, mais la réalisation
de 1'autoroute nécessite deuX détournements de riviédre et quatre
ponts supplémentaires.

On peut donc, dans 1'ensemble, qualifier le tracé C2
de bonne conception technique. ’

"CIRCULATION

~2.5.1 ‘Généralités

La décision d'implanter une autoroute dans le mi1ieu,
provient principalement des impératifs engendrés par 1'augmentation
du trafic sur la route 175.

Un des objectifs primordiaux dans le choix du tracé
consiste dans 1'obtention du meilleur réseau de circulation. Le

-

tracé 6ptima1 serait celui qui minimise d& la fois les temps et les .

" distances de parcours pour 1'ensemble des usagers et qui assure un

potentiel maximum d'utilisation.

IT est évidemment impossible de connattre 1'origine,

_1a destination et le parcours précis de chacun des usageks. C'est

pourquoi, afin de déterminer 1'efficacité du réseau, nous sommes

~amenés & faire certaines hypothéses et regroupements sur.le compor-

tement des utilisateurs. De ce fait, apparaissent des scénarios
de circulation que nous avons voulu comme étant les plus représen-
tatifs possible de la réalité.

2.5.2 Description du réseau

» 2.5.2.1 Limites territoriales

Le réseau de circulation apparait a la planche 2.11R.
L'étendue du réseau a &té limitée @ la partie de la future autoroute
73 Nord dans laquelle on retrouve des variantes appréciables pour la
Tocalisation des tracés. L'étude de circulation concerne surtout le
troncon A (se terminant un peu au Nord de 1la routé 371). Le réseau
couvre aussi une partie du trongon B, mais les variantes de tracés
y sont si semblables qu'elles n'ont que trés peu d'effet dans 1'étude.
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Le réseauvdébute.a Ta hauteur de la rue de la Faune

(Pale 1, vers Québec) et se termine 3 1'approche du Camping

Provincial de Stoneham (P§1e 8, vers Chicoutimi).

2.5.2.2 Poles de population |

Les poGles de pbpu]ation identifiés sur la carte repré-
sentent des points centraux géographiques d'agglomération d'usagers.
Le réseau comporte huit poles. Les pGles 1 et 8 font exception, en
ce sens qu'ils constituent plutdt desbpoints a paftir desquels les

~_gens se dirigent vers une certaine destination, Québec et Chicoutimi.

Les pdles 2 et 7 représentenf les localités suivantes:

Poles 0 Localits
Notre-Dame des Laurentideé Sud
Notre-Dame des Laurentides Nord
~Lac St-Charles ’

Lac Delage
Stoneham

N oY B W N

_ Tewkesbury

La municipalité du. Lac Beauport n'a pas été incluse
dans le réseau parce que, quelque soit le tracé, les temps et dis-

- tances de parcours pour cette destination sont & peu prés les mé-

mes.

2.5.2.3 Echangeurs

Les futurs échangeurs sur chacun des tracés sont iden-
tifiés par des carrés portant un numéro. Ces points correspondent
3 Ta jonction d'une route secondaire avec 1'autoroute projetée.

2.5.2.4 Changement de type de route

Les changements de type de route (hexagone inscrit d'un-
numéro) 1ndiquent‘des endroits oli 1'on retrouve, soit une intersec-
tion de routes, soit un changement de vitesse moyenne sur une méme
route. Le changement de vitesse moyenne peut provenir de Ta modifi-

- cation de 1a vitesse de conduite autorisée ou de la variation du

déhit de trafic sur la section de route.

2.5.3  Niveau de trafic

2.5.3.1 Généralités
Le Ministére des Transports, division des Inventaires et
Programmes a mené & 1'été 1974, une é&tude de circulation de ce secteur.



- o 0N S N Bl E - e O B e e s
. ] \ 1 ) .
! g ]

-35

Une &tude complémentaire en 1976 est venu déterminer 1'assi-
gnation du trafic prévisible pour 1es‘années'ultérieuresﬂpour
chacun des tracés possibles. Ces &tudes documentées ne présen-
taient toutefois bas d'analyse comparative des temps et des dis-
tances de chacun des tracés. ' |

2.5.3.2 Niveau de trafic 1974

L'étude du réseau de circulation en 1974 a permis de

~dégager les points suivants:

- La route 175 (que remplacera 1'autoroute 73 Nord) est une
route a caractére prédominant de circulation de vacanciers
et promeneurs. On y trouve un trafic important les fins de

semaine et les jours fériés.

- Le volume de circulation diminue rapidement au fur et & me-
sure qu'on progresse vers le Parc des Laurentides. En effet,
‘on enregistre 11,464.véhi¢u1es par jour (JMA) au niveau du
Boulevard du Lac, 5,890 & 1'éthangeur de Notre-Dame des Lau-
rentides, 4,240 3 Stoneham et 2,695 3 1'entrée du Parc. '

- Les camions occupent 8% du volume total de trafic.

- Les voyages de plaisir varient autour de 70% et ceux de tra-
vail, 26%. '

- Le volume de trafic d'un dimanche moyen d'été est sUpéfieur
de 71% a celui d'un jour moyen annuel (J.M.A.).

L'étude de ces données a permis de déterminer la capa-
cité de la route 175 a supporter ce volume de circulation. I1 a
été atabli que la circu]atibn avait atteint le palier de compor-
tement inacceptable, dé&s 1974, pour 1a,section'entre le lac Clé-
ment et Stoneham et, en 1978, pour la section entre 1'Echangeur
de Notre-Dame des Laurentides et le Lac Clément.

On a aussi dégagé que la réalisation de 1'autoroute
délesterait la route 175 d'environ 80 3 90% de son trafic dans

- 1a section du Lac Clément vers le Nord.

2.5.3.3 Niveau du trafic 1990

L'assignation du trafic pour les années ultérieures
apparait sur la planche 10A (Pollution de 1'air et pollution so-
nore). Devant 1'impossibilité de prédire exactement le compor-
‘tement du réseau futur, 1'hypoth&se de projection retenué-a été
celle de sUpposer-que le réseau conservera dans 1'avenir sensi-
blement les mémes caractériétiques que le réseau actuel.
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On peut noter, de facon générale, QUe par rappbrt
au trafic de 1976, le volume de trafic sera plus de deux fois
et demi plus important en 1990, soit quelques années 3 peine
aprés la réalisation la p1us hative de 1'autoroute.

2.5.4  Enquéte origine-destination

| 2.5.4.1 Generalites
A 1'été 1976, le Service dé la circulation du Minis-

tére des Transports a aussi réalisé une étude afin de déterminer
la répartition des voyages par zone d'origine et de destination.

Trois postes d'interview ont été implantés a des en-
droits stratégiques (Planche 2.11R) dans le but d'obtenir de

chacun des automobilistesen provenance d'un secteur plus au Sud

les renseignements suivants:

- Tlieu d'origine du voyage

- lieu de destination du voyage

- type de véhicule

- but du voyage

- nombre de personnes par véhicule

Les deux études du Ministére, précédemment citées, per-
mettaient de bien connaTtre 1'"importance actuelle et anticipée du
volume de trafic pour justifier ainsi la cbnstruction de 1'auto-
route. Cependant, indépendemment du volume total de trafic, il

‘est nécessaire de connaftre comment celui-ci se répartit dans le

réseau afin de déterminer 1'efficacité relative de chacun des tra-
c8s. Par exemple, si un tracé doit passer entre deux municipalités
et que T'une soit beaucoup plus importante que 1'autre, on congoit
bien que le tracé devra se rapprocher davantage de celle qui est
plus popd]euse.

2.5.4.2 Résumé d'enquéte origine-destination

Nous avons regroupé 1es différentes informations con- v
tenues dans 1'enquéte du Ministére pour établir un tableau résumé
d'enquéte origine-destination (Tableau 2.1). C'est & partir de ces
données que nous avons effectué 1'analyse des temps et mouvements
de circuiatiqn actuellie et future. Ce tableau regroupe uniquement
les données sur les automobilistes interviewés aux postes 1 et 2.
L'analyse des renseignements -du poste 3 nous permet de croire que,
pour la majorité, les personnes passant par ce poste ne sont pas des
usagers actue]s ou futurs de 1'autoroute.



TABLEAU RESUME D'ENQUETE ORIGINE-DESTINATION

BOULEVARD LAURENTIEN 1976 (Véhicule/Jour moyen d été)

———

Enquete effectuée par le Mnmstére
des Transports du Québec

D)

_/ Deshnohon
- . Local - Transit
Poste Pole . — ' - : : Total
Laurentides Sog | Lo Diine pacs | Lac St-Charles | Lac Delage Stoneham Tewkesbury | Sed'gi &
Boates 534 702 902 183 1,384 180 1,274 5,159
oriai MEe Lone 36 45 99 19 81 8 974 1,262
rigine P v _ v
Québec 213+ 307 202+ 5 142 16 45 940
Hors zone v
Métropolitaine I3 15 7 | | 2 - 18 66
Total 796 1,069 1,220 218 1,609 204 2,311 7,427
Proportion % 10.7 14.4 16.4 . 3.0 21.7 2.7 3.1 100.0

NOTE :
= Potentiel d'utilisateurs du lien autoroutier seulement.

Poste | - Localisg sur le Blv. Laurentien vole Est,ou sud de lo sortie de N.-D. des Laurentides{volr planche 2.1!
Poste 2 - Localisé sur I'avenue Noire -Dame voie Est 0 0.5 mlllc au sud de la rue de |£qllu {voir planche 2.11

R)
R)

TABLEAU 2.1

_

LE-
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Nous avons retenu pour Orﬁgine deux régions: Québec
et sa banlieue, et le territoire d 1'extérieur dé.cette derniére.
Les points de destination sont divisés en deux groupes. Le pre-
mier que nous appelons trafic Tocal, comprend Tes municipalités
situées dans les troncons d'étude A et B. On y retrouve les six
poles de population énumérés dans la description du reseau Le
second groupe concerne le trafic de transit qui a pour dest1nat1on
une localité i 1'extérieur de Ta zone d'étude.

Le tableau 2.1 indique pour chacun des points d'origine

“combien d'automobilistes se dirigent vers telle destination. Pour

le poste 2, certains chiffres sont notés d'un astérisque. Cet as-
térisque sert uniquement 3 marquer que le chiffre du tableau n'est
pas exactement celui figurant aux tableaux originaux du Ministére.
L'analyse des origines et destinations prec1ses ce poste nous a
révélé qu'une certaine partie des automobilistes passant par ce
point n'emploierait jamais 1'autoroute, en raison du caractére trés
local de leurs déplacements. Le chiffre au tableau reprgsente donc
uniquement le nombre d'usagers, passaht par ce posté, qui utilise-
raient la nouvelle autoroute.

2.5.4.3 Répartition du trafic

I1 se dégage du tableau 2.1 que le trafic se répartit
de la facon suivante dans le réseau (par ordre d'importance):

i

- Trafic de transit 31.1%

- Notre-Dame des Laurentides 25.1% Sud i0.7%
o - Nord 14.4%
- Stoneham , : 21.7%
- Lac St-Charles : 16.4%
- Lac Delage » 3.0%
- Tewkesbury o ' 2.7%
100.0%

On remarque que le trafic de transit constitue prés

‘du tiers du trafic total et que les municipalités du Lac Delage

et Tewkesbury he.comptent que pour un faible pourcentage.

Le trafic local, en valeur relative, peut se définir

-comme suit:

- Notre-Dame des Laurentides , 36.4% Sud 15.5%
. ~ Nord 20.9%

- Stoneham ' . - 31.5%

- Lac St-Charles 23.8%

- Lac Delage o ' 4.4%

- Tewkesbury L ‘ 3.9%
| | 100.0%
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Les‘p61es Tes plus importants sont ceux de Notre-
Dame des LaUrenfides‘et'de Stoneham pour environ le tiérs
chacun du'trafic Tocal, tandis que le Lac St-Charles compte
pour environ le quart. A 1'intérieur de Notre-Dame des Lau-
rentides, le p61eINord comporte -sensiblement plus d'usagers
que celui du Sud. ’

2.5.5 ‘Scénario de circulation locale

2.5.5.1 'Généralités
| Afin d'évaluer 1'efficacité de chacun des tracés,
nous avons établi la méthodologie suivante:

Pour chacun des tracés projetés, supposer un schéma de
déplacements & travers le réseau.

2° Comptabiliser les distances et temps de parcours de
chacun des tracés (y compris 1'aménagement actuel) pour
les usagers de chacun des pdles.

3° Calculer la distance et le temps é&pargnéspour Chacuné des
variantes par rapport & ]'aménagement actuel.

Dans un premier temps, cette analyse a &té réalisée
uniquement pour les usagers résidant a 1'intérieur de la zone

d'étude (Tableau 2.2).

2.5.5.2 Description du s¢énario

Les pourcentages d'usagers pour chacun des poles re-
prennent 1és valeurs établies dans 1'enquéte origine-destination.
Les chiffres décrivant le trajet font référence i 1a numérotation
des pGles, échangeurs et changements de type de route de la plan-
che 2.11R.

Pour plusieurs pGles, deux possibilités principales
s'offrent pour parcourir le réseau, soit utiliser les voies exis-
tantes (anciennes), soit employer le futur aménagement (nouveau).
C'est dans cétte répartition du trafic entre 1'ancien et le nou-
veau parcours que provient 1'élément impondérable de 1‘'analyse.
Le pourcentage de répartition.a &té &tabli en tenant compte des
temps, distances et difficultés affectant les deux trajets possi-

- bles. On obtient ainsi un scénario de déplacement qui ne repré-

sente qu'une hypothése probable sur le comportement des usagers.
Certains.pourcentages sont nbtés d'un double astérisdue pour

signifier que la répartition étab]ie résulte de mesures incita-
tives d'utilisation, comme la pose de "stop" ou de feux lumineux



SCENARIO DE CIRCULATION LOCALE ~ Direction Québec |

° . 13
(Tracé Péle % Trajet* Nature Parcours Distance (miile) Temps (minute)
Usagers % Ancien |°/o Nouveau| Unitaire [ Pondérd | Différentiel] Unitaire l Pondéré [Di.‘férentlel
N.D. Des Laurentides Sud 10.7 2-14-12-11-10-9-| Ancien 100 [} 2.78 29.75 — 4.45 47.62 —_
N.D. Des Laurentides Nord 14.4 3-21-13-12-11-10-9-1 Anclen 100 0 3.63 52.27 —_ 5.88 84.67 J—
Lac St-Charles 16.4 4-15-2-14-12-11-10-9-1 Anclen 100 [ 4.45 72.98 _— 8.62 141,37 -_—
Actue| {Lac Delage 3.0 5-28-32-35-24-37-21-13-12-11-109-| Anclen 100 0 10.62 31.86 —_ 16.63 49.89 —
i Stoneham 21.7 6-33-32-35-24-37-24-13-12-11-10-9- Anclen 100 [} 9.88 214.40 — 15.92 345.46 —_
) Tewkesbury 2.7 7-36-32-35-24-37-21-1342-11-10-9-| Ancien 100 [} 14,21 38.37 . — 22.36 60.37 —
Totoal 68.9 : Total 439.63 —_— Total 729.38 —
2-14-12-11-10-9-1 Ancien 2.82 4.44
10.7 90 10 . 31.81 ~2.06 49.62 -2.00
N.D. Des Laurentides Sud 2415-17-18-9-1 Nouveau 435 6.41 2.0
: 3-19-21-13-12-11-10-9~1 Anclen 3.67 ' 5.34
! . . -3.6 . .
N.D. Des Laurentides Nord 14.4 3-18-9-1 Nouvsau 50 50 10 55.94 3.67 5.00 74.45 10.22
4-15-2-14-12-11-10-9 -1 Ancien 4.49 8.61
- 16.4 0 9 . 73.64 -0.66 109.03 .34
' Lac St-Charles 4-16-t7-18-9-1 Nouveau ' ° 4.49 ] 643 32
Lac Delage 3.0 5-28-25-26-18-9-1 ) Nouveau 0 100 8.13 24.39 7.47 10.77 32.3 17.58
Stoneham 21.7 6-33-32-34-26-18-9- Nouveau 0 100 9.80 212.66 1.74 12.59 273.20 72.26
Tewkesbury 2.7 7-36-32-34-26-18-9-) Nouveou 0 100 14.18 38.29 0.08 19.04 51.41 8.96
Total 68.9 . Total 436.73 2.90 Total $30.02 139 36
N. D. Des Laurentides Sud 10.7 2-14-11-10-9-1 Ancien 100 (] C 292 31.24 -1.49 5.09 $4.46 -6.84
N.D. Des Laurentides Nord 14.4 3-19-11-10-9-1 Nouveou 0 100 3.53 50.83 1.44 4.0 57.74 26.93
4-15-2-14-11-10-9-) Ancien 4.59 9.26
5 Lac St-Charles 16.4 416-17-319-11-10-9-1 Noweow | 20 80 5.67 89.44 1646 0.02 - 135.60. 8.77
Lac Delage 3.0 5-28-25-27-19-11-10-9-1 Nouveau 0 100 8.23 24.69 747 11.52 34.56 15.33
Stoneham 21.7 6-33-30-29-27-19-11-10-9-] Nouveay o 100 9.82 213.09 1.31 13.32 289.04 56.42
Tewkesbury 2.7 7-36-30-29-27-19-11-10-9-1 Nouveou 0 100 13.59 36.69 1.68 18.81 $0.79 9.58
Total 68 .9 Total 44598 «6.35 Total 622.19 107.19
N.D. Des Laurentides Sud 10.7 2-14-12-11-10-9-1 Ancien 100 0 2.78 29.75 0.00 4.16 44 .5! 3.11
N.D. Des Laurentides Nord 14.4 3-20-10-9-4 Nouveou 0 100 3.59 51.70 0.57 4.58 65.9% 18.72
4-15-2-14-12-11-10-9-1 Anclen : 4.45-, 6.33
- b
3 Lac St-Charles 16.4 4-16-17-3-20+10-9-1 Nouveau 20 80 . 89.28 . -16.27 8.50 136.84. 2.53
Lac Delags- 3.0 5-28-25-27-20-10-9- Nouveau 0 100 8.23 24.69 7.17 11.52 34.56 15.33
Stoneham 21.7 6-33-30-31-27-20-10-9-1 Nouveoy 0 100 9.73 211.14 3.26 . 13.29 288.39 57.07
Tewkesbury 2.7 7-36-30-31-27-20-10-9- Nouveou 0 100 13.58 - 36.67 1.70 18.85 50.90 9.47
Total 68.9 Total 443.20 -3.57 Total 623.15 106.23
N.D. Des Laurentides Sud 0.7 2-14-12-11-109-1 Anclen 100 0 2.78 29.75 - 0.00 4.16 44 .51 301
. 3-17-1312-11-10-9-1 Anclen 3.63 ' 5.4l
N.D. Des Laurentides Nord 4.4 80 2 " 54.8 -2.62 .41 .
3-23-22-10-9-1 . : Nouveou - 0 4.54 i 6.28 80 4.26
. (4-15-2-14-12-11-10-9-1)*** Ancien . 5.24 : 8.97
4 Lac St-Charles | e 4-16-17-23-22-10-9-1 Nouveau 40 s0 6.53 98.63 ~23.69 9.67 154.00 +12.63
La¢c Delage 3.0 %-28-25-27-22-10-9-1 Nouveau 0 100 8.05 24.15 7.71 11.33 33.99 15.90
Stoneham 21.7 6-33-30-31-27-22-10-9- Nouveou 0 100 9.5% 207.24 7.16 13.10 284.27 61.19 !
Tewkesbury 2.7 7-36-30-31-27-22-10-9- Nouvaau 0 100 13.40 36.18 2.19 18.66 50.38 9.99 ‘8
Total 68.9 : _L ‘ Total 450.84 -11.21 Total 647.56 81.82

( ' ® Volr planche 2.1IR, ** Avec mesures Incitofives, ***Et/ou 4-16-17-23-37-21-13-12-10-9-1 , ' TA BLEAU 2 . 2 J . ";
: . i



-4

-

. qui inciteraient Tes gens a prendre telle voie plutdt que

telle autre.

2.5.5.3"Ca]cﬁT’deé.temps'et distances.

Les distances ont &té& mesurées suivant le trajet paré
couru par 1'usager du pdle de départ vers le.pdle de sortie (1)
en direction de Québec. La distance unitaire keprésente la dis-
tance de dép]acement d'un usager sur 1'ancien ou‘le nouveau tra-
jet. La valeur pondérée résulte de Ta somme des distances res-
pectives des trajets employés par les automobilistes en prove-
nance d'un pdle.

IT faut noter que les calculs ont &té faits avec un
nombre de 100 usagers afin d'avoir des chiffres qu'on peut plus
facilement manipuler.

On a procédé de 1a méme facon pour obtenir les temps
unitaires et pohdérés. Le temps de parcours se calcule en trois
étapes. D'abord, i1 faut définir la vitesse moyenne de déplace-
ment en fonction de la vitesse de base et du débit du trafic
(figure 2.2). Ensuite, puisque la moyenne varie le long du tra-
jet, un cumule ces différents temps. Enfin, le temps total est
obtenu en ajoutant certains délais pour les "stop" et les virages
a gauche, dépendamment de la vitesse de base.

La colonne identifiée "différentiel" indique la dif-
férence de distance ou de temps de chacun des tracés par rapport
a 1'aménagement actuel. Les valeurs négatives'signifient un temps
ou une distance plus longue. Les valeurs positives dans les
totaux représentent la distance ou Te temps total épargné par 1'en-
semble des usagers en employant le nouveau tracé plutdt que 1'a-
ménagement existant.

2.5.6 Scénario de circulation générale

Le scénario de circulation générale (Tableau 2.3), suit
exactement le méme principe que le scénario de circulation locale,
mais s'applique d@ tous les usagers et non uniquement aux résidants
de la région.

On y retrouve donc en plus du 68.9% d'usagers locaux,
les automobilistes .qui sont en transit dans le secteur et qui cons-
tituent une partie appréciable du trafic total, soit 31.1%
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C — SCENARIO DE CIRCULATION GENERALE “Direction Québec )
auy . % . : Distance ?r:\Ille) Temps (minute) )
Trace Péle ' : + Trajet , : ,
Usagers : Unitalre Pondéré |Differentiel| Unitaire Ponderé Differentiel |
«+ Local 68.9 | Voir -scénario de circulation locale 6.38 439.63. —_ |o.59> 72938 | —
Actuel Transit 301 8-35-24-37-2-13-12-1I-10-9-1 .24 | 34956 | — |5.$2 476.45 —_
Total 100.0 | | , | Total 789.19 — Total |1205.83 S
»+ | ocal 68.9 Voir scénario qb circulation locale 6.34 436.73 290 | 856 590.02 139.36
'I Transit | 311  §-34-26-18-9-| | .26 | 350.19 -0.63 11.65 | 362.32 | 114.13
Total | 100.0 - | | | Total | 7ee.92.| 2.27 | Total | 952.3¢ | 253.49
+* | ocal 68.9 Volr scénarlo de circulation Io-ccllle v 6.47 | 445.98 -6.35 .9.03 | 622.19 [07.19
2 | Transit BTN 8-29-27-19-11-10-9-1 10.88 | 338.37 (.19 .26 | 35019 | 126.26
Total 100.0 | . | | | Total 784.35 4.84 Total | 97238 | 233.45
|1 ** Local 68.9 Voir scénarlo de circulation locale 6.43 4‘43.201 | -3.57 9.04 623.15 106.23
| 3 Transit 3.1 8-31-27-20-10-9-1 .03 | 343.03 6.53 i1.41 | 354.85 121.60
Total 100.0 | ‘ Total | 786.23 2.96 Total 978.00 | 227.83
»* |ocal | 68.9 "Volr scénarlo de clrcuilot-ion vI_ocaie 6l.54: 1450.84 -11.21 | 9.40 647.56 | 81.82
4 Transit 31 ~ 8-31-27-22-10-9-1 _ 10.61 329.97 | 19.59 10.98 | 341.48 | 134.97
Total 100.0 | - ' | | Total | 780.8i 8.38 | Total | 989.04 | 216.79 :";,

& « Voir plon‘che 2.IR » % Voir tableau 2.2 : ' TABLEAU 2.3‘ J
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2.5.7  Analyse des traces

2.5.7.1 Notre-Dame des Laurentides Sud

- Le p6le de Notre-Dame des Laurentides Sud est & peu
prés indifférent 3 1'emp1acement de 1'autoroute. Dans le cas
des tracés A2, A3 et A4, les résidants continueront d'employer
1'ancien trajet tandis que, pour le tracé Al, peu de gens seront

enclins & s'ehgager sur la nouvelle autoroute puisque le temps,
1a distance et le profil sont défavorables. '

2.5.7.2 Notre-Dame des Laurentides Nord

Pour cette Tocalité, les tracés A2 et A3 sont les plus
avantageux puisqu'ils permettent d'é&conomiser temps et distances.

-

Le tracé Al, et, & un moindre titre, le tracé A4 procurent aussi

un léger gain de temps mais, en raison de la distance plus lon-

-

gue a parcourir, ils n'attireront respectivement que peu d'usa-

gers, soit 50% et 20% respectivement.

2.5.7.3 Lac St-Charles

C'est 1a municipalité du Lac St-Charles qui se trouve
la plus affectée par le choix du tracé. Le tracé Al est trés
efficace puisqu'il réduit le parcours d'environ 2 minutes quoi-
que la distance soit a peu brés la méme. Pour les tracés A3 et
A4 Ta distance par le nouveau trajet est plus longue d'environ

- 1.25 milles, mais en raison de la vitesse plus grande, le temps
se trouve quand méme réduit quelque peu. Dans le cas du tracé

A4, les conditions sont défavorables avec une distance et un
temps supplémentaires, respectivement de 2 milles et 0.75 minutes.

On doit noter que, pour les tracéé A3 et A4, on devra
prendre des mesures dissuasives d'utilisation sur la route de
1'Eglise afin de soulager cette artére du trafic de transit entre
le Lac St-Charles et 1'autoroute. Ces mesures pourront consister
dans 1'emploi des "stop" ou de feux lumineux ou encore dans un
réaménagement géométrique de cette rue.

2.5.7.4' Lac Delage

Le Tac Delage se trouve favoriser de fagon &gale quel
que soit le tracé. En effet, dans chacun des cas, le temps et
la distance se trouvent réduits respectivement d'environ 5 minutes
et de 2.5 milles.

2.5.7.5 “Stoneham et Tewkesbury

Le tracé Al est Té€gérement plus avantageux que les autres
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pour cette localité. 'La distance de trajet est sensiblement
la méme que sur la route actuelle mais le tempé de parcours
est réduit de 3.3 minutes pour le tracé Al, comparativement

d environ 2.6 minutes pour les autres tracés.

" En ce qui concerne le trafic de transit, le tracé Al
est 1&gérement plus Tong que les autres soit respectivement d'en-
viron 0.38, 0.23 et 0.65 milles par rapport aux tracés A2, A3 et A4.

Les temps de parcours différent 1égérement‘avec un écart

“de 0.67 minute ‘entre le plus court (tracé A4) et le plus long

(trace Al).

2.5.8 Comparaison d'efficacité du réseau

2.5.8.1 Utilisation de la nouvelle autoroute

On a reporté au tableau 2.4, les pourcentages de gens
qui utiliseraient 1'autoroute suivant chacune des variantes de

tracé.

Le tracé A4 serait susceptible d'@tre 1e moins utilisé,

: soit par 71.2% des usagers potentie]s.» Les gens de Notre—Damg—

des-Laurentides Sud n'ont pas d'accés a la nouvelle partie de
1'autoroute et ceux du Nord préféreraient en-grande partie cir-
culer sur la route 175, 1ibérée d'un trafic important, devient

une trés bonne voie secondaire, plus courte en temps et distance.

Quant aux usagers du Lac St-Charles, ce n'est qu'avec de bonnes
mesures dissuasives sur la route de 1'Eglise qu'on parviendrait
4 les diriger sur un trajet plus long vers 1'autoroute.

Le tracé Al ne serait pas non plus trés attrayant pour
1e$ gens de Notre-Dame-Des-Laurentides Sud et Nord, les distances
a parcourir étant plus longues, dans les deux cas, que celles
Notre-Dame-des-Laurentides Nord, 1'utilisation de 1'autoroute
leur épargnerait environ 0.34 minute, tandis que les usagers du
Lac St-Charles se trouYent fortement avantagés par ce tracé. Il
en résulte une augmentation du pourcentage global d'utilisation
a 81.6%.

Les tfacés A2 et A3 présentent les meilleures perspec-
tives d'utilisation avec 86% des usagers potentiels. L'‘emplace-
ment des tracés est particuliérement favorable aux gens de Notre-
Dame-des-Laurentides Nord. Pour ceux du Lac Saint-Charles, Tes trajets



( - POTENTIEL MAXIMUM D'UTILISATION DU NOUVEAU TRA_CE DE L’AUTOROUTE 73  Direction Québec )

(" | o Tracé | Tracé 2  Tracé 3 Tracé 4

| Pole o % D'utilisation | % D'utilisation % D'utilisation % D'utilisation

| Usagers Absolu Pondéré | Absolu Pondéré | Absolu Pondéré Absolu Pondéré
N.D. des Laurentides Sud 10.7 10.0 oL 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 | 0.0
N.D. des Laurentides Nord | 14.4 50.0 7.2 100.0 14.4 . 100.0 14.4 20.0 2.9 .
Lac St-Charles ' i6.4 | - 90.0 . 14.8 80.0 13,1 80.0+ 131~ | 60.0« | 9.8
Lac Delage - 3.0 100.0 3.0 100.0 3.0 . 100.0 - 3.0 100 .0 - 3.0
Stoneham 21.7 - 100.0 21.7 100.0 2.7 | 100.0 21.7 100 .0 21.7
Tewkesbury 2.7 1100.0 2.7 100.0 2.7 | 100.0 2.7 ~100.0 2 ¢
Transit o 3.0 100.0 | 311 100.0 | 3.1 100.0 | 311 100.0 |  3I.1
Total ~100.0 - Total 81.6 Total ~ 86.0 Total 860 | Total | 7.2

k*Avec mesures incitatives A ' C - | | TABLEAU 2.4 J

ot -



seraient p]us'1qngs d'un mille mais, plus courts d'une mi-
nute pour le A2 et d'un temps équivalent pour le A3. Dans
ce dernier cas, ce ne sont que des mesures incitatives qui
améneraient une. forte utilisation du nouveau trajet. |

2.5.8.2 Temps et distances de parcours

| Chacun des tracés présente des aVantages ou des dé-
savantages dépendamment des poles de population. L‘'apprécia-
tion d' ensemb1e doit donc se fa1re en analysant les va1eurs
totales de déplacement dans chacun des tracés.

Le tableau 2.1R résume cette analyse en présentant
les tracés les plus courts envtemps et distance (cases avec -

un tifet) et en exprimant la variation de temps et distance

des autres tracés par rapport aux plus courts.

Dans le réseau général, pouk tbut le trafic, les

'meilleurs variantes sont le tracé Al pour le temps et le tra-

cé A4 pour la distance. Cependant, les variations des autres
tracés sont faibles (inférieures & 3.84%) et dans le cas de 1la
distance, une variation de moins'de 1% n'est pas significative.

En ce qui a-trait au trafic lTocal, le tracé Al est _
Te meilleur & Ta fois pour le temps et la distance. .La varia-

-

tion en distance des autres tracés est faible & moins de 3.2%.
Par contre, pour le temps, on note des différences plus appré-
ciables; des tracés A2 et A3 sont plus Tongs d'environ 5% et -

le tracé A4 de pras de 10%. -

vPoUr le trafic de transit, le tracé A4 est Te plus
avantageux. Les variations en temps et distance des tracés

- A2 et A3 sont fa1b1es tandis que pour le tracé A1 elles at-

te1gnent 6%.

2.5.8. 3 Conc]us1on

Les cr1teres importants pour apprécier la va]eur des
tracés sont, principalement le temps de parcours, et 1'utili-
sation potentielle.-

La notion de distance de trajet devient moins impor-
tante dans 1a mesure ol 1'usager réalise une économie de temps
et que‘1es>var1ations de distance sont difficilement apprécia-
bles, comme dans notre cas.
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' Dans notre é&tude, la circulation de transit ne peut
étre'un facteur déterminant -avec un peu moins du tiers du volu-
me de trafic et combte tenu de la faible longueur du réseau par
rapport 3 la distance totale pour Chicoutimi. Une é&conomie de
temps de 6% dans le secteur d'étude résulterait en une diminu-

‘tion d'a peine 0.4% du temps total d'un voyage vers la région :

du Saguenay Enfin, le tracé le moins avantageux presente quand

méme un gain de '3.5 minutes sur le trajet actuel.

Le tracé Al se révéle donc comme le meilleur, &tant le
plus court en temps et distance pour le trafic local. ‘Son poten-
tiel d'utilisation & 81.6% se rapproche sensiblement des meilleures
valeurs. '

On retrouve dans un deuxiéme groupe les tracés A2 et
A3, p]us Tongs en temps d'environ 5%, mais aff1chant 1'utilisation
probable 1a plus forte a 86%. '

Enfin, Te tracé A4 constitue Te moins bon tracé avec
un temps de parcours plus long de prés de 10% et un potentiel

- d'utilisation faible de 71.2%.

Pour la classification suivant 1'efficacité de réseau

 de circulation dans la synthése matricielle des critéres déci-

sionnels, le tracé Al peut &tre qualifié de bon, les tracés A2
et A3 de moyens et le tracé A4 d'acceptable.
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3. GEOMORPHOLOGIE

"INVENTAIRE DES ELEMENTS DE L'ENVIRONNEMENT

~ Généralités

La région & 1'étude s'inscrit 3 la marge méridio-
nale du Bouclier Canadien, particularisée par des roches in-
trusives et métamorphiques. Ce secteur transitoire entre

. les Laurentides et les Basses-Terres du St-Laurent, s'expri-

me par une é&troite dépression évaluant une cuvette au niveau
du lac St-Charles."

Sur le plan physiographique, la région se subdi-
vise en trois (3) grandes entités. D'abord le Plateau Lau-
rentien, qui s'étire de St-Adolphe-de-Stoneham & Ta barriére
du Parc (Trongcon C), Ce trongon particularisé par les plus
hauts sommets (1,700' d'altitude) et les plus fortes pentes
(20-320) se présente sous forme de massifs qu'articulent
deux grandes dépressions alignées SO.-NE et qu'empruntent res-
pectivement les riviéres Cachée et des Hurons. Compte tenu
de 1'inclinaison des versants, seuls les fonds de vallée sont
recouverts de matériaux meubles. Le till est le matériel do-
minant que 1'on retrouve en puissance (15'-20'), dans les
fonds de vallée, s'amincissant graduellement sur les versants.

Le corridor lac De]aée - St-Edmond-de-Stoneham

(Trongon B), se présente comme une vallée au tracé rectili-
gne qu'encadre le Plateau Laurentien. Le profil régional
s'estompe (1,000' d'altitude) et les versantsvs‘adoucissent
a la faveur de pentes moyennes (15-200). Sur le plan sédi-
mentologique, ce secteur présente une plus grande diversité
quant & la nature et d la répartition des matériaux. Pour

1a partie entre Stoneham et St-Adolphe-de-Stoneham, le till
demeure Te matériel dominant et présente le méme patron d'or-
ganisation. Quant & la partie avale de cette région, elle se
particularise par une distribution de sables et graviers flu-

_vio-glaciaires, des sables marins, des matériaux morainiques

remaniés et des accumulations de matériaux organiques. Sto-

.. neham marque la limite de 1'extension marine (625'), c'est

pourquoi nous retrouvons au niveau de la vallée de la riviére
des Hurons et du lac Delage, des sables et des limons d'origine

marine. Ces matériaux imperméables, 1iés & une faible pente
régionale, expliquent la présence de tourbiéres. De plus, les
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versants de 1a vallée a Stoneham ont subi le remaniement
marin, ce qui a eu pour effet d'altérer la composition gra-
nulamétrique originale des matériaux. De p]us,,]a-dépression
du lac Durand i sa confluence avec la vallée de Stoneham, lo-
calise de grandes quantités de sables et gravieks fluvio- gla-
ciaires. Quant au secteur du lac Clément i1 s'identifie par

une série d'ondulations granitiques a peine recouvertesipar
un dépdt de till de fond.

La cuvette du lac St-Charles (Troncon A), prend |
place comme une enclave & 1'intérieur des contreforts du Bou-
clier ol quelques collines granitiques viennent rompre le pro-
fil du paysage. Localisée & environ 600' d'altitude, la dépres-
sion du lac St-Charles, présente une série de grandes surfaces
subhorizontales 1égérement inclinées a 1'ouest. Ces différents
pa]iebs-bordant']e Tac St-Charles sont presqu'exclusivement cons-

titués de sables et limons d'origine marine 3 1'exception des

"~ pourtours des collines granitiques de Notre-Dame-des-Laurentides,

qui sont recouvertes de till.

Sédimentologie

3.1.2.1 . Affleurement rocheux

Constitués en grande partie de roches intrusives
(granito-gneiss) et métasédimentaires (calcaire cipolin), ces
affleurements rocheux se présentent sous forme d'ondulations
percant les matériaux meubles, ou sous forme de collines et
massifs. Ils constituent des &léments répulsifs, puisque dé-
pendant de Teur allure topographique, i]s_nécéssitent des coupes
ou des remblais sur-assises rocheuses. Ces matériaux décapés
peuvent toutefois servir d'assises pour le passage de tourbia-
res.

3.1.2.2 Matériaux morainiques-

v Matérfel d'origine glaciaire, le till est composé
de graviers & blocs sub-anguleux enrobés d'une matrice sablo-
limoneuse 3 sablo-graveleuse. Particularisé par une hétéro-
généité prononcée, ce matériel présente une structure compacte,
Tui conférant de bonnes qualités de capacité portante. Sur

les surfaces horizontales, ce dép6t offre de mauvaises condi-

tions de drainage; quant aux versants de pentes moyennes et

fortes, il devient sensible aux formes d'érosion: ravinement,
glissement, ruisselement.
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3.1.2.3  Matériaux fluvio-glaciaires

-

‘Ces matériaux & texture moyenne 3 grossiére se paré
ticularisent par des sables et des graviers sub-arrondis, par
un triage bon d@ mauvais et par une structure lache. " Ils repré-
sentent de bonnes quantités de matériel d'emprunt poUr 1'emprise

de 1'autoroute.

Presqu'entiérement constitués de sables fins bien
triés et de limons, @ 1'exception de quelques poches d'argile,
ces matériaux présentent de mauvaises conditions de drainage
et sont sensibles & 1'érosion liénaire et & la gélivation; de

plus ils supportent & quelques endroits des tourbiéres.

 Morphologie

Les principaux processus en action dans ce milieu

~d'origine glacio-marine, sont d'abord des formes d'érosion

linéaire (entaille fluviale, ravinement, ruisselement) et des
déplacements de masse (glissement).

Les formes d'érosion les p]us'intenses, se ren-
contrent dans les sédiments dont la matrice est sablo-Timo-
neuse et ce, que se soit une fraction granulométrique fine ou
grossiére. Tous ces processus ont pour effet d'entrainer les
particules grossiéres sur de faibles distances et les parti-
cules moyennes et fines, peuvent &tre entrainées en suspension
sur de fortes distances. La sensibilité de ces dépdts & 1'é-
rosion est fonction de la pente, puisqu'elle croit de fagon

_ exponentielle avec'l'augmentation de Ta pente.

ANALYSE DES IMPACTS POTENTIELS DE L 'AUTOROUTE

Généralités
A T1'exception des deux premiers types d'impact qui
sont d'ordre morphologique, tous Tes autres sont de nature sé-

" dimentologique. Bien qu'au nombre de deux, ces impacts mor-

phologiques sont ceux qui ont le plus de conséquences au ni-
veau de la construction de 1'autoroute, puisqu'ils nécessitent
des travaux de génie d des colits excessifs. Quant aux autres
impacts bien qu'importants, ils n'entrainent que des travaux et
aménagements sommaires. '

Cet impact s'exprime d'une part, par Ia'présence de
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- collines granitiques aux versants abrupts, qui nécessitent des

coupes et des deblais importants. D'autre part, la présence des
dépsts mal drainés entrainent 1'accumulation de matiéres organiques,
qui sur le plan géotechnique est des plus répulsifs.

Formes d'érosion

Le ravinement, le ruissellement et les déplacements
de masse constituent les processus dynamiques qui affectent les
matériaux @ matrice sablo-argileuse. En présence de versants
sans couverture végétale et herbacée, ces mécanismes d'érosion
deviennent des plus effectifs., I1s sont d'autant plus actifs
lorsque certaines modifications sont apportées, tant au niveau

du draTnage local que de la variation de Ta pente des versants.

. Nature des sédiments

L'importance de cet impact repose sur la composition

granulométrique des matériaux, sur la puissance de chacun des

&éléments constituants et sur 1'agencement stratigraphique. Ces
trois €1éments influent directement sur les possibilités d'as- .
sise de Ta route.

- DraTnage

Cet impact est fonction directe de la nature des dépdts

“de surface, de leur &paisseur et de 1'inclinaison des surfaces.

Cet é1ément a une influence prépondérante tant au niveau de 1'é-

- vacuation des eaux de surface que sur les prises d'eau d'usage

domestique.

Gélivation -

Ce processus affecte particuliérement les matériaux

~ & matrice fine, qui en période de gel-dégel causent le plus

d'impacts.

MESURES-DE*MITIGATION

Pour Tes .secteurs de déviation des riviéres, il est
important de préserver les berges contre une reprise d'érosion
ou un accroissement des processus d'érosion. Pour la zone &
proximité du parc des Laurentides, le matériel en présence est
assez cohésif, une simple protection des berges, c'est-d-dire,
Gviter de mettre 3 nu les versants, permettra de lutter contre

" le ruissellement.

-

Le secteur de l1a riviére des Hurons & Stoneham, com-
posé de sables fins & limons argileux érodables, &tagé  sur des

: niveaux de terrasse de 20-30' de dénivellation demande plus de

précaution. Certaines formes d'érosion mineures et majeures y
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sont actives (ruissellement, ravinement, décrochement), obli-
~geant des mesures préventives. I1 devient nécessaire de pré-
server les versants en évitant d'accentuer les pentes et de
couper les bouches de méandres; puisque tout accroissement de
1'érosion entrafnera un taux plus prononcé de turbidité au ni-
veau du Tac St-Charles. ' ' |

3.4 DETERMINATION DES NIVEAUX D'IMPACT

3.4.1 ‘Généralités
" L'élaboration deila classification des. différents

" niveaux d' impact est avant tout, basee sur 1'analyse facto-
‘rielle des &1éments su1vants

texture

1- La naturé des dépdts meubles
' - compacité-
- sensibilité & 1'érosion
- possibilité de support

2- La stratigraphie | - disposition verticale et
' ' puissance des unités sédi-
mentologiques
3- La morphologie : - - les formes et les processus
d'érosion
4- La clinographie o - la valeur et la longueur
des pentes

3.4.2 Impgct négatif -extréme

Dans le secteur des Laurent1des se sont ‘surtout les
parties hautes des versants des collines granitiques, ainsi
que Tes parois de la vallée de la riviére des Hurons et Cachée.

- Les dépressions en zones mal drainées ol i1 y a ac-
cumulation de matiéres organiques.

- Toutes les étendues d'eau, lac, riviére.

3.4.3 Impact négatif fort

Les collines granitiques de moindre importance et de
moindre déclivité ainsi que les versants des vallées Cachée et
des Hurons.

Les zones marécageusas de faible épaisseur sur subs-
tratum morainique ou granitique.



>

L

N Gn Om b T o G An e am e

3.4.4

13.4.5

3.4.6

3.5

3.5.1

-54

'Impéthnégatif'mOyen

’Q Bas de versant rocheux avec mince pellicule de
til |

- Zone de matériaux gélifs.

- Dans les fonds de vallée, zone d'érosion fluviale

Impact'négafffffa{51é

- Décapage des surfaces horizontales
- - Efficacité du drafnage de surface

- Impact positif

Sources de matériel granulaire de bonnes qualités.

- 'DESCRIPTION DES IMPACTS LE LONG DES TRACES DANS CHAQUE TRONCON

- Généralités

L'évaluation qualitative des zones d'impact, montre
que les pondérations extrémes sont présentes. Les secteurs de
faible intensité se Tocalisent plus particuliérement sur la rive
est du lac St-Charles et dans les corridors s'étirant entre les
collines des Roches Plates jusqu'd la municipalité de Notre-
Dame -des-Laurentides. - Pour ce qui est des cas d'extréme inten-
sité, les collines des contreforts du Bouclier, ainsi que les
secteurs marécageux au NNE du lac St-Charles, sont les cas les
plus évidents. Les éléments morpho-sédimentologiques d'inten-
sité moyenne sont accrochés au bas des versants des collines.
Les QUelques cas de forte intensité varient entre des zones
marécageuses de faibles superficies et de faibles profondeurs,
reposant sur des assises de till sur roc. Les sections de
versants entre la base et le sommet des collines, sont de forte
intensité, en raison de 1'inclinaison des pentes et de la nature
des matériaux. | ' -
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Localité .

Notre-Dame
des Laurentides

Lac Jaune
Lac St-Charles

© Lac Fortier
Lac St-Charles

Stoneham

St-Adolphe
Barriére du Parc

'DESCRIPTION’DES'IMPACTS'LE'LONG DES TRACES

Tracé A]

Zone d'affleurement

coupe dans le roc

Formes d'érosion mineures,
matériel gélif

Matiére organique sur till mince
faible capacité portante

Trongon B

Tfacé AZ

Coupe dans le roc, zone

d'affleurement, till mince

‘sSur roc

Tracé A,

Ti11l mince sur roc,
zone d'affleurement
rocheux, coupe

Tracé AQ

Zone d'érosion
fluviale, grandes
accumulations de
till, matériel
gélif

Tourbigre faible
profondeur sur
till et tili/roc

Ti11 mince sur roc

remblaiement et
coupes de roc

A partir de cette localité, les tracés se concentrent au fond de la vallée, composée de sables fins a limons
argileux. Concentration de formes d'@rosion mineures (décrochement, ravinements, talus de terrasse).

Trongon Cc -

- Tracé a proximité de la riviére Cachée, zone & préserver contre 1'érosion.

- Pochettes de terre noire, mal chainées sur fond de till, amélioration du drainage.

GG -
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- 4. ENVIRONNEMENT URBAIN

INVENTAIRE - DES ELEMENTS D'ENVIRONNEMENT

Généralités

Les cing entités mﬁnicipa]es retenues dans le cadre des
analyses relatives a 1'environnement urbain sont Tes municipalités
du Lac St-Charles, du Lac Delage, de Stoneham-Tewkesbury, de St-
Dunstan-du-Lac-Beauport et 1'ancienne municipalité de Nofre-Dame—
des-Laurentides, fusionnée & Charlesbourg en janvier 1976.

Les territeires de Notre-Dame-des-Laurentides et de
Stoneham-Tewkesbury sont directement traversés par tous les tracés

~ proposés de 1'autoroute, alors que ceux du Lac Beauport, du Lac

St-Charles et du Lac Delage se greffent @ 1'un ou 1'autre de ces
tracés par des axes secondaires existants ou projetés.

Les caractéristiques générales de ces municipalités telles
qu'indiquées au tab]eau 1, varient énormément tant au niveau de leur
population que de leur superficie, mais la densité de population
est trés faible dans tous les cas, variant entre .01 3 .74 personne
d 1'acre, ce qui ne donne aucune indication précise sur le pattern
urbain qui y- prévaut.

Les analyses qui suivent sur les caractéristiques de la
population et particuliérement celles sur la structure urbaine

“existante et potentielle permettront de mieux cerner le pattern de

développement urbain de chacune des municipalités et de déterminer
par la suite le degré de contrainte (niveau d'impact) de chaque-
variable significative vis-a-vis le passage de 1'autoroute.

Caractéristiques de la population

La connaissance de 1'@volution de 1a population au cours
des derniéres années et la détermination des populations projetées,
d'ici une quinzaine d'années, visent encadrer dans un contexte
réaliste les &tudes portant sur les phénoménes urbains.



TABLEAU 1: CARACTERISTIQUES DES ENTITES ETUDIEES

IDENTIFICATION : STATUT MUNICIPAL , ~ POPULATION 1976 SUPERFICIE DU TERRITOIRE ~ DENSITE DE POPULATION :

en milles ca. en acres : '  Pers./M1].ca. Pérs./acre
LAC DELAGE Ville N 194 ' .52 | 332.8 - 373.0 .58
LAC ST-CHARLES - sans désignation 3,432 o 13.84 8857.6 248.0 . .38
NOTRE-DAME -DES- "Quartier de 1a Ville de | o | »
LAURENTIDES Charlesbourg depuis 1976 - 6,561 13.68 8755.2 479.6 .74

ST-DUNSTAN-DU- - - - | | - :
LAC BEAUPORT Paroisse | 2,032 - 24.22 15500.8 83.9 13

STONEHAM ET | - S
TEWKESBURY Cantons Unis 2,431 - 264.43 169235.2 | 9.2 .01

- SQURCES: Répertoire des Municipalités, 1974, B.S.Q.
Statistiques Canada, recensement 1976

‘Lgf-‘
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On analysera sommairement par la suite certaines caracté-

. ristiques particuligres de la population (sa concentration ou son

4.1.2.1

éparpilliement - TAILLE DES POLES URBAINS, sa permanence ou non -

POPULATION SAISONNIERE, et ses déplacements - MOBILITE) en notant
toutefois que ces analyses exigent 1a connaissance préalable du
pattern général d'urbanisation du secteur d'étude.

Evolution de la population

Le tableau 2 présente les chiffres de population de chaque
entité municipale étudiée par période de cing ans pour les vingt-
cing derniéres années. Dans 1'ensemble de 1'aire d'étude, on remar-
que une augmentation de population de plus de 170% au cours de cette
période, la population passant de 5,365 personnes en 1951 & 14,650

personnes en 1976.

Bien que la population de 1'aire d'étude pak rapport &
celle de 1'ensemble de 1a région métropolitaine de Québec soit peu
élevée, la part relative de cette population ne cesse d'augmenter

‘depuis vingt ans, passant de 1.77% en 1956 & 2.73% en1976, avec une

augmentation marquée entre 1971 (2.09%) et 1976 (2.73%).

- A noter que les cing municipalités étudiées font intégrale-
ment partie de la région métropolitaine de recensement de
1976, Stoneham étant la derniére & y &tre ihtégrée. Par
ailleurs, en vue de comparer des entités entiérement sem-
blables & chaque période d'analyse, les chiffres de popula-
tidn du Québec métropolitain ont été réajustés d partir de
1951, en fonction de 1'agrandissement au territoire de la

région métropolitaine de recensement en 1976.

D'apkés le tableau 3, la population de 1'a1ke d'étude croit
trés rapidement depuis 1966, avec des pourcentages d'accroissement
relatif de 26.0% de 1966 & 1971 et de 39.6% de 1971 & 1976, alors
que dans 1'ensemble du Québec métropolitain, le taux de croissance
pour les mémes périodes a connu une baisse importante de 9.88% a
6.61%. Ainsi, au cours des cing derniéres années, plus de 12% de
1'augmentation de population dans le Québec s'est.effectuée dans tes
limites de 1'aire d'étude, alors que pour les périodes précédentes
cette part de 1'augmentation variait entre 2 et 5% environ.



TABLEAU 2: EVOLUTION DE LA POPULATION

MUNICIPALITES: 195 1956 1961 1966 1971 11976
- LAC DELAGE - . o o 0 4 . 14 59 194
- LAC ST-CHARLES | | 1,018 1,258 1,431 1,684 2,384 3,432
- NOTRE-DAME-DES-LAURENTIDES 2,72 3,307 3,888 4,446 5,080 6,561
- ST-DUNSTAN-DU-LAC-BEAUPORT 542 501 606 860 1,280 2,032
- STONEHAM & TEWKESBURY 1,033 1,036 1,208 1,322 1,691 2,431
* TOTAL (AIRE D'ETUDE) 5,365 6,098 7,137 8,326 10,494 14,650

REGION METROPOLITAINE

DE QUEBEC* . 302,746 343,617 _ 396,832 456,024 _ 501,083 534,193
PART RELATIVE (en pourcentage) . ; |
AIRE D'ETUDE/REGION METRO. -1.77 1.77 1.80 1.83 2.09 _ 2.73

*Chiffres de population réajustés en fonction des 1imites de la région métropolitaine de
. X recensement de 1976
SOURCE: STATISTIQUES CANADA, recensements 1951 & 1976
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195

LA POPULATION

TABLEAU 3: ACCROISSEMENT QUINQUENNAL DE

1956-61

1961-66

1966-71

1-56 1971-76
| . Valeur % valeur % Valeur % Valeur %. Valeur p
’MUNICIPALITES" ' absolue absolue absolue absolue absolue
- LAC’DELAGE 7 0 - 4 400 10 250 45 ’32] 135 228.8
- LAC ST—CHARLES» 236 23.2 177 14.1 253 17.7 700 _4].6 1,048 43.9
- NOTREﬂDAME-DES-LAURENTIDES 535 19.3 581 17.5 558 14.3 634 14.3 1,481 = 29.1
- ST-DUNSTAN—DU-LACQBEAUPORT- -41 -7.6 105 20.9 254 41.9 420 48.8 752 58.7
- STONEHAM & TEWKESBURY 3 0.3 172 16.6 ‘_ 114 9.4 369 27.9 740 43.7
TOTAL (AIRE D'ETUDE) 733 13.6 1,039 17.0 1,189 16.6 2,168 26.0 4,156 39.6
REGION METROPOLITAINE . _ '
DE QUEBEC (Limites 1976) 40,871 13.50 53,215 15.49 59,192 14.92 45,059 9.88

33,110 6.61

09 -
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C'est au Lac St-Charles et & Notre-Dame-des-Laurentides
que les augmentations sont les plus importantes, soit respectivement
1,748 et 2,115 personnes de DTus au cours des dix derniéres années.
Par contre, & 1'exception du Lac Delage dont les taux de croissance
fort &levés sont peu significatifs. compte tenu d'une population
zéro en 1951, c'est au Lac Beauport que le taux de croissance est

le plus élevé, et cela depuis 1956.

La construction du boulevard Laurentien (autoroute 73) au
début des années 60 a certainement joué un réle c1é dans 1'accroisse-
ment rapide de population du secteur nord de la région métropo]itaine
au cours des dix dernidres années.  Un tel phénoméne a de bonnes
chances de.se continuer dans 1'ensemble de 1'aire d'étude et plus
particuligrement & Stoneham, avec le prolongement de 1'autoroute

“iusqu'a la barridre du Parc des Laurentides.

Projections de.population

Les projections de population pour les dix ou quinze pro-
chaines années, & 1'intérieur d'une sous-région faiblement peuplée
a 1'origine, ne peuvent se faire qu'avec des méthodes simples dont
les résultats sont en général trés variables selon les hypothé&ses

retenues.

Le tableau 4 présente les résﬁ]taté obtenus pour Tes
quinze prochaines années par période de cing ans, par 1'application
de quatre méthodes simples, soit la méthode arithmétique, les mé- .
thodes géométriques simple et avec pondération et 1a méthode des

- rapports (aire d'étude vs région métropolitaine).

-~

Dans 1'ensemble, les projections effectuées a partir des
chiffres de population des quinze années seulement s'avérent slrement
plus prés de la réalité prévisible, puisque c'est a partir de 1950
que 1'accessibilité de ce territoire sfest grandement amélioré avec
la construction du boulevard Laurentien.

Le pro]ongement futur de 1'autoroute, associé a 1'existence
d'équipement de loisirs extérieurs (ski alpin et de fond, voile,
excursion en forét ...) dont Ta proximité est de plus en plus recher-
chée, laissent entrevoir une croissance de population tout aussi
importante au cours des prochaines années.



TABLEAU 4: PROJECTIONS DE POPULATION

PROJECTIONS (population 1976: 14,650)

1981 1986 1991
1. METHODE ARITHMETIQUE
A. Projection du chiffre moyen de croissance quinquennal | _ » _
au cours des 25 dernigres années soit: 1,857 16,507 °~ 18,364 20,221
B. Projection du chiffre moyen d'éugmentation de. : _
population au cours des derniéres 15 années ' soit: 2,504 17,154 19,658 22,162
2. METHODE GEOMETRIQUE SIMPLE
A. Projection'dubtaux moyen de croissance quinquennal -
au cours des 25 derniéres années soit: 22.5% . 17,836 21,850 26,765
B. Projection du taux moyen de Croissance quinquennal _
au cours des 15 derniéres années v _ soit: 27.4% 18,550 - 23,632 30,107
3. METHODE GEOMETRIQUE AVEC PONDERATION
A. Taux de croissance pdndéré sur 25 ans
+ .
585+ 48,4 305+ 28, +14, soit: 26.6% 18,433 22,598 27,706
15 ; V :
B. Taux de croissance pondéré sur 15 ans | a
38;428,+14, | | soit: 31.2% 19,103 25,063 32,882

6



4. METHODE DES RAPPORTS: AIRE D'ETUDE VS R.M.R. DE QUEBEC (Tableau 4 - Suite)

Données fondamentales

- Taux de croissance de la R.M.R.Q. | 1971-76:  10.2% (réel: 6.6%)
éa]cu]és a partir des prévisions démographiques 1976-81:  9.5% N
- hypothése faible - pour la R.M.R.Q. . - 1981-86: 8.8%
~ (limite 1971) (source: C.A.C.U.Q.) S 1986-91:  7.9%
- Projections de population de 1a R.M.R.Q. - Timite 76 v I 1981 1986 1991
a partir des taux ci-haut calculés  Pop: 1976: 534,193 584,941 636,416 686,693
- Extrapolation de la part : 1961 1966 1971 ']976 - 1981 - 1986 - 1991
relative depuis 1961 0180  .0183  .0209  .0273 (682}8_) 0363 .0427

avec réajustement en 1981

(.0318) = .0273—.0363" : S ' ~-
5 .0039 .0090 .0039 .0090 .0109 -
: ' ' (.0109) : :
(.0109) =(.0318) - .0273 '
PROJECTION de la population de 1'aire d'étude ' 18,601 23,101 29,321

~ a partir des parts relatives ci-haut extrapolées

c9-
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Ainsi, la population.du secteﬁr,nord de la région métropo-
Titaine de Québec a de fortes chances de doubler d'ici quinze ans,
passant de 14,650 en 1976 aux environs de 30,000 en 1991, tels que

~1'indiquent les résultats de trois des quatre méthodes de projec- .

tion utilisées.

La répartition par municipalité de cette augmentation
prévisible est pratiquement impossib]e d estimer, compte tenu des
faibles popuTations étudiées. Toutefois, 1a‘progression rapide de
population au Lac Beauport depuis la construction du boulevard
Laurentien et 1'amélioration du boulevard du Lac laissent entrevoir
un phénoméne similaire 4 Stoneham; municipalité possédant des cafac-

-

téristiques semblables a celles du Lac Beauport, a partir de 1'ouver-

- ture du premier troncon de 1'autoroute jusqu'd la hauteur de 1'avenue

4.1.2.3

’4.2.2_.4

Tewkesbury. Ainsi, la part relative de Stoneham par rapport aux
cing municipalités &tudiées pourrait devenir plus importante au cours

des prochaines années.

Taille des poles urbains

D'aprés Ta délimitation dans une premigre synth&se des
pdles de croissance'urbaine, on remarque que dans chaque entité
municipale étudigée, & 1'exception du Lac Delage, prés de la moitié
de 1a population est installée & 1'extérieur d'un pdle structuré.
Conséquemment, Ta taille des pdles identifiés au chapitre suivant
est relativement faible, variant entre 500 et 1,500 personnes envi-

ron.

Ce phénoméhe de non-concentration n'indique pas pour autant
un dispersement total de la population restante & travers les vastes
territoires étudiés. Cette dernigre se retrouve principalement le
long des quelques axes routiers qui sillonnent la région et a 1'in-
térieur de nouveaux lotissements non définitivement intégrés aux
pbles existants.

C'est @ Stoneham que la population semble Ta plus dispersée
puisqu'on n'y retrace qu'un pdle de trés faible importance, moins de
500 personnes, pour une population totale de 2,431 personnes en 1976.

Population saisonniére

_ Les nombreux attraits récréatifs du secteur nord du Québec
métropolitain attirent depuis plusieurs années un nombre important
de résidents saisonniers. D'aprés le relevé des zones de chalets
dispersés ici et 1a, principalement le long des riviéres et des
lacs, on peut estimer que la population totale du secteur augmente
d'environ 25%, tant en période estivale.qu'en période hivernale.



4.1.2.5

-65

Par ailleurs, les informations obtenues auprés des fonc-
tionnaires municipaux indiquent une baisse importante dans le nombre .

de permis accordés pour la construction stricte de chalets et une

augmentation des permis de transformation de chalets en résidences

permanentes.

Ces dernigres constatations laissent entrevoir une. plus
grande stabilité de la population puisqu'une bonne part des chalets
transformés sont maintenant habités @ 1'année par leur propriétaire.
Toutefois, 1'augmentation saisonniére de popu]atioh restera toujours
Jimportante, car on construit de plus en plus de résidences d carac-
tére permanent, mais qui demeurent résidences secondaires utilisées
a 1'année, principalement en &té, pour les sports nautiques et en

hiver, pour Tes sports alpins.

Mobilité de la population

Peu de données détaillées sont disponibles pour évaluer
les déplacements de la population locale d'une municipalité ou d'un
pole de développement & 1'autre. - A 1'intérieur de 1'enquéte Origine-
Destination qu'a effectuée le M.T.Q. en 1976, Ta localisation des
trois postes d'observation permet surtout d'évaluer 1a circulation
en provenance de 1'extérieur de la zone d'étude et qui s'arréte

~dans 1'une ou 1'autre des municipalités ou qui traverse directement

le territoire en direction du Saguenay - Lac St-dJean.

Le peu d'emplois disponibles sur place et le nombre 1imité

. de commerces de quartier et de services personnels et professionnels

-

laissent supposer que la majorité des déplacements & partir de chaque
axe ou pdle de développement s'effectuent vers le pdle attractif de
Québec. -

De par leur ancienneté et leur proximité, le pdle du Lac
St-Charles et celui le plus a 1'ouest de Notre-Dame-des-Laurentides
sont sans aucun doute les deux pGles. les plus étroitement 1iés et
ol les déplacements inter-pdles sont les plus nombreux. '
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hiver, pour les sports alpins.

Mobilité de la population

Peu de données détaillées sont disponibles pouk évaluer
Tes dép]acements della.populatiqn locale d'une municipalité ou d'unb
pdle de déve]qppemenf d 1'autre. A T'intérieur de 1'enquéte Origine-
Destination qu'a effectuée Te M.T.Q. en 1976, 1a localisation des
trois postes d'observation permet surtout d'évaluer la circulation
en provenance de 1'extérieur de la zone d'étude et qui s'arréte
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axe ou pdle de développement s'effectuent vers le pdle attractif de
Québec. '

De par leur ancienneté et leur proximité, le pdle du Lac
St-Charles et celui le plus & 1'ouest de Notre-Dame-des-Laurentides
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oli les déplacements inter-pdles sont les p1u5'nombreux.'
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Structure urbaine existante

Les données qui suivent sur la structure urbaine existante

‘proviennent principalement des observations et relevés effectués sur

les lieux au cours de 1'été 1977; Tes documents cartographiques dis-
ponibles alors ne couvrant qu'une partie du territoire étudié (cartes
d'utilisation du sol C.A.C.U.Q.) et datant déja de quatre ans (inven-

-

taire 1971 et mise & jour 1973).

Utilisations urbafnes du sol et p6les de développement

Pour faciliter la compréhension du développement urbain
existant, huit catégories d'utilisation du'éo], principalement rési-
dentielle, ont &té retenues: '

1.~ Axe ou zone de peuplement ancien (construction de plus
de vingt ans approximativement) sans attrait particulier
des bdatiments résidentie]s;

2.- Axe ou zone.de peuplement ancien avec attrait patrimonial
de la majorité des batiments résidentiels (source: relevé
effectué par Te ministére des Affaires culturelles);

3.- Axe ou zone de peuplement ancien avec infiltration de
nouvelles constructions (moins de vingt ans approximativement);

4.- Axe ou zone de constructions résidentielles permanentes .
récentes ou.en voie de réalisation;

5.- Axe ou zone résidentielle mixte (résidences permanentes et
saisonniéres);

6.- Axe ou zone résidentielle mixte (résidences permanentes et
saisonniéres); '

7.- Equipements commerciaux, communautaires, récréatifs et
d'utilité publique avec batiments importants (église, é&coles,
centres commerciaux...);

8.- Equipements urbains et récréatifs sur vastes terrains sans
batiment important (parcs, camping, colonies de vacances,
golif...).

_ De cette premiére synthése de 1'utilisation urbaine du sol
se dégage une image générale du tissu urbain qui permet dans un second
temps de faire ressortir les principales caractéristiques- (taille,
dge, densité, services) des pdles de développement existants dans les

"~ 1imites de 1'aire d'étude et plus particuliérement, & proximité des

axes choisis préliminairement pour le passage de 1'autoroute.
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La description sommaire qui suit de chacun de ces pdles
et des autres axes ou zones urbanisés, mais non intégrés est faite
en fonction de chaque entité municipale étudiée.

Notre-Dame-des-Laurentides

Cette ancienne municipalité renferme trois pdles de déve-
loppement facilement identifiables:

- Le premier au sud-est du_bou]evard Laurentien est situé
de part et d'autre de la rue Notre-Dame et de Ta cfte
Bédard, & partir des limites d'Orsainville. On y retrace
un axe important d'anciennes résidences, plusieurs avec
attrait patrimonial, infiltré de constructions plus ré-
centes, quelques commerces de voisinage (trois épiceries,
trois stations-service et autres petits commerces), deux
écoles élémentaires et deux €glises. Le noyau de ce pdle,
constitué d'environ cent vingt (120) logements est entouré
de plusieurs petites zones de constructions récentes (envi-
ron cent soixante (160) résidences unifamiliales) qui sont
appelées sans doute a se rejoindre pour former une véritable
unité de voisinage, en autant qu'une certaine densification

de logements s'y effectue.

- A 1'ouest du boulevard Laurentien, on retrace un deuxiéme
pole plus important et mieux structuré que le précédent.
Articulé 3 partir d'un développement ancien le long des
rues Notre-Dame et de 1'Eglise, ce bﬁ]e posséde plus d'une
douzaine de commerces de voisinage, une église, deux écoles
élémentaires et un parc urbain. Plus de cent soixante (160)
habitations unifamiliales récentes se greffent aux quelque
cent cinquante (150) logements plus anciens dans un périmétre
relativement 1imité. C'est le seul pdle dans les limites du
territoire d'étude ol 1'on retrouve quelques maisons jumelées
et petits blocs appartements. Ce pSle dessert aussi les
quelque deux cents (200) résidences anciennes et nouvelles
dans les axes sud et nord de la rue Notre-Dame.

- A 1'est, aux Timites de la municipalité du Lac Beauport, un
pole:récent de constructions unifamiliales isolées s'est dé-
veloppé dans un contexte particulier axé sur la mise en valeur
des activités récréatives (Domaine des Quatre Cantons). Eny
incluant le parc des maisons mobiles situé immédiatement i
1'est et les quelques résidences permanentes et saisonniéres
le long de la riviére Jaune et du‘Chemin du Lac, on y compte au
total plus de deux cent soixante-dix (270) logements. L'attrait
principal de ce nouveau noyau réside dans la présence-dfun
centre commercial de voisinage bien structuré.
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Toujodrs dans les limites de Notre-Dame-des-Laurentides,
un qUatriéme'pé]e.moins-1mportaht s'inscrit au pourtour
du Lac Clément, & 1'extrémité nord de la municipalité.
Quoique sous-8quipé en services commerciaux et communau-
taires, ce pdle axé essentiellement sur la pratique des
activités nautiques, s'est rapidement développé en rési—'
dences permanentes et saisonnigres. Ces derniéres sont
localisées principalement sur la rive ouest dont 1'accessi-
bilité est 1imitée. - On y compte au total plus de quatre-
vingts (80) habitations unifamiliales. A remarquer aussi
le parc de maisons mobiles d'une soixantaine d'unités, a
1'est du boulevard Talbot.

Au niveau. des éduibements,majeurs non intégrés directement
aux pdles urbains, 1'école polyvalente, séparée du pdle
principal par le boulevard Talbot, est sans contredit
1'équipement 1e'p1us important de toute la région nord.

A noter aussi, la colonie de vacances, immédiatement a
1'est de 1a polyvalente. Le centre d'entretien du minis-
tére des Transports, au sud-ouest du pdle principal, et les
quelques commerceséchelonnés le long du boulevard Talbot,
axés principalement sur la desserte aux automobilistes
(stations-service, restaurants, motels ...).

Lac St-Charles

Dans les limites de cette municipalité, le seul pdle de
développement existant se structure graduellement & partir du vieux noyau
résidentiel Te Tong de la l&re Avenue, au sud du lac. Une dizaine de '
commerces de voisinage,vdeux_éco1es primaires et une église desservent
ce p6le. En y intégrant les nouveaux développements entre la rue
Delage et le boulevard Jacques-Bédard en direction est, on'y compte
environ 500 logements, presque exclusivement constitués de résidences
unifamiliales isolées.

A remarquer la présence d'une zone de chalets dans les
limites de ce pdle, le long de‘1a riviére St-Charles. Ce phénoméne
identique & celui retracé dans deux des pdles de Notre-Dame-des-
Laurentides fait ressortir le role important des riviéres, malgré
leur faible gabarit, en tant qufattrait récréatif depuis plusieurs

années déja.

Plus au nord, sur la rive est du lac, on retrace deux autres
axes de peuplement: 1'un au nord constitué essentiellement d'une qua-
rantaine de chalets, 1'autre au sud, composé de plus de cent résidences

permanentes et saisonniéres.
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Stoneham-Tewkesbury

| Dans ]es limites de Ta municipalité de Stoneham, le
développement urbain est envgénéral sporadique, s'échelonnant
principalement le long du boulevard Talbot et de la lére Avenue.

'On y retrouve plusieurs petites zones urbanisées, la plupart
" récentes et de qualité moyenne, regroupant de cing & vingt résiden-
~ces unifamiliales isolées, une quinzaine de commerces routiers le

long du boulevard et quelques zones de chalets de peu de qualité au
nord.

Deux pdles urbains, de faib]e.importance sont facilement

identifiables. Le premier est localisé dans 1'axe de la 1&re Avenue,

de part et d'autre de 1'église. Ony compte une cinquantaine d'habi-
tations dont une trentaine trés anciennes, mais d'excellente qualité,
trois commerces de voisinage, une &cole primaire et le centre muni-
cipal. Le second pdle, ne regroupant que des résidences (cingquante
permanentes et vingt saisonnigres), s'étend entre la riviére Huron

et le boulevard Talbot, au nord'du p6le principal.

I1 faut noter de plus 1'existence de trois axes de déve-
Toppement s'infiltrant @ 1'intérieur des terres; Le premier, trés
faiblement peuplé, méne au lac Durand, ol s'amorce un projet domici-
liaire de qualité, et & Tewkesbury, par 1'avenue du méme nom. Le

second sur le parcours duquel. s'échelonne des zones de chalets de

qualités diverses, conduit aux centres de ski du Mont Hibou et de
Stoneham. Autour .de ce dernier gravite une zone de chalets en expan-
sion, constituée d'un.-c8té de constructions permanentes en flanc de
montagne et de 1'autre, d'un parc de maisonsmobiles. Le troisigme
axe, plus au nord, méne a St-Adolphe-d'Howard, ancien village linéaire

~d'une cinquantaine de batiments résidentiels, sans service commercial

et communautaire, et dont 1'expansion se fait entre le boulevard
Talbot et le vieux noyau. . ’

De plus, dans Tes limites de Stoneham et plus particuliére- -
ment dans 1'axe du boulevard Talbot, 1'existence de quelques équipe-
ments récréatifs importants est & noter, tels le golf de Stoneham,
le camping provincial et Ta halte routigre qui's‘y rattache, deux :
campings privés et une colonie de vacances.

!
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Lac Delage

- La municipalité du Lac Delage, dont 1'existence remonte
au début des années soixante seulement, n'est pas située directement

~dans.1'axe des tracés étudiés, mais son raccordement & 1'autoroute

est prévu aux divers tracés par un nouvel axe secondaire. Le déve-

_ loppement résidentiel s'y effectue progressivement en périphérie

nord du lac, au pourtour d'un équipement majeur, le Manoir du Lac
Delage, centre d'hébergement et de restauration renommé possédant

~un commerce d'accommodation et des équipements récréatifs, tant

intérieurs qu'extérieurs, axés sur la pratique des sports nautiques
en été et alpins en hiver. On y compte une soixantaine de résidences
unifamiliales isolées et une trentaine de résidences unifamiliales

- jumelées de qualité, dans un ensemble bien planifié.

4.1.3.2

Lac_Beauport =

La structure urbaine existante de cette municip&]ité n'a
pas fait 1'objet d'une étude détaillée puisque son noyau d'équipe-
ments majeurs (école, église, équipements d'hébergement et de res-
tauration, centres d'activités nautiques et alpines, golf...) concen-
tré en périphérie du lac Beauport, se retrouve & plus de deux milies
du tfacé le plus rapproché de la future autoroute et est déja dessekvi
efficacement par les boulevards Laurentien et du Lac.

I1 faut par'ailleurs'tenirvcompte des récents développements
domiciliaires de qualité & 1'entrée de 1a municipalité qui, s'infil-
trant de fagon linéaire dans les reliefs montagneux au nord duv-

boulevard du Lac, pourraient &tre reliés 3@ moyen ou long terme, au
prolongement de 1'autoroute par un.axe secondaire, & proximité du

- lac Jaune.

Autres utilisations du sol

-

~ Mises & part les utilisations urbaines des sols, le terri-
toire étudié est presque entiérement boisé. Les que]queé zones non
boisées sont. de fagon générale en friche. On les retrace pakticu]iére#
ment au nord-ouest du pdle principal de Notre-Dame-des-Laurentides,
Te long du chemin de 1a Grande Ligne et de part et d'autre de la lére
Avenue, entre le lac Delage et les feux de signalisation de Stoneham.

, Une trés faible proportion des terres de ces zones sont
cultivées. La faible qualité des sb1s, Ta spéculation fonciére et
surtout le relief accidenté sont sans doute les principales causes
du peu d'attrait pour 1'agriculture de ce territoire.
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Infréstructufes

Le réseau routier si]]onnant 1'aire dfétude est relative-

ment simple et sa hiérarchie facile & détecter. Au boulevard Talbot,
artére régionale traversant le territoire du sud au nord, se
gkeffent plusieurs axes secondaires dont les deux principaux sont
reliés au bou]eVard dans sa partie sud par des échangeurs: le pre-
mier, le boulevard du Lac, conduit au Lac Beauport, le second
emprunte une partie de la rue Notre-Dame et'se~poufsuit par la rue
de 1'Eglise, dans les Wimitesvdu‘principa1 pdle de Notre-Dame-des-
Laurentides, et le boulevard Jacques-Bédard, dans les limites du
Lac St-Charles. Ces deux axes sont aussi reliés a 1'ensemble de Ta
région de Québec par la lére Avenue et 1e~bdu1evard-Lapierre, du
cOté ouest, et Te boulevard du Jardin et la cdte Bédard, du cdté
est.

La rue Notre-Dame, dans les limites de Ndfre-Dame—des-
Laurentides, et la l&re Avenue, dans les Timites de Stoneham, qui
d 1'origine étaient les principales voies de circu]ation vers le
Saguenay, sont devenues depuis la construction du boulevard Talbot

-

des voies de liaison & caractére strictement local.

La rue de la Grande Ligne dessert principalement les zones

-de résidences permanentes et saisonnidres sur 1a rive est du lac

St-Charles. La‘partie non pavée et sinueuse de cette voie est trés
peu fréquentée.

Dans les limites de Stoneham, quatre voies de circulation
secondaires se rattachent au boulevard Talbot, ce sont le prolonge-

" ment de la l&re Avenue desservant le Tac Delage, 1'avenue Tewkesbury

qui circonscrit la partie nord-est du territoire de Stoneham-Tewkesbury
et rejoint la route régionale 371 dans Neufchdatel, 1'avenue Hibou qui

dessert les centres de ski et la route plus au nord conduisant a

St-Adolphe-d'Howard.

Le réseau énergitique est essentiellement constitué de

trois lignes de transport d'énergie d@ haut voltage de 1'Hydro-Québec.
Deux de ces lignes suivent la méme emprise dans la partie sud de leur
parcours et ont peu d'impact sur 1'utilisation des sols actuelle,

-

mise d part leur effet négatif sur le paysage. L'autre ligne suit

-

le boulevard Talbot sur tout son parcours et le chevauche i plusieurs

reprises dans le secteur sud. Sa présence limite & plusieurs endroits.
1'urbanisation continue le long du boulevard.
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Les services d'aqueduc et d'égout sont disponibles dans

tous les pdles et les axes de développement, dans la partie sud du
territoire étudié.. Au nord, mis & part la municipalité du Lac
Délage, tous les développements, tant & 1'intérieur de Notre-Dame-
des-Laurentides que dans'StonéhAm, sont avec fosses septiques et

puits artésiens individuels ou collectifs.

Structure urbaine potentielle

En vue de’circonscrire les périmétres urbains potentiels
dans les limites de 1'aire d'étude, indépendamment du prolongement .
de 1'autoroute, trois &léments significatifs, apparaissant aux cartes
synthéses sur 1'environnement urbain, ont été retenus dans un premier
temps:

- les zones résidentielles, commerciales et industrielles
de divers types apparaissant aux plans de zonage munici-
paux, mais non développées;

- les projets résidentiels connus, officiellement acceptés
ou non par les autorités municipales concernées;

- les grandes &tendues de terrains appartenant a des pro-
priétaires dont les intentions premiéres sont le déve-
loppement urbain et/ou la spéculation fonciére.

Les plans directeurs d'urbanisme des municipalités concernées
lorsqu'ils existent, n'ont pas été retenus systématiquement. Dans la
plupart des .cas, les intentions d'urbanisation qui ressortent des
8tudes qui ont conduit a la préparation de ces plans directeurs appa-
raissent aux plans de zonage. Par ailleurs, dans les deux entités
municipa]es,directeMent concernées, soit Notre-Dame-des-Laurentides
et Stoneham, des études générales d'urbanisme et d'aménagement du
territoire &taient en cours d'exécution au moment de la détermination
préliminaire des potentiels d'urbanisation, Des rencontres sUbséquen-
tes avec les intéressés (directeur du Service d'urbanisme et consultant
a Chablesbourg, membres de la Commission d'urbanisme & Stoneham) ont
permis d'apporter des précisions significativés au niveau des potentiels
d'urbanisation au cours de 1'étape suivante de 1'&tude.
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Plans de zonage

" Mises 3 part les zones_aQrico]es et fofestiéres a
Stoneham, les zones d'expansion au Lac St-Charles et a Notre-
Dame-des-Laurentides et les zones d'aménagement différé au Lac
Beauport, qui ont &té excluses du périmétre d'urbanisation préviQ

-

sible a@ court et moyen terme, la plupart des zones restantes non

construites sont prévues pour des développements résidentiels.

Dans Tes limites du Lac Beauport et de Stoneham, seules
Tes habitations unifamiliales sur de trés grands terrains (20,000
pieds carrés au Lac Beauport et 30,000 pieds carrés a Stoheham)
sont pérmises d 1'intérieur de vastes zones résidentielles. A
Notre-Dame-des-Laurentides et au Lac St-Charles, tous les types .
d'Habitations sont permis & 1'intérieur de la plupart des zones

résidentielles non construites (zones Rx) en autant qu'un plan

d'ensemble de la zone soit soumis.

A 1'exception des trés grandes zones résidentielles aux
Timites sud-ouest de Stoneham, toutes les zones.prévues pour la
construction res1dent1e11e s 1nscr1vent au pourtour des pdles
urbains existants. '

Projets résidentiels connus

L'identification des projets résidentiels connus a été

‘effectuée a partir d'un relevé auprds des officiers municipaux de

chaque municipalité concernée.

Dans les limites du Lac St-Charles et de Notre-Dame-des
Laurentides, ces projets semblent strictement s'inscrire & 1'inté-
rieur de projets en voie de réalisation et sont ainsi intégrés aux
zones ou. axes de peuplement récents dans 1'inventaire de la structure
urbaine existante. '

Tous les projets connus prévoient la construction presque
exclusivement de résidences unifamiliales. Mis d part les projets
d'importance variable dispersés le Tong du boulevard Talbot dans
Stoneham, tous les projets inventoriés se s1tuent dans 1e prolonge-
ment immédiat des développements existants.
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Grandes propriétés foncigres

Deux sources d'information ont conduit & 1'identification
des principales propriétés foncigres: les rdles d'évaluation muni-
cipaux et la vérification de quelques transactions immobiliéres
récentes au Bureau d'enregistrement de la région.

A partir de ces sources d'information, seules ont &té
retenues les grandes bropriétés foncigres (possession de plus d'un
lot originaire) appartenant & des constructeurs d'habitation ou
promoteurs facilement identifiables. La faiblesse d'un tel inven-
taire réside principalement dans 1'impossibilité de connaitre les
intentions réelles des propriétaires, particuliérement de ceux possé-
dant un seul ou plusieurs grands lots originaires, mais dont 1'iden-
tité & titre de constructeurs ou promoteurs est difficilement détec-
table.

» Quoi qu'il en soit, i1 faut noter qu'une'bonne partie des
grandes propriétés.retenues ne se greffent pas aux pbGles de'déve-
loppement existants et sont localisées & 1'intérieur de zones d'amé-
nagement différé & Notre-Dame-des-Laurentides et de zones agro-
forestigres ou forestigres a Stoneham. V

Perspectives d'urbanisation

De la tonfrontation de ces trois éléments significatifs.
.avec les éléments du tissu urbain exisfant se dégage une image
générale de la structure urbaine potentielle dépassant largement les
hypothéses les plus fortes de nouvelles populations susceptibles de

s'installer & moyen terme dans les 1imites du secteur nord de la
région métropolitaine. ' : '

On peut dégager de cette structure potentielle générale
les points majeurs suivants: ' :

- agrandissement considérable du pdle de dévé]oppement le
p]us au sud de Notre-Dame-des-Laurentides facilité par
le pro]dngement éventuel du boulevard Loiret, & la limite
est de ce pdle jusqu'au boulevard du Lac; -

- consolidation du pdle central de Notre-Dame-des-Laurentides

et de celui du Lac St-Charles et fusion spatiale d& moyen
terme de ces deux pdles;

- intégration du pdle le plus & 1'est de Notre-Dame-des-
Laurentides avec les développements résidentiels a
1'entrée du Lac Beauport; ’



élargissement 11m5té du pdle résidentiel du Lac Delage
& 1'intérieur des limites municipales restreintes;

création possible d'un nouveau pOle résidentiel axé sur
les activités récréatives dans la périphérie des lacs
Fortier et Jaune;

-

- dispersement du déve]oppement résidentiel a 1'intérieur

de plusieurs 1otissements.de'ta1]1es diverses dans les
Timites de Stoneham._
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ANALYSE  ET- DISCUSSION DES IMPACTS POTENTIELS DE L'AUTOROUTE

Généralités

L'insertion des éléments spatiaux de 1'environnement urbain
dans le processus méthodologique retenu pour déterminer les impacts

" globaux de la future autoroute exige le regroupement de ces é]éments

en cing catégories ou natures d'impact.

‘ Ainsi, les divers phénoménes urbains de détail et d'ensem-
ble inventoriés (occupation du sol existante et projetée, infrastruc-
tures) ont di &tre regroupés selon leur compatibilité de la fagon
suivante: - ' v
Equipements majeurs avec ou sans bdatiment important,

incluant les équipements suivants:

- communautaires (église, écoles ...)
- commerciaux (centre commercial, concentration importante)
- récréatifs (colonies de vacances, camping,_parcs,
. golf, zoo...) _ _ v
- d'utilité publique (centre d'entretien, centra]é télé-

phonique, réservoirs ...)

Axes ou zones résidentiels permanents, incluant les axes

ou zones:
' - de peupiement ancien avec ou sans attrait patrimonial,
- de peuplement ancien avec infiltration de nouvelles
constructions,
- de peuplement récent et en voie de réalisation,
- et les commerces de voisinage ou routiers infiltrés
a travers ces axes ou zones de peuplement.

Axes ou zones de villégiature (chalets)

Parcs de maisons mobiles

Infrastructures routiéres et énergitiques, soit:

- le réseau routier majeur et fégiona]
- le réseau routier local secondaire
- les lignes de transport d'énergie de haut voltage.

Terrains vacants a fort potentiel d'urbanisation
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‘A 1'intérieur d'une méme catégorie ou nature d'impact,
les conséquences (intensité, durée, atténuation de 1'impact) de
1'implantation d'une autoroute peuveht 8tre variab]es d'un sous-

d-dire que tout passage de 1° autoroute,a travers 1'une ou 1'autre
des &léments de 1'environnement urbain engendrera une perturbation

>

du milieu.

Impacts reliés aux &quipements majeurs

Toute insertion d'une autoroute 3 travers un équipement
majeur poss&de un caractére permanent puisque cette action entraine
la disparation de 1'équipement de son site d‘origine.

Par a111eurs, selon que 1'on fait face & un équipement
maJeur avec un ou des batiments importants, en terme de valeur immobi-
ligre et de niveau de service (église, école, noyau commercial i)

-

ou d& un équipement sans bdtiment important et dont les activités sont

refidés plus spécifiquement & 1'utilisation du terrain (parc, camping,

colonie de vacances...), 1'intensité de 1'impact variera d'extréme
dans le prem1er cas & moyen dans le second cas. De méme dans le
premier cas, 1'impact est cons1dere 1ncorr1g1b1e mais il est par-
tiellement corrigible dans le second cas puisque le réaménagement

d'un tel équipement peut se faire en général & des colits non excessifs.

Impacts reliés aux axes ou zones résidentiels permanents

En fonction principalement des restrictions méthodologiques
de 1'étude, on a regroupé sous cette nature d'impact tous les éléments
de 1'environnement rattachés a.1'utilisation résidentielle permanente
des sols. Dans cette optique, 1'aspect social des.expropriations
possibles (destructuration d'un milieu de vie) est privilégié par -
rapport & 1'aspect &conomique qui pourrait varier davantage si 1'on
tenait compte de la quaTité et des types d'habitations (nombrede
logements, anciens ou récents bitiments, attrait patrimonial...).

L'impact du passage de 1'autoroute & travers ces axes ou
zones a 6té considéré d'une durée permanente, d'une incorrigibilité
totale et d'une intensité forte. 1I1 en est de méme pour les commerces
routiers qui sont infiltrés & 1'intérieur de ces axes et zones rési-
dentiels. '
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4.2.4 . Impacts reliés aux zones résidentielles saisonniéres -
parcs de maisons mobiles

Le regroupemént de ces deux &léments sous une méme
.nature, en plus de répondre aux contraintes méthodologiques, permet
de retracer plus facilement les quelques parcs de maisons mobiles
sur les cartes d'impact qualitatives, car les zones résidentielles
saisonniéres sontbbeaucoup moins nombreuses que les zones résiden-
tielles permanentes.

Les maisons mobiles sont en grande majorité. occupées de
facon permanente et de ce fait, 1'intensité de 1'impact du passage
de 1'autoroute,dans ces zones a été considéré comme fort au méme

titre que dans toutes les autres habitations & caractére permanent.
Par contre, au niveau de 1'atténuation de 1'impact, elles ont été
insérées dans la classe partiellement corrigible puisque le passage
de T'autoroute dans les limites de ces parcs n'entraine pas la
destruction des maisons, mais uniquement leur déplacement facilité

par leur mobilité d'origine.

Les axes ou.zones résidentielles de villégiature, tout
comme les parcs de maisons mobiles subiront un impact d‘'une durée
permanente et d'une corrigibilité partielle, car les chalets peuvent
8tre construits & des colts moins élevés qu'une résidence permanente,
mais,]‘ihtensité de 1'impact est jugée moyenne, car le passage de
1'autoroute n'entraine pas la destructuration d'un milieu de vie
permanent. | '

4.2.5 Impacts reliés- aux réseaux routiers - infrastructures

v Dans ce groupe d'éléments urbains, seules les infrastruc-
tures routiéres et énergétiques ont €té retenues. 'Comme le passage
de 1'autoroute a travers ces infrastructures n'entrainera des incon-
vénients que lors de la période de la construction, la durée d'impact
est considérée comme temporaire. De son cOté, la cdrrigibi]ité de
1'impact est presque totaie puisque les liaisons existantes avant le
passage de 1'autoroute ne seront pas nécessairement discontinuées,
mais simplement détournées et rétablies dans les mémes tracés ou dans
de nouveaux tracés une fois la construction terminée.

Par ailleurs, les inconvénients au niveau de 1'utilisation
des infrastructures routiéres durant la période de construction seront
plus importants sur les routes majeures que locales, aussi 1'intensité
de 1'impact est jugée moyenne sur ces premiéres routes et faible sur
les secondes. L'intensité de 1'impact sur les infrastructures éner-
gitiques est aussi d'un niveau faible. '
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Impacts reliés aux terrains vacants a fort potentiel d'urbanisation

Puisque des é&tudes générales d'urbanisme étaient en cours
d'exécution.dans les deux entités municipales les p1Us directement
concernées (Notré-Dame-des-Laurentides et Stonéham) au moment de'
1'8laboration des_cartes synthéses sectorielles pour traitement
par ordinateur, la détermination finale des zones a fort potentié]
d'urbanisation dans ces deux aires a été faite en consultation
étroite avec les principaux intéressés, tout en tenaht compte, la
comme ailleurs, des trois éléments significatifs préalablement
retenus (plans de zdnage, projets résidentiels et grandes propriétés
foncigres). '

Ainsi, dans plusieurs cas, ces dernidres données se super-
posent et conséquemment leur valeur s'accroit d'autant. A titre
d'exemple, un projet connu a plus de chance d'étre réalisé s'jl est
situé dans un territoire déja zoné résidentiel. Par ailleurs,

-

 certains réajustements dans 1'&tendue des vastes zones 3 potentiel

d'urbanisation &taient nécessaires afin de tenir compte dans un
contexte global de diverses contraintes susceptibles de retarder

_pour ‘une 1ongue période ou tout simplement d'éliminer tout développe-
ment urbain dans certains secteurs (exemple: topographie trds accentuée,

ouverture de nouveaux bassins de drainage, incompatibilité avec-de
forts potentiels récréatifs ou de conservation...).

A 1'intérieur de tous les terrains vacants & fort potentiel
d'urbanisation ainsi retenus, la durée de 1'impact du passage de
1'autoroute a été considéré comme permanente puisque leur vocation
résidentielle, commerciale ou autre est irrémédiablement compromise.
L'atténuation de 1'impact est partiellement corrigible, car 1'urba-
nisation peut assez facilement prendre d'autres directions. Enfin,
1'intensité de 1'impact est faible car d'une part, on fait face a
des terrains vacants sans aucune utilisation précise et d'autre part,
les éléments urbains existants sont beaucoup plus importants que des
phénoménes urbains prévisibles qui peuvent &tre localisés ailleurs
sans destructuration directe d'un'milieu de vie existant. '
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DETERMINATION PRECISE  DES NIVEAUX D IMPACT

Su1te aux analyses des impacts potentiels de 1'autoroute

discutées au chapitre précédent, on peut é&tablir. la classification

suivante des &léments urbains en regard aux d1verses caracter1st1ques

“des 1mpacts retenues dans. 1a methodo]og1e genera]e de 1'étude.

 Intensité de 1'impact

Impacfvnégatif extréme

- Equipeménts majeurs avec batiments importants.

Impact négatif fort

- Axes ou zones res1dent1e11es permanentes
- Parcs de maisons mobiles.

Impact négatif moyen
- Equipements majeurs sans batiment important

- Axes ou zones résidentielles saisonniéres
- Réseau routier majeur.

Impact négatif faible

- Réseau routier local secondaire

- Lignes de transport d'éﬁergie i haut voltage
- Terrains vacants 3 fort potentiel d'urbanisation

Impact négafif nul

- Terrains non urbanisés et sans potentiel réel d'urbanisation

3 court, moyen et long terme.

~ Durée de 1'impact

Impact d'une durée permanente

- Tous les éléments urbains, sauf les infrastructures
routidres et énergitiques.

Impact d'une durée temporaire

- Réseau routier majeur
- Réseau routier local secondaire .
- Lignes de transport d'énergie & haut voltage.
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4.3.3

4.3.3.1

4.3.3.2

4.3.3.3

Atténuation de 1'impact

impact'incorrigiblé _

- Equipements majeurs avec batiments importants
- Axes ou zones résidentielles permanentes.

Impact partiellement corrigible

- Equipements majeurs sans bdatiment important
- Axes ou zones résidentielles saisonniéres

- - Parcs de maisons mobiles
- Terrains vacants 3 fort potentiel d'urbanisation.

Impact presque totalement corrigible

- Réseau routier majeur
- Réseau routier local secondaire

- Lignes de transmission &lectrique 3 haut voltage.

- 8l



4.4 -

4.4.1

4.4.2

4.4.2.1

-82

~ DESCRIPTION DES IMPACTS'LEfLONG'DES'TRACES DANS CHAQUE TRONCON

Généralités

La confrontation des différents impacts relatifs aux.

é18ments urbains avec les tracés préalablement retenus dans chacun

des trois troncons vise d'une part, & faire ressortir les &léments -
lTes pTus fortement perturbés (phénoménes de détail) et d'autre part,
a situer dans un contexte général les conséquences sur 1'urbanisation
actuelle et prévisible dans 1'ensemble de 1'aire d'étude du choix
d'un tracé par rapport aux autres_(phéhoménes d'ensemble).

Dans les trois trongons prévus (correspondant & des périodes
de construction successives), c'est sans contredit a T'intérieur du
premier trongon (de 1'ééhangeUr Georgés Muir actuel jusqu'aux feux
Tumineux de Stoneham) que 1'impact général de 1'implantation d'une
autoroute sur 1'environnement urbain sera le plus important, indépen-
damment du tracé final retenu parmi les quatre proposés. Dans les
limites du deuxi&me et du troisiéme trongon, le choix immédiat d'un
tracé préférentiel a partir des résultats de la présente étude évitera
de nouveaux problémes (expropriation, relocalisation...) lorsqu'on
‘procédera au prolongement de 1‘autoroute,’en autant que des mesures
appropriées soient prises avant que 1'urbanisation intensive gagne

ces secteurs.

Trongon A

Tracé Al

Le tracé Al traverse ces premiers.obstacles urbains impor-
tants & la hauteur de la rue Verret, & la limite ouest du pGle prin-
cipal de Notre-Dame-des-Laurentides, ol illengendre un impact d'in-
tensité forte sur les habitations récentes et de qualité a 1'extrémité

~ ouest de cette rue, .de méme que sur celles situdes sur la rue de

1'Eglise et Te long du chemin de la Grande Ligne.

Le centre d'entretien du ministére des Transports et une
zone de chalets de peu de qualité sont aussi affectés (impact d'in-
tensité moyenne et partiellement corrigible) dans ce méme secteur.
L'école de camions Tlourds au croisement de 1'avenue Villeneuve,
quoique pouvant &tre facilement relocalisée, subit aussi un impact

“moyen.
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De 1, ce n'est que lorsque ce tracé rejoint le boulevard
“Talbot actuel que 1'on retrouve des impacts d'une forte intensité,
particuligrement a la hauteur de la rue Plamondon et de 1'avenue

Tewkesbury (feux lumineux de Stoneham) ol de nombreuses résidences
et quelques commerces routiers devront &tre expropriés.

Par-ailleurs, i1 faut sou]igner que ce tracé traverse un
p]us'grand nombre de terrains vacants & fort potentiel d'urbanisa-
tion que les trois autres tracés. En plus de sectionner diagonale-
ment Tes zones d'urbanisation potentielle a 1'extrémité sud de
Stoneham, ce tracé coupe 1'intégration spatiale qui semble s'amorcer
entre le pdle résidentiel principal de Notre-Dame-des-Laurentides et
celui du Lac St-Charles.

Le nouvel axe routier secondaire projeté pour desservir

le Lac Delage a partir de ce tracé ne rencontre aucun obstacle urbain
important.

4.4.2.2 Tracé A2

Le tfacé A2 est celui qui a le plus d'impact sur 1'urbanisa-
- tion actuelle. Empruntant le tracé actuel du boulevard Talbot sur
plus de 1a moitié de son parcours, il provoque d'abord de fortes per-
turbations dans le secteur résidentiel, entre 1a rue Notre-Dame et le
boulevard, secteur composé d'un pourcentage €gal de vieilles résiden-
ces de peu de qualité et de nouvelles résidences de bonne Qua1ité.
Ce tracé perturbe ensuite successivement avec une forte intensité
plusieurs résidences et commerces routiers tout le long de la route
175 et principalément d la hauteur de la rue de 1'Eglise, de la cOte
Garneau, de 1a Place Juan et du Lac Clément.

Lorsque ce tracé délaisse le boulevard Talbot, au nord du
Lac Clément, pour se confondre aux tracés A3 et A4, il a un fort
impact sur quelques résidences le long de la rue Leclerc, sur la
zone de maisons mobiles, récemment aménagée, au nord-est de cette
derniére rue et sur la partie nord des implantations résidentielles
de la rue Plamondon. Dans ce dernier'cas; c'est le prolongement de
Ta lére Avenue et Te nouvel échangeur ainsi rendu nécessaire qui
perturberaient le plus le milieu urbain existant. '

_ Le vieil axe résidentiel de la rue Notre-Dame, infiltré
de nombreuses nouvelles résidences, ne serait affecté qu'indirecte-
ment par les sources de pollution habituelles dans la proximité
immédiate d'une autoroute (bruit, qualité de 1'air, dégradation .
visuelle...). )
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I1 faut noter de.p]us,_]'impact d'intensité moyenne,
quoique temporaire et cofrigib]e, sur la circulation de la route
régionale 175 tout le temps de la période de construction de
1'autoroute. e

Tracé A3

Le tracé A3, suivant en paralléle le tracé A2, a 1'est
de ce dernier, touche d'abord avec une intensité forte, permanente
et incorrigiblé,'une partie de 1'axe résidentie] de bonne qualité
de 1a rue Bernier, & 1'est du boulevard Laurentien et une partie du
secteur résidentié] a 1'ouest, plus largement touchée par le tracé
A2. '

Ce tracé affecte ensuite avec une intensité moyenne les
terrains de 1'école polyvalente, tout en passant d@ peu de distance
de cette dernigre. Son impact redevient fort lorsqu'il touche
quelques résidences sur la route menant 3 la polyvalente et sur la
cdte Garneau. I1 Timite par la suite toute expansion vers 1'est du
parc de maisons mobiles Place Juan. A la hauteur du lac Clément jusqu'a
Ta limite nord du premiek trongcon, les impacts sont les mémes que

pour le tracé A2, car il suit le méme couloir que ce dernier.

-

Enfin, la construction d'un axe routier secondaire & partir
du lac St-Charles, dans le prolongement de la rue Delage jusqu'au
tracé A3, aura un fort impact sur quelques résidences de la rue
Notre-Dame.

Tracé A4

-

~~ Le tracé A4, tracé le plus a 1'est, a d'abord un fort
impact sur toutes les résidences de qualité de la rue Bernier et
sur quelques unes en bordure du boulevard du Lac. I1 a par la
suite un impact moyen sur une faible partie des terrains de la
colonie de vacances du Patro Laurentien et sur quelques chalets
situés immédiatement & 1'est de cette colonie de vacances.

_ IT Timite ensuite toute expansion du développement rési-
dentiel dans le prolongement de 1'avenue Cloutier et enclave une
petite zone de chalets de peu de qualité.

En revenant par la suite dans le couloir des tracés A2 et
A3, i1 provoque Tes mémes impacts que ces derniers entre le lac
Clément et Ta Timite nord du premier troncon.

A noter de plus, les impacts de forte intensité occasionnés
par la construction d'un axe secondaire, en provenance du Lac St-
Charles, @ la hauteur de la rue Notre-Dame et du boulevard Talbot.
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Troncon B
Les trois tracés retenus & 1'intérieur du troncon B

1ongent le bou1evard TaTbot jusqu'a la hauteur de la halte rou-
tiére provinciale éﬁ ils se rejoignent. A partir de ce point de
rencontre, 1'unique tracé retenu a un impact d'intensité moyenne
sur le camping provincial de Stoneham, un impact fort sur un com-
merce et quelques résidences d 1'échangeur prévu avec la route
menant a St-Ado]phe-d'Howard et de nouveau un impact moyen sur

~quelques chalets de peu de qualité lorsqu'il croise le boulevard

Talbot plus au nord.

x Dans la portion du territoire oG trois tracés sont retenus,
les impacts sont les suivants:

Tracé Bl

Le tracé Bl, longeant du cOté ouest le boulevard Talbot
actuel, a dés son départ un impact de forte intensité sur un com-
merce d'hébergement (motel Stoneham), une zone de maisons mobiles
et un casse-crodte, adjacent & un camping ol 1'impact est d'in-
tensité moyenne et partiellement corrigfb]e. Plus au nord; ce
tracé affecte'que1ques’résidences_(impact d'intensité forte) de
part et d'autre de 1'avenue Crawford et é proximité de la riviére
Huron, & 1'e$t d'une.zdne'de chalets qui sera aussi partiellement

- démembrée, de méme qu'un camping privé (impact d'intensité moyenne).

Ce tracé, sans impact d'intensité extréme, est tout de
méme celui qui passe le plus prés du vieux noyau urbain de Stoneham
et celui qui risque le plus de créer une barrigre pratiquement infran-
chissable entre les zones résidentielles le long de la l&re Avenue.
et celles 1e long du boulevard Talbot actuel. D'ailleurs, ce dernier
boulevard sera affecté (impact moyen, temporaire) si la construction
de 1'autoroute se fait dans les limites de ce tracé.

Tracé B2

Le tracé B2 affecte tous les é&léments urbains situés du

- cOté est .du boulevard Talbot, & partir des feux lTumineux de Stoneham

jusqu'a la halte routiére provinciale. Le long de ce.parcours, il
a ainsi successivement un impact fort sur quelques résidences per-
manentes, une station service, une zone d'une douzaine de maisons
mobiles récemment installées et de nouveau quelques résidences et
commerces routiers & la hauteur de 1'avenue Crawford. En dernier
lieu, i1 affecte d'un impact moyen un camp de vacances de taille
restreinte. ' ' |
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4.4.3.3 Tracé B3

4.4.4

-~

v Ce tracé, Te plus @ 1'est et & flanc de montagne perturbe
d'un impact fort quelques. résidences sur la rue Murphy et un déve-
Toppement résidentiel récent & 1'est de 1'avenue Crawford. Son
impact est d'intensité moyenne sur la petite zone de chalets immé-
diatement au nordbde ce nouveau développement.

I1 faut noter de plus que ce tracé affecte directement
le projet domiciliaire proposé a.flanc de montagne dans le prolonge-
ment du développement ci-haut mentionné (lots 12 et 12-A).

Troncon C

Les deux tracés retenus & 1'intérieur du dernier trongon
suivent approximativement le tracé actuel de la rbute 175. 1I1s
auront ainsi'un impact fort sur quelques résidences permanentes et
commerces routiers &chelonnés le long du boulevard actuel jusqu'a
T’entrée du Parc des Laurentides et un impact moyen et plus facile-
ment corrigible sur les quelques zones de chalets de peu de qualité
au début de ce trongon. |

De plus, Tes quelques croisements prévus avec le boulevard
actuel risquent d'occasionner certains inconvénients temporaires au
niveau de la circulation régionale lors de la construction de ce
troncon.
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‘5. BIOTOPES

INVENTAIRE DES ELEMENTS DE L 'ENVIRONNEMENT

Généralités

L'aire d'étude (Planche 1) se situe & 1'intérieur de Tla
partie méridionale du plateau Laurentien, des premiers contreforts
des Laurentides jusqu'a la barriére de Stoneham. Cette région
montagneuse se caractérise par la présence de nombreux lacs et de
nombreuses riviéres. La for&t mixte occupe la majeure partie du
territoire; la partie la plus septentrionale seulement est occupée
par la for&t coniférienne. ' '

- Ce territoire offre une diversité de milieux favorables &
plusieurs espéces animales, parmi lesquelles on peut mentionner
1'orignal, 1'ours noir, le castor, de nombreuses espéces de canards
sauvages et d'oiseaux migrateurs, la gélinotte huppée, la truite
mouchetée. Toutes ces espéces trouvent des milieux proﬁices a
lTeur survie en leur offrant 1'abri, la nourriture et des sites de
reproduction. |

Le climat est la composante majeure qui influence Tes

- biotopes terrestres et aquatiques. I1 caractérise les espéces

animales et végétales pour une région donnée. L'aire d'étude
subit un climat continental froid intermédiaire, marqué par un été
court. L'éloignement des grandes masses d'eau et 1'altitude con-
tribuent 3 abaisser la température moyenne annuelle et 3 augmenter
les précipitations. Les tableaux 5.7, 5.2, 5.3 et 5.4 dressent un
bilan climatologique de 1'aire d'étude.

Biotopes terrestres

Flore
5.1.2.1.1 Généralités

L'inventaire forestier s'est fait 3@ 1'aide des cartes
forestiéres du ministére des Terres et Foréts du Québec et par
une série de points de vérification effectués par la méthdde du
prisme (W. Betterlich, 1948). Cette vérification a pour but de
constater sur le terrain la nature du peuplement forestier, son
état actuel et sa densité. Des survols aériens ont complété la
vérification de la cartographie forestiére en situant les tour-
biéres, les champs et les ré&gions habitées par rapport & Ta forét
dans 1'ensemble du territoire.
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TABLEAU 5.1

Situation géographique des stations météorologiques
(Fertand, Gagnon, 1967) :

Station Latitude - Longitude Altitude
: o nord | ouest - ‘(Di)
Québec oagesr 7% 250
jardin zoologique . 46°54° 71517'» | . 500
‘Barrigre de Stoneham 47°1Oj g 71%15" i960
 TABLEAU 52

Température (°C) des stations météorologiques (période 1941 - 1960)
(Ferland et Gagnon, 1967)

Température Québeé . Jardin  Barrigre
' : zoologique - de Stoneham
7° moyenne annuelle 5.1 | - 3.9 0.9

T° moyénne janvier -6 -12.6 -14.5

7% moyenne jui1iet | -'19.9 B 18.2 - 14.9
Amplitude thermique 12.7 13.0 11.6

71° max. moy . jui]]ét vi' 25.2 - 24;8. - 21.6

1% min.moy. juillet 4.7 13.5 8.3




TABLEAU 5.3

Précipitations (pouce) aux stations météorologiques (période 1941 - 60)
(Ferland et Gagnon, 1967) -

zoologique . de Stoneham

Précipitation moy. annuelle 45.6 6.2 - 55.5
Précipitation mai-septembre 21.9 23.0 . - 26.7

Neige moyenne annuelle 122.0 111.3 162.3

I Précipitation - Québec Jardin Barriére

TABLEAU 5.4

Direction des vents dominants - _ (Région de Québec)

Période 1941-1970 ~ Direction des vents dominants:

janvier E - 0so
février : 0S0
mars o ENE

avril _ ' ' ENE

juin o S0
juillet ' I SO
aolt ' S0-0s0
septembre - 0S0
octobre- | . o | INY
novembre . - ENE

décembre c ) 0s0

Total annuel moyen - - 0S0

Source: Aéroport de Québec

I  mai E ENE

-89
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La forét mixte, qui occupe prés des quatre cinquiéme

" du territoire d'étude, est représentée par 1'érabligre a bouleau
‘jaune. Le domaine de 1'érabliére a bouleau jaune marque la transi-

tion entre 1a'f0rét décidue (érabli&re laurentienne) de la vallée
du St-Laurent et la forét coniférienne du plateau laurentien. De
nombreux autres types de peuplements forestiers occupeht ce terri-
toire. Le drainage naturel constitue le facteur déterminant qui
caractérise le type de végétation d'une zone donnée pour une méme
latitude et une méme altitude. Le tableau 5.5 présente les princi-
paux types de peuplements forestiers.

A la téte des lacs, il est fréquent de rencontrer des
tourbiéres. Certains lacs commencent méme & se faire envahir par

“les sphaignes. Ce territoire offre une diversité floristique inté-

ressante. . L'action de 1'homme surtout dans le domaine de 1'expioita-
tion forestiére a diversifié la forét en ouvrant les peuplements
forestiers et en changeant les conditions du milieu.

Le Tong du boulevard Talbot, i1 existe aussi de nombreuses
terres agricoles a 1'abandon, transformées en friches et en jeunes
peuplements forestiers de peupliers faux-tremble. (Voir Planches
5.1, 5.2, 5.3, A5, A6, A7). Ces terres comportent des limitations
graves pour la production agricole et présentent peu de valeur pour.
1'agriculture.

5.1.2.1.2 Erabliére

_ Ce peuplement forestier occupe toute la partie méridio- -
nale de 1'aire d'étude et les hautes terres de Stoneham jusqu'a la
latitude 47°%07" (troncon C, j-1 3 8). L'érablidre & bouleau jaune
couvre les sommets des montagnes dans_Tes premiers contreforts des
Laurentides. Plus au nord, elle Taisse les sommets aux peupiements
d'épinettes rouges et de bouleaux jaunes pour occuper le bas des
pentes et les vallées. La montagne de Stoneham,située a 1'est du
village de Stoneham, est un bel exemple de cette distribution
floristique.

L'érablidre 3 bouleau jaune constitue le stade final de
1'évolution normale d'une foré&t dans cette région. On peut résumer
Ta succession végétale d'une terre en friche de la facon suivante:
le peuplier faux-tremble colonisera d'abord ce terrain, puis dépen-
dant des conditions édaphiques, le sapin prendra place 18 ol ces
conditions sont extrémeé; 1'érable s'installera 1a ol les conditions
édaphiqUes sont moyennes.



 TABLEAU 5.5
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v Types de peuplements forestiers du domaine de 1'érabligre a bouleau jaune

Peuplements

Exemple -

Climacique

Edaphique

Transition-

.Dégradé (perturbé)

-

Erabliére 3 bouleau jaune

B&tulaie jaune & sapin;

pessiére rouge a sapin
Tremblaie & érable d sucre

Sapinieére a épinette b]anche
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L'érabiiére @ bouleau jaune occupe la majeure partie de
la portion méridionale du territoire. ComméESOh nom 1'indique,
elle est essentiellement constituée par une strate arborescente
ol 1'érable & sucre reste 1'espéce dominante. Le bouleau jaune
s'y développe bien, mais ne présente que 20 a 30% du volume total.
On y rencontre également le h&tre a grandes feuilles, mais dans

des proportions moindres. L'érable & épis et 1'érable de Pennsyl-
vanie atteignent parfois la hauteur des arbres de deuxiéme grandeur.

* La strate arbustive est principalement composée de viornes a

feuilles d'aulne et d'ifs du Canada. Sont aussi présents le cor-
nqui]]er d feuilles alternes, le chévrefeuille du Canada et le
sureau pubescent. '

Quant & sa composition floristique, 1a flore herbacée est
particuliérement riche et 1'on y trouve un faciésvprintanier carac-
téristique composé principalement de 1'érythrone d'Amérique, du

trille dressé, de la claytonie de Caroline et du dicentre a capu-
chon. )

I1 existe plusieurs sous-associations de 1'érabliére a
bouleau jaune. La plus répandue sur le territoire d'étude est
celle associée au hatre 3 grandes feuilles. En milieu sec, 1'éra-
bligre & bouleau jaune et & h&tre remplace 1'érablidre a bouleau
jaune typique. La montagne de Notre-Dame-des-Laurentides représente
un bel exemple de ce peuplement. La composition fioristique de ce
peuplement est sensiblement différente de celle des érabliéres a
bouleau jaune typiques. Cette érabliére 3 hétre se présente sur
la majeure partie des terres en dehors de la vallée de la riviére
aux Hurons et du bassin du lac St-Charles. Cette érabliére est cons-
tituée d'une strate arborescente formée par les essences énumérées
précédemment, ol 1'on trouve, tant chez le hé&tre 3 grandes feuilles
que chez 1'érable 3 sucre et le bouleau jaune, des arbres de diffé-
rentes hauteurs. Les arbustes, sauf le noisetier & long bec et
1'érable & épis sont moins abondants que dans 1'érabligre & bouleau
jaune typique. Par contre; 1'if du Canada y est particuliérement

abondant.

La composition floristique de cette association est parti-
culiére. - La flore herbacée y est réduite. Par contre, ony

~découvre une grande proportion de semis d'arbres. Lla regénération

est surtout abondante en semis d'érable @ sucre et de h&tre &
grandes feuilles. On note entre autres une diminution chez les
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espéceé nitrophiles telles que la smilacine 3 grappes, 1'érythrone
d'Amérique (Tableau 5.6). Le tapis végétal est dominé par les
espéces acidophiles: dryoptéride spinuleuse, le lycopode brillant
et la trientale boréale. La strate muscinale est faiblement dé-

veloppée.

Dans certaines érabliéres, la proportion d'érable 3 sucre
semble faible. Cela est due & une exploitation forestiére préfé-
rentielle de cet arbre dans les foréts de cette région.

5.1.2.1.3 Bétulaie jaune a sapin

- .

La bétulaie jaune & sapin est strictement un peuplement
forestier é&daphique que 1'on rencontre sous forme d'ilots ou de
ceintures au sommet des montagnes. Elle assure, sur les sols
humides des vallons ombragés, la transition avec 1'érabliére &
bouleau jaune et la pessiére rouge ou la sapiniére. '

Plus on se situe a& de basses altitudes, plus la présence
de 1'érable @ sucre et du hétre est marquée; plus on s'éléve en
altitude, plus la disparition de ces deux essences est marquée et
la proportion de sapin baumier et d'épinette rouge augmente. -
Grantner (1966) parle de cette association comme la plus nordique -
et Ta plus montagnarde de la for&t décidue. L'évolution de ce
peuplement dépend de 1'humidité du sol. .

-

"La bétulaie jaune & sapin baumier est une forét mixte
dans Taquelle 1'étage arborescent est constitué par la dominance
du bouleau jaune accompagné de 1'érable & sucre ou du hétre &
grandes feuilles, du sapin baumier et de tré&s grandes épinettes
rouges. La strate arbusive est principalement représentée par le
viorne & feuilles d'aulnes, bien que 1'érable a épis, 1'érable de .
Pennsyivanie et 1'if du Canada soient abondants. La strate herbacée
est dominée par 1'oxalide de montagne. La strate muscinale prend

aussi plus d'importance.

5.1.2.1.4 Sapiniére

Le sapin baumier occupe tout le territoire.d'étude. Dans
la partie méridionale, il forme des groupements de transition a
1'intérieur de 1'érabliére & bouleau jaune, suite a une coupe fores-

“tiére. 'Plus au nord, il constitue avec le bouleau blanc, le peu-

plement forestier climacique du plateau laurentien.



TABLEAU 5.6

Végétation forestiére de 1a mongagne Notre-Dame-des-Laurentides
. (Liste des principales espéces végétales)

Nom frangais

Nom latin

Amélanchier sp.

‘Aralie & tige nue

Asaret du Canada

Aster sp.

Bouleau blanc

Bouleau jaune

Cerisier de Pennsylvanie
Cerisier de Virginie
Clintonie boréale
Cornouiller du Canada
Dryoptéride spinuleuse

Epervigre sp.

Epinette blanche
Epinette rouge

Erable a sucre

Erable de Pennsylvanie
Erable rouge

Erythrone d'Amérique

Amelanchier sp.
Aralia nudicaulis
Asarum canadense
Aster sp.
BetU]a-papyrifera
Betula alleghaniensis
Prunus pensulvanica
Prunus virginiana

Clintonia borealis

Cornus canadensis
Dryopteris spinulosa
Hiecarium sp.

Picea glauca

Picea rubens

Acer saccharum

Acer pensylvanicum

Acer rubrum

Erythronium americanum

Fréne noir

Hétre & grandes feuilles
If du Canada
Mafanthéme du Canada
Osmonde cannelle

Oxalide de montagne
Peuplier & grandes dents
Peuplier faux-tremb]e
Ptéridium des aigles-
Sapin baumier . :
Sorbier d'Amérique
Smilacine a grappes
Smilacine trifoliée
Streptope rose

Trientale boreale

Trille sp.

Trille dressé

-

Viorne a feuilles d'Au1ne

Fraxinus nigra

Fagus grandifolia
Taxus canadensis
Maianthemum canadense
Osmunda cinnamomea

-Oxalis montana
- Populus grandidentata .

Populus tremuloides
Pteridium aquilinum
Abies balsamea
Sorbus americana

- Smilacina recemosa

Smilacina trifolia
Streptopus roseus
Trientalis borealis
Trillium sp.
Tri]]ium_erectum'
Viburnum alnifolium
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A 1'intérieur du domaine de 1'érablidre 3 bouleau jaune,
le sapin baumier s'associe a 1'épinette blanche pour recoloniser
]és endroits de coupe forestiére. L'érable & sucre ne, peut se '
regénérer en milieu ouvert, il a besoin de la couverture d'autres
arbres: Mais suite & 1'établissement de la sapiniére, la dégrada-
tion du milieu peut &tre telle qu'on ne retrouve jamais les condi-

tions initiales qui avaient permis 1'é6tablissement de 1'érabliére
"3 bouleau Jjaune, ' ‘ '

Plus au nord, le sapin baumier forme une association
végétale avec le bouleau blanc, On y observe une nette diminutfon
dans la diversité floristique par rapport & 1'érabligre & bouleau
jaune. On peut distinguer-deux types de sapiniére a bouleau bianc,
" 1'une 3 fougére et 1'autre & lycopode. La hauteur et le diamétre
des arbres accusent une baisse marquée par rapport aux associations
végétales plus méridionales. Ce peuplement forestier est le stade
climacique du plateau laurentien (figure 5.1).

"Les diverses tendances,tant floristiques qu'édaphiques

et foreétiéres, suivent un gradient orienté dans le sens NO/NE.
C'est dans cette direction et de bas en haut en altitude gue le
nombre d'espéces diminue, ainsi que le taux de phanérophytes et

des él1éments méridionaux, que 1a décomposition de matiére organique
se ralentit, que 1'acidité augmente et la podzolisation s'intensifie
et que les sols .deviennent de plus en plus pauvres en &léments nutri-
tifs. Avec ces transformations,la hauteur des arbres diminue et leur
accroissement moyen annuel en diamétre diminue" (Grandtner, 1966).

-~

A cette latitude, on rencontre aussi 1'aulnaie d sapin
en bordure des marécages ou des rividres. Elle est principalement
composée d'aulnes rugueux fortement enchevétrés et de sapin baumier.

5.1.2.1.5 Pessidre rouge

_ Une'associétion végétale bien spéciale occupe les hauts
sommets au-deld de 1100 pieds: 1la pessiére rouge d sapin baumier.
Ce peup]emént est exceptionnel tant par sa situation privilégiée
que par le diamétre imposant de plus de 30 pouces atteint par les
épinettes rouges sur un sol mince et trés pauvre en substances
nutritives. Un bel exemple de ce peuplement forestier se situe au

sommet de la montagne de Stoneham. (trongon B, F2)
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Ces péup]eménts sont d'origine naturéile. I1s occupent
des sols minces, 13 ol 1e'c11mat est humide. La regénération se
présente habituellement en un sous-étage assez dense de sapin
baumier et d'épinette rouge. Le peuplement s'autoregénéré-et se
maintient par Tui-méme. La pessiére rouge a sapin baumier de la
montagne de Stoneham fait 1'objet d'un projet de résefve écologique
intégrale (voir planche A9).

5.1.2.1.6 Tourbizre

On retrouve des tourbigres a sphaignes a la charge de
quelques lacs (Fortier, des Deux Truites). Une bonne partie de 1a
région dite “"marécages" , au nord-est du lac St-Charles, est cou-
verte par la tourbigére; il y a méme un lac qui commence a &tre
envahi. par les sphaignes, un bel exemplé de la formation des
tourbidres (troncon A, L5). Les tourbigres présentent une flore
exceptionnelle. I1 s'agit de plantes adaptées a un milieu unique.
Des éricacées, des sphaignes, des cypéracées composent la végétation
de ce milieu trés particulier. C'est aussi dans les tourbiéres que
1'on rencontre une des seules repkésentantes des plantes carnivores
au Québec, la sarracénie pourpre. Les tourbiéres diversifient la
flore de cette région, par leurs espé&ces endémiques & ce milieu.
C'est pourquoi, les tourbiéres ont un attrait particulier et qu'il .
faut tendre 3 les protéger. . ' o

Faune_
5.1.2.2.1 Généralités

L'inventaire du gros gibier se base sur les statistiques

~de chasse et de mortalité d'animaux du Service de 1'aménagement de

la faune du ministére du Tourisme, de la Chasse et de.la P&che. La
consultation des biologistes de ce service nous a permis de connai-
tre 1'état actuel des recherches sur le gros gibier dans ce secteur.
Les statistiques de chasse nous donnent les régions fréquentées par

1'orignal et 1'ours noir. Nous avons ensuite divisé le territoire

en régions forestiéres formant des unités écologiques pour le gros

-gibier. Ces régions englobent les foré&ts mixtes et les foréts de

coniféres et excluent les érabliéres matures (Planche 5.1R, 5.3R,
5.5R). '

L'inventaire des espéces piscicoles a pris la forme d'une
consultation des spécialistes du Service de 1'aménagement de la
faune.  Les données existantes concernaient les lacs seulement.
L'absence de données dans les rividres nous a amenés i effectuer un -
inventaire qualitatif des espéces de poissons présentes dans les ri-
vigres Jauhe, aux Hurons et Cachée. Cet inventaire a été effectué

~par la méthode de la péche électrigue.
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Nous avons aussi constaté une absence de données sur

-

la faune sauvagine. Nous avons procédé 3 un inventaire terrestre

~des espaces d'oiseaux aquatiques présentes dans la région maréca-

geuse. Nos efforts ont &té concentrés dans la région dite du
"marécage" située au nord-est du lac St-Charles. Ces relevés ont
été effectués du printemps & 1'automne 1977. Nous avons divisé le
territoire selon les sites d'observations possibles. A chaque site
d'observation, nous avons compté le nombre d'oiseaux présents par
espéce pour une période de vingt minutes. Cela nous a permis de.
déterminer 1'utilisation de ce territoire par différentes espéces
en fdnction du calendrier.

Pour de nombreuses espéces animales terrestres, la forét

offre 1'abri, Ta nourriture et les sites de reproduction, trois

é1éments nécessaires d la survie de ces espéces. D'une fagon gé-

nérale, on péut retenir que des peuplements feuillus matures ne

constituent pas des habitats privilégiés pour la faune. L'absence

de coniféres nuit 3 la fonction abri de la forét et cela, surtout
pendant 1'hiver. On observe des densités animales élevées 13 ol

les €léments pour la survie des animaux sont présents, c'est-a-dire
00 le couvert est assuré par les coniféres et ol il y a une nourri-
ture abondante fournie par les feuillus. Ces régions. préférentielles

- pour la faune dépendent des besoins de chaque espéce animale.

-

Nous nous situons @ 1'intérieur d'une zone utilisée par
un grand nombre de mammiféres. Ce territoire ne constitue pourtant
pas une aire.d caractére exceptionnel'pour 1a survie d'un mammifére °
en particulier.

De fagon générale, les impacts sur la faune terrestre sont
trés limités. I1 n'y a pas d'espéces aux habitudes migratoires sur
ce territoire. La grande superficie boisée de coniféres et de peu-
plements forestiers mixtes constitue le gage d'espace de remplace-
ment suffisant pour la faune de cette région. Par contre, les
impacts sur la faune aquatique : sont les plus forts. On peut men-
tionner la truite mouchetée et la sauvagine.

5.1.2.2.2 Gros gibier

L'orignal est 1'espéce dominante.de cette région, tant par
son importance économique que par son abondance sur le territoire.
L'abondance relative des orignaux dans le nord de 1'aire d'étude se

‘situe aux environs de 8 & 20 orignaux par 10 milles carrés, soit

1'une des concentrations d'orignaux les plus fortes dans la province
de Québec. '
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Les cartes de potentiel des terres pour la faune ongulée
(ARDA) présehtenf la région d'étude comme un trés bon habitat pour
1'orignal. Il n'y a gependant pas de ravage sur le territoire a
1'étude. Levravage le plus prés se situe plus au nord, en bordure
de la route 175, & trois milles de 1la barrigre de Stoneham. Le

principal facteur limitant.dans cette région est 1'épaisseur'du

couvert de neige pendant 1'hiver qui nuit aux dép]acemehts de
1'orignal et qui restreint la disbonibi]ité de 1a nourriture. L'hiver,
Tes orignaux de la région doivent se diriger vers les ravages du
parc des Laurentides situés au nord de 1'aire d'étude. |

Une barrigre efficace devra ceinturer 1'autoroute. Les
mares d'eau le long des routes ont des concentrations de chlorure

- de sodium souvent treés élevées. L'utilisation de sel pour le dé-

glacage des routes pendant 1'hiver explique ce fait. L'orignal
utilise ces mares pour s'alimenter (la plupart des ruminants préfe-

‘rent des aliments concentrés en sodium). Aucune &tude cependant
n'a encore vérifié une corrélation entre la concentration de sel

dans les mares d'eau le long des routes et le nombre d'accidents
routiers mettant en cause 1‘'orignal. ' '

L'absence de mammiféres migrateurs tels que le caribou.
n'interdit pas 1'usage de barriére. Cette barriére devra de plus
emp8cher les animaux plus petits de traverser la route (renard,
porc-épic, mouffette, petits rongeurs). La fréquence avec laquelle
ces petits mammiferes se font écraser sur les routes de la province
laisse présager que sur une autoroute & voie rapide, le danger
s'accroTtra. 11 est d noter que les endroits propices aux accidents
de cette nature sont situés dans des zones ol le dégagement.latéral

de la route est plus faible.

~L'ours noir est aussi une espéce importante sur le terri-

,toire. Les statistiques d'accidents routiers, mettant en cause de

gros mammiféres, indiquent un cas d'accident avec un ours noir dans
le village de Stoneham. Nous proposons un type de barriére, dans
le chapitre des mesures de mitigation (5.4), qui devrait interdire
Te passage & 1'orignal et & 1'ours noir.

5.1.2.2.3 Petit gibier

Le ligvre d'amérique représente T'espéce la. plus abondante
dans cette région. Le tableau 5.7 donne une liste non exhaustive des
espéces de mammiféres que 1'on rencontre dans la forét. La gélinotte
huppée est aussi trés abondante. Dans la littérature, le seul impact
d'importance que 1'on rencontre en relation avec les routes est la
mortalité due aux accidents routiers (E.D. Michael 1975).



Ai I

-100

TABLEAU 5.7

Abondance des mammiféres dans 1'aire d'étude

Espéce

Abondance

*

*

Condylure étoilé
Musafaigne cendrée
Chauve-souris brune
Qurs noir

Raton laveur
Mouffette kayée
Pécan

Martre d'Amérique

Belette & longue queue

Vison

Loutre de riviére
Lynx du Canada
Loup

Renard roux
Castor

Porc-épic
Marmotte commune
Tamias rayé

Grand polatouche
Ecureuil roux

Rat musqué

Souris et campagnols
Ligvre d'Amérique
Orignal

commun dans la partie sud
trés commune
commune
commun

rare

commune

rare

en nombre
trés commune
trés commun
en nombre
rare

rare

trés commun
commun

rare
commune

trés commun dans la partie sud
commun

trés commun
trés commun

“trés commun

trés commun
commun

*

Valeur commerciale

(chasse)
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Biotopes aquatiques

Généralités

_ Ces biotopes offrent de grandes difficultés au passage
d'une autoroute. ITs regroupent les lacs, les é&tangs, les riviagres,
les marécages. Ces différentsAhabitats abritent une faune parti-
culiérement intéressante pour les chasseurs et les pécheurs. La
truite mouchetée, la truite grise, 1'achigan & petite bouche, 1a
perchaude sont présentes dans les 1ac$ et les rivieres de 1'aire
d'&tude. De nombreuses espéces d'oiseaux migrateurs font des haltes
dans cette région au printemps et & 1'automne.

Réseau hydrographique

Le bassin hydrographique se subdivise en sous-bassins

.. versants des riviéres et des lacs importants: 1le bassin de la

5.1.3.3

riviére Jaune, le bassin de la riviére aux Hurons, le bassin tribu-
taire aux rives du lac St-Charles et le bassin de la riviére Cachée.
Ces trois derniéres riviéres mesurent au plus quarante pieds de
largeur et ont une profondeur moyenne de deux pieds. I1 s'agit de
riviéres aux courants rapides avec des zones de méandres aux eaux
calmes.’

Faune
5.1.3.3.1 Poissons

La truite mouchetée est présente dans les trois riviéres
principales de la région ainsi que dans leurs affluents. Le genre
catastome suit la méme distribution que la truite mouchetée. On a

pu constater aussi la présence d'épinoche & cinq épines dans la
riviére Jaune.

A 1'intérieur des lacs, d'autres esp&ces (truite grise,
achigan & petite bouche, cisco de lac, perchaude, barbotte brune,
catastome noir, catastome rouge) se partagent et uti]isent Tes
ressources des lacs. Dans le lac St-Charles, on retrouve toutes
ces espéces. La planche A2 montre la distribution des espéces pisci-
coles dans 1'aire d'étude. '

- La truite mouchetée est certes 1'espace la plus sensible
aux perturbations que peut occasionner la construction d'une auto-
route. Elle habite des riviéres peu profondes et peu larges qui
sont trés sensibles aux pollutions causées par-une route. Bien que

la longueur des individus ne dépasse guére 10 & 15 centimdtres, les

populationS'deﬁtruite mouchetée des trois riviéres a 1'étude- suscitent
1'ardeur des pécheurs de la région. ’ '
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_ Des espéces intéressantes quant & leur distribution ont
6té rencontrées dans la riviére aux Hurons. Le goujon a long nez

est 1'une de ces esp&ces. I1 se nourrit de mouches noires et

mérite de ce fait une protection. Le catastome habite aussi cette

riviere.

La destruction des berges naturelles d'un lac ou d'une
riviére, Ta pollution chronique et accidentelle amenée pdr 1'auto-
route; le transport de sédiments durant la construction de 1'auto-
route occasionneront un impact certain sur la faune piscicole des
lacs et des riviéres si 1'autoroute intercepte une berge, traverse

un cours d'eau ou le dévie.

5.1.3.3.2 Site potentiel de frai

Pour 16 faune piscicole, il est certain que les zones a
frayére représentent les endroits les plus sensibles de leur habitat.
Nous avons procédé a un inventaire bionhysique des trongons de
rivigres afin d'évaluer les secteurs des rivizres représentant des
sites potentiels de frai pour‘la truite mouchetée. Ces endroits
sont caractérisés par un fond de riviére de galet en zone de courant
rapide et le plus souvent, sous le couvert forestier. La planche Al
situe les trongons de riviéres et les sites potentiels de frai pour

la truite mouchetée.

5.1.3!3.3 Sauvagine

De nombreuses espéces de canards séjournent dans le secteur
dit "des marécages" situé au nord-est du lac St-Charles. La figure
5.2 et les planches A3 et A4 ré&sument 1'inventaire de cette région.
11 ne s'agit pas ici d'une zone de grande importance pour la migra-
tion de ces oiseaux, car la faible productivité de cette zone et sa
superficie relativement faible emp&chent le séjour de populations
- importantes d'espéces migratrices comme dans les marécagesvinterti-
daux du fleuve St-Laurent, a proximité de 1'I1e d'Orléans. Malgré
~tout, de la mi-avril @ la mi-mai, on peut observer a chaque jour
des concentrations d'oiseaux aquatiques dans la région dite "des
marécages". (50 bernaches du Canada, 20 & 50 morillons & collier,
10 3120 garrots‘communs, canards noirs, etc. soit plus de vingt-cing

espeéces d'oiseaux aquatiques)

Cette zone offre quand méme un potentiel récréatif axé
sur 1‘obserVation de Ta faune. La Commission d'aménagement de la
Communauté urbaine de Québec avait retenu cette zone pour en faire
un parc pour 1'observation de la faune. Pour la région laurentienne,
cette zone constitue un élément de diversification faunique d'impor-

tance.
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FIGURE 5.2
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La p]upaft des lacs de cette région recoivent aussi
chague-printemps des visiteurs ailés, mais leur potentiel pour Ta
sauvagine est trop faible pour pouVoir supporter un grand nombre

d'oiseaux. ° (Voir Planche A3)

ANALYSE ET DISCUSSION DES IMPACTS POTENTIELS DE L' AUTOROUTE

Généralités

La construction et T'utilisation d'une autoroute occa-
sionnent des perturbations sur le milieu récepteur. En milieu
naturel,elle aura 1'effet d'ouvrir des peuplements forestiers a

‘1a lumigre et au vent, d'assécher les sols adjacents, de couper le

drainage naturel des terres, d'émettre des polluants et d'amener
une certaine activité humaine dans des régions jusque 1d sauvages.

Selon le type d'éléments de 1'environnement et les besoins
propres & leur maintien, 1'impact peut &tre faible, moyen ou trés
fort. Les biotopes aquatiques restent les plus sensibles aux pertur-
bations occasionnées par le passage d'une autoroute. De méme, les
biotopes terrestres de milieux humides subissent 1'effet asséchant

de 1'autoroute et sont trés perturbés.

-

De facon & simplifier 1'analyse, nous avons regroupé les
é1éments de 1'environnement et les problémes découlant du passage
de 1'autoroute en cing catégories. La dégradation de la forét est
le phénoméne le plus répandu. Les tracés de 1'autoroute se situent
surtout en milieu férestier. Les problémes de lavage des autoroutes
par les eaux de pluie, de protection des berges des plans d'eau et
des phénoménes d'asséchement dus au drainage de 1'autoroute sont 1iés
d Ta présence des zones humides, des ruisseaux et des berges des
plans d'eau importants. Les lacs et les riviéres ont &été évalués sé-
parément, car 115 constituent les milieux les plus sensibles au
passage de 1'autoroute. Les problémes d'intérét faunique particu-
lier traitent des zones.potentielles de frai pour la truite mou-
chetée, des zones-habitats pour 1a,sauvaginé-et des ravages d'ori-
gnaux ou toutes autres zones spécifiques & la survie d'une espéce
anima]elimportante. La nature du probléme qui a trait & la flore
exceptionnelle veut faire ressortir le caractére d'unicité d'un
ensemble forestier ou floristique unique ou présentant une valeur
scientifique.‘ ’
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- NATURE DES IMPACTS DE L'AUTOROUTE 73 NORD:

Dégradation de la forét
Pollution et drainage des eaux de surface

1
2
3. Faune et flore des lacs et des rivigres
4 Problémgs d'intérét faunique

5

Flore exceptionnelle.

Impacts reliés & la dégradation de la forét

.La dégradation de la forét causée par le paésage d'une
autoroute tient d différents facteurs. L'érable & sucre par exem-
ple est incapable de se regénérer en milieu ouvekt._ L'ouverture
dans les peuplements de coniféres accentuera le phénoméne de
chdblis. Dans une pente, la végétation située en contre-bas de

~ 1'autoroute subira 1'effet d'asséchement que provoque 1'autoroute

qui draine les terres situées en surplomb dans ses fossés en inter-
ceptant le drainage naturetl.

Impacts reliés 3@ 1a pollution et au drainage des eaux de surface

A chaque fois que 1Fautoroute se rapproche des berges d'un
p1an‘d'eau, qu'eT]e coupe un méandre, qu'elle traverse une rividre
ou un ruisseau, qu'elle passe en travers de zones humides, elle aug-
mente e ruissellement et diminue 1'infiltration de 1'eau. Cela

~ augmente aussi la quantité de matiére en suspension dans 1'eau, la -

température de 1'eau, les concentrations de paramétres phyéico-
chimiques tels que 1a DBO, DCO, la salinité, etc. Tous ces phénoménes
modifient 1e milieu et diminuent sa capacité de support pour-la faune
aquatique. '

Impacts reliés a la faune et la flore des lacs et des riviéres

Les lacs et les riviéres constituent 1'habitat des espéces
de poissons et de toute la chaTne trophique aquatique. Nous avons
délimité les rives de ces plans d'eau,de fagon a interdire tout
empiétement dans la zone de marnage des lacs et des riviéres. Tout
remplissage & 1'intérieur des limites des plans d'eau sera évalué
sous cette nature d'impact.

Impacts reliés a la faune

Les impacts d'intér&t faunique sont 1iés & des Tieux ou
d des conditions physiques .trés particuligres, assurant le maintien
d'espéces animales importantes sur ce territoire. Le passage de

1'autoroute a proximité d'une riviére, ol il y a une frayére poten-
tielle pour la truite mouchetée, aménerait la destruction de celle-ci.
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En effet, la construction de 1;autoroute augmenterait 1é transport
de-sédimehts'qui rempliraient les cavités entre les roches et empé-
cheraient ainsi les poissons d'y pondre leurs oeufs. L'empiétement
de T'autoroute dans une zone marécageuse drainerait ce territoire
et détruirait 1'habitat de la sauvagine.

Impacts reliés & la flore exceptionnelle

On désigne par flore exceptionnelle des entités floristi-
ques caractérisées par leur rareté, leur physionomie, leur composi-
tion, leur origine évolutive et n'ayant subi . que peu ou pas de
perturbations humaines. Ces entités floristiques perdraient leur
caractére d'unicité advenant Te cas oll elles serajent traversées par
1'autoroute.

DETERMINATION DES NIVEAUX D'IMPACT

Généralités

=

La synthése consiste a classifier et a localiser les
biotopes et leurs principaux éléments. sur une carte. On évalue
Tes biotopes et leurs éléments selon Teur valeur et leur sensibilité
aux perturbations amenées par la construction et 1'utilisation de.
1'autoroute & travers une grille sur des unités de surface de réfé-
rence d'environ 166 pieds de cOté. - A 1'intérieur d'un biotope, un
&1ément peut &tre considéré comme plus sensible ou plus important
que 1'ensemble du biotope. Dans ce cas, T'é]ément aura une valeur
d'impact supérieure & 1'ensemble du biotope. Par exemple, un site

' potentiel de frai pour la truite mouchetée exige une valeur d'impact

supérieure & 1'ensemble du biotope riviére. On évaluera donc la
zone de frayére comme une zone d'impact extréme, alors que 1'ensemble.
de la riviére est &tabli au niveau d'impact fort. ‘Les planches 5.4,

- 5.5, 5.6 pnésentént 1'évaluation des impacts pour les trois trongons
de 1'autoroute 73 nord. '

Impact négatif extréme

Cet impact occasionne la destruction complate de 1'élément
de 1'environnement ou diminue grandement la valeur de 1'&lément con-
sidéré. On peut citer les lacs St-Charles, Delage, des Deux-Truites,
Fortier, Jaune, Clément et Savard. ' '
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‘ Les foréts remarquables par leur composition, leur
physionomie, leur unicité ont aussi été classifiées.au niveau

~d'un impact extréme. La région dite "des marécages", située au
nord du lac St-Charles (trongon A, M7) a aussi été &valuée i ce

niveau, en regard de la grande sensibilité de cette zone au drai-

nage routier.

Impact négatif fort

Ce niveau d'impact a §té attribué i des biotopes et des
é1éments tels que les berges des lacs, les riviéres et les ruisseaux

~ importants. La berge des lacs correspond i une unité de surface-

référence cotée impact fort. Les rivigres Jaune, aux Hurons et
Cachée ont toutes trois ce niveau d'impact. Différents peuplements
forestiers peuvent &tre évalués 3 ce niveau selon leur valeur, leur
sensibilité et la pente du terrain naturel. '

Impact négatif moyen

IT s'agit, pour la plupart des. zones de cette intensité,
de peuplements forestiers de coniféres ou de peuplements feuillus
situés dans des terrains de pente accentuée. Des ruisseaux secon-
daires ainsi que des zones humides restreintes ont aussi ce niveau

d'impact.

Impacf négatif faible

Tous les peuplements forestiers de feuillus jeunes situés
dans des terrains de faible: pente,; les friches et les terres
agricoles sont des zones d'impact faible. Le passage d'une auto;
route dans ce genre de biotopes aura peu de conséquence sur la
flore et 1a faune.

Impact nul

Toutes les zones urbaines, les routes existantes et les
carrigres sont des endroits ol aucun impact sur la flore et la faune
n'est prévisibte.

MESURES DE MITIGATION

Les niveaux d'impacts évalués précédemment tiennent compte
des mesures de mitigation qui visent & minimiser les impacts de tous
les tracés lorsque cela est possible. Ces mesures sont:
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a) Lors du déboisement de 1'empri$e de 1'autoroute, il

-~

est recommandé de procéder & une coupe sélective des arbres de plus

-

de deux pouces de diamétre, au lieu de tout couper 3 ras de terre,
dans la zone réservée a4 la berme. Cela contribuera d minimiser le
phénoméne des chdblis en bordure de la coupe a blanc. Ce procédé

est_primord1a1 dans les foréts de coniféres.

b) I1 est recommandé de placer sous la route des conduites

~de drainage transversales, au moins & tous les mille pieds, de facon

3 assurer un transfert d'eau du cﬁté Te plus haut de 1a route vers
Te cOté 1e:p1us-bas.“Ce1é minimiserait 1'effet d'asséchement provo-
qué par 1'interception du drainage naturel dans le fossé de 1a route.
situé du c6té le plus haut.. v

c) Un pont ou toute autre structure ne devrait pas empié-
ter dans la zone de marnage des riviéres. On aurait donc avantage

-

'a'augmenter la portée des ponts, de fagon & éviter la zone critique.

d) De chaque cBté de 1'emprise de 1'autoroute, il est
recommandé d'ériger une barriére de six pieds de hauteur dont le
dernier pied est 1hc1iné vers 1'extérieur. Le grillage de la bar-
riére ne doit pas dépasser trois_pouces de maille. De cette facon,

"~ la majorité des petits mammiféres ne pourraient pas franchir cette

barrigre et on ne les retrouverait pas &crasés sur nos routes. La
barrigre standard de quatre pieds serait inefficace pour 1'orignal.
Cette mesure est primordiale, car & chaque année des automobilistes
entrent en collision avec des orignaux sur le boulevard Talbot.

e) Lors de détournement de riviéres, on aura soin de

creuser un nouveau 1it pour la riviére, de méme Tongueur que la sec-

=

tion détournée, de facon a conserver le méme profil 3 la riviére.

" DESCRIPTION DES IMPACTS LE LONG DES TRACES DE CHAQUE _TRONCON

Généralités
Nous relevons dans ce chapitre les &léments de 1'environne-

ment Tes plus importants qui entrent en interaction avec les diffé-
rents tracés de 1'autoroute 73 nord.

Trongon A
5.5.2.1 Tracé Al

Le tracé Al rencontre entre les chaTnages 100 + 00 et

150 + 00, une zone de résistance extréme sur 1a'montagne Notre-Dame-

des-Laurentides. La pente accentuée et la présence d'une érabliére



L

- . : I I i - I \

| 1 s
g i g i

‘ “
- s

-110

mature de valeur, accentuent le probieme de la dégradation de

cette forét. Puis, ce tracé enjambe la rividre Jaune, uné zone
d'intensité d'impact fort et deux ruisseaux importants d'intensité
forte, mais de faib]é superficie. Le tracé Al circule ensuite &
travers une grandé zone d'impact faible, tout le long du chemin de
la Grande Ligne. I1 s'agit d'un térrainIOCCUpé par des friches et
des peup]ements-forestieré»feu111us jeunes. A la fin de ce tracé,
1'autoroute traverse une zone d'intensité forte, correspondant a la
berge de 1a riviére aux Hurons. -

5.5.2.2 Tracé A2

 Le début du tracé A2 occasionne le moins d'impact sur les
biotopes naturels. Il passe en bordure du boulevard Talbot dans
une zone urbanisée. I1 circule & travers une zone dégfadée qui ne
présente pas d'intérét floristique ou faunique particulier. Au
chatnage 250 + 00, i1 rejoint le méme corridor que les tracés A3 et
A4, pour traverser des zones d'impact moyen et faible représentant
des peuplements forestiers mixtes,a fragilité variable, selon 1la
pente du terrain naturel. I1 traverse aussi deux zones d'intensité
forte de faible superficie constituées par des ruisseaux importants.

5.5.2.3 Tracé A3

Ce tracé ne traverse pas de zone d'intensité extréme, mais
i1 coupe six zones d'intensité forte de surpeficie restreinte. Il
s'agit dans 1'ordre, de la rividre Jaune, d'un peuplement forestier

~de coniféres dans une pente forte et de quatre ruisseaux importants.

-

Puis, il circule & travers des zones d'impact moyen et faible consti-
tuées par des peuplements forestiers situés dans des pentes plus ou
moins fortes. '

5.5.2.4 Tracé A4

Le tracé Ad présente'un impact sensiblement pTus fort que
le tracé A3 sur la flore et la faune de cette région. La rividre
Jaune sera trés perturbée par le passage de ce tracé. En effet, il
enjambe la riviére prés d'un méandre important et empiéte_sur une
bsuperficie're1atiVement importante de la berge de cette riviére. I1
se situe donc en zone d'intensité forte pour une p]us grande super-
ficie que les tracés A2 et A3. Ensuite, il traverse les mémes niveaux
d'impact que les tracés A2 et A3. '
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5.5.3

5.5.4

Troncon B

'5.5.3.1 ‘Généralités

' Les'trbis tracés'du trongdn B se rejoignent pour ne
former qu'un seul tracé au chainage 650 + 00. C'est-3-dire que
la différence des impacts ne se fera que dans Tes premiers milles
de ce trongon. ' ' ' '

5.5.3.2 Tracé Bl

Le tracé B]'a'l'inconvénient.majeuk-de Tonger la riviére
aux Hurons et d'y couper un méandre important. I1 empiéte sur la
berge de cette riviére sur une distance de plus de cing mille pieds.
[T passe donc sur des zones d'intensité forte sur toute cette dis-
tance. Aprés le chaTnage 650 + 00, 1'autoroute traverse la riviére

~aux Hurons ainsi queson tributaire et circule dans la vallée du tri-

butaire pour remonter jusqu'a la route 175. Cette section de
1'autoroute est certes la plus dommageable aux biotopes de la région,

1'autoroute circulant en une zone d'intensité forte sur plus d'un

-

mille. Le tracé passe aussi & proximité de deux zones 3 frayére

dans le tributaire de Ta rivigre aux Hurons (Trongon B, K2 et 04)

A ces endroits,le tracé Bl traverse une zone extréme de faible su-
perficie. ' '

5.5.3.3 Tracés B2 et B3

Les tracés B2 et B3 n'ont sensib]ement‘pas de différences
dans les contraintes rencontrées en rapport avec la flore et la faune
de cette région. I1s circulent dans des peuplements feuillus jeunes
composés surtout d'érables jeunes. Aprés le chainage 650 + 00, on
retrouve les mémes impacts cités pour le tracé B1l.

Troncon C
5.5.4.1 Tracé C1

Les deux variantes de tracé pour ce trongon se situent a
la fin de celui-ci, au chainage 1133 + 40. Dans la section unique
de 1'autoroute, on retrouve une zone d'intensité extréme. I1 s'agit
d'une érablidre mature située & 1'extrémité de 1'aire de distribu-
tion des érabligres et dans une zone de forte pente. (Trongon C, F4)

Elle paSse ensuite en corniche le long d'une pente forte peuplée par

des coniferes, au chatnage 1052 + 00. A partir du chainage 1133 + 40,
le tracé C1 continue Te long de la route 175 dans des zones de faible
valeur floristique. On-n‘y rencontre que des niveaux d'impact moyen

a faible, surtout en raison du gradient deS'pentes de‘terrain'naturelr
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5.5.4.2 Tracé C2

A partir du chatnage 1133 +_40,‘1e tracé C2 péndtre dans

"la vallée de la riviére Cachée et il traverse cette riviére a deux

reprises et cela, a proximité de sites potentiels de frai pour

“la truite mouchetée. Ce tracé circule & 1'intérieur de zones d'im-

pact extréme et d'impact fort sur plus de 5000 pieds de distance.
Pour ce qui est de la section de 1'autoroute du trongon C précédant
le chainage 1133 + 40, 1'impact est le méme pour Tes tracés Cl et
C2 puisqu'ils passent tous les deux dans le méme corridor.
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6. POLLUTION.

GENERALITES

Les véhicules a moteur soulévent de graves problémes de

pollution. La diversité des polluants et Te volume croissant de

la circulation routigre dans les agglomérations urbaines accentuent
le probléme. L'autoroute le propage jusque dans les zones péri-
urbaines et rurales. '

On subdivise les nuisances apportées par la circulation
routiére en trois catégories: la pollution de 1'air, la poliution
sonore et 1a pollution des eaux.

La poliution de 1'air pose un grave probléme dans Tes
milieux urbains ol les masses d'air pollué ne se dispersent pas
aussi vite qu'elles sont produites. En milieu rural, la dispersion
de 1la po]1ufion de 1'air est assurée grdce a 1'ouverture de ce

genre de région.

La pollution sonore est principalement due & la trop
grande proximité des habitations. .En terrain plat et & plus de
250 pieds d'une autoroute, le niveau sonore généré par la circula-
tion routiére est inférieur aux normes; il est donc tolérable.

Nous. avons retenu la po]]utioh des eaux de surface par
le ruissellement pluvial sur les routes comme étant le probléme
majeur de Ta pollution pour 1'autoroute 73 nord. En effet, cette
autoroute traverse un bassin versant utilisé & des fins d'alimenta-
tion en eau potable pour la Communauté urbaine de Québec. Le pro-
bléme de la pollution des eaux de surface dans ce bassin versant
constitue donc une des principales contraintes environnementales.
Ce probléme sera donc évalué dans notre programme "SYNTHES"
(chapitre 9) et comparé aux autres types de contraintes : urbanisme,
biotopes naturels, esthétique et géomorphologie.
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POLLUTION DE 'L'AIR

Généraliteés

La circulation routiére émet une quantité appréciable:

de polluants dans 1'atmosphere. En 1969, 1'E.P.A. (Environmental

Protection Agency) avait estimé que les transports étaient respon-
sables pour plus de 50% de la pollution de 1‘'air aux Etats-Unis
(Tableau 6.1). Parmi les principaux polluants reliés au transport,
on retrouve le monoxyde de carbone (77%), les hydrocarbures (14%)
et les oxydes d'azote (8%). ‘

La pollution de 1'air est surtout associée aux grandes
villes. Les édifices en hauteur emprisonnent les masses d'air
poliué en emp8chant le vent de les disperser. En milieu rural ou

| sauvage, toute pollution de 1'air provenant d'une route est rapide-

ment dispersée par le vent. Les figures 6.1 et 6.2 donnent une
idée de 1a vitesse de dispersion de monoxyde de carbone en milieu
rural. A cent pieds de Ta route, il ne reste plus qu'environ 20%
de la concentration initiale. |

" 'Méthodes

Bien que certdins auteurs mentionnent que les routes ou

'méme les autoroutes en milieu rural ou sauvage n'affectent pas la

qualite de 1'air (Bundock, 1976), i1 est intéressant d'évaluer les
concentrations de polluants que 1'on pourrait retrouver au voisi-
nage du boulevard Talbot et de la future autoroute 73 nord.

A cetté fin, nous avons utilisé un modéle mathématique
développé par Cirillo, Wolsko, Nelson et Habegger, au "Argonne
National Laboratory" darms 1'état de 1'I11inois. . Cette méthode dé-
termine la concentration d'un poliuant selon le volume de circula-
tion, 1a composition et la vitesse du trafic, la distance de
1'observateur @ la route et le type de milieu traversé par la route.

Ce modéle distingue deux types de milieu: 1le milieu
urbain et le milieu rural ou sauvage. On peut classer la région
traversée par 1'autoroute 73 nord comme appartenant au deuxiéme
type. Aucun édifice en hauteur ne vient géner la dispersion des

polluants par le vent.
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TABLEAU 6.1, ESTIMATION DES EMISSIONS DE POLLUANTS DE L'AR
AUX  ETATS - UNIS, 1969.
x106 TONNES
SOURCE Cco HC NOX | PARTICULES SO, TOTAL
Transports [ -] 1 9.8 t1.2 0.8 (I 144 .4
Chauffage i.8 9| 100 7.2 24.4 44.3
Procédeés- | 2.0 5.5 0.2 | 4.4 7.5 39.6
industriels
Destruction- )
des déchets : 7.9 2.0 0.4 . 4 0.2 1.9
solides ‘
Divers 1 8.2 9.2 2.0 1.4 . 0.2 4i. 0
Total E.-U.. 1'51.4 37.4 | 23.8| 35.2 33.4 | 28t.2
TAELEAU 6.2 . STANDARDS . NATIONAUX (E.-U.) PRIMAIRES ET SECON-V
DAIRES POUR LA ' QUALITE DE L AIR.
TYPE  DE TEMPS - , CONCENTRATION:
POLLUANT STANDARD MOYEN FREQUENCE ug/m 3 ppm
Monoxyde de ‘Primaire et | hre Maximale annuelle %* 40, 000 35
carbone Secondaire 8 hres Maximaie annuelle %* 10,000 | 9
Blioxyde Primgire et | an Moyenne arithmétique 1 Q0 0.05
dozote Secondaire
Oxydants Primaire et | on Maximgle annuelle * | 60 0.08
Photochimiques Secondaire
Particules Primaire 2 4 hres Maximale annuelle * 260 --
: 2 4 hres Moyenne géomeéetrique 75 L
: annueile
Secondaire 2 4 hres Maximaie annuelle * 150 --
24 hres Moyenne géométrique 60 o
annuelle
Anhydride Primaire 2 4 hres Maximale annuelle * 365 0.1 4
Sulfureux | hre Moyenne arithmeétique 80 0.03
: Secondaire 3 hres Maximale annuelle * I., 300 0.5
. 24 hres Maximale annuelle * | 260 N
|" an Moyenne -arithmétique - 60 0.02
* NE DOIT PAS ETRE EXCEDE PLUS D'UNE FOIS PAR
AN, : :
SOURCE ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY
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Cette méthode fait appel a de nombreuses équations, a
de nombreux abaques et & des tables de référence. Nous nous
contenterons de signé]er les références et de présenter la fiche
d'estimation ol sont rassemblés les résultats des différentes
étapes de 1'évaluation (figure 6.3).

Nous avons évalué les cohcentrations maximales de
monoxyde de carbone, d'oxydes d'azote et d'hydrocarbures suscepti-
bles d'&tre rencontrées au voisinage du boulevard Talbot (en 1976)
et de 1'autoroute 73 nord (en 1990). A titre d'exemple, nous avons
choisi Ta station 15 (planche 31) en raison du volume élevé de
circulation et de 1a proximité duvrécepteur. Puis,nous avons appli-
qué les valeurs du volume de circulation pour 1976 au boulevard
Talbot et celles de 1990 & 1'autoroute 73 nord.

En comparant les estimations des concentrations maximales
de polluants pour 1976 et 1990 aux normes en vigueur, on pourra
juger de 1'ordre de grandeur de ces concentrations de polluants.

Résultats
6.2.3.1 Normes

Les tableaux 6.2 et 6.3 présentent les normes de qualité -
de 1'air aux Etats-Unis et au Québec. Ces normes ont été établies
en fonction de la période de temps durant laquelle une concentration
d'un polluant donné peut Etre tolérée sans qu'elle ait de conséquen-
ces sur la santé de 1'homme. Dans le tableau 6.2, Ta valeur.9 PPM
représente la concentration maximale de monoxyde de carbone tolérable
pendant huit heures consécutives. Les normes qUébécoises se basent
plutdt sur des moyennes. Ainsi, dans le tableau 6.3, la valeur
13 PPM signifie que la moyenné des concentrations de monoXyde de
carbone pendant huit heures consécutives ne peut dépasser 13 PPM.

On remarque qu'une concentration de 35 PPM de monoxyde de
carbone ne peut &tre tolérée que pendant une heure, alors que la
concentration de 9 PPM peut 1'€tre pendant huit heures consécutives.

IT n'existe pas encore de normes pour les hydrocarbures.
Cela est di principalement d& la difficulté de les isoler adéquate-
ment et de juger de leur toxicité.



Figure 63: Fiche d'estimation des concenirations de polluants au voisinage

d'une route (Le récepteur n'est pas localisé entre ia route et

un mur de plus de 60 pieds et @ moins de 50 pieds de la route )

—Polluanf: »

- Station:

1976

-118

1990

10.

I

. Distance entre le ré'cepteui et la route (pi.)

. Concentration de référence

. Taux d'émission maximale de | heure (gr/mi/hre)
. Facteur d'émission »( ligne3 x 1.14 x 10-9)

. Hauteur du récepteur( pi.)

. Facteur de hauteur du récepteur

. Concentration maximale pour | heure (mg/m3)

(ligne2 x ligne-4 x ligne 6)

. Facteur du polldant-

. Concentration maximale pour | heure (ppm)

(ligne 7 x ligne 8 )

Facteur du maximum de 8 heures

Taux d'émission maximale pour 8 heures(gr/mi/8hres)

. Rapport du taux d'émission de 8 heures sur | heure (ppm)

( ligne 1l = ligne 3)

. Concentration moxi_r_nale de 8 hres exédée 2 tois par an (ppm)

(ligne 9 x ligne 10 x ligne i2 x 0.125 )

( selon T.D. WOLSKO ET AL, 1974)
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GAZETTE OFFICIELLE DU QUEBEC, 30 décembre 1975,

107e année, No 47

NORMES D'AIR AMBIANT..

LES NORMES

QUALITE DE

L'ATMOSPHERE POUR

LENSEMBLE DU TERRITOIRE DU QUEBEC.

!

NATURE des CONTAMINANTS

VALEUR MOYENNE

DUREE

Particules en suspension

0-1.50 ug/m3 °.

Moyenne

sur 24 heures

0-70 ug/m3° Moyenne géométrique annuelle
Retombées de poussiéres 0-7,5 tonnes /km2 -Moyenne sur 30 jours
Anhydride Sulfureux 0.0-0.5 ppm=" Moyenne sur | heure
0.0-0.1 ppme= Moyenne sur 24 heures
0.0-0.02 ppm** Moyenne arithmétique annuelle
Monoxyde de carbone 0-30 ppm**® Moyenne sur | heure
0-13 ppm** Moyenne sur- 8heures
Hydrogéne Sulfuré 0-10 ppb *** Moyenne sur | heure
0-8 " ppbees Moyenne sur 2 heures
Dioxyde dazote 0.0-0.22 ppm="* Moyenne -sur | heure
0.0-0.1! ppm** Moyenne sur 2 4 heures
0.0-0.055 ppm** Moyenne arithmétique  annuelle

LEGENDE:

ug /m3 Microgrammes / métre cube d'air
** ppm Parties par million en volume
“"® ppb Parties par milliard en volume
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 6.2.3.2 Evaluations des concentrations de monoxyde de carbone

*(figure 6.3a) _ '

v Les évaluations les plus défavorables pour 1976 (0.46 PPM)
et pour 1990 (0.303 PPM) sont de beaucoup inférieures a la norme de
13 PPM. De plus, la valeur estimée pour 1990 est inférieure a celle
de 1976 et cela, méme avec.une augmentation du volume de circulation
de prés de deux fois et demie. I1 est d@ noter que toutes ces éva-
luations ont été faites dans les régions urbaines oll 1es concentra-
tions de polluants sont les plus &levees. |

6.2.3.3 Evaluations dés concentrations d'oxydes d'azote (figure 6.3b)

Selon les estimations, les oxydes d'azote qui atteignaient
une concentration maximale de 0.16 PPM en 1976 sur le boulevard
Ta]bot_s'abaissera da.0.10 PPM en 1990. Ces concentrations maximales

restent inférieures d la norme moyenne pour une heure (0.22PPM).

Cette norme s'applique au NO2 et ce gaz ne constitue que 10% du total
des oxydes d'azote (EPA, 1971), soit 0.016 et 0.01 PPM.

6.2.3.4 Evaluations des concentrations d'hydrocarbures (figure 6.3c)

En 1'absence de normes, on ne peut que constater la ten-
dance des concentrations maximales d'hydrocarbures- (0.155 PPM et
0.094 PPM) 3 s'abaisser au cours des années et cela, méme avec une
augmentation du trafic de prés de deux fois et demie. Les Services
de protection-de 1'environnement considérent 99 PPM d'hydrocarbures

comme &tant le seuil tolérable de pollution par les hydrocarbures.

Conclusion

Les prévisions des concentrations des polluants pour
1'année 1990 sont toutes inférieures aux évaluations pour 1'année
1976. De plus, toutes ces valeurs sont inférieures aux normes connues.

La baisse des concentrations de polluants en fonction du
temps est principalement due 3 1'amélioration des systémes anti-
pollution sur les automobiles et & la largeur de 1'emprise de 1'auto-
route. Selon les tables de référence, (Cirillo et al, 1973) les
émissions de monoxyde de carbone pour les automobiles passeront de
26.82 gr./véh./mille pour 1976 & 1.1 gr./véh./mille pour 1990.

Par ailleurs, la distance entre 1a route et la plus proche habitation
est de 50 pieds sur le boulevard Talbot, alors qu'elle sera d'environ

150 pieds sur 1'autoroute 73 nord.

v On peut donc conclure que 1'autoroute n'aura aucun effet
négatif sur la qualité de 1'air de la région touchée par le projet.

Conséquemment, cet &lément n'apparait pas d la synthése matricielle
des critéres décisionnels.



Fiaure 6.3a:Fiche d'estimation das concentrations de polluunts qu voisinage

d'una route (Le récepteur n'est pas localisé enire lo route et -

un mur d2 plus de 60 piedset @ moins de S0 pieds de la route )

—Poliuant . Monoxyde de carbope

- Station: _15
, 1976 1990

!. Distance entre le récspteur et lo route (pi.) 50 150
2. Concentrotion de référence 12.7 7.5
3. Taux d'émission maximale de | heure (gr/mi/hre) _ 19,149 13,1858
4. Facteur d'émission (ligne3 x L14 x 10-3) 0.247 0.158
5. Hauteur du réceptaur (pi) 6 6
6. F’qc?eur d:z hauteur Cu récepleur 1.0 1.0
7. Concentraticn maximale pour | heurz {(mg/m3) 3.14 19

{ligne2 x ligre 4 x ligne 8) '
8. Fasteur du polivant 0.875 0.875
9. Concentration maximale pour ! heure (ppm ) 2.75 .04

{iigne 7 x ligns 8 )
{0. Facteur du maximum de 8 heures 0.31 0.37
Il. Toux d'@mission maxirmale pour 8 heures(gr/mi/8hres) 84,256 82,752
12. Rapport du taux d'émission de 8 heuressur 1 hewrs (ppm) 4.4 6.3

( tigna It > figne 3)
I3. Concentration maximale de 8 hresexédée 2 tois por an {ppm) 0.46 0.303

{ligne 9 z ligne 10 x ligne 12 x 0,125 )

( selon T7.D. WOLSKXKO ET AL, 1974)



(tigne @ x ligne 10 x ligne i2 x 0.125 )

( seion T.D. WOLSKO ET AL, 1974)
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l " Figure 6.3b: Fiche d'estimution des concentrations de polluants au voisinage.
d'une route (Le récepteur n'est pas localisé entre lo route et
' un mur de plus de 60 pieds et @ moins de 50 pieds de la route )
I - Polluant: Oxyde d'azote
- Station:__15 .
| i976 199¢C
" I. Distance entre le récepteur et la route (pi.) 50 150
l 2. Concentration de référence 12.7 7.5
I 3. Toux d'&mission maximale de | heure (gr/mi/nre) 2070 2164
l 4. Facteur d'émission {lignz3 x L14 x 10-5) 0.238 0.247
. 5. Houjeur du réceptaur (pi) - 6.0 6.0
6. Facteur de houtaur du récepieur 1.0 1.0
7. Concentratinon meximale pour | heure {mqg/m3) . 0.30 0.19
' {ligne2 x ligne 4 x ligne 6)
' €. Facteur du polluant -0.533 0.533
l 9. Coacentration maximale pour i heure { ppm ) 0.16 0.10
(ligne 7 x ligne 8 ) '
l 10. Facteur du maximum de 8 heures 0.31 0.37
Il Taux d'émission maximale pour 8 heures{gr/mi/8hres) 20,571 13,567
, 12. Ropport du taux d'€mission de¢ 8 heuressur ! heurd (ppm) 9.9 6.3
lr ( ligne 1! = ligne 3)
l . 13. Concentration maximale d¢ B hres exddéz 2 tois por an (ppm) 0.06 - 0.029
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Figure 63c: Fiche d'estimation des concentrations de polluants au voisinage
' d'une route (Le récepteur n'est pas localisé entre la route et

un mur de plds dev_GO pieds et @ moins de 50 pieds de la route)

-Polluant: Hydrocarbures

(ligne 9 x lign_e 10 x !ignell'é'x 0.125 )

( selon T.D.WOLSKO ET AL,1974)

l - Station: _15
! 1976 1990
I. Distance enire le récepteur et la route (bi.) : 50 150
l 2. Concentration de référence : , 12.7 7.5
' 3. Toux d'émission maximale de | heure (gr/mi/hre) S . 3821 2579
' 4. Facteur d'émission {ligne3 x L.14 x 10 =9) . 0.044 0.294
. ~ 5. Hauteur du ri3cepteur (pi.) : . - .6.0 6.0
6. Facteur de hcu%éur’ du récepteur : ' .0 (.0
7. Concentration maximale. pour 1 heure (mg/m3) 0.553 0.221
' (ligne2 x ligne 4 x ligne &) '
' 8. Facteur du polluant : ' ' : 1.885. I.885
' 9. Concevntrc{ion maximale pour ! heure (ppm) N I‘.O42‘ , 0.415
(ligne 7 x ligne 8 ) '
. 10. Facteur du maximum de 8 heures 0,31 - 0.37
i
lt. Toux d'émission maximale pour 8 heures(gr/mi/8hres) o - 14685 12698
12. Rapport du taux d'émission de 8 heuressur | heure (ppm) 3.843 4.923
' ( tigne 11 = ligne 3) |
l 13. Concentration maximale da 8 hres exddée 2 fois par an (ppm) 0.155 0.094
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POLLUTION SONORE

. Généralités

Le milieu sonore d'une région est un mouvement f]uctuant
dont 1'ampleur varie su1vant 1'heure et suivant le jour. Quel que
soit Te moment de 1'enregistrement, un bruit de fond ponctué de
pointes sonores subsistera toujours. L'unité de mesure du bruit
dd & la circulation la plus couramment employée, est le décibel (A).

I1 mesure Ta pression acoustique enregistrée par 1'oreille humaine.

A titre de comparaison, le niveau moyen de bruit des mi-

1ieux naturels se situe presque toujours en dessous de 40 décibels

(A), alors que ce niveau atteint 65 décibels (A) dans le centre
d'une grande ville.. Ce bruit, principa]ement do 3 la circulation,
perturbe 1a»trahquj11té et suscite un mécontentement croissant chez
les habitants des villes et des banlieues. '

Comme ces bruits sont de nature var1ab1e, 11 est 1mposs1b1e
de définir le m111eu sonore par un seul chiffe. Le bruit de fond,
le niveau moyen de bruit, les pointes sonores caractérisent tout
milieu sonore. Pour définir ces composantes du milieu sonore, on
ut111se la per1od1c1te des niveaux. de bruit. Ainsi, le bruit de
fond est le niveau sonore dépassé pendant 95% du temps (niveau L95)

- Le niveau moyen de bruit est le niveau sonore dépassé pendant 50%

du temps (niveau LSO)' On peut considérer les pointes sonores

- comme étant les niveaux de bruit maximal enregistrés (niveau LmaX ).

‘Le niveau de bruit le p]usiut11isé pour déterminer les
niveaux acceptables est le niveau dépassé pendant 10% du temps
(niveau L]O)'

Normes

Méme si 1'on retrouve des niveaux sonores moyens inférieurs
4 40 décibels (A) dans les espaces sauvages, rien ne laisse croire

que 1'homme puisse supporter des niveaux supérieurs sans &tre per-

turbé.

Le développement &conomique d'une région a toujours apporté
un accroissement du bruit. L'homme doit pouvoir concilier son dé-
veloppement €conomique et ses exigences physiolagiques et psychiques,
en matiére de bruit. Les normes constituent un compromis qui progége
1'environnement humain des excés d'un développement Economique sans

en arréter le cours.
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- Le Québec n'a pas encore‘1égiféré.en matiére de bruit.
Nous utiliserons les normes américaines du "Federal Highway
Administration" (Kugler et al, 1974). La norme applicable du
‘type d'utilisation du territoire'et au genre:d'activité’que 1'on
rencontre dans la région traversée par 1'autoroute 73 nord est de
Lyg ¢ 70 décibels (A) (Kugler et al, 1974). Cette norme
s'applique aux résidences, hdtels, motels, hopitaux, terrains
de jeux. '

6.3.3  Mé&thodes
6.3.3.1 GEnéralités

Nous avons procédé a une série d'enregistrements de bruit
dans la région de Notre-Dame-des-Laurentides et de Stoneham afin
d'évaluer le climat sonore de ces régions. Puis, par une méthode
d'estimation du bruit en provenance d'une route, "Short Method"
(Kugler et al, 1974), nous avons calculé 1'apport de bruit qu'occa-
sionnerait 1'autoroute 73 Nord dans cette région en 1'an 1990 et

‘1'apport qu'avait le boulevard Talbot en 1'année 1976.

La comparaison des relevés de bruit aux estimations nous
fournit les éléments de 1'évaluation de 1'impact.

6.3.3.2 Enregistrements de cing minutes

Ces enregistrements ont &té effectués & 1'aide d'un sono-
métre de type 2210 & réponse lente et d'un filtre A muni d'un
pare-vent. Les relevés ont été faits pendant les heures de pointe, -
par beau temps et seulement lorsque la vitesse du vent était infé-
rieure 3120'm111es/heure. La Tocalisation des stations a été
déterminée en tenant compte de la proximité des habitations, des
campings et des parcs au boulevard Talbot ou & 1'un des tracés de
1'autoroute 73 Nord (planche Al10).

L'enregistrement se faisait en facade de 1'habitation la
plus proché de la route. Nous avons noté les valeurs minimales,
moyennes et maximales enregistrées par le sonométre. Les valeurs
correspondaient respectivement au bruit de fond, au niveau moyen
de bruit et aux pointes sonores.
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©6.3.3.3 Etude statistique

L'étude statistique'du_bruit s'avare un outil trés
précieux lorsque 1'on désire analyser le milieu sonore d'un
carrefour achalandé ou de tout autre lieu d'activité intense et
continue. Un seul endroit a &té retenu comme &tant assez acha-
Tandé pour ce genre d'étude. Les stations 16 et 17 localisent.
cet endroit. C'est la division des études de 1'environnement du
ministére des Transports qui a réalisé cette étude. Les niveaux
de bruit présentés dans le tableau 6.6 proviennent d'un relevé de
13 heures consécutives a la station 16 et d'un relevé de 5 heures
consécutives d la station 17.

6.3.3.4 Estimation par la "Short Method"

Cette méthode évalue Te bruit produit sur une route ou
une autoroute @ partir de paramétres tels que: Tle volume de la
circulation, la vitesse.et la composition du trafic, la distance
de 1'observateur d@ la route, la présence d'un écran naturel
(figure 6.4). '

Cette méthode surévalue le bruit produit par la route ou
1'autoroute. Toutes stations oli les valeurs estimées de bruit sont
inférieures & la norme ne présentent donc aucun risque d'impact
sonore. La présence_d'un écran naturel tel que talus, boisé dense,
entre 1a source sonore et 1'observateur, abaisse le niveau de bruit
Lig estimé par 1'abaque L1g (figure 6.4). '

Par exemple, un boisé dense de cent pieds de Targeur entre
1'observateur et 1'autoroute prbduit une baisse effective de cing
décibels (A) sur le bruit pergu par 1'observateur. Les seuls écrans
naturels rencontrés le long du boulevard Talbot et le long des tracés

“de 1'autoroute 73 Nord sont des boisés denses.

Les figures 6.4a et 6.4b présentent deux exemples d'estima-
tion du niveau de bruit L]O selon la "Short Method". On constate
que Torsque la distance entre 1'observateur et la route est faible
(figure 6.4b), le niveau de bruit L1O,dépasse facilement les 70
décibels (A). Au contraire, une distance de deux cents pieds (figure
6.4a) assure une meilleure protection et cela, méme avec un volume
de circulation de-prés de deux fois et demie supérieur, |

Les évaluations pour 1976 et 1990 et les relevés de 1'au-

tomne 1977 sont autant d'é1éments qui nous permettront d'évaluer les

changements du milieu sonore aux stations d'échantillonnage dus &
1'utilisation de 1'autoroute 73 Nord.

-
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Résultats

6.3.4.1 Ehregistrements de cjnq-minutes

Le tableau 6.4 présente les niveaux de bruit'de fond,
les niveaux moyens de bruit et les pointes sonores enregistrés
aux différentes stations d'échanti]]onnage-_ On note que le bruit

~ de fond et que les pointes sonores varient é&normément selon les

stations. Cette variation provient principalement de la distance
séparant les habitations de la route. En général, les niveaux de

-

‘bruit aux stations situées 3 cinquante pieds de la route (stations

2, 3,7, 8, 9, 10, 14, 15, 16; 17) sont supérieurs aux niveaux de

bruit rencontrés dans les stations éloignées de la route (stations
11, 21).

6.3.4.2 Etude statistique

Cette étude dresse un portrait cbmp]et du milieu sonore
des stations 16 et 17 (tableau 6.6). Le niveau de bruit L]O reste

~ d peu prés constant, peu importe 1'heure de la journée et il dé-

passe la norme de 70 décibels (A). Les pointes sonores atteignent
des niveaux de bruit trds &levés (98 décibels (A) ). On peut con-
sidérer que le boulevard Talbot a un impact sonore sur les habita-
tions des stations 16 et 17 et cela pendant toute la journée.

6.3.4.3 Estimations du bruit en 1976 et 1990

Les évaluatiqns du niveau de bruitvL]O'pour 1'année 1976
sur le boulevard Talbot (tab]eau 6.5) confirment 1'importance de
la pollution sonore engendrée par cette'route, I1 faut noter que
les valeurs du niveau de bruit L]O apparaissant dans le tableau
6.4 et le tableau 6.5 sont des valeurs maximales calculées a partir
des volumes de circulation aux heures de pointe. Pendant le reste
de 1a journée, les niveaux de bruit seraient inférieurs aux valeurs o
des tableaux 6.4 et 6.5. '

Les évaluations pour 1'année 1990 sur 1'autoroute 73 Nord
sont en général moins élevées. L'accroissement de la distance
entre 1'observateur et la source sonore en est la cause et cela,
méme avec une augmentation du volume de'circu1ationren 1990 de
prés de deux fois et demie.



TABLEAU

6.4

NIVEAU DE BRUIT ACTUEL BOUL. TALBOT

ET NIVEAU DE BRUIT PREVU EN 1990

"AUTOROUTE 73 NORD"

(VOIR PLANCHE
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I0A)
NIVEAU DE BRUIT Oct. 77 || PREDICTION DU NIVEAU DE BRUIT EN 1990
- ' AUTOROUTE 73 NORD
BOUL. TALBOT  "SHORT = METHOD"
STATIONS -
DISTANCE NIVEAU DE BRUIT DISTANCE VITESSE MOYENNE | NIVEAU DE BRUIT

MIN. MOY. MAX. TRACE | CAMION AUTO ol

PIEDS dBA dBA ea || PIEDS Mi./h. Mi./ h. 484

i 125 | 50 77 79 200 c 40 50 69
2 50 53 76 82 |[»*e00 c 50 60 56
3 50 51 73 85 |*320 B 30 60 65
4 200 53 66 70 . 775 8 50 60 60
5 250 44 60 72 200 B 50 60 67.5
6 100 42 59 72 150 ) 50 60 70
7 50 - 41 71 88 150 B 40 60 71
8 50 a2 75 84 150 8 50 60 67.5
200 B2 50 60 67.5

3750 B3 50 60 54

9 50 43.5 62 78 150 B 50 60 70
‘|l 3¢ 200 B2 50 60 62.5

% 750 83 50 60 55

10 50 44 66 79 150 B I 50 60 72
% 550 82 30 60 61

%950 B3 30 60 58

il 500 38 50 58 550 B I 50 60 63
3 150 B2 30 60 70

550 B3 30 60 61

12 500 %150 A3 - A4 40 60 68
I 2a 650 a4 62 72 {|¥420 A3 40 50 60
13 125 50 58 64 200 |A2-A3-A4] 50 60 70
14 25 53 63 78 450 Al 50 60 64.5
1S 50 46 58 72 150 Al 30 50 74.5
16 50 VOIR TABLEAU 5 150 A2 40 50 73.5
_ 500 A3 40 50 65.5

17 50 VOIR TABLEAU 5 150 A2 40 50 73.5
| 500 A3 40 50 66

I8 125. | 50 56 69.5 (|3 150 A4 40 60 68
%1000 a3 30 60 57 -

19 200 52 63 76 % 350 A4 40 80 63
| 1200 A3 30 60 55
20 100 | 56 67 745 150 |A2-A3-.A4 50 60 72"
2.1 1600 44.5 45 46 || 150 Al 30 50 70

3 PRESENCE O'UN BOISE DENSE DE PLUS DE 100’ ENTRE L'AUTOROUTE ET LE RECEPTEUR




TABLEAU : 65 f -131

ESTIMATION DU NIVEAU DE BRUIT L, A ‘L'HEURE DE POINTE SUR

LE BOULEVARD TALBOT EN 1976
(VOIR PL_A‘NCHE 10A)

("SHORT METHOD")

DISTANCE 1 NIVEAU L
STATIONS — :
| PIEDS o d B A
i 125‘ | : 68
2 50 | o 73.5
3 50 73.5
4 200 : 65
5 250 : ~ 63.5
6 100 o 69.5
7 50 _ 73.5
8 50 ' 735
9 50 v 73.5
10 _ _ 50 735,
i1 _ 500 - ‘ 59 .5
500 '59.5
5
EE : _ . 25 »*
s | 50 *
16 _ 50 77.5
17 - 50 775
I 8 | 125 *
19 . 200 S %
20 v 100 | ' 75
21 : 1600 ' *
% = STATIONS NON SITUEES SUR LE BOUL. TALBOT

7 _ [ 2 . .
II ' 13 . ' 125 ' ' 69 .



TABLEAU : 6.6

ETUDE STATISTIQUE DU BRUIT

DEBUT DU BOUL. TALBOT DANS N:D. DES LAURENTIDES

(VOIR PLANCHE I10A)}

=
112 PERIODE : HEURE DE LA JOURNEE
clE ]y - |
| 2]81_- 630|700 730 |8.00 |8.30|9.00|9.30 [10.00(10.30i1.00(t1.30(12.00{12.30{13.00[13.30/14.00|14.30}15.00/15.30(16.00(16.30|17.00(17.30{i8.00/18.30(19.00
17 it . .
' g 7.00 | 7.30 | 8.00 é.;o 9.00 | 9.30 {10.00(10.30 [11.00|11.30[12.00(12.30|13.0013.30 |14.00{14.30{15.00{15.30(16.00{16.3017.00{17.30{18.00(18.30(19.00|19 .30
~Jwof 84 | 90 | 85 | 86 85 | 86 | 87 | 84 86 | 85 | 88 | 86 | 87 | 88 87 | 86 89 | 87 86 89 88 | 85 | 89 | 86 | 87 87
Z Liof 72 | 74 | 73 73 72 | 73 | 72 72 71| 71 73 72 | 71 72 (72 |72 72 | 73 | 72 73 74 | 74 74 73 73 72
ols Les] 50 | 58 | 56 50 48 46 | 44 | aa 45 | 43 | 48 | 44 | 46 | 50 ag | a7 | a7 50 | 50 51 53 56 757 54 55 53
-lof 75 544 | 577 | 7.42 | 8.03 8.59 | 9.00 | 9.10 | 8.55 | 9.29 [ 8.57 | 9.25 |8.62 | 7.567 | 8.15 | 8.32 | 7.84 [8.12 | 7.72 | 7.69 | 7.13 | 6.01 | 5.76 | 6.39 | 6.41 | 6.49
o : ) - 86 | 88 | 87 | 88 | 90 | 92 | 89 | 97 | 87 | 93
:: Liof _ _ _ ‘ 3 72 | 72 74 | 74 73 74 | 74 | 75 74 | 76
' 3 Los ' 1. o | 47 46 45 47 45 47 | ae 44 48 49
Sl ’ 2 e 885 | 9.42 | 955 [922 | 941 | 916 | 978 [10.48| 8.63| 9.16

¢el-

N.B. CETTE ETUDE A ETE EFFECTUEE PAR LE MINISTERE DES TRANSPORTS
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6.3.4.4 Analyse

On note que:

Conclusion

le niveau de bruit actuel dépasse la norme aux
stations 2, 3, 7, 8, 9, 10, 16, 17 et 20;

le niveau de bruit prévu en 1990 dépasse la norme
dans quatre cas, en tenant compte de tous les tracés
prévus»(station 15, tracé A];'stétions 16 et 17,
tracé A2; ‘station 20, tracés A-2, A-3, A-4)

dans ces cas, le niveau de bruit ne dépasse la norme
que de 3 ou 4 décibels (A);

- 1'étude statistique confirme 1'impact sonore actuel

du boulevard Talbot;

les stations 16, 17 et 20 subissent actuellement
1'impact sonore du boulevard Talbot; 1'autoroute

n'accentuera pas le probléme a ces stations, mais
le maintiendra;

1a station 15 est un endroit actuellement assez
calme, mais qui risque de subir 1'impact sonore de
1'autoroute 73 Nord; '

la distance entre 1'observateur et la route pésse
de 50 pieds pour le boulevard Talbot d@ 150 pieds
pour la future autoroute;

en 1990, 1'augmentation du volume de circulation
occasionhera_un niveau de bruit initial supérieur,
mais il ne sera pas percu par_]'observateur'situé
plus Toin de la source sonore;

le camping de Stoneham, le patro de Notre-Dame-du- -
Lac et Ta polyvalente de Notre-Dame4des-Laurentides
ne subissent pas d'impact sonore (stations 5, 18, 12A);

aprés une analyse détaillée des stations 7 et 10, il
ressort que toutes les habitations seront expropriées;
i1 n'y a donc pas d'impact sonore (planches A1l et Al2).

Dans certains cas, selon le tracé choisi, 1'autoroute dépla-

cera le bruit du boulevard Talbot vers des régions actuellement plus

calmes. Dans d'autres cas, elle diminuera le niveau de bruit actuel
le ]ong'du boulevard Talbot. I1 faut donc s'assurer que les endroits

-

soumis & un accroissement du bruit, le seront a 1'intérieur de la

norme admissible de 70 décibels (A).
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Les estimations de bruit pour 1990 nousvrévélent-que-six
stations sont susceptibles de subir un impact sonore. L'écart
entre la valeur de bruit estimée et 1a norme de 70 décibels (A)
est souvent faible. On pourrait éliminer les risques d'impacts
sonores en élargissant 1'emprise, en aménageant des barridres ou
des talus anti-bruft ou encore, en expropriant les habitations
isolées subissant 1'impact sonore. '

Pour vérifier avec précision s'il y a vraiment impact
sonore aux endrdits sensibles, il faudra utiliser une autre mé-
thode d'évaluation "Complete Method" (Kugler et al, 1974). I
s'agit d'un programme sur ordinateur qui évalue précisément le
niveau de br‘uit'L]0 d'une autoroute et recommande, dans les cas
ol 1'impact sonore est vérifié, des mesures de mitigation appro-
priées 3 chaque cas. Cette étude finale est effectuée par le
service des études spéciales du ministére des Transports. Le
rapport de cette étude est attendu pour le début de 1'année 1979.
C'est pourquoi dans la synthése matricielle des critéres décision-

nels, nous n'avons pas &valué ce type de pollution.
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POLLUTION DE  L'EAU

Généralités

L'utilisation et 1'entretien des autoroutes contribuent 3
la pollution des eaux de surface. 'Le lavage des routes par le ruis-
sellement des eaux de pluie est de plus en plus considéré comme une
source non négligeable de pollution de 1'eau. Selon de nombreuses
études américaines et francaises (Cirillo et al , Coyne et Bellier,
Gomella etc.) les eaux pluviales d'autoroute contiennent des quan-
tités cdmparab]es de polluants aux eaux d'égout sanitaire de

- nombreuses villes.

L'autoroute 73 Nord passé dans Te bassin_de la riviére
St-Charles. La présence de la prise d'eau potabie pour 1'alimen-
tation de la Communauté urbaine de Québec dans ce bassin implique
que la planification de cette autoroute doit se faire de fagon a
minimiser la pollution provenant de cette source. On devra donc
minimiser les interactions entre les plans d'eau de ce bassin
versant et 1'autoroute. I1 sera possible d'évaluer 1'impact en
regard du nombre de plans d'eau perturbés, de leur importance, de
leur nature et de leur rdle dans 1'alimentation en eau potable
pour la Communauté urbaine de Québec.

.Seuls les trongons A et B de cette'autoroute se situent
dans le bassin versant de cette prise d'eau. Le troncon C traverse
un sous-bassin de la rivigre Jacques-Cartier, celui de la rivigre
Cachée,

Bassins versants

6.4.2.1 Généralités

La région concernant le bassin versant de la prise d'eau
de la Communauté urbaine de Québec comprend les trongoné A et B.
Ce bassin comporte deux sous-bassfns distincts: les riviéres Jaune
et aux Hurons. On peut aussi distinguer le bassin tributaire aux
rives du lac St-Charles (planche A18). '

6.4.2.2 Lac St-Charles

Le lac St-Charles est le centre d'intérét de cette région.
IT est utilisé comme bassin de réserve pour la prise d'eau de la
Communauté urbaine de Québec. Lors de sécheresse prolongée, on
peut prélever 1'eau du Tac en abaissant son niveau naturel de six
pieds. . I1 assure un apport constant d'eau & la prise d'eau. Le
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bassin tributaire aux rives du lac St-Charles se situe entre les
coordonnées du trongon A; G-5 et I-5 et G-6 et I-6. Un des
tracés traverse cette zone. La qualité des eaux de ce lac est
tras bonne.' Par exemple, la concentration en chlorure .se situe
aux alentours de 8 PPM.

6.4.2.3 Riviére Jaune

_ Le débit maximal journalier de cette rividre est d'envi-
ron 1200 pi3/sec.’ La largeur approximative de cette riviére est

- de quarante pieds et sa profondeur moyenne est de trois pieds.

Elle draine les ruisseaux du Valet, Fortier, les exutoires des lacs
Ciément et Fortier. Pendant 1'hiver et au printemps,les concentra-
tions de sel vérient aux environs de 14 PPM a 24 PPM. " Le faible
volume de cette riviére explique la variation des concentrations

de chlorure.

6.4.2.4 Riviére aux Hurons

Le bassin de 1a riviére aux Hurons se divise en deux
sections. Le bassin proprement dit de 1a rivi@re aux Hurons et
le bassin de son principal tributaire. La riviére aux Hurons a un
débit-journa]iér moyen maximal de 1400,p13/sec. D'une Targeur de
trente & quarante pieds, elle coule en rapide dans sa section la
plus nordique, n'ayant qu'une profondéur moyenne de 2 a 3 pieds.
A quelques milles de son embouchure & la té&te du lac St-Charles,
la vitesse d'écoulement diminue et la riviére décrit de nombreux
méandres caractérisés par une eau trés calme. De nombreuses fosses
présentes dans cette derniére section augmentent la profondeur
moyenne de cette rivigre aux environs de 10 pieds. La qualité des
eaux de cette riviére est sensiblement 1a méme que celle de la
riviére Jaune. On note une hausse des concentrations de chlorure

aux mois de mars et d'avril.

6.4.2.5 Fossés et drainage artificiel des terres

L'écoulement naturel de 1'eau & 1'intérieur d'un bassin
versant suit la topographie et les zones de ravinement. L ' homme
modifie le drainage naturel des terres dans le but de 1'accentuer.
Ainsi, la vitesse d'écoulement augmente, 1'absorption de 1'eau dans

le sol diminue et le tkansport des polluants est accentué 3 travers
le réseau hydrographique. La planche A20 présenté le réseau de

 fossés et de ruisseaux qui communique avec le réseau hydrographique.
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Pollution des eaux

6.4.3.1 Généralités

La pollution des eaux causée par une autoroute peut
Btre de trois types distincts: saisonniére, accidentelle et
chronique. La pollution saisonnigre est principalement due au
déglagage des routes pendant 1'hiver. La pollution accidentelle
résuite d'un accident routier mettant en cause un camion trans-
portant des hydrocarbures ou des produits toxiques solubles tels
que les pesticides. La pollution chronique, due aux automobiles,
est certes la plus pernicieuse, car elle est difficilement quanti-
fiable et elle est constante pendant 1'année.

6.4.3.2 Pollution saisonniére

6.4.3.2.1 Déversement de sel

-

On déverse & chaque hiver sur le boulevard Talbot, de 100
d 150 tonnes de chlorure de sodium par mille de route. Au prin-
temps, lors de la fonte des neiges, on note une augmentation appré-
ciable de concentrations de chlorure dans les eaux des riviéres
Cachée, aux Hurons, Jaune et St-Charles. En effet, les concentra-
tions moyennes de chlorure pour ces'quatre rivigres sont passées
de 12.7 mg/1. pour le mois de décembre & 30 mg/1. et avec des
maximums de plus de 50 mg/1. pour la riviére Cachée et le tributaire
principal de 1a riviére Huron. Plus la station de prélévement de
1'échantillon d'eau était prés d'une route, plus les concentrations
en chlorure étaient élevées. Ces données proviennent d'un programme
d'échantillonnage effectué pendant 1'hiver 1977. Le phénoméne de
dilution est trés important en ce qui concerne la pollution par le
chlorure de sodium. Les petites riviéreé sont beaucoup plus sen-
sibles et plus faciles a polluer.

Actuellement, la norme de 250 mg/1. est contestée par
1'American Heart Association qui considére toute concentration de
sodium supérieure a 20 ou 22 mg/1. dans 1'eau de consommation comme
dommageable aux individus atteints de maladies de coeur. Par
ailleurs, les statistiques établissent que ces individus représen-
tent 20 a 25% de la population. o |

Comme notre programme d'éthanti11onnage des cours d'eau,
durant 1'hiver et le printemps 1977,a révélé des concentrations
de chlorure dépassant 50 mg/1. (d'aprés les auteurs, le rappbrt
sodium - chlorure se situe aux environs de 0.3 & 0.6), i1 appert
que nous pouvons dépasser la valeur de 20 mg/l1. de sodium recom-
mandée par 1'American Heart Association. (Belschner, comm. pers.)
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6.4.3.2.2'-Contam1nation par le sel

La végétation sur les bas-cGtés des routes assimile une
certaine proportion des quantités de sel déversées sur les routes.
Dans les sols,la contamination ne s'étend pas au-deld de 1'émprise
de Ta route. ~ Lorsque le sel est transporté dans les eaux de
ruissellement, i1 s'achemine dans le réseau hydrographique. Les .
concentrations diminuent par 1'effet de dilution. I importe
donc d*é]oigner les routes des cours d'eau et des plans d'eau
utilisés comme source d‘a1imentation,én eau potable, afin d'aug-
menter le phénoméne d'assimilation par les plantes et le phénoméne
de dilution & travers le réseau hydrographique.

6.4.3.2.3 Entretien‘général des autoroutes

L'utilisation des pesticides et des retardants de crois-
sance pour 1'entretien des gazons, des plantations des terre-

) pleins et des bas-cotés des autoroutes, doit &tre kég]ementée de

fagon sévére, afin d'éviter leur utilisation pendant les périodes
de fortes pluies. Par ailleurs, 1'utilisation d'herbicidesdans
les fossés est interdite depuis récemment.

6.4.3.3 Pollution accidentelle

6.4.3.3.1 Généralités

I1 existe dans le transport routier une catégorie de véhi-
cule transportant des substances dangereuses. Parmi ces substances, '
on peut mentionner les substances radio-actives, 1'essence, le
propane, 1'oxygéne liquide, les insecticides et tous les pesticides
chimiques. Certains de ces produits sont solubles dans 1'eau.

Un accident routier mettant en cause un véhicule transportant des
substances toxiques dans T1a région du lac St-Charles présenterait
un danger certain, face & la potabilité de 1'eau du lac St-Charles.

6.4.3.3.2 Données de base

Les données de base sur le taux de circulation des
camiohseciternes transportant des substances dangereuses sont inexis-
tantes au Québec. I1 est certain que le pourcentage de ces camions .
ne constitue qu'une fraction minime du transport routier. Le risque
ne peut donc pas se chiffrer. Une &étude frangaise (Coyne et
Bellier) avait établi pour 1'autoroute B31 Hayange-Longwy que la
probabiiité qu'il y ait chaque année par kilométre d'autoroute un
8pandage de matiére dangereuse lors d'accidents routiers était de
0.02, soit une fois tous les cinquante ans. Par contre, le trafic
sur cette auturoute concernant le transport de matigre dangereuse
étajt dix fois supérieur & la moyenne nationale estimée.
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6.4.3.3.3 Gravité du problame

Bien qué,nous’ne connaissons pas 1'importance du trafic
du transport des matiéres dangereuses, le risque reste 1a. L'ap-
proche que nous avons adoptée est de minimiser le danger en
8loignant les tracés des‘plahs d'eau utilisés pour. 1'alimentation
en eau potable. De cette fagon, 1'éloignement des masses d'eau

permettra d'avoir un temps d'intervention pour circonscrire un

éventuel déversement.

6.4.3.4 Pollution chronique par 1'automobile

6.4.3.4.1 Généralités

Ce type de pollution de 1'eau est directement 1i€ au
trafic routier. L'ensemble des polluants proviennent de la com-
bustion de 1'essence, des rejets d'huile, de 1'usure des pneus,
de la détérioration générale des véhicules et des matiéres organi-
ques tombant sur la chaussée. Le tableau 6.7 présente la nature
et Ta quantité des polluants retrouvés dans les eaux de ruisselle-
ment des routes. Cette pollution survient 3@ chaque pluie de forte
intensité. Ce genre de pluie se produit en moyenne tous les quatre
jours pendant 1'été.

6;4.3.4.2 Action de lavage par les pluies

L'action de lavage d'une pluie dépend de son intensité.
Ainsi, une pluie de forte intensité én]éve 90% de la charge pol-
luante d'une route en dedans de 15 minutes. Une pluie de faible
intensité aura peu d'effet sur le transport des poussiéres conte-
nant la charge polluante des routes, car elle n'entrainera pas
de ruissellement important. Les figures 6.5 et 6.6 présentent
1'évolution des concentrations de différents paramétres physico-
chimiques pendant une pluie de courte durée et une autre pluie
de longue durée. Il est a noter que les concentrations de DCO
(demande chimique en oxygéne) atteignent un niveau prés de 400
mg/1. dans les eaux pluviales d'une route et que les solides en
suspension se situent dans des concentrations de 10,000 mg/1.
C'est une pollution importante dans des cours d'eau de faible
dimension. La dilution & travers le réseau hydrographique vers
les grandes masses d'eau et la fréquence de cette pollution dimi-
nuent. 1'impact si la route n'est pas trop prés des sources d'ali-
mentation en eau potable.
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TABLEAU 6.7

NATURE ET QUANTITE DES PRINCIPALES SUBSTANCES
PROVENANT DES EAUX DE RUISSELLEMENT URBAIN

Substances analysées

américaines

1B/mille de bordure de route

- Valeurs moyennes des charges
provenant de 10 villes
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Solides totaux

‘Demande en oxygéne

DBOS.
DCO
Solides volatiles

Substances nutritives du
niveau trophique primaire

Phosphates
Nitrates
Azote Kjeldahl

Bactéries
Coliformes totaux (coliformes observés par
heure/mille de route)

Coliformes d'origine fécale (")
Métaux Tourds

Zinc

Cuivre

Plomb

Nickel

Mercure
Chrome

Pesticides

P p‘DDD

p5 P-DDT

Dieldrine

Biphényls polychlorés

1400

13.5

93

100

99 x
5.6 x
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6.4.3.4.3 Métaux 1ourds.

Nous savons présentement que la po]]ution-chfonique
augmente avec la densité du trafic, avec la proximité 3 la route
et elle diminue selon la profondeur dans le sol. Les métaux Tourds

- tels que le plomb, Te cadmium, le zinc, le chrome sont toxiques.

I1 est donc important de s'assurer que les concentrations que 1'on
peut retrouver dans 1'eau ne risquent pas d'excéder les normes
établies.

~Le plomb, par exemple, se limite & Ta surface du sol dans
une zone comprise & 1'intérieur des premiers cent pieds de la route
(Motto et al, 1970).' Cependant, des concentrations de plomb ont été
retrouvées jusqu'a‘750 pieds de la route (Lagerwerff S. Specht, 1970).
Un métal Tourd tel le plomb ne se retrouve qu'd de trés faibles con-
centrations dans 1'eau. Le tableau 6.11 montre la distribution des
concentrations de plomb dans une chaine trophique aquatique. On
ne retrouve que trois parties par milliard de plomb dans 1'eau.

La plupart des métaux Tourds sont accumulés dans les
tissus végétaux et ils entrent dans la chaine alimentaire, tels le
cadmium et le zinc.

Malgré cette bio-accumulation des métaux lourds dans 1la
chafne alimentaire, la concentration des métaux lourds tels le
cuivre, le plomb, le zinc, dans Tes eaux douces, excdéde les stan-
dards assez fréquemment (tableau 6.10). Quant au cadmium, i1 est
au-dessous des normes (0.01 mg/1.) dans 99.8% des 2595 échantillons.
Sa fréquence est moins grande que pour les autres métaux. ‘

6.4.3.4.4 Problématique

- L'action des végétaux comme filtre ou bio-accumulateur
des métaux lourds: contribue grandement & conserver les concentra-
tions de métaux lourds dans 1'eau 3 de bas niveaux. De plus, une
distance de mille pieds entre les cours d'eau et les routes assure
uhe protection efficace pour la qualité des eaux. Le fait d'éloi-
gner Tes routes des plans d'eau utilisés comme source d'alimentation
en eau potable permet aux végétaux d'absorber les métaux lourds

" présents dans 1'eau et dans les sédiments a travers le réseau hydro-

graphique.
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Méthode d'évaluation des impacts

6.4.4.1 Généralités.

Nous avons d'abord défini cing natures_d'impact diffe-
rentes: '

- Tles lacs et les cours d'eau a faible capacité d'auto-
épuration; ’
- les bassins tributaires aux rives d'un lac ou d'une

riviére importante;

-

- 1les riviéres & capacité d'autoépuration élevée;

- Tles ruisseaux responsables du transport des polluants
vers les plans d'eau;

- Tles marécages et les zones humides servant a8 la stabili-
sation des lacs. '

‘Chacun de ces &léments est &valué en regard de son rgle et
de son importance et de la gravité de 1'interaction entre la route
et 1'é1ément de 1'environnement. La position de 1'élément par '
rapport au lac St-Charles ou & la rivigre St-Charles est une cbn-
sidération importante. Ainsi,la possibilité que les eaux d'un cours
d'eau ou d'un lac pollué soient épurées avant d'arriver au lac St-
Charles ou & 1a rividre St-Charles intervient dans 1'évaluation des
impacts sur les éléments de 1'environnement. o

L'évaluation porte sur des unités de surface de 166 pieds
de cOté. Chacune de ces surfaces est cotée selon 1'importance de
1'81ément présent dans cette surface et selon sa sensibilité aux
perturbations. Les normes existantes pour la protection de la
qualité des eaux ont servi de références. Ainsi, la norme de 200
pieds admise pour la protection de tous les plans d'eau se refléte-

- dans 1'éva]uation des niveaux d'impact des berges de tous les plans

d'eau. Pour la protection des lacs servant a 1'alimentation en eau
potable; 1'EPA (Environmental Protection Agency) considére une zone
de protection de 1000 pieds. Nous avons ainsi coté une zone de pro-

- tection pour le lac St-Charles.

6.4.4.2 Impact négatif extréme

Le niveau d'impact extr@me représente 1'impact le plus grave
pouvant se produire. Dans le cas de l1a qualité des eaux de consomma-

_tion, nous avons réservé ce niveau d'impact aux prises d'eau pour

1'alimentation humaine. Par exemple, la prise d'eau de la Communauté
urbaine de Québec située & Chiteau-d'Eau, sur la riviére St-Charles.
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FIGURE 6.6: EVOLUTION DE LA CHARGE POLLUANTE DES EAUX PLUVIALES,AU
'COURS O'UN ORAGE DE LONGUE DUREE ET DE FORTE INTENSITE.

DEBIT([Jeee)( GPM)

3

o

: =

100"

[

[

g

Z

Q

(72}

=

w

Q.

[22]

:.

a 7]

N 4

[0) 17

= »

1. -

50 ==

é 3
(=]

@ S

o 0

w

Q

-l

[«

(/2]

I

)

0 —o

(=]

30.000
I
~N
©
2
x
20.000 43
<
(o]
=
(/2]
=
g
- |
(o]
>
[72)
w
(=]
s}
10.000—3
wn
0 -

1.000 -

500 —
O —
.500 —

]

3

~

(G)

1.000—{=

>

=

s

(@]

-

[2]

w

[}

=

(@]

n
500—
o_

SOLIDES EN SUSPENSION(O= —IMG/L

-145
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TABLEAU No 6.8: CONCENTRATIONS DE METAUX iLOURDS SUR LES COTES D'UNE

AUTOROUTE (20,000 VEHICULES/24 HEURES)

PROFONDEUR DANS LE SOL{cm)

VE TAUX DISTANCE A
LA ROUTE(m) - O(herbe) 0.5 5-10 10-15
(milligrammes /kilogrammes de poids sec)
8§ | 0095 1.45 076 0.54
Cadmium 16 073" 0.40 0.38 0.28
32 0.50 0.22 0.20 0.20
_ 8 5.0 47 076 0.54
Nickel 16. . - 38 2.4 0.90 0.60
32 2.8 2.2 0.62 0.59
8 | 682 522 460 416
Plomb 6 475 378 260 104
32 . 263 164 108 69
8 320 172 94 72
Zinc i6 28.5 66 48" 42
32 27.3 54 46 42

REFERENCE: Environment, Science and Technology Vol. 4
no.? , P.p.583~-585.

TABLEAU No 6.9 : TENEURS DES POUSSIERES EN- MATIERES. POLLUANTES (mg/kq)

PARAMETRES 'RUES EN VILLE | CHEMINS RURAUX | - AUTOROUTE
cd 3.8 0 9
Cr 209 215 185
Cu 120 39 40
Fe 24,000 - 23,000 21,000
Mn 440 860 ' 370
Ni 34 105 105
Pb 2,000 65 490
Sr S 2l 50 50
Zn 400 70 190
REFERENCE: Environment, Science and Technology Vol. 4

no.3, p.231I.
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TABLEAU No 6.10: PRESENCE DE METAUX DANS LES EAUX DOUCES 'DES US.A.

"(I500 ECHANTILLONS D'E

AUX BRUTES , 380 D'EAUX USEES)

FREQUENCE (%) Climg /)
ELEMENTS . . v
" BRUTE USEE _BRUTE ) USEE

cd 2.5 0.2 9.5 (1-120) | 12 -
Cu 75 65 I5 (1-280)| 43 (I-1056)
Pb 19 18 23 (2-140) 34 (1-139)
Zn 7T 77 64 (2-u83)| 79 (3-2010)

REFERENC.E= Environmental Science Ac. Press. p.100-105.

TABLEAU No 6.1l : CONCENTRATIONS. DE _PLOMB EMIS’ PAR L AUTOMOBILE ET

RETROUVEES DANS L EAU

CONCENTRATIONS

MATERIEL UNITES : -

OBSERVEES . ESTIMEES
Sediments ppm 59 73
Eaqu ppb 4 3
Benthos ppm 47 42 .
Plantes ppm 33 27
Poissons ppm - 1.0. - 0.9
par modele mathematique

REFERENCE: Ecologicai

modelling 5,

p.67—76.
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a été au niVeau d'impact négatif extréme. En raison de la physio-
nomie de cette riviére qui coule sous forme de méandres aux eaux
calmes, nous -avons appliqué la valéur d'impact négatif extréme a
la section de la riviére St-Charles située en amont de la prise
d'eau. Nous avons englobé le lac St-Charles dans ce niveau d'im-
pact, car il est le bassin naturel de régularisation du débit de
la riviére St-Charles. On peut affirmer que'1a riviére St-Charles
et Te lac St-Charles sont les deux &léments principaux de cette
prise d'eau. La capacité d'autoépuration d'un plan d'eau est un
é1ément important dans 1'évaluation de la sensibilité d'un cours

'_d'eau d 1a pollution. Ce pouvoir d'autoépuration augmente avec la

turbulence des eaux, si bien que dans des zones de méandre aux eaux
calmes, ce pouvoir est beaucoup moindre qu'en zonés de rapides.

De plus, la faible dimension des riviéres du territoire accentue
Teur sensibilité & toute forme de pollution. Ainsi, nous avons
attribué a 1'embouchure de la riviére aux Hurons la valeur d'impact
négatif extréme, en raison de son rdle de principal tributaire du-

lac St-Charles et de sa physionomie.

6.4.4.3 Impact négétif fort

Nous avons considéré d ce niveau d'impact les berges de .
lac servant comme prise d'eau pour 1'alimentation. La largeur de
cette berge a été portée d 1000 pieds selon les recommandations de
1'E.P.A. Les principaux tributaires ont aussi &té& évalués & ce
niveau d'impact. Par exempTe, la rivigre aux Hurons et la riviére
Jaune ont &té cotées au niveau d'impact négatif fort.

"6.4.4.4 Impact négatif moyen

Les lacs Fortier, Jaune et des Deux Truites sont cotés i
ce niveau d'impact. Avant d'arriver aux plans d'eau critiques, les

-eaux de ces lacs doivent passer a travers un réseau de ruisseaux a.

fort potentiel d'autoépuration. Ainsi, les eaux de ces lacs sont
regénérées lorsqu'elles arrivent d la riviére St-Charles ou dans

le lac' St-Charles. De méme, nous avons considéré le bassin tribu-
taire aux rives du lac St-Charles, situé en dehors de la zone de
protection, afin d'apporter une protection supplémentaire vis-a-vis
la poliution accidentelle toujours possible. (Planches 6.1 et 6.2)

" 6.4.4.5 Impact néqatif faible

Les ruisseaux de faible dimension éloignés de la riviére
St-Charles et du lac du méme nom, de plus d'un mille, ont été '
classés dans cette catégorie. La largeur des surfaces d'impact
d'un ruisseau correspond 3 la topographie du terrain.. Ainsi, dans
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une pente accentuée,'l'impact sera plus grand que dans une pente
douce. Bien que ces ruisseaux trahsportent les eaux de lavage.
de 1'autoroute, la distance permet une autoépuration et une
absorption des polluants par les végétaUX, (Planches 6.1 et 6.2)

6.4.4.6 Impact nul

~ Nous considérons dans cette classe toutes les terres
situées a plus de 1,000 pieds des plans d'eau et n'étant pas tra-
versées par des ruisseaux ou n'étant pas des bassins tributaires

aux rives d'un lac ou d'un cours d'eau utilisé comme réservoir

\

-

d'eau potab]e.’:De méme, toutes les zones urbaines, méme & proxi-
mité de plans d'eau importahts, ont &té cotées au niveau d'impact
nul, car 1'imperméabilisation des sols de ces zones ne peut &tre
accentuée et 1a charge polluante d'une autoroute est beaucoup moins
grande que celle d'une zone urbaine. (Planches 6.1 et 6.2)

Mesures de mitigation

La mitigation tente de Timiter ou de minimiser 1'impact
d'une route sur la qualité des eaux d'un bassin hydrographique.

» Dans le contextevactuel, 1e5vSo1utions sont restreintes. En effet:

‘a) La diminution des concentrations'de-p011uants'émise
dans 1'environnement est difficilement réalisable. Ainsi, une

~diminution notable de 1'épandage. de sel ‘de déglacage 1'hiver ne

peut se faire que lorsque les habitudes de conduite de 1'usager de
1'autoroute changent. Pour les autres types de pollution, il
n'existe pas de mesures directes qui tendraient & minimiser la

~ pollution, car la pollution chronique est directement lide au volume

de circulation automobile, alors qu'une autoroute am&ne une augmen-
tation de circulation routigre. On ne peut pas construire une
autoroute et inciter les gens d ne pas utiliser leur automobile.

b) L'aménagement de bassins de rétention pour les eaux de
rujssellement provenant des'autoroutesvrestent la seule solution
efficace pour protéger des‘p1ans d'eau servant da 1'alimentation en

.eau potable. Ces bassins seraient certainement coliteux, car pour

protéger efficacement Tes lacs et les riviéres, i1 faudrait un

-

nombre élevé de ces bassins, soit un bassin & chaque exutoire de

1'autoroute.

c) Lors des détournements de riviéres pour la construction
de 1'autoroute, on aura soin de ne pas diminuer la longueur des ri-
vidres détournées en coupant des méandres afin de ne pas perturber

~ le profil d'équilibre des berges. Dans la présentation des tracés,
“nous proposons des corridors de déviation 10rsque cela est nécessaire.-
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Description'dES'impacts de long des tracés
6.4.6.1 Troncon A |
 6.4.6.1.1 Tracé Al

Le tracé Al n'intercepte aucune. aire d'impact extréme.
IT traverse deux cours d'eau de niveaux dYimpact fort, soit la

- rivigre Jaune et'le ruisseau du Valet, puis il passe d travers
-1e bassin tributaire aux rives du lac St-Charles qui est coté au

niveau d'impact moyen.
6.4.6.1.2 Tracé A2

Le tracé A2 coupe aussi la riviére Jaune, mais il le fait
d un endroit ol la riviére est peu large et 13 ol i1 existe déja
un pont. Les autres zones d'impact sont de niveau d'impact faible.
Ce sont des ruisseaux de faibles dimensions qui doivent passer en
zone de rapide avant de se déverser dans la riviére St-Charles.

6.4.6.1.3 Tracé A3

Le tracé A3 traverse la riviére Jaune dans une section
non perturbée par 1'urbanisation. Il circule donc & travers une
zone plus grande d'intensité d'impact fort. Pour Te reste du traéé,
il obtient la méme cote que le tracé A2.

6.4.6.1.4° Tracé A

Le tracé Ad a Te principal inconvénient de traverser la

riviére Jaune prés d'un méandre important. - I1 vient donc en con-

tact avec les rives de cette riviére sur une plus grande distance.
De_plus, il est impossible de ne pas diminuer 1a 1onguéur de la
rivigre Jaune Tors du détournement de cette rivigre, en raison des
contraintes topographiques. Par la suite, ce tracé ne rencontre

plus que des ruisseaux cotés au niveau d'impact faible.

6.4.6.2  Trongon B

6.4.6.2.1 Tracé Bl

".Ce tracéd a 1'inconvénient majeur de circuler & travérs la
berge de 1a riviére aux Hurons sur plus de 5000 pieds. De plus, il
coupe un méandre de grande dimension. Tous ces éléments se situent
en zone de contraintes fortes. Au chaTnage 650 + 00, 1'autoroute

traverse la rividre aux Hurons ainsi que son principal tributaire,

puis remonte la vallée du tributaire. En allant vers le nord,
1'étendue des zones de contrainte forte diminue, mais le tracé BI
coupe le tributaire @ trois reprises. ~
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6.4.6.2.2 . Tracés B2 et B3

 Les tracés B2 et B3 ont sensiblement le méme niveau

-

d'impact. Aucun d'eux ne circule 3 proximité de plans d'eau -

et ils coupent les mémes terres et les mémes ruisseaux, a plus

ou moins 600 pieds de distance. A partir du chainage 650 + 00 Tes
trois tracés du trongoh B se -confondent et n'en forment plus qu'un
seul. Ainsi, la différence du niveau d'impact ne se refléte que-
dans la proximité du tracé Bl de la riviére aux Hurons.
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7. ESTHETIQUE

* INVENTAIRE DES ELEMENTS D'ENVIRONNEMENT

" Généralités

11 est difficile de traiter de 1'esthétique d'une
facon rigoureusement scientifique, car 1'appréciation visuelle
est trés suggestive. Aussi, afin de donner le plus d'objecti-
vité possible & notre étude, nous avons procédé a une analyse
méthodique de cet &lément d'environnement.

_ -Les trongons A et B ont &té étudiés d'une facon
différente du trongon C, car ils sdnt situés dans des milieux
qui n'ont pas les mémes Caractéristiques. Nous avons donc di
procéder a deux approches bien distinctes.

7.1.1.1  Les troncons A ét B

Ces troncons sont de type urbain et semi-urbain, de
sorte que les tracés proposés sont presque toujours vus de la po-
pulation. Cette caractéristique implique que Tes gens sont plu-
tdt affectés par le passage de 1'autoroute lorsqu'ils sont d leur
résidence que lorsqu'ils utilisent celle-ci. En effet, 1'utili-
sation de 1'autoroute n'est que momentanée, alors que le temps
passé a la résidence ou aux loisirs est beaucoup plus long. De
plus, sur la route. 1'attention du.conducteur est principa1ement
consacrée a la conduite de son véhicule, alors que le résident
est beaucoup plus réceptif & 1'esthétique de son environnement.

L'ana1yse de ces troncons a &€té faite en trois phases:

- a) Localisation des points de vue ayant un intérét
particulier, soit par le nombre d'observateurs
potentiels, soit par la position stratégique des
points par rapport aux repéres visuels.

b) La classification des diverses caractéristiques
du paysage, ainsi que la perception visuelle que
1'observateur en fait.

¢) La composition d'une carte montrant la nature et
~1a sensibilité du paysage au passage de 1'autoroute.

7.1.1.2 Le trongon C
Ce trbngon'en milieu forestier, ne peut pas:-&tre!analysé
suivant Ta méme méthodologie que les trongons A et B. |
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Tout d'abord, les contraintes topographiques ne per-
mettent qu'une seule possibilité de tracé {avec une 1égére va-
riante en fin de troncon). Conséquemment, une analyse aussi ri-
goureuse que celle appliquée aux autres trdngons ne s'avére pas
nécessaire.

De plus, contrairement aux autoroutes urbaines, 1'ob-
servateur en dehors de 1'autoroute est pratiquement absent. Ceci
confére & 1'utilisateur du lien routier, le privilége du choix du

tracé le plus esthétique 3 ses yeux.

Sur les planches 7.1 et 7.2, on peut vbir la localisa-
tion des principaux points de vue &tudiés ainsi que les repéres
visuels importants. ' '

Nous avons voulu faire une distinction entre les points
de vue fixes et mobiles, considérantv1es déplacements de trente
milles & 1'heure et plus comme &tant mobiles. - Cette distinction -
est importante car elle influe directement sur le temps d'obser-
vation et la facilité de perception, 1'observateur fixe &tant
dans des conditions plus propices d 1'observation. Ainsi, pour
cette raison, nous avons accordé une importance plus grande aux
points de vue fixes qu'a ceux mobiles.: '

Nous avons fait également ressortir les points de vue
les plus sensibles, qui représentent généralement les paysages
les plus affectés par le passage de 1'autoroute.

Les repéres visuels constituent pour Teur part; les
principaux éléments physiques servént de référence aux voyageUrs
pour se situer géographiquement, et 1'image que le touriste
gardera de cette région. |

Ces repéres sont donc trés importants, car ils sont non
seulement exposés mais recherchés du regard. '

Les tableaux 7.1 et 7.2, sont concus de facon a pré-
senter un résumé pour 1'analyse de chacun des principaux points
de vue étudiés. En abcisse sont présentés en trois gradations les

- critéres d'évaluation, et en ordonnée la liste des principaux points-

de vue. Pour chacun de ces,points'd'dbservation, un symbole est
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placé dans la colonne correspondant & la gradation interne

- de chaque critére analysé. De plus, suivant la densité du

symbole employé, nous faisons ressortir 1'importance de la
sensibilité résultant de cette gradation. D'un seul coup
d'oeil-on peut ensuite relever les points de vue les plus -
sensibles. ’ '

Les_différents.critéres d'évaluation n'ayant pas.
tous la méme importance, une pondération implicite est Cdn-
sidérée - lors de la préparation de la. carte d'impact esthé-
tique. '

Nous faisons la distinction entrevdeUx-éléments
de base de 1'esthétique environnementale, soit le paysage et -
1'observateur.

7.1.3.1 Le paysage

La principale caractéristique du paysage est sa
capacité d'absorption d'un &1ément étranger dans sa compo-
sition. Aussi nous établirons cing critéres principaux d'ab-
sorption visuelle: '

7.1.3.1.1 La densité végéta]e

Plus la densité végétale. d'un paysage est forte,
plus le passage d'une autoroute risqué d'étre camouflé et
ainsi de passer inapergu de 1'observateur. Exemple; une
autoroute dans une for&t est beaucoup moins visible que dans
un champ.

7.1.3.1.2 La frontiére visuelle frontale

Ce critére est 1ié a la hauteur du paysage. Si
1'horizon est haut, 1'autoroute dans le paysage sera aussi
a une certaine hauteur, ce qui la rend plus visible que si
elle &tait au méme niveau que 1'observateur. Ce ph&noméne
est évident dans le cas d'une.autoroute & flanc de montagne;
celle-ci est plus visible que dans une plaine. |

7.1.3.1.3 La frontiére visuelle latérale

Nous considérons ici la largeur du'paysage. Ainsi,
si le paysage est latéralement 1imité par des montagnes, comme
dans 1e cas d'une va]]ée gtroite, 1'impact d'une autoroute a
1'horizon sera ponctuel. Au contraire, si le paysage est ou-
vert»et que 1'autoroute le traverse dans toute sa largeur,
1'impact sera plutdt linéaire. 11 ést”donc important de tenir
combte de 1'étendu Tatéra]e‘du paysage.
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7.1.3.1.4" La composition

‘La composition est également un &lément impor-
" tant d'évaluation d'un paysage. :Son niveau de complexité
" permet d'accentuer ou de minimiser 1'impact visuel.

La composition du paysage est CGmpléxe lorsqu'il “
y a présence de nombreux. €léments disparates tels que:
maisons, pylones, enseignes, ponts, etc...  L'addition d'un
nouvel &€lément, que constitue une autoroute, risque de passer
inapercu dans un tel ensemble. ‘

Par contre, Torsque le paysage est homogéne, 1'ad-
dition d'un élément &tranger devient trés frappant.

7;1.3.1.5_ La;prdgortion'affectée

Cet &1ément est Tle seul qui décrit, non pas les-
caractéristiques du paysage actuel, mais celles du paysage~
hypothétique aprés passage de 1'autoroute.

Dans un panorama, la proportion de 1'image affec-
tée par le passage d'une autoroute, peut varier grandement
suivant 1'orientation des voies de circulation dans le pay-
- sage, car les voies peuvent &tre fuyantes ou transversales.
Ces dernidres laissent une trace généralement plus visible
dans 1'image.

La construction de gros remblais et déiponts d'é-
tagement augmente aussi la proportion affectée de 1'image.

Les structures hautes étant plus visibles que les basses.

7.1.3.2  L'okservateur::

_ Qutre 1'analyse du paysage, nous nous devons
d'étudier également la perception qu'en a 1'observateur.

“Un &1ément esthétique-est d'autant plus apprécié
qu'il a de possibilités a &tre contemp]é; quoiqué cette si-
tuation n'ajoute rien & la beauté de 1'objet.

Comme nous 1'avons vu précédemment, les deux
grandes familles d'observateurs sont les observateurs fixes
et mobiles.

- Dans cet optique nous avons sélectionné trois
. caractéres principaux reliés 5_1'observateur: le nombre
d'observateurs potentiels, 1'accés visuel et 1'attention
portée.
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7.1.3;2.1"Le7h0mbre‘d'0bservateurs potentiels

Suivant la Tocalisation du point.de vue, un nombre
différent de personnes est susceptible de manifester un in-
térét pour le paysage,‘dépendant 'de_1a densité de popula-’
tion & cet endroit. '

IT est donc nécessaire de noter .cette situation,
en accordant une plus grande importance aux paysages sujets

a 1a vue d'un grand nombre de personnes.

7.1.3.2.2 L'accds visuel potentiel

I1 est difficile de mesurer la perception visu-
elle d'un observateur sans connaftre 1'accds visuel qu'il
a du milieu. Cet accds provient de 1'&1évation relative
du point de Vue sur 1'autoroute projetée, du champ de vision
qui peut &tre libre ou obstrué et de la proximité.du paysage.

~ Ces facteurs sont valables autant pour un observateur fixe

que mobile.

a) Elévation relative

Par définition, ce facteur est fonction de 1'éléva-

tion relative du point de vue sur le paysage. Ainsi,

plus 1'observateur est haut, plus i1 a accés ‘& une

vue panoramique lui permettant de voir tous les détails
. Jjusqu'a un horizon lointain.

Par contre s'il est situé en un endroit encaissé, celui-
ci est 1imité & une Tigne d'horizon haute et rapprochée.
L'impact esthétique devient ainsi plus faible.

b) Champ de .vision

/

La perception viéue]]e est également reliée au champ de
vision. Ce champ est soit 1ibre ou obstrué suivant les
obstacles qui se présentent entre 1'oe11 et le paysage.
Ces obstacles, habituellement des habitations, arbres ou
autres, peuvent devenir des écrans visuels plus ou moins
importants qui minimisent de beaucoup 1'impact esthétique.

Cet €leément peut aussi &tre traité positivement en procé-

dant & certains endroits critiques, surtout en milieu ur-
bain ou semi-urbain, d la plantation d'arbres pouvant ser-
vir d'écran visuel & une autoroute (voir 7.4.5.1).

"~ ¢) La proximité visuelle-

Plus un»individu-est prés du paysage; b]us i1 est sensible
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a celui-ci. Nous considérons donc comme paysage
rapproché celui situé & moins d'un demi-mille, et

- comme 1imite lointaine celui & plus. d'un mille.
~ Cette dernigre distance étant la frontigre de 1'en--

vironnement -immédiat.

7.1.3.2.3 L'attention

L'attention'que porte 1'observateur potentiel

au paysage est reliée directement a 1'activité des indivi-

dus situés aux différents points de vue. Nous devons tenir

-

compte de la durée propice & la perception, ainsi que -des

g€l1éments distrayants auxquels est sujette la personne.

Ces deux points différent qué]que peu suivant

que 1'observateur est fixe ou mobile, aussi nous les avons

étudiés séparément.

a)

La durée ou la vitesse

- Lorsque 1'observateur est fixe, nous parlons alors

de durée possible d'observation. Dans cette caté-
gorie, nous retrouvons les personnes en résidence
permanente ou saisonniére, les campings, les haltes-
routigres et terrains de sport. Ces personnes ont
souvent 1'occasion et pour de lTongues périodes de
contempler le paysage. '

L 'observateur mobile est eXc]usivement;ceTui qui
utilise un moyeh de transport. La durée d‘obser-
vation dans ce cas est essentiellement reliée a la
vitesse du'dép1acement et elle est toujours plus cour-
te que celle de 1'observateur fixe. - De plus, les
points de vue sont 1im1tés par la géométrie de la
route. :

Dans un cas comme dans 1'autre, 1'impact est consi-
déré d'autant plus fort que la durée d'observation
est Tongue, ou la vitesse faible.

L'activité ou complexité routiére

L'observateur fixe est susceptible d'exercer une
certaine activité en son milieu. Suivant ce type
d'activité, son attention est plus ou moins libre
de prendre conscience de son environnement. Par

-~

exemple, un individu en période de loisir & sa ré-

sidence ou en villégiature est beaucoup plus récep-

tif qu'un autre, occupé & une transaction en milieu
commercial, ou & pratiquer son métier au travail.
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L' impact esthétiqué'est dcné plus. important Jors-
que 1'activité est faible.

L'attention d'un conducteur automobile est fonction
de 1a}gédmétrie de 1a route et de la signalisation .

- routiére. Une géométrie complexe avec des coufbes
‘accentuées et fréquentes,.accabare complé&tement
1'espfﬁt’du conducteur. Gé&néralement, plus cette
géométrie est comp]exe,_b]us la signalisation 1'est
aussi. Dans cet esprit, lorsque la géométrié est
simp1e, favorisant ainsi la contemplation du milieu

'environnant, nous sommes ‘en brésence d'un impact plus

- grand. ' -

L'utilisation des transports en commun ne constitue
qu'une infime partie de la circulation dans cette ré-

“gion. C'est pourquoi nous n'avons pas pris en consi-
dération ce type d'observation.

_ Afin d'illustrer le type d'analyse effectué aux dif-
férents sites d'observation, voici quelques exemples parmi les
points les plus sensibles. ' '

7.1.4.1 Le point numéro 1 du troncon A

Situé sur le boulevard Laurentien sous le pont de
1'avenue Notre Dame,ce point de vue montre 1'impact des tra-
cés A3 et A4, sur le coteau & 1'arriére de la rue Bernier (D-2).

Ce point ne montre cependant qu'un aSpectvde cet impact. .
(Photo numéro 1, page 177 ).

a) Le paysage

A cet endroit, la densité végétale est relativement forte.
La plus grande partie du cteau est boisée et nous avons
d 1'ouest la présence de coniféres de grande taille, qui
cachent plusieurs habitations. '

En raison de la présence de la montagne, la frontiére vi-
suelle frontale est fermée et son flanc est eXposé. La
frontiére visuelle latérale est p1ut6t moyenne car la
vallée est assez large & cet endroit.

IT y a présence de.lambadaires, panneaux de circulation
et habitations, mais sans surcharger le baysage. La com-
plexité de 1'image est donc moyenne. 1I1 en est de méme
pour la proportion du péysage affecté.
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b) L'observateur

- Ce point de vue est mobile et &tant situé sur T'unique
. accés rapide aux municipalités au nord d'Orsainville,le
nombre d'observateurs potentielsest trés grand. '

L'élévation relative est plutdt Encaissée,dU’fait que 1'ob-
servateur se trouve dans un vallon.

Le chamb de vision . est que]que peu obstrué par les maisons.
et panneaux de circulation. Cependant cet écran est de
faible hauteur et n'est pas complétement hermétique.

Le flanc de montagne constituant le fond du paysage, est

situé & quelque deux mille pieds. La proximité visuelle
est donc rapprochée.

-

La vitesse @ cet endroit est &levée et la présence de la
courbe horizontale et des échangeurs rend complexes la
géométrie et Ta signalisation. L'attention du conducteur
est donc beu probice a 1'observation.

Dans 1'ensemble Te paysage est d'une sensibilité moyenne{ Ce-
pendant, méme si Te nombre d'observateurs est grand, i1 n'en de-
meure pas moins que ces observateurs sont mobiles et que toute
Teur attention est consacrée & la conduite de Teur véhicule.
Dans son ensemble la sensibilité du paysage est donc faible. -

7.1.4.2  Le point numéro 6 du troncon A

Ce point,situé prés du stationnement derriére 1'é-
glise de Notre-Dame-des-Laurentides , vise directement le
passage du tracé Al dans la montagne au sud de la ville.

(Photo numéro 2, page 177).

a) Le paysage

La montagne est complétement boisée d'une forte densité
végétale.

Par la présence méme de cette montagne,.la frontiére vi-
suelle frontale est fermée, tandis que la frontiére la-
térale est ouverte sur toute la largeur de 1a montagne.

~I1 en résulte que les flancs sont trés vulnérables dans
toutes les directions.

La composition du paysage est homogéne car la masse boisée
est nettement dominante. Seules quelques maisons se dé-

' coubent en contrebas, mais elles s'int&grent assez bien
a8 1'environnement.

Les voies de circulation prévues tranchent horizontalement
la montagne en deux parties. Les coupes -de roc profondes
et les grands remblais de 1'autoroute créeront ainsi un
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kuban assez large affectant une grande proportion
du paysage. '

b) L'observateur

Ce point de vue est fixe et Se veut le reflet du centre
de 1a ville de Notre-Dame-des-Laurentides. Le nombre
de personnes profitant de ce point de vue est assez
faible, mais i1 constitue un Tieu de rendez-vous heb-
domadaire important. Aussi nous considérons 1'impor-
tance de la pobu]ation observatrice de cet endroit
comme €tant moyenne. '

L'é1évation relative est moyennement_haute; surplom-
“bant Tes maisons en bordure de la riviére Jaune. Cette
€lévation aide & libérer le champ de vision. Aucun obs-
tacle ne vient ainsi nuire a la visibilité.

-

La montagne, & sa mi-hauteur, se situe & environ deux
mille cing cents pieds du point d'observation. On peut
donc encore considérer qu'elle est rapprochée de 1'obser-
vateur. -

Par sa situation au coeur de Notre-Dame-des-Laurentides,
1'observateur principal est un observateur permanent. Son _
activité est cependant de type mixte en raison d'une cer-
taine animation commerciale du lieu. '

Le paysage est dans 1'ensemble trés sensible. La montagne est
surexposée, le nombre d'observateurs assez grand et 1'accéds vi-
suel facile. Ce site constitue Te meilleur point de vue dans
cette ville sur la montagne. |

Du point 4, situé prés de 1'église de Stoneham, nous

voyons les montagnes & 1'est du boulevard Talbot. Les trois

propositions de tracés, Bl, B2 et B3, sont impliquées dans ce
paysage. (Photo numéro 3, page 178 ).

a) Le paysage

Ce cas ressemb]e'beaUCoup a celui que nous avons ana-
lysé précédemment a Notre-Dame-des-Laurentides. La mon-
tagne est de forte densité végétale, sa présence crée
une frontiére visuelle frontale fermée, et 1a frontiére
latérale est largement ouverte sur tout le paysage

La composition de 1'image est homogéne. La proportion

affectée, quoique linéairement transversale, est relati-
vement mince car les talus prévus sont faibles. De plus,
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suivant le tracé adopté, celui-ci peut méme &tre pra-
tiquement non visible, comme dans le cas du tracé Bl.

b) L'observateur

Ce boint fixe affecte un nombre d'observateurs moyen,
se limitant & une partie de 1a population de la muni-
~cipalité de Stoneham. '

-

Le poiht de vue se situe 3 peu prés au méme niveau que
/]a base de 1a montagne.  Cette faible surélévation ainsi .
que la présence des prés & 1'arriére de 1'église, permet-
tent un excellent champ de vision sur le tracé B3.. Les
tracés Bl et B2 restent cependant cachés derriére la ran-
gée de coniféres en bordure de la riviére..

Une distance de quelque deux mille cing cents pieds nous
sépare de Ta montagne. Nous en sommes donc qUeTqué peu
rapprochés.

-~

a cet endroit. Les commerces sont
peu nombreux et les habitants sont des résidents permanents.

L'tactivité est faible

Moins que celui de Notre-Dame-des-Laurentides, le paysage
est quand méme assez sensible en raison de 1'absence de construc-
tion- entre le point d'observation et la riviére des Hurons. Du
fait que Tes tracés proposés se situent principalement sous le ni-
veau de la ligne formée par la cime des arbres en bordure de cette
riviére, 1'impact causé au paysage est Tégérement atténué.

~ Comme nous le mentionnions au début du Chathre, T'ob-

servateur principal de ce troncon est sur 1'autoroute broposée.
Le point de vue est donc celui de 1'utilisateur et au lieu de
chercher & éviter,lesfendroits visibles de la population envi-
ronnante, nous recherchons maintenént les sites donnant au con-
ducteur le plus beau panorama possible. Tout en intégrant la
route au décor, nous cherchons ainsi & rendre visibles du voya-
geur - les beautés naturelles du paysage.

Les montagnes,'1es lacs, les riviéres, les affleure-
ments rocheux, etc. sont des é1éments esthétiques qui doivent
€tre mis en valeur. En les franchissant, en les effleurant
ou en les intégrant au panorama, nous pouvons agrémenter 1'es-
thétique de 1'autoroute.

» Dans ce trongon nous ne retrouvons que trés peu d'ha-
bitations. Deip1us,e11es'sont généralement de type commercial.
Le décor est principalement composé de montagnes assez abruptes
avec une transition trés rapide d'une végétation de feuillus
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& une végétation de coniféres.

Hormis la dépréciation'du paysagé causée par la pré-
sence des lignes énergétiques, les montagnes et les affleurements
rocheux sont'magnifiques'dans cette région.

La vallée ol sillome Te boulevard Talbot est trés é-
troite. A certains endroits, on doit méme déplacer la riviére

-

et la route actuelle de facon a pouvoir réaménager la vallée pour
recevoir 1'autoroute probosée. Cet aménagement est te]]emént
serré que malheureusement, le troncon C ne présente qu'une seule
possibilité &conomique de tracé routier. Cependant, & proximité
du parc des Laurentides, une variante de tracé a 6té étudiée.
Nous reviendrons plus loin sur 1'Etude détaillée de cette va-

riante.

LA NATURE DES IMPACTS

Généralites

Le paysage se compose de cing principaux éléments de
caractéres différents. Ceux-ci représentent la nature de 1'im-
pact causé au paysage. Nous les avons identifiés spatialement

dans les troncons A et B par 1'emploi de d1fferentes couleurs
aux planches 7 1R et 7.2R.

L'impact panoramique

Cet impact est celui causé & 1'observation d'une vas-

te étendue du paysage. IT est généralement relié & 1'é1éva-

tion relative d'une aire par rapport aux observateurs potentiels.
Cette zone peut &tre plus ou moins visible et par un nombre d'ob-
servateurs variable.

Dans notre étude, les faites de montagnes sont prin-
c1pa1ement reliés a cet 1mpact en raison de la concentration de

‘Ta population dans la vallée. Cependant,le phénoméne inverse

pourrait aussi- &tre possible, si les habitants résidaient en mon-
tagne avec une vue sur la vallée.

Cet impact est celui qui affecte un micro-environnement
de caractére récréatif.

Le passage d'une autoroute pré&s d'un parc récréatif,
beut troubler 1'environnement naturel auquel les adeptes sont
en droit de s'attendre. Ces lieux sont rechéréhés pour leur
quiétude et le dépaysement propice @ 1a relaxation et au sport.
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C'est par exemple le cas d'un terrain de golf qui, s'il se

situait au bordure d'une autoroute, perdrait énormement .de

son charme et'1e'p]ais1r tiré de ce sbort en serait diminué
d'autant. -

L'impact reli& au caractére naturel du paysage

Cet imbact se définit comme suit: Impact causé a
1'environnement d'un milieu naturel.

Le caractére de cet imbact identifie les milieux na-
turels de valeur, qu'il serait préférable de préserver de la
proximité d'une autoroute. Ces milieux sont habituellement
fréquentés par Tes amateurs de randonnées en nature, Tes chas-
seurs, les pécheurs et méme les résidents saisonniers lors-
qu'ils sont peu nombreux. |

Ces dilettantes de 1a nature recherchent avant tout
un environnement inaltéré. C'est pourquoi la présence d'une

autoroute peut causer un impact sensible sur ce milieu.

L'impact relié aux plans d'eau

Cet impact, tout comme Te précédent, est celui qui
altére 1'environnement naturel d'une étendue d'eau.

En plus des amateurs de 1a nature, il affecte aussi
ceux qui pratiquent les sports nautiques. Cet impact est traité
spécifiquement car les plans d'eau sont spécia]ement appréciés
de 1a population et les paysages y sont souvent trés sensibles

par le grand champ de vision qui s'offre & 1'observateur. .

 L'impact relié au caractére pittoresque ou historique

Cet impact touche les environnements de structures
humaines pittoresques ou historiques.

Certaines structures. humaines méritent une attention

- particuliére; c'est le cas de certains monuments, d'aménagements

paysagés, d'édifices uniques ou regroupés ayant un caractére
architectural d'une certaine beauté, et des sites historiques.
Ces 1ieux de valeur culturelle demandent pour &tre appréciés,

un environnement propice 8 leur caractére intrinséque que la pré-
sence d'une autoroute peut perturber. C'est pourquoi nous avons

fait ressortir cet aspect esthétique dans notre &tude.

DETERMINATION DES NIVEAUX D'IMPACT

‘Généralités
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Qutre la nature de 1'impact, il est aussi primordial d'en
connaftre 1'intensité. Suivant les divers facteurs déja
étudiés une gradation logique de 1'importance de 1'im-

pact est &tablie.

©7.3.2 Impact négatif extréme (15 points)

- Partie haute des montagnes composant un panorama
exceptionnel caractéristique de la région et com-
posé d'une végétation de grande valeur écologique.

- Aires récréatives organisées de trés grande qualité.

7.3.3  Impact négatif fort (7 points)

- Parties hautes des montagnes composant un panorama
intéressant mais sans végétation particuliérement
rare. '

- Aires récréatives bien structurées.

- Plans d'eau importants par Teur accessibilité et
leur aspect de conservation du milieu naturel.

7.3.4  Impact négatif moyen (3 points)

- Partie basse des montagnes ayant un intéré&t pano-
ramique.

- Zones récréatives d'importance moyenne.
Y

- Aires ol i1 est intéressant de conserver le carac-
tére naturel du milieu.

- Plans d'eau peu altérés et d'une certaine valeur
8cologique et esthétique.

- Milieux urbains présentant un céractére'que1que peu
pittoresque ou patrimonial.

7.3.5 Impact négatif faible (1 points)
' - Base des montagnes peu visible dans le panorama.

- Aires récréatives peu importantes et de structures
incomplétes.

- Plans d'eau altérés par 1'homme.
- Zones naturelles de végétation commune et 1égérement

~ altérées par la présence humaine.

- Milieu de peu de va]edr arthitécturale ou historique.
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Impact nul (0 point)

- Habitations et é&quipements sans attrait esthétique
particulier, comprenant les édifices, routes,
lignes de transmission et terrains vagues.

Impact positif faible & extr8me (1 & 15 points)

-= Aires qui séraient mises en valeur par la construc-
tion de 1'autoroute proposée,'comme les dépotoirs,
les carriéres, les cours d'entreposage et les indus-
tries d'apparence délabrée.

DESCRIPTION DES IMPACTS LE LONG DES TRACES

- Généralités .

Chaque tracé rencontre différents impacts intéressants
a relever. Ces commentaires nbus aideront & se faire une idée
d'ensemble plus prec1se des impacts esthétiques 1mportants Causeés
par chaque tracé et d'en faire 1 ana]yse

Troncon A
7.4.2.1 Le tracé Al

Le principa]bimpact esthétique rencontré se situe entre

-1es chainages -80 + 00 et 120 + 00, ol Te tracé s'accroche ala

montagne, au sud de Notre-Dame-des-Laurentides; comme nous 1'avons
étudié au chapitre 7.1.4.2, celle-ci est trés sensible.

Cette érabliére en forme de dOme est particuliérement
rare dans la région de Québéc.‘ De plus, elle est trés visible
de Notre-Dame-des-Laurentides et.représente'un point caractéris-
tique du milieu. o o |

Plus loin, le long du tracé, nous ne rencontrons que
des impacts de moindre importance. La géométrie de 1'autoroute
évite Tes hauteurs et demeure le plus souvent en zone boisée de
peu de valeur ou en terrain vague. Tant que ces espaces ne seront

-

pas habités, 1'impact esthétique restera faible & ces endroits.

En fin de tracé, prés de la riviére des Hurons, un fort -
impact au plan d'eau est créé. En effet, la proximité de 1' auto-
route perturbera cet env1ronnement nature] déja utilisé a des
fins récréatives.

7.4.2.2 Le tracé A2

Ce tracé dans sa premiére partie, se maintient en bordure
de 1a route actuelle. Ceci a pour effet de conserver 1'autoroute
proposée au fond de la valiée et ainsi, Ta soustraire de la vue des
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résidents. De plus, le fait d'altérer des terrains qui sont
déja dévalués esthétiquement, minimise ]fimpact~produ1t.

_ Une relocalisation de 1a riviére des Hurons est prévue
entre les chainages 110 + 00 et 120 + 00. Toutefois, la riviére
a déja eté déplacée a cet endroit et a complétement perdu sa
valeur esthétique. Un nouveau dép1acément serait donc sans’
grande conséquence. .

Dans sa deuxiéme partie, soit au nord du lac Clément,

le tracé s'approche et Tonge la ligne de transmission é]ectrique'

existante. Un petit plateau dissimule 1'autoroute proposée,
sauf pour 1'observateur . situé & 1'intersection de 1'avenue

"du Lac et de la Tére Avenue au Lac Delage (N-6)._ Cependant,

ce point d'observation se trouve tras éloigné de 1'autoroute.

Prés du lac des Deux Truites, 1'autoroute est prévue
a flanc de montagne. Cet endroit est sensible, mais pour peu

d'observateurs. Le tracé redescend ensuite entre le boulevard

Talbot et la ligne de transmission énergétique. Une bande de
terrain de 150 pieds est conservée entre 1'emprise de 1'autoroute
et celle du boulevard Talbot. Cette bande, tant qu'elle restera
boisée, servira d'écran visuel & 1'autoroute.

7.4.2.3 Le tracé A3

 Ce tracé monte dans la partie inférieure de la montagne
de 1a polyvalente. Cette localisation quelque peu surélevée en-
traTne un impact moyen prés de cette derniére, car cet endroit
est relativement visible de la ville. Par contre, la végétation
est faible et de peu de valeur esth&tique.

Plus loin, méme si le tracé est encore 1&€gérement sur-

‘6levé, i1 n'est pas trés visible, sauf du parc de maisons mobiles

au chainage 200 + 00. Jusqu'au lac Clément le tracé se situe
dans des for&ts dont la qualité naturelle varie_de moyenne a
faible. ' ’

Le méme corridor que pour le tracé A2, prés de la ligne
hydroélectrique, est emprunté entre le lac Clément et le lac des

 Deux Truites. De cet endroit, il se sépare pour demeurer pa-

raligle d 1'est de cette ligne de transport d'énergie, tout en
conservant une bande boisée de 100 pieds entre les deux emprises.
Cette zone assez haute est visible de Stoneham, causant ainsi un
impact assez important. ' ‘
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7.4.2.4 Le tracé A4

Ce tracé ne différe du tracé A3 que dans.sa premiére
partie, entre 1'avenue Georges Mufr et le lac Clément. Un

‘impact fort est rencontré prés de la cGte Bédard au chafnage

100 + 00. Cet endroit est assez visible sur une Tongueur

»dfenviron 1,800 pieds.

Les structures prévues au-dessus du boulevard du Lac
seront- trés évidentes pour les observateurs provenant ou se

- dirigeant vers le Lac Beauport, mais il.y a peu de résidences

& proximité. Par contre le camp du Patro subira un impact
assez fort en raison de la présence de ces structures et de
leurs approches.

Plus loin, entre les deux montagnes (G-3 et H-2), le
tracé est peu visible et n'affecte qu'un milieu de qualité
moyenne jusqu'au lac Cl1ément, ol il se raccorde au tracé A3.

Troncon B -

7.4.3.1 Le tracé Bl

Au début du tracé, entre les chaTnage$_438 + 00 et
460 + 00, nous remarquons un fort impact relié au plan d'eau
de la riviére des Hurons. L'autoroute projetée en est trés
prés et -on y retrouve méme un détournement projeté de la
riviere. ' '

Plus loin, soit jusqu'au chainage 560 + 00, le tracé
est en bordure ouest du boulevard Talbot. Cette aire est semi-
boisée et de peu de valeur esthétique naturelle. L'élévation
relative de 1'autoroute est faible, ce qui la dissimule de
Stoneham,'1e boisé bordant 1a rividre des Hurons formant &cran.

Prés du camping, un fort impact de type récréatif est
rencontré. En effet, le camping est encaissé entre les monta-
gnes et 1'autoroute qui passe & proximité forme un remblai

important. -

De 1a route vers St-Adolphe jusqu'au chaTnage 750 + 00,
Te tracé Bl ne rencontre plus que des foréts de qualité esthéti-
que naturelle moyenne, mises en valeur par le ruisseau tributaire
3 la riviere des Hurons. Ces for&ts sont quelque peu utilisées
3 des fins de viliégiature, comme le démontre la présence des

"chalets.

Entre le chainage 750 + 00 et la fin du trongon, le tracé
se situe entre les deux lignes hydro-électriques,dans un boisé de
faible valeur esthétique. La proximité de 1'autoroute pré&s des
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habitations le long du bou]évard Talbot, affectera slrement
ces résidants, mais i1 n'existe pas d'autres solutions &cono-

- miques ailleurs dans cette vallée.

7.4.3.2 “Le tracé B2

Sauf dans le premier tiers, ce tracé ainsi que le
B-3.empruntent le méme corridor que le tracé Bl. Dans cette
premidre partie i1 se situe dans la bande de boisé & 1'ouest
du boulevard Talbot, le séparant de la Tigne de transmission
énergétique existante. Meéme si la qualité naturelle de ce
boisé est faible, nous 1'avons considérée comme d'intensité
moyenne, car il constitue un écran visuel & la ligne électrique.

Ce tracé demeure cependant assez peu visible de
Stoneham, car son &lévation est faible. En effet, comme pour
le tracé B1, i1 se trouve caché derriére la bande de boisé en
bordure de 1a riviére des Hurons.

7.4.3.3 Le tracé B3

Plus haut dans le flanc de la montagne que le tracé
B2, ce tracé est & 1'est de 1a 1fgne hydro-électrique Tongeant
le boulevard Talbot. DG & son &lévation, le tracé entrafne un
impact de nature panoramique.

Comme nous 1'avons étudié plus en détail au chapitre
7.1.4.3, vu de Stoneham, le tracé se situe juste au-dessus de la
cime des arbres bordant la riviére des Hurons. L'autoroute est
quelque peu visible, mais de ce point elle se confond avec cette
l1igne naturelle déja existante, permettant ainsi une Certaine
tolérance visuelle. De plus, Te fait de conserver le boisé
séparant la ligne €lectrique et le boulevard Talbot, limite
1'impact visuel du point de vue de 1'usager de la route 175.

~ Comme pour le tracé B2, au chainage 550 + 00, ce tracé
emprunte Te méme corridor que le tracé Bl.

Le troncon C

Tel que mentionné au chapitre 7.1.5, le point de vue
retenu pour ce trongon est celui du voyageur sur 1'autoroute.

7.4.4.1 Le tracé C1

Dans 1'ensemble, le tracé frdole les montagnes tantdt
d'un c6té de la vallée, tantdt de 1'autre, créant ainsi un effet

- de diversité de paysage.
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‘Autant que possible nous nous sommes efforcés de

ne pas'longer’1es.1ignes hydro-&lectriques et la route 175.

Cependant, les contraintes topographiques nombreuses de méme

que 1'étroitesse de la vallée, n'ont pas permis souvent de con-

server un écran visuel boisé a ces endroits.

Quatre hrincibaux points d'intérét eéthétique sont

rencontrés dans ce tracé: .

1 -

Le premier point intéressant du paysage se situe aux

- environs du chainage 850 + 00. Le passage de 1'auto-
route dans la petite gorge entre les deux montagnes

(B-3), crée un effet d'é&tranglement momentané, suivi
d'une ouverture soudaine du champ de vision. Cet &1é-
ment inusité pourra créer éventuellement un nouveau
repére visuel.

Au chainage 930 + 00, la courbe de 1'échangeur vers la
riviére Jacques-Cartier présente un point de vue panora-
mique. En raison de son élévation relative, ce point |
d'observation donnera aux voyageurs une vue d'ensemble
sur la petite vallée ol sillone la riviére Cachée vers
la riviére Jacques-Cartier.

La grande courbe & flanc de montagnes entre les chaina-

- ges 980 + 00 et 1,000 + 00, apporte &galement une vision

panoramique sur la riviére Cachée. Toutefois, cette vue
est partiellement obstruée par le boisé'en bordure ouest
de 1'autoroute. '

Le quatrigme point spécialement intéressant se trouve
entre les chafnages 1,150 + 00 et 1,190 + 00. Ce haut
point permet de voir de facon passagére le fond de la
vallée & 1'ouest de Ta riviére Cachée. Cette vallée
peut d'ailleurs &tre admirée du belvédere de la halte
routidre & la barriére du Parc des Laurentides.

7.4.4.2 Le tracé C2

-Ce tracé ne différe du C1 que dans sa derniére par-

tie, du chainage 1,133 + 40 & la fin du trongon. I traverse
la riviére Cachée pour la longer du c6té ouest.

Ainsi 'situé dans la basse vallée au lieu de la sur-

plomber comme dans le tracé C1, le voyageur n'aura aucune vue

panoramique, son champ de vision se limitant & 1'autoroute

entre les deux emprises boisées.
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Mésures de mitigation
Dans 1'analyse des impacts esthétiques causés par

1'autoroute, deux types_de mesures de mitigation ont &té envi-
sagées. | ' |

7.4.5.1 'Mitigation pour 1'observateur hors route

a)  Lorsque 1'autoroute se situe en milieu urbain ou
semi-urbain, en plus de la conservation d'une bande boisée mi-
nimale de 25 pieds en bordure de 1'emprise, nous avons prévu
procéder & une plantation d'arbres aux endroits actuellement
dénudés. . Ceci est-barticu]iérement important lorsque 1'auto-

route est visible d'une agglomération urbaine.

Cette p]antation devrait se faire en méme temps que
1'aménagement des abords de routes et avec des plants de plus
de trois pieds de hauteur, car la croissance des arbres est
assez lente.

Pour que cet é&cran soit fonctionnel toute 1'année,

les essences utilisées doivent &tre du type conifére. De plus,

afin de créer de la variété et d'éviter une détérioration épi-
démique, diverses espéces pourront &tre utilisées en séquences
ou mélées.

IT est important que-les plants soient assez serrés
pour former une barriére visuelle valable. '

Nous prévoyons appliquer cette mesure & divers en-

droits dont: Le tracé A2 entre les chainages 70 + 00 et

250 + 00.
- Le“tracé A3 entre Tles .chainages 70 + 00 et
190 + 00.
b) Lorsqu'une autoroute se situe en terrain montagneux,

les remblais et les déblais sont souvent trés longs. A ces en-
droits, pour minimiser la largeur de la cicatrice causée par
1'autoroute, nous avons prévu planter des arbustes ou arbris-
seaux jusqu'ad un rapprochement de soixante  quinze pieds de
la Tigne de centre de la voie adjacente au talus.
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Ces arbustes d'espéces communes (aubépine hative, su-
mac vinaigrier, chevrefeuille diolque, rosier inerne) auraient
également 1'avantage de minimiser 1'entretien de ces longs talus.

Cette mesure beﬁt s'app1iquer bar exemple aux cas
suivants: | ’ ’

- Tracé Al, des chainages 100 + 00 @ 139 + 00
- Tracé A3, des chainages 126 + 00 @ 134 + 00

c) Une autre mesure envisagée dans notre &tude est
T'utilisation d'une bande médiane de type New-Jersey afin de

-rapprocher les voies de circulation en corniche & 1'intérieur

d'un paysage panoramique. Cette mesure de mitigation diminue
la largeur de 1'emprise et le déboisement, rendant ainsi 1'au-
toroute moins visible.

Cette mesure a été appliquée au tracé Al dans le
passage de la montagne de Notre-Dame-des-Laurentides entre

les chainages 100 + 00 et 130 + 00.

7.4.5.2 Mitigation pour 1'utilisateur de 1'autoroute

a) Nous avons. tenté de rendre le voyage de 1'utilisa-
teur le plus agréable possible. Aussi plusieurs principes
connus ont €té appliqués, dont 1'harmonisation de la géomé-
trie et du profil, ce qui favorise la variété du paysége et
met en évidence les endroits les plus intéressants. Cet as-
pect est'cependant soumis aux cbntraintes techniques et phy-
Siques du milieu.

b) Toujours dans le but‘de créer de la variété dans
les paysages, nous avons pensé, comme oh peut le voir dans -
certains états américains d'ailleurs, planter des arbustes
dansila}bande centrale séparant les VOies de circulation,
dans ‘les endroits dénudés. Ces arbusteS'pourraient étre pla-
cés de facon irréguliére le long du fossé mais en s'appro-
chant au maximum & 50 pieds du centre de la voie, de fagon
d ne pas nuire au déneigement .et a ne pas subir trop forte-
ment 1'action des sels déglacants. Evidemment le choix des
espéces doit &tre trés judicieux car les contraintes hiverna-
les peuvent &tre néfastes a Teur croissance.
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c) Le gazonnement uniforme de tous les talus d'auto-
toutes rend le paysage terne et monotone. Aussi, nous propo-
sons de varier les types d'ensemencement, en créant de larges
bandes occasionnelles de couleurs variées tout .au long de

‘1'autoroute. Certaines espéces de phanérogames (plantes vi-

vaces 3 fleurs) tels le bouton d'or, le tréfle rouge, le lu-

- pin, les iris, etc., peuvent &tre ensemencés 3 peu de frais

dans les talus bordant Tes fossés. De plus,ces bandes ont

~T'avantage de Timiter 1'entretien de ces talus, car elies

nécessitent peu ou pas de tontes réguliéres.
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8. COUTS DE REALISATION

EXPROPRIATION

Généralités

Les colts d'expropriatioh‘concernent trois types de
frais encourus par 1'implantation de 1'autoroute: 1le colt
d'achat des batiments, des terrains et Te colit de remplacement
des pyldnes de lignes de transport d'énergie.  Ce chapitre traite

de 1'aspect monétaire de 1'expropriation, sans liaison avec le
c6té social du probléme.

Batiments

Les batiments ont &té subdivisés en six catégories
(Tableau 8.1R). L'item "multifamilial" fait référence aux
unités de logements et non-aux édifices abritant ses logements.
Les batiments publics concernent des équipements appartenant au
Gouvernement ou a des'corporations publiques (Bell, Hydro). La

classification "autres"regroupe les chalets, hangars et dépendances
de toutes sortes.

L'estimation du colt d'expropriation a &té réalisée a
1'aide d'inspection visuelle, de consultation du rdle d'évaluation
et de recherche auprés des agents immobiliers.

Terrains

-.Afin d'établir le prix des terrains,’on a réalisé un
plan de zonage du milieu d'étude par catégories de valeur de
terrain. On retrouve au tableau 8.1R 1a nomenclature de ces
zones. '

La zone "friche et boisé" correspond au prix unitaire le
plus faible et 1a zone "commerciale" au prix le plus élevé. Les
termes de classification ne signifient pas nécessairement une
occupation actuelle de ce type, mais.plutdt un potentiel de telle
catégorie & court ou moyen terme. L'item "services publics" repré-
sente des terrains appartenant déja au Gouvernement ou & 1'Hydro-
Québec et aucun prix n'a été associé @ ce type d'expropriation.
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Les superficies indiquées aux tableaux 8.1R, 8.2R et
8.3R correspondent aux terrains nécessaires pour la construction
de 1'autoroute et des voies secondaires proposées.

Lignes de transport d'énergie

Les différents tracés empigtent bien souvent dans
1'emprise des lignes de transport d'énergie. Plusieurs pylones
devront &tre rehaussés ou relocalisés. Le nombre d'unités affectés
se retrouve dans les tableaux 8.1R & 8.3R et le coGt de ces modi-
fications a été estimé par les services de 1'Hydro-Québec. Les
superficies de terrains concernés apparaissent & 1'item "services
pub}ics” pour 1'expropriation des terrains. '

Analyse des tracés (Troncon A)

8.1.5.1 Tracé Al

-

Les principales concentrations de batiments & exproprier
se trouvent prés de la rue Verret et dans la section entre le lac
Savard et les feux lumineux de Stoneham. Le nombre d'unités com-
merciales affectées (en fin de tracé surtout) est assez élevé.

Les unités de batiments publics sont les entrepdts du ministére
des Transports sur la rue Verret et 1'école devconduite pour camions

. Tourds sur 1'avenue Villeneuve.

-

En plus de passer sur plusieurs lots avpotentiel d'urba-
nisation, le tracé occupe, surtout dans la derniére partie du trongon,
une quantité importante de terrains de type résidentiel.

8.1.5.2 Tracé A2

Le nombre de batiments & exproprier dans ce tracé est
trés important, en particulier en ce qui concerne les unités de
Togement. On retrouve la majorité des expropriations dans .1'7lot
de 1'échangeur du Lac Beauport, sur la rue Jean-Talon (prés du
chemin d'accés & la Polyvalente) et dans les environs de la cdte
Garneau. L'unité publique affectée, une centrale téléphonique
régionaTé de Bell Canada, représente a elle seule un coiit de‘prés
de $800,000.00. ' '

Une bonne partie des terrains traversés sont de type
résidentiel et commercial. Cependant, le fait que 1'autoroute
occupe souvent 1'emprise de la route 175 actuelle (services publics)

contribue & conserver le coiit des terrains & un niveau comparable
aux autres tracés. ' ‘
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8.1.5.3 Tracé A3

Les secteurs affectés par ce tracé sont ceux de la rue
Bernier, de 1a cOte Garneau et de la rue Leclerc. -Les quantités

-~

»d'unités de batiments a exproprier sont nettement inférieures a

celles des tracés précédents, notamment en ce qui concerne les
commerces.

Le tracé A3 entraine 1'expropriation de tous les genres
de terrains avec une superficie de "friche et boisé" un peu plus
grande que dans les tracés précédents. Les terrains commerciaux
affectés prés de 1'accés a Ta Polyvalente représentent encore une
quantité appréciable, mais nettement inférieure i celle du tracé
A2.

8.1.5.4 Tracé A4

-

Dans le tracé A4, on compte peu de batiments 3 expro-
prier. Les -unités unifamiliales et multifamiliales concernées se
retrouvent surtout dans 1'7lot de 1'échangeur du Lac Beauport, la
rue Bernier et la rue Leclerc. On ne relave aucun &difice commer-
cial ou public.

Le tracé,se trouvant implanté dans un tout nouvel axe,
occupe une forte partie de terrain de friche et de boisé et peu
de terrain de services publics. La proportion de terrains commer-
ciaux est faible.

Analyse des tracés (Troncon B)

8.1.6.1 Tracé Bl

Dans le troncon B, le tracé Bl comporte un nombre ﬁmpor-'
tant de batiments & exproprier. Les unités unifamiliales se
retrouvent surtout le long de la route 175. Pour la premiére partie
du tracé, on compte dans les batiments commerciaux, un motel et un

camping privé, situés du coté ouest de la route 175.

Le tracé Bl, comme les autres d'ailleurs, n'occupe pas
de terrains de types résidentiel ou commercial proprement dits pour
fin d'évaluation, car dans les zones concernées, ces types de déve-
Toppement ne semblent pas encore structurés. On remarque que les
superficies de "services publics" affectées sont grandes puisque
le tracé empiéte, pour une bonne partie, dans 1'emprise de la route
175 actuelle. ‘



| i
Aa N == =

- .

-

8.1.7

8.2

8.2.1

-182

8.1.6.2 Tracés B2 et B3

Les tracés B2 et B3 passant en retra1t-de la route 175

du c6té est, exigent moins d'expropriation de batiments. Dans

la premigre partie des tracés, Tes unités touchées par le passage
de 1'autoroute se retrouvent printipa]ement prés des rues Murphy
et Crawford. Sous 1'item "autres" on compte surtout des chalets
d'éte insta]]és.prés des riviéres. | '

Le tracé B3 prévu a 1'est de la ligne de transport
d'énergie occupe une plus grande superficie de terrains difficile-
ment accessibles (friche et boisé).

Analyse des tracés (Troncon C)

8.1.7.1 Tracés C1 et C2

Les tracés Cl1 et C2 ont, sur une grande'partie; la méme
émprise et ce n'est qu'en fin de troncon qu'on dééé]e quelques
différences dans 1'expropriation. Le tracé C1 implique 1'expro--
priation de deux commerces supplémentaires, un petit hOtel et une
station-service. ' '

De plus, ce tracé interfére avec une 1igné de transport
d'énergie, affectant ainsi quatre pyldnes de plus que dans le

' tracé C2.

a2,
ow

CONSTRUCTION - -

Généralités

-

Les colits de construction ont €té établis a partir de

plans de détails réalisés a 1'échelle 1" = 200'. Les plans

topographiques fournis par le Ministére comportaient des lignes
de niveaux a tous les 10 pieds pour le trongcon A et & tous les
5 pieds dans Tes troncons B et C. Ces plans, datant de plusieurs

années, ont été mis & jour sommairement en ce qui concerne le réseau
routier et Tes batiments.

Des calculs détaillés ont &té faits pour 1'autoroute
et les routes secondaires, tandis que 1'@valuation des colits des
voies apparaissant en traits brisés sur les planches 2.1R & 2.8R
a €té calculée au mille de voies. '
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Les plans de détails produits, mais qui n'apparaissent
pas au présent rapport, sont ]es suivants:

- . Topographie existante et aménagement proposé
- Profil longitudinal de 1'autoroute

- = Profil longitudinal des routes secondaires

- Sections en travers des routes secondaires.

Les coGts.de construction montrés aux tableaux 8.1R, 8.2R
et 8.3R ne comportent pas de facteur de contingence et sont basés
sur les prix unitaires de 1978.

Terrassements -

Le calcul des terrassements (remblai et déblai) a été
réalisé a partir des sections en travers faites aux 400 pieds, le
long de chacun des tracés. On retrouve sur ces sections le profil

du terrain naturel et les couches des différents matériaux compo-

~sant le sous-sol, la section de route proposée, 1'emplacement des

fossés et les emprises. La stratigraphie du sol reléve de 1'inter-
prétation de 1'étude de géomorphologie. Ces sections ont &té
mesurées au planimétre afin d'établir les quantités de déblais de

-roc (déblai lere classe), de matériaux granulaires (déblai 2e classe)

ainsi que de remblai.

Le calcul de balancement des quantités remblai et déblai
a permis de connaitre les besoins en matériaux de remplissage

(emprunt "B").

Ouvrages d'art

8.2.3.1 Petits ouvrages

Les petits ouvrages regroupent les &léments suivants:

- Les ponceaux de béton, déterminés & partir de 1'établisse-
ment préliminaire d'un réseau de drainage.

- Les bordures de béton re]evées'sdr les plans de détails,

principalement dans les &changeurs.

- - La glissiére de sécurité localisée sur les profils longi-

tudinaux de chacune des voies.

- La cl6ture de ferme mesurée le long des emprises.

‘- Le régalage final.
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- 8.2.3.2  Ponts

» Le détail de chacun des ponts apparait aux tableaux 8.1,
8.2 et 8.3. On y retrouve le nombre de pbnts, la localisation
descriptive et le chatnage sur le tracé. Les caractéristiques de
la structure (béton armé, préfabriqué ou post-tension) ont été
déterminées en fonction de la longueur de 1'obstacle & franchir
et des possibilités de hise en p]ace.v Pour les dimensions du pont,
la Tongueur indiquée comprend la portée du pont, plus 1a longueur
des murs latéraux des culées. Un colt estimatif au piéd carré a
été établi suivant le type de pont et reporté aux tableaux des
colits de ;ohstruction. '

Structuré de Tla chaussée

Le revétement et les fondations inférieure et supérieure
ont été calculés suivant Ta largeur de la chaussée. L'épaisseur
de la sous-fondation (emprunt "A") varie,dépendant des caractéris-

“tiques de 1'infrastructure.

Travaux connexes

, " 'Le calcul du déboisement a &té fait & partir des plans
topographiques. Pour 1'aménagement des abords de route, des colits
de terre végétale, d'ensemencement mécanique et hydraulique ont &té
établis pour des sections typiques de route et le colt total a été
calculé en fonction. de 1a longueur de 1'autoroute et des voies
secondaires. | :

Les colits d'éclairage ont été estimés uniquement & 1'in-
térieur des échangeurs et la signalisation sur 1'autoroute évaluée
suivant un colt au mille.

Analyse des tracés (Troncon A)

8.2.6.1 Tracé Al

Le tracé Al compté 8.16 mf11es d'autoroute et 5.30 milles
de voies secondaires. Si 1'on tient compte du fait que 1'auroroute
est @ deux voies séparées, la longueur totale de chaussée a cons-
truire pour cette variante est de 21.62 milles.

Dans le terrassement, la grande quantité de déblai 2e classe

“provient de la couverture importante de till de la montagne de Notre-

Dame-des-Laurentides dans laquelle le tracé passe en coupe. Le colt
d'excavation de roc est assez faible, en raison de la section d'auto-

-

route modifiée (emploi d'un New-Jersey central) & cet endroit.
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+ Longueur hors tout,

Tracé |Quantité Localisation Caractéristiques | Dimensions Colit N
Pont sur ... Au-dessus de .., lChulnoge Structure I Type . {xLongueur I Largeur |Spécifique I Total
] Embr. ouest Biv. Laurentien Rue' Georges Muir 35 + 60 Prafobriqué tlagement 130" 53’ 275,600
2 Ayloroute 73 Rue Georges Muir 3% + 60 Prifadriqué Etagement 130' 43 447,200
{ Voie oues! Autoroute 73 . Embr. ouest Blv. Laurentien 43 + %0 Prétabriqué Eragement 170" 43 292,400
| Voie _est  Autoroute 73 Embr. ouest Blv. Laurentien 46 + 00 Prafabriqué | Etagement 150° 43 258,000
! Embr. est Biv. Lourentien Embr. ouest Blv. Laurentien 47 + 00 Prafobriqué | Etogement 140 2y 128,800
A | 2 Autoroute 73 Riviere Jaune 134 + 00 adton arme Rividre 145' 4y 496,800 | 4,435,800
2 Autoroute 73 Rue de |'Eglise 139 4 00 Préfabriqud Elagement 130° 43 447,200
1 Route vers lac St~ Charles Auloroute 73 178 ¢ 40 Bélon armd €togement 292' 35’ 642,400
2 Autoroute 73 Route vers lac Delage 32% + 30 Préfabriqué Etagement 155" RS 533,200
{ Route vers Tewkesbury Autoroute 73 420 + 80 Béton ormé Etagement 305’ 55' 671,000
, } Route vers Tewkesbury Riviere des Hurons Déton arme Rivibre 90" 67 241,200
i Avenue Noire - Dame Avtoroute T3 74 + 00 Post tenslon | Etagement 360’ 55’ 792,000
[ Boulevard du_Lac Autoroute 73 92 + 00 Post tension | Etlagement 460’ ag 083,200
2 Auloroute 73 Riviére Jaune 116 + 50 Déton armé Riviere T’ 43 264,880
2 Autoroute 73 Acces o la_polyvalente 131 + 00 Prétabriqué Etagement 130' 43 447,200
A2 | Avenue Notre - Dame Riviére Jaune Béton ormé Rividre 17’ a3 132 ,440 | 4,301,440
2 Route vers lac St-Charles Autoroute 73 187+ 60 Préfabriqué ttogement 182’ 43 522,660
| Route vers loc St- Charles Ruisseau du Vale} . — Béton ormé Riviers er’ 67 179, 560
2 Avtoroute 73 Route vers lac Delage 294 + 00 Préabriqué trogement 140' 43 481,600
2 Auforoute 73 Roule vers Tewkesbury 389+ 00 Prétabriqué £tagement 182° 43 822,860
! Route vers Tewkesbury Riviere des Hurons — Bslon armé Riviere 90’ 43 154,800
2 Autoroule 73 Avenue Notre - Dame 73 + 50 Prefabrique Etagemant 150" 8y 996,000
2 Auforoute 73 Embr.est Biv. Laurentien 86+ 00 Post temslon | Etogement 220’ 4y 756 ,”a.og-ﬂ
| Boulevard du Lac Auforoule 73 98+ 00 Post tenslan Elagement 338’ 58’ 177,200
2 Auloroute 73 Riviere Jaune 103+ 00 Prétabriqué Rivisre 104’ 43 357,760
A3 2 Autoroute 73 Acces 0 la polyvalente 126 + 00 Préfabriqus | Etogement 145’ 43 498 800 | 6,246,260
2 Auforoute 73 Roule vers lac St-Charles 184 + 00 Prefabiigué Eragement 152' 4y 522,880
| Roule vers lac S1-Charles Ruisseau du Valet — Bston ormé Rivisre 67 67 179,560
2 Auloroute 73 Route vers lac Delage 301 + 50 Préfabriqus Etagemant 140 4y 481 ,600
2 Autoroute 73 Route vers Tewkesbury 370 + 00 Préfabriqus €togement 152" 43 522,860
| Route vers Tewkesbury Riviere des Hurons Béton armé Riviere 90’ 4y 154,000
I Voie ouest Autoroute 73 Avenue Notre-Dame T3+ %0 Préfabriqué Eragement 188’ e’ 483,600
I Voie est  Autoroute 73 Avenue Notre -Dame 73+ 00 Prétabrique £1agsment 150° 83’ 498,000
i Voie est_ Auloroule 73 Embr, es! Blv, Lourentien 83+ 00 Post tenston |  Etagement 268" " 43 812,778
| Voie ouest Autoroute 73 Embr. est Blv. Laurenlien 35+ 00 Post tension Etagement | 200 43 344,000
2 Auloroute 73 Boulevard du Lac 112 4+ 00 Post tension Erogement YT 43 1,499,950 | 8,582,008
A4 2 Auforoule 73 Riviere Jaune 122+ 50 | Béton ormé Riviers 80’ IE} 275,200
| Route vers lac St -Charles Autoroute 73 201 + 00 Post tension E1ogement 407 4y 705,200
2 Autoroute 73 Route vers lac Delage 302 ¢ 00 Préfabriqué Etagement 140’ 4y 481,600
2 Autoroute 73 Route vers Tewkesbury 370 + 00 Prétabriqué Etagement 1527 43 522,880
: [ Route vers Tewkesbury Riviere Hurons - — Béton ormé Riviers 30’ 43 154,600
] Accés _camp Palro Riviere Jaune : — Diton ormi Riviire 78" 38 114,000

TABLEAU 84 )
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LISTE DETAILLEE DES PONTS

)

[ * Longueur hors toul.

/. . e Localisation Caractéristiques | Dimensions Coiit )
Trace |Quantite —
Pont sur ... I Au-dessus de ... IChalnoqe Structure l Type |e«Longueur ] Largeur |Specifique Tolal
| Rue Crawford Auloroute 73 501+ 60 Pos! fension Elagement 204 3% 374,800
1 Rue Crawford Riviere des Hurons e Prifobriqué Riviare 87 33 114,840
| Voie est  Autoroute 73 Riviere des Hurons 397400 Prifobriqué Riviare er' a3 149,640
Voie ouest Autoroute 73 Riviere des Hurons %964 00 Préfabriqud Rivibre 102’ 43 175,440
Route 54 Riviere Iributaire des Hurons o Préfabriqué Riviers a7’ 43 149 ,640
| Voie _est  Auloroute 73 Riviere fributaire des Hurons €394+00 Prifabriqué Riviare 97’ 50’ 194,000
| Voie ouest Autoroute 73 Riviere {tributaire des Hurons 641400 Préfabriqub Riviere 97’ 59 225,040
| Route 54 Riviere tribuigire des Hurons Prafobriqué Riviers 108’ 43 185,760
Bl ) Route 54 Autoroute 73 643420 Post tenston Erogament 825" 4y 1,015,875 | 9,490,638
| Route 54 Rivitre tributaire des Hurons — Préfobriqud Rivikre 82 4y 141,040
| Route vers St-Adolphe Riviere  tribulaire des Hurons — Béton ormd Riviers 1 100’ 308,000
| Route d'acces ou comping Provinclal Riviere des Hurons Béton ormé Riviare 8s’ as 153 , 000
| Route vers Si-Adolphe Autoroute 73 656430 Eragement 309 58" 679,800
2 Autoroute 73 Riviere tributoire des Hurons €904 00 Bbton ormé Riviare er' 4y 230, 4680
3 Auforoule 73 el Route 54 Riviere tributaire des Hurons 719400 Bblon armb Riviere 72’ 43 371,520
| " Roule 54 Autoroule 73 127400 Post tendu Eragement 400 4y 774,000
2 Autoroute 73 Riviere tributgire des Hurons 744400 Bbton armé Rividre 12 a3 247,660
| Rue Crawford Autoroute 73 304400 Etagemaent 284 33 374,880
! Voie est Auytoroute 73 Riviere des Hurons 575,00 Béton armé’ Riviers 87 ay 149,640
! Voie ouest Autoroute 73 Riviere des Hurons 374400 Bbton orms Riviers 102 43 175, 440
| Route 54 Riviere des Hurons —_— Préfabriqué Rividre nr 43 201,240
| Vole est Auloroute 73 Riviere tributalre des Hurons 616+ 50 Baton ormb Riviere or' 50 194,000
! Vole oues! Auforoute 73 Riviere  firlbulalre des Hurons 618400 Biton ormé Riviere 97 56" 225,040 | 4,083,920
B2 Route vers St-Adolphe Rlvisre  {ributaire des Hurons — Bé1on armb Rividre T 90’ 277,200
Route daccés ou camping Provincial Riviere des Hurons Bblon armé Rivisre 85 45 153,000
Roule vers St-Adolphs ) Autorouie 73 633450 .| Etogement 309’ 35’ 679,800
2 Autoroute 73 Rivlere __ iributaire des Hurons 698+ 00 Délon ormé Riviers 67 43 230,480
3 Autoroute 73 et Route 54 Riviere _tribulaire des Hurons T19+50 Bélon armé Riviere 12 43 371,520
[ Route 54 Autoroute 73 730400 Etagement 400 4y 774,000
2 Autorouie 73 Riviore ftributalre des Hurons T47400 Baton armb Rividre 12 43’ 247,680
| Voie est Auforoute 73 Riviére des Hurons 575400 Balon erme Riviere a7 a3’ 149,640
! Voie ouest Auforoute 73 Riviere _des Hurons 574400 Béton arme Riviare 102" 43 175,440
] Route 54 Riviere des Hurons Préfobrique Hiviers nr PEY 201,240
| Vole est  Autoroute 73 Riviere tributaire des Hurons 616+50 Béton armi Riviere 97’ 30' 194,000
| Vole ouest Autoroute 73 Riviare tributalre des Hurons 616+00 Baton ormé Riviere 97 58 225,040
B3 | Roule vers St-Adolphe Riviere 1ributaire. des Hurons Beton ormb Riviere rr 90’ 277,200 | 3,679,040
[ Route d'acces au comping Provinclal Rividre des Hurons Biton ormé Riviere 8% 43 53,000
[ Route vers St-Adolphe Auforoute 73 633480 Etagement 309 53 679,800
2 Autoroute 73 Rivlere _tributaire des Hurons 698400 Biton armé |  Riviers 67 43 230,480
3 Auloroute 73 el Route §4 Riviere _ fributalre__des_Hurons 719+30 Baton armd Riviere T2 43 371,520
| Route 54 Autoroute 73 _ 730400 Elagement 400' 4y 774,000
2 Autoroute 73 Riviere tributaire des Hurons | 747400 [ Biton amé | Riviere 72 43 274,680

TABLEAU 8.2 )
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. L_dnqueur hors fout.

TABLEAU 83 /)

/T racé |Quantité Localisation_ Caractéristiques | Dimensions Colt
Pont sur ... Au-dessus de ... ]Chuinuqe Structure | Type *Longueur l Lorgeur | Spécifique | Total
| Route 54 Ruisseou Tache : Baton armé Riviere 95’ 67’ 254,600
Cl [ Voie est Autoroute 73 Route 54 el Ruisseou Tache 920+ 00 Post tenskn | Riv. et itag. 290" 54’ 626,400 | oo 800
_ | ~ Voie ouest Autoroule 73 Route 54 e! Ruisseou Toché 920000 Post tenslon | Riv. o1 étagq. 290"' 43’ 498,800 T
2 Autoroute 73 Route 54 1118450 Prefabriqué Eragement 150" 43 516,000
! Route 54 Ruisseau Tache Biton armd Riviere 98’ 3 254,600
1 Voie est  Autoroute 73 Route 54 e! Ruisseau Taché 920400 Post tension | Riv. et dlag, 290’ 54’ 626,400
c2 | Voie ouest Autoroute 73 Route 54 et Ruisseau :Tache 920400 Post tension | Riv. ¢t Wlog. 290 4y 498,800 s.220.200
2 Auforoute 73 Route 54 1118630 Prafabriqué Elagement 150 a3 516,000 ' '
2 Autoroute 73 Riviere Cache 1170400 Post tension Rivibrs 265" 43 911,600
2 Autoroute 73 . Rivitre Caché 1211e 80 Béton ormé Riviere 120 43 412,800

18] -
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Le colt des ponts est 1'un des'p1us faibles des quatre

- tracés. Par contre, du fait que la Tongueur d'autoroute est su-

périeure d'un mille aux autres, quelques colts de travaux se
trouvent 1égérement élevés..

8.2.6.2 Tracé A2

Le tracé A2, avec 7.15 milles d'autoroute et 11.22
milles de voies secondaires, présente la plus forte longueur
totale de chaussée, 25.52 milles.

Le balancement des quantités remblai - déblai montre

- un 1éger déficit nécessitant 1'apport d'emprunt "B". Les colts '

des ponts et du déboisement sont les plus faibles. Par contre,

en raison de la longueur totale de chaussée, les colits au chapitre
de Ta construction de la structure de la chaussée sont parmi les
plus élevés. ' L'importance de 1'échangeur vers le boulevard du

Lac entratne des coits supp]émenfaires pour 1'éclairage.

8.2.6.3 Tracé A3

La Tongueur d'autoroute dans ce tracé est de 7.14 milles
et celle des voies secondaires de 6.69 milles, pour une longueur
totale de chaussée de 20.97 milles, soit la plus faible des quatre
tracés.

Le colit trés élevé de déblai lére classe est imputable
aux longues tranchées & réaliser entre 1'accds & la Polyvalente

et 1'échangeur vers le Lac St-Charles. La construction de deux

ponts de plus que dans les variantes précédentes implique un colit
plus important. ’

Aux autres chapitres, par contré, les colits sont parmi
les plus faibles. ' ’

8.2.6.4 Tracé Ad

Le tracé A4 tdta]ise une longueur de chaussée de 23.65
milles, soit 6.96 milles d'autoroute et 9.73 milles de voies secon-
daires.

Les colits faibles de signalisation et des petits ouvrages
d'art refletent le fait que la 1onguéur d'autoroute est la plus
faible des quatre tracés. Le colt des ponts atteint un sommet, en
raison de 1'importance des-bonts dans 1'&changeur vers le boulevard
du Lac et du prix de prés de 1.5 million du pont au-dessus de ce
méme boulevard.
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Analyse des tracés (Troncon B)

8.2.7.1 Tracé BI

Le tracé Bl présehte une Tlongueur d'autoroute-de 7.08

milles et 5.57 milles en voies secondaires, pour une longueur

totale de chaussée de 19.73 milles.

Le colit-élevé de déblai lére classe provient des coupes
de roc impOYtanteS-a la hauteur du camping provincial. Le fait
que la réfection de la route 175 dans cette variante implique la
construction de trois ponts supplémentaires entraine la majoration
importante des colts des ponts.

Etant donné que la longueur totale de chaussée est la
plus forte des trois tracés, on retrouve des colits 1égérement supé-

-

rieurs 3 plusieurs postes.

8.7.7.2 Tracés B2 et B3

Les tracés B2 et B3 ont sensiblement les mémes longueurs
d'autoroute (7.12 milles) et de voies secondaires (2.89 milles),
soit 17.11 milles de longueur totale de chaussée.

Cette similitude dans -1a longueur des tracés se refléte
dans les colits. Par rapport au tracé Bl, on note une diminution
appréciable au poste des ponts. Le cout inférieur dés ponts dans
le tracé B3 en regard du tracé B2 provient du fait qu'on ne retrouve
pas de pont au niveau de la rue Crawford dans cette variante.

Analyse des tracés (troncon C)

8.2.8.1 Tracé Cl

Le tracé C1 compte 7.99 milles d'autoroute et 5.78 milles
de voies:secondaires, les plus fortes valeurs dans les deux cas,
pour un total de 21.76 milles de chaussée.

Le colit des déblais 1ére classe est trés élevé, en raison
des coupes de roc importantes & faire aussi bien sur 1'autoroute
que sur la route 175, dans la derniére partie du tracé. Comme pour
la variante C2, le balancement des quantités remblai - déblai est
déficitaire. La plupart des ouvrages présente un colt supérieur
résultant de 1a plus longue distance de chaussée a construire.
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Le tracé C2 est plus court avec 7.89 milles d'autoroute
et 4.20 milles de voies secondaires, soit une longueur totale de
chaussée de 19.98 milles.

Si 1'on compte dans ce tracé moins de voies secondaires
et de coupes de roc, par contre, le colt des ponts est trés élevé,
en raison de quatre ponts supplémentaires d construire, en fin de

trongon, au-dessus de la riviére Cachée.

ANALYSE COMPARATIVE DES COUTS DE REALISATION

Trongon A

A T1'examen des colts totaux d'expropriation, tableau
8.1R, on note que les tracés A3 et A4 sont sensiblement moins

coliteux que les tracés Al et A2.

et le A2, le plus dispendieux.

Le tracé A4 est le moins cher

En ce qui concerne Tes cofits totaux de construction, les
différences sont beaucoup moins marquées, 1.5 million séparant le

plus élevé (tracé A3) du plus bas (tracé A1).

L'addition de ces deux colits, expropriation et construc-

tion, nous donne le colt global du projet.

plus économiques est le suivant:

Tracé

A4
A3
Al
A2

CoQit global
($1,000,000. )"

24.2
27.2
28.7
30.7

L'ordre des tracés Tes

Ecart
($1,000,000.) %

+ 3.0 +12.4
+ 4.5 + 18.6
+ 6.5 + 21.2

Afin de classifier Tes tracés pour 1‘ana1yse matricielle
des facteurs décisionnels, on admet des classes de variation de

colit de 1'ordre de 10%.

Ainsi, i1 est plausible de penser qu'une

variation de colt inférieure @ 10% n'est pas trés significative,

compte tenu des imprécisions inévitables dans 1'estimation des colits.

Le tracé A4 peut donc Etre classifié comme ayant un colt

"Faible') les tracés Al et A3 un coﬁt"moyed'et Te tracé A2 un coiit

"fort " .
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Troncon B

Dans le trongon.B, les cofits des tracés B2 et B3 sont

Qi

peu prés semblables. Par contre, le tracé Bl est le plus cher

ur

la fois pour 1'expropriation et la construction.

Pour le colt global, on retrouve les tracés dans 1'ordre

suivant:
Tracé - Coiit g]oba] Ecart
($1,000.000.) ($1,000,000.) %
B3 ~18.3 -- -
B2 18.5 0.2° + 1.1%
B1 23.3, 5.0 + 27.3%

On peut qualifier le colit des tracés B2 et B3 de "faible"
et le tracé Bl de "fort".

Troncon C

Pour 1'expropriation et la construction, le coiit de tracé
C1 est 1égérement plus &levé. Le tracé C1, avec un colt global de-
24,1 millions, comparativement & 22.9 millions pour le tracé C2,
présente une variation de colt de 1.2 million, soit de 5.2%.

Quoique cette variation soit faible, nous croyons qu'elle
doit &tre traitée différemment des cas précédents, car ce colt
supplémentaire n'est associé qu'au trés court changement de tracé
en fin de troncon. ' '

Le colt moyen au mille du tracé C2 est de 2.9 millions,
alors que pour la partie du tracé C1 qui différe du tracé C2, il
atteint 3.6 millions, soit 22% de plus.

Compte tenu du fait que cette importante variation se
produit quand méme sur une faible partie du tracé, les colits des
tracés C2 et C1 peuvent &tre qualifiés respectivement de "moyen"
et "fort". '
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9. METHODOLOGIE

PRINCIPE DE LA SYNTHESE-DES DIFFERENTS ELEMENTS

L'étude d'implantation de 1'autoroute se subdivise en
deux groupes d'éléments: Tles éléments spatiaux que 1'on retrouve
dans le milieu et qui se rattachent principa]ement au domaine de
1'environnement, et les &léments techniques relevant des colts ou
des qualités de conception ou de rendement.

Les éléments spatiaux de 1'étude d'environnement concer-
nent Ta géomorphologie, 1'urbanisme, la pollution de 1'eau, la

faune, la flore et 1'esthétique. Chacun de ces domaines d'étude

implique des impacts divers sur le milieu et c'est un probléme
relativement complexe d'établir lequel des tracés cause le moins
de contrainte.

Afin de réaliser une synthése qui tienne compte de plu-
sieurs hypothéses et de différentes 1n£erprétations, nous avons
utilisé un programme informatique, SYNTHES-I, qui permet 1'étude
de plusieurs approches du probléme. Ce programme a été développé
par notre bureau et a recu 1'approbation du Ministére pour son
utilisation dans ce genre d'étude. L'article 9.2 décrit en détail
le fonctionnement et les diverses possibilités du programme
SYNTHES-I.

Les éléments techniques de 1'étude représentent les
colits de réalisation de 1'autoroute, la qualité de design du tracé
et 1'efficacité du réseau de circulation. Tous ces &léments ont
6té analysés de facon s€parée dans les chapitres précédents.

La synthgse globale de tous ces critéres décisionnels,
environnement, colit, qualité de conception et de circulation, a
8té réalisée d 1'aide d'une approche matricielle décrite au chapi-
tre 10. '
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PROGRAMME  SYNTHES - 1

Généralités

SYNTHES-1 est un programme informatique de synthése qui
reprend de facon trés élaborée le principe fondamental de synthése
de 1a "méthode cartographique" (Figure 9.1)

SYNTHES-I vise & réaliser d'abord la synthése des &léments
spatiaux d'une étude d'environnement.

On entend par éléments spatiaux tous les €léments qui

“peuvent &tre situés physiquement dans le milieu d'étude. Ainsi,

un parc, une érabliére, une frayére, les berges d'une riviére sont
autant d'exemples d'éléments qui ont une localisation géographique
bien précise. '

SYNTHES-1 a été développé pour atteindre deux objectifs
bien définis, soit:

lo- Déterminer les grands axes, corridors ou zones
 favorables & 1'implantation d'un projet.

20~ Etablir une évaluation de chacune des variantes
3 1'intérieur de ces zones.

Toutes les &tapes données dans 1'organigramme opérationnel
(en appendice 1 au présent chapitre) de SYNTHES-I sont reprises ici
en détail. ‘

Division de 1'étude d'environnement en études sectorielles

L'étude peut Etre divisée suivant des secteurs principaux
regroupant des domaines d'études de méme affinité comme:

- Géomorphologie :  topographie et géologie
- Ecosystemes : faune et flore
- Urbanisme ~ ¢ occupation actuelle et future du sol

Ce regroupement sectoriel n'est possible que si les élé-
ments d'impact ne sont pas géographiquement incompatibles et &
condition que les divers éléments aient la méme importance relative.

~ Dans certains cas, il est nécessaire de créer un secteur
d'analyse pour chacun des éléments d'étude. De plus, Te programme
peut supporter un'secteur d'étude comprenant a Ta fois des impacts
temporaires et des impacts permanents, ou un secteur d'étude compre-
nant uniquement soit des impacts temporaires, soit des impacts per-
manents.
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9.2.3 . Délimitation des zones_sensib1es

Une zone peut &tre définie comme zone sensible de deux
fagons:

as o=
I

lo- Par "sensibilité interne" lorsqu'en soi, la zone a
une valeur significative comme par exemple, un parc

ou une belle forét.

;

20~ Par "sensibilité de contact” en raison de la proxi-
"mité des zones adjacentes, comme dans-le cas d'un
terrain vague prés d'un développement domiciliaire

on

ou pour les rives d'une riviére prés d'une frayére
a poissons.

9.2.4 Définition des impacts

9.2.4.1 Caractére de 1'impact

L'impact sur une zone peut &tre positif ou négatif, avec
des niveaux équivalents d'intensité dans un cas comme dans 1'autre.

1 3

De facon générale, 1'impact est noté positif lorsque
1'implantation du projet améliore le milieu et négatif quand
elle engendre une détérioration.

Sur les cartes d'étude sectorielles quantitatives, non

fournies dans la présente étude, les impacts positifs sont repré-
sentés par la couleur bleue et les impacts négatifs, par la couleur
verte ou rouge, dépendant si les impacts son temporaires ou perma-

nents.

Sur la carte de synth&se quantitative (Planche 10.1R),

B
-‘

Te bleu est réservé a la représentation des impacts positifs et

, i?

le vert et le rouge a celle des impacts négatifs, selon leur
intensite. '

-l
i

Sur les cartes sectorielles et les cartes de synthése
dites quantitatives et qualitatives (Planches 10.2R et 10.5R)
c'est par le genre de symbole qu'on distingue les impacts positifs
et négatifs, la couleur étant réservée a 1'identification de la
nature de 1'impact.

- O =
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9.2.4.2 Durée de 1'impact

La durée de 1'impact influe sur 1'importan¢e qu'il a
dans 1'étude. Par exemple, créer une forte intensité de bruit
dans un quartier résidentiel sera plus ou moins grave si le pro-
bléme dure un mois ou dix ans.

Ainsi, si un 1mpact est de forte intensité, mais de
courte durée, on peut indiquer la gravité de 1'impact, mais
noter qu'il n'est que temporaire.

Sur les cartes sectorielles quantitatives, la durée
de 1'impact est représentée par les couleurs, le vert étant
réservé aux impacts temporaires et le rouge aux impacts perma-
nents.

Pour les cartes sectorielles qualitatives, le caractére
temporaire de 1'impact est noté par la superposition d'un symbole.

IT faut noter que la notion de durée n'a pas été rete-

.nue pour les impacts positifs, en raison de la signification

douteuse que pourrait avoir un impact positif temporaire.

9.2.4.3 Intensité de 1'impact

L 'importance d'un impact positif ou négatif est repré-
sentée par cing (5) niveaux d'intensité exprimés dans le tableau
qui suit:

Tableau 9.1 -

APPELLATION NIVEAU SYMBOLE COULEUR

EXTREME 5 hd
IMPACT FORT 4 X J EN VERT
NEGATIF MOYEN 3 + OU ROUGE
FAIBLE 2 —
. N
NUL : |
FAIBLE 2 —_
3
IMPACT MOYEN - EN BLEU
POSITIF FORT 4 $va
‘ EXTREME 5 ¢

e & o B =
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Les termes d'appellation employés pour désigner les
niveaux d'intensité ne donnent pas nécessairement 1a'sign1f1¢atjon
d'importance qui existe entre ces différents niveaux d'intensité.
C'est plutdt dans 1'étape de gradation logique qu'on précisera
cette relation d'importance entre les niveaux.

Le degré d'intensité sur les cartes est représenté par
un symbole dont la densité s'accroit avec 1'importance de 1'impact.

9.2.4.4  Atténuation de 1'impact

Pour les impacts négatifs permanents, {1 est possible de
tenir compte d'une diminution si cet impact est corrigible. Pour
ce faire, le Drogrammebprévoit deux niveaux .de corrigibilité, soit
une correction partielle et une correction presque totale.

On exprime cette corrigibilité dans les cartes de secteur
en soulignant les symboles d'intensité de deux traits ( -- ) pour
Tes impacts partiellement corrigibles et de deux traits avec cro-
chets ( =~ ) dans le cas des impacts presque totalement corrigibles.

Données

9.2.5.1 Entrée des données d'impact

La synthase se réalise point par point par superposition.
Pour ce faire, il est nécessaire de diviser chacune des cartes de
secteur en une grille de surfaces trés petites référencées en

coordonnées. (Planche 9.2) 11 faut donc fournir au programme

les caractéristiques d'impact de chacune des surfaces.

Cette opération peut se faire facilement et rapidement,
grdce a une procédure spécia]é prévue au programme. Pbur entrer
les données, 1'utilisateur n'a qu'a se préoccuper d'identifier les
zones d'impact de nature différente en les entourant d'un trait
éontinu. Ce travail s'effectue en superposant la carte de secteur
semi-transparente sur la grille référencée et en prenant soin
d'effectuer par lignes brisées le trait ceinturant la zone d'impact.

- (Planche 9.1)

On peut souligner qu'il est possible d'avoir des zones
imbriquées les unes dans les autres et des zones adjacentes de méme
intensité d'impact, par exemple, une zone d'impact moyen pour une
rivigre et une autre zone d'impact moyen pour les propriétés voisines.

De plus, la dimension et le nombre de surfaces n'influent
pas sur le temps d'entrée des données.
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_9.2.5;2 _ Représentation des impacts

-

Les impacts particuliers & un domaine d'étude sont re-
présentés graphiquement sur une carte appelée carte de secteur.
On retrouve sur une méme carte de secteur les informations sui-
vantes: | |

- Jocalisation de 1'impact
- étendue de 1'impact

- intensité de 1'impact

- ‘durée de ]‘1mpact

- corrigibilité de 1'impact

Sur les cartes de secteurs dites quantitatives (analogues
i 1a carte de synthése quantitative (Planche 10.1R), mais non i1lus-
trées dans la présente étude) 1'intensité de 1'impact est identifiée
par des symboles identiques, tant pour les impatts négatifs que
positifs. Dans la mesure ol 1'impact devient plus important, Tes
symboles deviennent plus denses. |

La couleur permet de distinguer le caractére de 1'impact.

~ Le bleu est réservé a tout ce qui peut avoir un caractére positif.

Ainsi, les impacts positifs sont dessinés en bleu. . Les impacts
négatifs peuvent &tre de deux couleurs, rouge ou vert. Le rouge

- dénote un impact négatif permanent et le vert un impact négatif

temporaire.

La corrigibilité des impacts est représentée par 1'emploi
d'un symbole de superposition, de couleur bleue, pour marquer son
aspect positif. Les impacts négatifs-partie]]ement corrigibles
sont soulignés de deux traits ( -- ) et ceux presque totalement
corrigibles, deux traits avec crochets ( «= ) .

Pour chacun des domaines d'étude, on peut obtenir ure
seconde représentation des impacts sur une carte appelée "carte
de secteur qualitative". Cette carte donne comme renseignement
supplémentaire, le type d'impact particulier dans le domaine
d'étude.

Par exemple, sur la planche 4.3R, le domaine de 1'urba-
nisme a 6té subdivisé en cing sous-domaines, tels les axes de

-

‘résidences permanentes ou temporaires, zones & potentiel d'urba-

nisation, etc... Chague sous-domaine est représenté par une couleur.

Sur toutes les cartes, selon les besoins, il est possible
de choisir les couleurs désirées ou encore, de modifier les types
de symboles employés pour représenter les intensités d'impacts.
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Gradation logique

9.2.6.1 Entre les niveaux d'intensité -

La numérotation des niveaux d'intensité (1, 2, 3, 4, 5
du tableau 9.1) n'exprime pas'directement 1'importance relative
de ces niveaux. Ainsi, un impact négatif fort (4) n'est pas né-
cessairement deux fois plus important qu'un impact négatif
faible (2). |

C'est ici qu'est introduit dans le programme une variable
qui vient préciser cette relation d'importance. Cette gradation,
nécessairement numérique, doit refléter la logique de pensée.

Chacun des analystes n'interpréte pas de la méme fagon
1'importance relative entre deux niveaux d'intensité. Pour 1'un,
par eéxemple, un impact négatif fort sera deux (2) fois plus grave
qu'un impact négatif faible, pour un autre, ce rapport pourra &tre
de trois (3) ou quatre (4). a

Etant donné que la représentation d'un niveau d'intensité
par-un nombre est quelque peu‘suggestive; ces valeurs sont consi-
dérées comme des variables que 1'on peut modifier au besoin.

On suggére toutefois ici une méthode pour limiter les
écarts irrationnels:

lo- Représenter 1"impact nul par le nombre 0.
20- -Donner & 1'impact "faible" (niveau 2) la valeur
de base 1. '

30- Utiliser la méme gradation pour les impacts
positifs et négatifs.

do- Etablir des équations logiques entre les
différents niveaux d'intensité.

Les ‘équations logiques que 1'on doit &tablir doivent
répondre 3 des questions comme celles-ci (Tableau 9.2):
- Est-ce que deux impacts faibles (FA) sont aussi
importants qu'un impact moyen (MO) ?

_ Combien i1 me faut d'impacts moyens (MO) pour
atteindre un impact extréme (EX) ?

- Est-ce que trois impacts faibles (FA) peuvent
&tre plus importants qu'un impact extréme (EX) ?



N DN S E 0 A S OE B B B e e B e R B e
1 : 3 g g i 1 | |

-202
TABLEAU 9.2
APPELLATION GRADATION : ’
IMPACT — NIVEAU SYMBOLE
NOMINALE | ABREGEE GR-A |[GR-B | GR-C :
EXTREME E X 5 4 2.5 8 ¢
FORT FO 4 3 2.0 4 x
IMPACT
MOYEN MO 3 2 1.5 2 -+
NEGATIF ' B
' FAIBLE F oA 2 | .0 | —
N UL N U | 0 0 0

rentes (GR-A, GR-B et GR-C).

Dans ce tableau 9.2, bn}a établi trois gradations diffé-
Voici quelques observations qui

peuvent aider a juger de la valeur de chacune des gradations.

1 -

On constate que dans la gkadation C, il est plus difficile
d'atteindre le niveau 5_ou EX.

GR-A 4 (FA) =1 (EX) ou (4x1) = 4
GR-B 3 (FA) > 1 (EX) ou (3x1) > 2.5
GR-C 8 (FA) =1 (EX) ou (8x1) = 8

Ainsi, i1 faut 8 impacts faibles dans la gradation C,
alors qu'il en faut moins que 3 dans la gradation B.

Dans les gradations A et B, i1 faut moins de deux impacts
immédiatement inférieurs pour changer de niveau.

GR-A 2 (MO) 1 > (FO)
GR-B 2 (M0) 1 > (FO)
GR-C 2 (MO) 1 = (FO)

L'impact faible (FA) a moins d'importance dans la grada-
tion C que dans les autres.

GR-A (MO) + 2 (FA) = 1 (EX)

1
GR-B . 1 (MO) +2  (FA) > 1 (EX)
GR-C 1 (MO +2  (FA)

[
—
e~
-n
o
S—
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Chaque utilisateur, dépendant de sa conception du pro-
bleme, pourra apporter sa gradation numérique corres-
pondant 3 son raisonnement logique (comme dans 1'exemple
des gradations A, B, C du tableau 9.2).

L'exemple en appendice 2 donne une représentation d'une
gradation logique de type géométrique (0, 1, 3, 7, 15).

9.2.6.2 Entre les impacts temporaires et permanents

La relation d'importance entre les impacts temporaires et
permanents est assez -difficile & définir et peut varier beaucoup
d'un projet & un autre. '

A 1'intérieur d'une méme étude, les analystes peuvent
différer d'opinion. Aussi, cette relation est-elle définie comme
une variable & fournir au programme sous la forme d'un rapport:

1 - im%act temgoraire

X

La valeur de "1/x" indique de combien de fois 1'impact
temporaire est moins important que'1‘1mpact permanent.,

En premiére approximation, pour fixer les idées, on peut
supposer que le rapport "1/x" pourrait &tre égal au rapport de
temps des impacts, par exemple:

impact temporaire  : bruit de construction d'une usine
durée : ¢ ans
impact permanent : “bruit d'opération de 1'usine
espérance de vie : 20 ans
x = 10
1 = 2ans = 1
X 20 ans 10

Le mécanisme de synthése des impacts temporaires est ex-
pliqué dans 1'exemple de 1'appendice 2.

9.2.6.3 Entre les impacts corrigibles et incorrigibles

On peut avoir deux niveaux de corrigibilité pour un
impact (partielle et presque totale). En voici deux exemples:
e Passage d'une route dans un camping (intensité 4 ou FO)

Ex: 1 e Relocalisation dans un autre site (corrigibjlité
partielle)

e Intensité finale = 3 ou MO
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e Expropriation q'une station service (intensité 4 ou FO)

Ex: 2 ¢ »Reconstruction ailleurs (corrigibilité presque totale) |

e Intensité finale = 2 ou FA

La corrigibilité est donc une intervention qui, appliquée

& un impact élevé, vient en diminuer 1'importance pour 1'analyse
finale.” Elle a pour effet de produire un abaissement du niveau

d'intensité d'impact.

L'utilisateur indique dans le programme si, pour la corri-
gibilité partielie, le niveau d'intensité doit &tre abaissé de un,

bilité presque totale.

Ex: eCorrigibilité partielle

eCorrigibilité

Tableau 9.3

abaissement

presque totale -abaissement

“deux ou trois niveaux, et procéde de T1a méme facon pour la corrigi-

]
—

1]
~no

IMPACT INITIAL

IMPACT INITIAL PLUS CORRECTION

NEGATIF PARTIELLE PRESQUE TOTALE
( NIVEAUX) (NIVEAUX ) (NlYEAUX)

4 3 2

3 2 |

2 | |

On note que la corrigibilité d'un impact négatif ne peut
jamais donner un impact positif.

On trouve en appendice 3 une illustration du processus de

corrigibiliteé.
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Pondération de 1'importance de chacune des études sectorielles

A 1'intérieur de chacun des secteurs d'étude, i1 est géné-
ralement assez - facile de s'entendre sur les niveaux d'intensité

~d'impact.

De méme, on convient facilement qu'il y a des secteurs
plus importants que les autres dans 1'étude et qu'aucun n'est beau-
coup moins important, car on ne 1'aurait certes pas étudié.

IT faut donc pondérer 1'importance des secteurs avant
de procéder d 1a synthése. C'est a partir de ce moment que la
discussion s'anime.

En effet, chaque spécialiste est convaincu que son domaine
est le plus important. On en arrive le plus souvent & un compromis
que tous acceptent, mais qui laisse des sceptiques et des insatis-
faits. Ces personnes demeurent persuadées que si 1'on avait accepté
Teur pondération, les résultats de la synthése auraient été tout
autre. |

Afin de satisfaire toutes les opinions, la pondération
est entrée comme variable dans le programme. De cette facon, en
quelques minutes, chacun peut voir quels sont les résultats de
leurs hypothéses. I1 faut noter ici que, bien des fois; les résul-
tats d'un essai qui ne s'écarte pas radicalement de la pondération
de "compromis" seront analogues aux résultats de la pondération de
"compromis". Ainsi, ces personnes se rallieront de bon gré a la.
solution commune, convaincues que Teurs modifications mineures de

-pondération n'affectent que peu le résultat final.

Quant é ceux qui ont des opinions trés différentes, le
probléme est de deux ordres. Le premier, le plus grave, est celui
de 1'ordre logique d'importance des secteurs. Par exemple, si
quelqu'un & 1'inverse de tous, croit que le c8té financier prime
sur 1'aspect humain, i1 est bien difficile de faire la preuve du
contraire.

Le deuxiéme est celui de la quantification de 1a pondéra-
tion. Ainsi, est-ce que 1'urbanisme est deux, trois ou cing fois
plus important que 1'esthétique ? La réponse n'est pas facile et
c'est pour éviter ce probleme que nous suggérons une méthode de
pondératicn qui ne se base pas sur la comparaison directe par poids
(1 fois, 2 fois, 5 fois) entre les différents secteurs.
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Dans la méthode de pondération adoptée, i1 faut plutét
fixer pour chacun des secteurs d'&tude le pourcentage d'importance
qu'il occupe dans. 1'étude. Prenons, par exemp]e; une étude avec
quatre secteurs.. Si les quatre secteurs avaient la méme importance,
chacun compterait pour 25%. Un secteur plus important pourrait
avoir une valeur de 40%, un secteur moins 1mportant, une valeur de
10%. Ainsi, le rapport d'importance entre le secteur & 40% et
celui & 10% serait de quatre.

Si, de la sorte, on revient & une comparaison indirecte
entre les secteurs, on verra que le probléeme étaht abordé de fagon

-plus globale, i1 est bien difficile d'établir des rapports extra-

vagants entre les secteurs.

Synthése par superposition pondérée

De la méme fagon que dans la méthode cartographique, on
superpose les différehtes,trénes de couleur, i1 s'agit pour cha-
cune des surfaces référencées d'additionner 1'indice numérique
représentant le niveau d'impact de chaque secteur.

La synthése se réalise donc en six étapes:

lére étape: Niveau d'impact.

Dans chacun des secteurs, pour chacune des surfaces,
on note le niveau d'impact (positif ou négatif,
niveau 1 & 5).

2e étape: Corrigibilité

Si dans le secteur, 1'impact a &té spécifié comme
étant corrigible, on diminue le niveau d'impact
suivant 1'abaissement déterminé.

3e étape: Indice numérique logique

Selon la gradation logique choisie, on obtient
1'indice numérique correspondant au niveau d'impact.

de 6tape: Durée de 1'impact

Si 1'impact est temporaire, on multiplie 1'indice
numérique par le rapport impact temporaire sur impact
permanent.

5e @étape: Pondération

L'indice numérique de secteur est multiplié par le
facteur de pondération sectorielle.
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b6e tape: Indice numérique de synthése

On additionne les indices numériques de secteur pondérés
pour obtenir 1'indice de synthése.

Définition des niveaux de contrainte de synthése

Lorsqu'on fait 1'évaluation de 1'état mécanique d'une
automobile, on peut s'attarder, par exemple, principalement au
moteur, @ la transmission, aux freins et & la direction.

Pour décider que 1'auto nécessite une réparation, on
n'attendra pas que tous ces éléments soient défectueux. Ainsi, le
jour ol 1'on manquera de freins, on essaiera de gagner au plus vite
la premiére station-service.

Par contre, on sera beaucoup plus tolérant pour les dé-
fectuosités mineures. On attendra généralement d'en avoir plusieurs
avant de se rendre au garage.

IT en est de méme en ce qui a trait aux impacts de secteur
pour la synthése. Par logique, on pourra décider par exemple qu'il
suffit que 1'on ait deux contraintes extrémes ou trois fortes sur
une possibilité de quatre pour que Ta contrainte de synthése soit
considérée comme extréme. - '

De la méme facon, pour les contraintes faibles, on pourra
décider que trois contraintes faibles sur une possibilité de cing
ne donnent aucune contrainte significative 3 la synthése.

L'utilisateur peut donc définir 1a 1imjte supérieure a
partir de laquelle la contrainte de synth&se sera tré&s forte et la
limite inférieure sous laquelle la contrainte sera nulle.

La plage entre ces deux limites pourra &tre divisée soit
en trois parties €gales correspondant aux contraintes de synthése
faible, moyenne et forte, (exemple ci-aprés) .ou soit en-trois parties
spécifiques au choix de 1'utilisateur (exemple en appendice 3).

L'exemple qui suit illustre la définition des niveaux de
contrainte de synthése.
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9.2.10 Elimination des zones d'implantation indésirables

Lorsqu'on é&tudie, par exemple, 1'implantation d'une
usine, on va s'intéresser dans le domaine environnemental princi-
palement, supposons & la pollution de 1'eau, & 1'intégration au
milieu humain et & 1'impact biologique. Les questions d'expropria-

tion et de topographie pourront n'@tre que des éléments secondaires.

I1 pourra en &tre ainsi parce que d'emblée on aura éviteé
comme sites potentiels les emplacements trés accidentés ou possédant
une grande valeur commerciale.
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Toutefois, ces zones doivent apparaitre avec un impact'
extréme & la synthése. Cependant, comme 1'expropriation et la
topographie ne sont pas considérés comme secteurs d'étude priori-
taires, la simple synth&se pondérée ne peut'donner’ces résultats.

Pour éviter ce probléme, on doit pfocéder a une étape
de pré-synthése qui éliminera les zones d'implantation indésira-
bles, telles les zones historiques, -les cimetiéres, les parcs,
les montagnes escarpées, les sols instables, etc.

Ceci peut se faire facilement en procédant & une synthése
d'une partie seulement des secteurs d'étude, soit en général, les
secteurs d'étude secondaires (expropriation, topographie).

On indique & 1'ordinateur que lorqu'on obtient une con-
trainte de synthése extréme dans cette pré-synthése, il doit
conserver uniquement 1'emplacement de ces contraintes extrémes en
mémoire dans une sorte de "carte de secteur limite".

Cette "carte de secteur limite" pourra &tre utilisée
dans toute synthése ultérieure a la maniére de toute autre carte
de secteur; cependant, e]]é aura pour effet de produire une con-
trainte extréme aux endroits conservés en mémoiré; quelles que
soient les valeurs d'impact des autres secteurs.

Cette &tape de pré-synthése met en &vidence les problémes
majeurs ol i1 est pratiquement impensable d'implanter un ouvrage.

Production de cartes de synthése

9.2.11.1 Carte de synthdse quantitative

Le niveau de contrainte de synthése est exprimé par la
couleur et les symboles (voir Planche 10.1R). Le rouge est réservé
aux zones les plus défavorables d'impacts négatifs, extrémes et
forts. Le vert souligne les zones d'impacts négatifs, moyens et
faibles. Le bleu représente les endroits oli le projet pourrait
avoir un impact positif. Les zones sans symbole ont un impact né-
gligeable. '

Tout de suite & 1'étude de cette carte, on voit que les
solutions se situant dans les zones rouges sont les moins avanta-
geuses et que la meilleure solution sera celle qui occupera surtout
des zones vertes ou encore mieux, bleues.
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9.2.11.2 Carte de synthese quantitative et qualitative

I1 est certes intéressant de savoir qu'd un endroit précis
la contrainte est de tel ordre. Cependant, certains résultats peu-
vent nous surprendre et il est naturel de se demander quel est donc
le probléme & cet endroit. '

La carte de synthése quantitative et qualitative
(Planche 10.5R) nous donne la réponse. Par les symboles, elle nous
donne exactement la méme information que la carte de synthése quan-
titative. Cependant, la couleur nous indique cette fois de quel
secteur d'étude provient 1'é1ément essentiel de la difficulté, par
exemple de 1'environnement urbain.

De plus, si 1'on va voir la carte de secteur qualitative
de 1'environnement urbain, on pourra connaitre la nature précise
du probléme d'environnement urbain, qui pourrait &tre par exemple,
un équipement majeur ou un lieu de villégiature (Planche 4.3R).

Evaluation des variantes

9.2.12.1 Statistiques

Pour chacune des variantes, on définit une zone d'in-
fluence (bande, corridor, emprise) dans laquelle on peut obtenir
les statistiques suivantes:

- Histogramme de 1a fréquence de chacun des niveaux d'impact.
- Somme des indices de contrainte dans la zone d'influence.
- Indice moyen de contrainte

- -Nombre de fois que.l’indice'de contrainte critique ou
majeure est atteint. -

- Nombre de fois que 1'ouvrage occupe une zone d'implanta-
tion indésirable (zone limite).

- - Ete.

9.2.12.2 Graphiques

Dans le cas de projets linéaires tels les routes, Tignes
de transport d'énergie, pipelines, en plus des statistiques, le
programme fournit les impactogrammes montrant 1'évaluation de 1'in-
dice de contrainte le long de chacune des variantes. (P]anchev9.4)

Cette &valuation se fait sur des sections de largeur
variable suivant 1'emprise, & des intervalles choisis par 1'utili-
sateur. (Planche 9.3) L'indice représentatif de chacune des sections
est mis en graphique afin de permettre une visualisation de 1'évalua-
tion de chacune des variantes.
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Comme, en général, une section le long d'un tracé
recoupe plusieurs carreaux €lémentaires, plusieurs méthodes ont
été développées pour obtenir 1'indice représentatif de chacdne_.
des sections. Ces méthodes sont:basées sur les principes sui-
vants: ’ |

- soit 1'indice moyen des carreaux dans la section
- soit 1'indice maximal des carreaux dans la section

- soit une combinaison de 1'indice moyen et de 1'indice maximal.

Pour la compilation des statiétiques, le programme tient

compte & Ta fois de 1'indice représentatif de 1a section et du nom-
bre de carreaux dans chacune des sections.

- Modifications

-

Aprds une premidre analyse, on peut chercher & savoir -
quel serait 1'effet d'une modification de nos hypothéses d'ana-
lyse sur le résultat initial. '

Deux types de modification sont possibles:

9.2.13.1. Modification des paramétres‘d'énalyse

Les. é1éments qui suivent sont des variables du programme
et peuvent &tre changés directement en tout temps
- pondération sectorielle
- gradation des intensités
- niveaux de contrainte de synthése.

9.2.13.2 Modification des cartes d'étude sectorielle

1) Intensité de zone .
Sur une carte sector1e11e, on peut décider de modi-
fier les caractéristiques d'impact d'une zone, sim-
plement en donnant les coordonnées‘d'un point dans
la zone avec ses anciennes et ses nouvelles caracté-
ristiques d'impact. '
L'ancienne carte est conservée et une nouvelle est
‘crége pour les prochaines analyses.

2) Dimension de zone
Une zone peut €tre agrandie ou diminuée en spécifiant

les coordonnées des carreaux affectés avec leurs nou-
velles caractéristiques. ‘
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Résultats finaux

9.2.14.1 Type de résultats

Le programme fournit, soit & partir du terminal, soit
de la traceuse, les résultats suivants: '

1 - Statistfqués

2 - 'Impactogrammes.de 1'indice de contrainte v
3 - Cartes sectorielles quantitatives

4 - Cartés}sectorie1]es qualitatives

5 - Carte de secteur limite:

6 - Cartes de_synthése quantitativé

7 - Cartes de synthése qualitative.

9.2.14.2 Eche]]e des cartes et graphiques

‘ L'échelle des cartes et graphiques est variable, de sorte
que 1'on peut produire toute grandeur de document pour reproduction
ultérieure. Ainsi, il est possible, par exemple, d'entrer les don-

nées a 1féche]1e 1 : 10000 et d'obtenir des graphiques & 1'échelle

1 : 5000 ou 1 : 20000.

9.2.14.3 Symboles ét couleurs

Les symboles et couleurs des cartes peuvent &tre modi-

_fiés selon Tes désirs de 1'utilisateur.

9.2.14.4  Cartes d'imprimerie

Toutes Tes cartes peuvent &tre exécutées en procédé
d'imprimerie, c'est-a-dire qu'une carte globale est décomposée
en autant de cartes noires qu'il y a de.couleurs.

Avantages et domaines d'application

Avantages ,
Cette version améliorée de la méthode cartographique pré-

sente plusieurs avantages en raison de son traitement informatique:
- Visualisation de toutes les. caractéristiques de 1'impact
sur une méme carte: localisation, étendue, nature, inten-
sité, durée et corrigibilité.
- Possibilité d'évaluer 1'effet
d'un changement de pondération des secteurs d'étude
'd'une modification de 1'intensité d'un impact
" ' " de 1a superficie d'un impact
S | " . de Ta.gradation des intensité
- Identification des impacts prédominants dans la synthése

- Rapidité d'analyse.
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Domaines d'application

- Localisation et choix de variantes de projets divers:

Route et'autoroute
Pont et tunnel

Aménagement -portuaire-

Aéroport -

Route d'exploitation miniére ou forestiére

Lfgne de transport dfénergie électrique
Aménagement hydrb—é]ectriqUe

Centrale nucléaire’

Pipe]ine: |

Poste de traitement-d'eaﬂx usées

Prise d'eau (aqueduc)

Déversement d'eaux usées

Aménagement de parcs industriels, de développements immobijliers

~Etude régionale de zonage de territoire

-Aménagement de parc.
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Discution - multidisciplinaire des  |acceptation
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10.  ANALYSE ET CONCLUSION

101 METHODOLOGIE APPLIQUEE POUR L 'ANALYSE

10.1.1 Généralités

Le choix du meilleur tracé de 1'autoroute 73 Nord est
fait en deux étapes. D'abord, & 1'aide du programme SYNTHES-I,
chaque tracé est évalué en fOnction’des contraintes de 1'envi-
ronnement, puis cette évaluation est tonfrontée_aux paramétres
non - spatiaux tels les coﬁts,;l'efficacité du réseau et la concep-
tion technique. Dans cette derniére €tape, chacun des tracés est
coté suivant ses qualités, en regard de chacun des critéres de
décision, afin de dégager quel est le meilleur tracé. '

10.1.2 Premiére étape: Analyse des éléments de 1'environnement

10.1.2.1 Généralités

Le détail de 1'analyse des €léments d'environnement réalisée
a 1'aide du programme informatique. SYNTHES-I est fourni au chapitke 9
sur la méthodologie. Nous rappelons <ici rapidement les grandes lignes
du processus ainsi que le choix des différents paramétres variables
introduits dans la synthése. | '

10.1.2.2 Cartes sectorielles

L'analyse des €léments d'environnement dans chacun .des
trongons .est présentée sur les cartes de secteur (Ex: Planches
3.4R, 4.3R, 5.2R, 6.1R, 7.1R) couvrant les domaines de la géomor-
phologie, de 1'urbanisme, des biotopes, de 1a_qualité de 1'eau et
de 1'esthétique.

On retrouve sur ces‘tartes la nature spécifique, 1'in-
tensité , la duréé et le niveau de corrigibilité des impacts engen-
drés par 1'implantation de 1'autoroute.

10.1.2.3 Gradation logique des impacts

-

L'intensité de .1'impact s'exprime sur une échelle a cing
niveaux allant de 1'impact nul & 1'impact extréme. Les valeurs
numériques suivantes ont été retenues pour marquer 1'importance
relative entre chacun des niveaux: v
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impact extréme : 1
- impact fort

5
7
impact moyen : -3
impact faible 1

0

impact nul

La progression des valeurs est de type géométrique, de
sorte qu'un impact d'un niveau immédiatement supérieur est plus
de deux fois plus important que 1'impact précédent.

, ~ Les impacts temporaires, trés peu nombreux d'ailleurs,
ont. été considérés comme beaucoup moins importants que les impacts
permanents et la relation entre ces deux types d'impact a été fixée
dans un rapport de un & dix.

En ce qui concerne la corrigibilité des impacts, on a
assumé qu'une corrigibilité partielle ramenait 1'impact du niveau
initial d'intensité au niveau immédiatement inférieur et que la .
cbrrigibi]ité presque totale abaissait 1'intensité de deux niveaux.

10.1.2.4 Pondération

Les éléments d'environnement sont regroupés pour 1'analyse
dans quatre domaines: les biotopes, la qualité de 1'eau, 1'urbanisme
et 1'estheétique. Dans le contexte du projet et pour Ta synthése

" finale, chacun de ces secteurs présente une importance différente.

Le tableau 10.1 montre 1a_pondérationvretenue qui exprime

-en pourcentage 1'importance que prend chaque secteur dans 1'Etude

d'environnement.

Tableau 10.1

PONDERATION DES SECTEURS DE L'ENVIRONNEMENT

Secteur d'étude de . Pondération’
1'environnement

Eléments Biotopes | 304
bio-physiques Qualité de 1'eau 25%
E1éments ‘Urbanisme . 25%
humains Esthétique - 20%

100%
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Les valeurs de pondération résultent de consultations

- auprés de nos spécialistes et de nos collaborateurs dont Tles

opinions ont été regroupées et ordonnées suivant une méthode de
ba]]otage,de type DELPHI afin d'établir le meilleur consensus.

- Les é1éments bio-physiques comptent pour plus de cin-
quante pbur cent (soit 55%) dans la prise de décision. Une valeur
élevée (30%) est attribuée-au secteur des biotopes'pour marquer, de
facon générale, 1'importance de la préservation des milieux naturels
et particuliérement parce que plusieurs écosystémes de grande valeur
se retrouvent dans 1'aire d'étude. -Une importance toute particuliére
est portée au domaine spécifique de la qua]ité de 1'eau parce que,
Tes troncons A et B du projet se trouvant situés dans le bassin de
drainage de la prise d'eau de la ville de Québec, il est nécessaire
de minimiser la pollution de 1'eau occasionnée par la présence de
la nouvelle autoroute.

Les €léments humains, 1'urbanisme et 1'esthétique, étant
rattachés @ la qualité du milieu d'habitation, se sont attiré une
pondération d'ensemble juste un.peu plus faible, soit 45%. La
valeur de 25% accordée au secteur de 1'urbanisme refléte uniquement
1'aspect humain 1ié & la protection de 1'intégrité du territoire.
Le cdté monétaire découlant des colits d'expropriation a &té traité
dans 1'analyse des coiits de réalisation. 'L'importance de 1'esthé-
tique est soulignée avec une valeur de pondération de 20% pour
marquer le souci de conserver dans la mesure du possible 1'aspect
naturel de 1'environnement.

10.1.2.5 Niveaux d'impact de synthése

_ -Comme i1 a été expliqué & 1'article 9.2.8, la synthése .
consiste & faire une sommation pondérée des indices numériques

~d'impact affectés de corrections s'ils se trouvent corrigibles ou

temporaires. L'indice obtenu s'appelle 1'indice de synthése.

A partir de cet indice de sommation, il faut déterminer
quels sont les niveaux d'impact de synthése. A pondération €gale
pour chacun des secteurs, les valeurs retenues pour fixer les
paliers d'impact shrlles cartes de synthésé découlent du tableau
suivant: '
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10.2

. EXEMPLE DE NIVEAUX D'IMPACT DE SYNTHESE

Niveaux d'impact

Extréme

(X))

Fort

Moyen
(+)

Faible
(—)

Combinaison minimale d'impact &
retrouver dans 1'ensemble des secteurs

(X)+ (%) +(+)
(%) + (%) = (X%

,\
%
e
+
L)
+
S
+
——
+
g
+
-
I
e

(=) + (=) + (=)

Ce tableau peut s'interpréter comme suit: pour obtenir

a la synthase un impact extréme, i1 faut retrouver, pour une méme

surface €l&mentaire sur chacune des cartes, soit au moins deux

~impacts extrémes (21), soit une combinaison minimale d'un impact

extréme (YY), d'un impact fort (% ) et d'un impact moyen ()
ou encore d'au moins trois impacts forts (%) accompagnés d'un
impact moyen ( 4 ); un impact de synth&se fort relave la présence
d'au moins un impact extréme (X0 ou de deux impacts forts (%) -
dans 1'ensemble des domaines d'é&tude.

10.1.2.6 Pré-synthése

La pré-synthése est une synth&se préliminaire qui inter-

-~

vient pour &liminer.les zones ol & priori il est impensable d'im-

planter une autoroute (montagnes, lacs, église, école, etc...).
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- Cette pré-synthése a €té réalisée avec les cartes de
secteur de géomorphologie et d'urbanisme, pondérées a valeur -
égale.’ Les zones limites retenues cofrespondent a des zones
d'impact extréme sur 1'une ou 1'autre des deux cartes.

Lors du choix du corridor d'implantation de 1'axe routier
(carte de synthese quantitative), ces zones représentent des en-
droits ol la topographie et la nature du sol sont incompatibles
avec les critéres techniques normaux de construction ou des équipe-
ments de grande valeur dans les régions urbanisées.

10.].2.7- Carte de synthése quantitative

La carte de synth&se quantitative (Planches 10.1R et 10.4R)
est. une représentation visuelle des zones & éviter et des zones &
favoriser pour 1'implantation de 1'autoroute. La couleur rouge sou-
1igne les zones de résistance (impact extréme et fort) tandis que
le vert indique les zones plus favorables. Les surfaces sans couleur
et bleues représentent respectivement des endroits sans impact signi- .
ficatif et & caractére d'impact poéitif pour le milieu.

On retrouve aussi sur cette carte les impacts en zone limite
exprimés par un symbole particulier de couleur rouge. Ces impacts
proviennent de la pré-synthése et marquent des zones de trés grande
res1stance

Les meilleurs tracés sont ceux qui évitent le plus possible
les zones rouges et qui se situent le plus souvent dans les zones
sans couleur ou bleues. | ' ;

10.1.2.8 Carte de synthése qualitative

La carte de synthése qualitative, & 1'exception des<zones
Timites, présente le méme résultat quantitatif quant & 1'intensité

ide 1'impact et fournit, en plus, par 1'emploi des couleurs, 1'identité

du problame prédominant (Planches 10.2R et 10.5R).

L'analyse de cette carte permet de connaitre quel est le
secteur d'étude qui contribue le plus a créeer chacun des niveaux
d'impact dans les différentes zones. Une fois le secteur responsable -
identifié, i1 est possible d'obtenir des renéeignements plus spéci-
fiques sur la nature du probléme en consultant la carte d'impact

sectorielle.

I1 faut noter que Tes zones de contrainte limite n 'apparais-
sent pas sur cette carte afin d'obtenir une carte se rapportant uni-
quement aux problémes d'environnement. '
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10.1.2.9 . Impactogramme

L'évaluation des tracés est réalisée en notant les niveaux
d'impacts rencontrés tout au long de chacun des tracés. A des inter-
valles réguliers sur la ligne de centre des tracés, des sections en
travers d'investigation sont faites afin d'examiner le niveau de
contrainte sur toute la largeur de 1'emprise. Ces sections sont
espacées d'une distance correspohdant d la dimension latérale d'un
carreau €lémentaire, de facon 3 intercepter tous les impacts a 1'in-

térieur de 1'emprise.

~ Chacune des sections d'investigation- comporte environ de
trois & sept surfaces &lémentaires pouvant présenter des niveaux
d'impacts différents.. Afin de retenir un seu] impact représentatif
de toute la section, on a utilisé 1'algorithme dit de la "méthode
combinée" dont les résultats sont montrés aux impactogrammes des

planches 10.3R et 10.6R.

Sur ces graphiqués, on retrouve en abcisse le chaTnagé du
tracé et, en ordonnée, 1'indice d'impact de synthése gradué de
0 a15. La Tigne horizontale pleine (Fig. 10.1) correspond.au niveau
inférieur de la zone de contrainte critique, soit Ta valeur minimale
(6.0) de 1'impact de synthése extréme. De la méme facon, la ligne
pointillée représente le niveau inférieur de la zone de contrainte
majeure pour une valeur minimale de 3.5 de 1'impact de synthése fort.
Sous cette ligne pointillée, on retrouve la zone d'impact moyen et
faible.

Figure 10.1
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DE SYNTHESE
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Les symboles "x" indiquent les endroits ol des sections
d'investigation‘ont'été faites. Les valeurs poihtées en zone de
contrainte critique représentent des impacts extrémes sur la carte
de synthése et celles en zone de contrainte majeure correspondent
d des impacts forts.

La "méthode combinée" qui &tablit un indice de synthése
représentatif des différents impacts relevés sur une méme section
est basée sur les principes suivants:

- si un des impacts de la section est un impact extréme
(X)), 1'indice numérique de synthése prendra au moins
la valeur minimale de la zone en contrainte critique
(6.0) et pourra atteindre la valeur maximale (15) de cette
zone, si tous les impacts de la section sont de niveau
extréme; ‘ |

- si dans la section d'investigation, on ne dénote aucun
impact extréme, mais au moins un impact fort (- ), on
applique la méme procédure que précédemment, mais pour 1'im-
pact fort & 1'intérieur de la zone en contrainte majeure
(indice de 3.5 & 6.0);

- si la section se compose uniquement d'impacts de synthése
moyens et faibles, 1'indice numérique de synthése corres-
pond &3 la moyenne des impacts.

Cette méthode a pour avantage de mettre en évidence toutes
les sections d'investigation ol 1'on retrouve des impacts ‘importants
(extrémes ou forts). Si 1'impact est extréme, 1'indice de synthése
apparat en zone de contrainte critique et pour un impact fort, en
zone de contrainte majeure.

10.1.2.10 Statistiques

Les statistiques fournies par le programme sont une quanti-
fication numérique des caractéristiques de 1'impactogramme. On y
retrouve principalement les statistiques suivantes:

- Somme des indices

Pour chacun des tracés, 1'indice représentatif de la
~section multiplié par le nombre de surface &lémentaire
~dans cette section est cumulé tout au long du tracé. La

somme des indices est donc fonction de 1'intensité de
1'impact, de la largeur d'emprise et de la longueur du
traceé. |
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- Indice moyen

L'indice moyen s'obtient en divisant la somme des
indices par le nombre de sections sur le tracé. Cette
valeur représente'donc Te niveau d'impact typique d'une -
section d'investigation sur le tracé,_indépendamment de
sa longueur. '

Pour les zones de contrainte critique et majeure, les
trois statistiques suivantes sont fournies:

- Nombre de fois en indice de contrainte criticue ou majeure

Ce chiffre correspond au nombre de fois que le tracé
comporte sur 1'impactogramme une zone continue dont les
indices sont supérieurs éll'indice de contrainte critique
ou majeur (Fig. 10.1). Ces zones prennent plusieurs fois
1'allule de pics et représentent dans le milieu des zones
de résistance extréme ou forte & 1'implantation du tracé.

- Etendue en indice de contrainte critique ou majeure

L'étendue (Fig. 10.1) se veut une mesure de longueur
du tracé se situant en zone de contrainte critique ou ma-
jeure. Cette valeur numérique constitue le décompte des
sections'se trouvant dans ce type de zone et la longueur
réelle affectée du tracé en pieds peut s'obtenir dans notre
cas, en multipliant 1‘étendue'par la dimension latérale '
d'un carreau €lémentaire, soit 166.7 pieds.

- Volume en indice de contrainte critique ou majeure

Le volume est 1'expression de 1a surface sous la courbe

- (en Fig. 10.1) multipliée par la 1akgeur des sections entre
emprises. Cette statistique, méme si elle n'a pas de signi-
fication physique, est des plus rebrésentative de la gravité
de 1'impact. Se rattachant uniquement aux impacts de syn-
thése de niveau supérieur (impact extréme et fort), le
volume est une mesure & la fois de 1'intensité de 1'impact
et de la superficierdu milieu affecté.

Deuxiéme étape: Analyse matricielle des critéres de décision

10.1.3.1 Généralités

Les critéres de décision retenus pour le choix final du
meilleur tracé sont 1'impact sur T'environnement évalué a 1'aide du
programme SYNTHES-I et, pour les &léments techniques, le colt de
réalisation, 1'efficacité du réseau de circulation et 1a conception

~ technique, trois domaines qui ont fait 1'objetvd'ana1yse»et de classi-

fication dans les chapitres précédents (Chap. 2 et 8){
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10.1.3.2 Cotation des critéres de décision

Chacun des critéres est coté sur une échelle d'évaluation

QUahitative qui s'établit pour chacun des domaines d'analyse suivant

le tableau 10.3.

Tableau 10.3

COTATION DES CRITERES DE DECISION

COTES . QUALITATIVES .
COTES
NIVEAUX Eléments ) , NUMERIQUES|
' d'environnement Eléments techniques ,
Impact sur Efficacite Conception
1'environnement Colt du réseau | technique |
5 extréme. trés fort| mauvaise mauvaise 15
4 fort fort acceptable | acceptable 7
3 ‘moyen moyen moyenne moyenne 3
2 faible faible bonne bonne 1
1 nul minimal trés bonne | trés bonne 0

A .chaque niveau d'évaluation correspond une cote numérique
(0,1, 3, 7, 15). C'est cette cote numérique, représentative de la
compétence d'un ‘tracé pour un élément d'étude, qui est reportée dans

la matrice d'évaluation. Par exemple, un tracé classifié comme

étant de colit "moyen" se verra attribuer la cote 3.

Comme pour la gradation logique des impacts dans le pro-
gramme SYNTHES, la progression des cotes numériques est de type
géométrique, de sorte qu'une cote d'un niveau immmdiatement supérieur
est plus de deux fois plus importante que la cote précédente.

10.1.3.3 Pondération des critéres de décision

Les critéres de décision se divisent en deux groupes: les
é1éments d'environnement et les &léments techniques. Les valeurs

- de pondération adaptées pour chacun de ces &léments et qui apparais-

sent au tableau synoptique 10.4 . résultent de consultations
auprés des différents spécialistes rattachés a 1'étude. '

Pour souligner 1'importance de 1'impact sur 1'environnement,
une valeur & pondération de 50%, éga]e-a celle de 1'étude technique,
a 6té attribuée aux €léments de 1'environnement. La pondération de

ces secteurs environnementaux a déja fait 1'objet de discussion a
1'article 10.1.2.4. ' ' '
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Tableau 10.4

TABLEAU SYNOPTIQUE DES PONDERATIONS

ELEMENTS 'D'ENVIRONNEMENT 'ELEMENTS TECHNIQUES

Pondération par 50% v 50%

regroupement ' ‘
[J] w [tel) [~

S les | 5 |2 | 58 55|
- Eléments S|k | = 2 T v as | T
= © < o + — ‘E 8.% E
° |8~ 2 + — = 4w e 0 =
Pondération . 2 33
par élements | 30% | 25% | 25% | 20% | & | 50%| 30%| 20%| =
Pondération - § ' S
finale  [15% |12.5%|12.5%] 10% 25% | 15%| 10%|

‘Dans les &léments techniques, pour marquer 1'importance
des implications monétaires, une pondération de 50% est rattachée
3 1'6tude des colits de construction et d'expropriation. En tenant
compte du fait qhe tous les tracés contribuent, & des degrés divers,
3 améliorer les temps de parcours du réseau, la pondération de
1'efficacité du réseau de circulation a été fixée & une valeur un
peu plus faible de 30%. Enfin, la conception teéhnique, qui con--
cerne le degré de confort et de sécurité pour la conduite,d 1'inté-
rieur du respect des normes de construction, présente la valeur la
plus basse & 20%. o

Pour 1a matrice finale d'évaluation, les valeurs de pondé-
ration résultantes sont celles qui apparaissent dans le tableau 10.6
sous 1'appellation "pondération finale". Les valeurs des é1éments
d'environnement, analysés dans une premiére &tape 3 1'aide du pro-
gramme SYNTHES-I, sont regroupées pour dohhek_une pondération de

50% pour 1'impact sur 1'environnement.

_10.1;3.4 Choix du meilleur tracé

Les cotes numériques d'évaluation des différents tracés
pour chacun des éléments d'étude apparaissent dans les matrices
d'évaluation des tab]éaux 10.7 et 10.10. Les cotes les plus basses
correspondent aux tracés de moindre impact ou de meilleure qualité

'technique,
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La synthése de tous ces &léments afin d'obtenir une cote
unique de comparaison entre tracés consiste & faire une sommation
pondérée des différentes cotes spécifiques. Le meilleur tracé est
celui qui présente la cote totale la plus basse.
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ANALYSE DU TRONCON A

Premiére étape : Analyse des é]éments de 1'environnement

10.2.1.1 Analyse par tracé

- - Tracé Al
a) Analyse de la carte de synthase quantitative (Planche 10.1R)

La carte de synthése quantitative présente les zones de
résistance et les zones favorables au passage de 1'autoroute.
L'alignement Al rencontre cing zones de résistance: Tla montagne-
de Notre-Dame-des-Laurentides, la riviére Jaune, le ruisseau du
Valet, 1'embouchure du lac Savard et les berges de la riviére aux
Hurons. I1 est souhaitable que 1'autoroute ne traverse pas ces
zones de résistance; si elle les traverse, la distance doit &tre
minimale.

Le tracé Al est fortement pénalisé 16rsqu'i] traverse la
montagne de Notre-Dame-des-Laurentides, qui forme une zone de
résistance de grande étendue.

b) Analyse de la carte de synthése-qua]itati?e (Planche 10.2R)

Dans Ta premiére section du tracé Al, soit de 1'échangeur

‘de Ta rue de 1a Faune & 1'échangeur de la rue George Muir, 1'auto-

route travérse'une.zone d'impact nul, car elle est réaménagée &
~1'intérieur de 1'emprise actuelle du boulevard Laurentien. De

1a rue Georges Muir jusqu'au bas de la montagne de Notre-Dame- -

des-Laurentides, ce tracé rencontre des zones d'impact faible de

nature esthétique (orange). Ces zones correspondent au bas

versant boisé de la montagne de Notre-Dame-des-Laurentides.

Les véritables problémes débutent sur le versant nord de
cette montagne. Deux peuplements forestiers exceptionnels occu-
pant ce versant sont coupés par le tracé Al. Du reste 1'ensemble
de Ta montagne subit un niveau d'impact fort, alors que Tes deux
peuplements forestiers de grande valeur ressortent en impact -
extréme. Puis, le tracé Al rencontre une autre zone d'impact fort
a8 1'endroit de la riviére Jaune.

Le tracé Al longe ensuite le chemin de la Grande Ligne ol i]
- rencontre des zones d'impact faible et d'impact moyen en raison
de la présence de nombreuses terres en friche faisant partie du



-230

bassin tributaire du lac St-Charles. Dans ce cas, la va]ehr
est en relation directe avec la pente du terrain naturel qui

'cqntribqe'grandement d la vitesse du transport de T1a pollution

des eaux de surface de 1'autoroute vers le Tac St-Charles. Mais
les impacts restent faibles ou moyens puiéque 1'autoroute se
situe & plus de 1,000 pieds de ce lac. Dans cette section de
1'autoroute, i1 existe une zone restreinte d'impact fort qui
correspond au passage du ruisseau du Valet, 1'un .des principaux
tributaires de la riviére Jaune. |

De 1a finvdu chemin de la Grande-Ligne jusqu'a la jonction
avec la route 175, le tracé Al passe @ travers une région fores-
tiére de faible valeur, en bordure du secteur "des marécages"
situé. au nord-est du Tac St-Charles. 11 rencontre alors des
zones d'impact nul, faible et moyen de nature écologique.

Le tracé Al longe ensuite la route 175 jusqu'a la fin du
trongon A. Dans ce segment, 1'autoroute rencontre des zones
d'impact nul dans 1'emprise de la route 175, des zones d'impact

- moyen et d'impact faible de nature urbaine par la .présence de

quelques hahitations (rouge) et des problemes de biotopes naturels
prés de la rivigre aux Hurons. Cet alignement passe & 1'est

d'une zone d'impact fort de grande &tendue caractérisant le sec-
teur des marécages. En bordure de ce secteur, 1e'traCé'A1 inter-
cepte la décharge du lac Savard et passe ainsi en travers d'une
zone d'impact fort (vert). |

A la fin de cet alignement, 1'autoroute traverse des zones

- d'impact moyen et fort, résu]tant'de la présence simultanée d'ha-

bitations (rouge) et de 1la berge de 1a rivigre aux Hurons (vert).

- Tracé A2

a) Analyse de la carte de synth&se quantitative (Planche 10.1R) -

Le tracé A2 rencontrevtrois zones de résistance de faible

‘étendue. Les deux premiéres zones sont 1iées a la présence de la

riviére Jaune dans le méme axe que le tracé. La décharge du lac

des Deux-Truites représente la troisieme zone de résistance. En
dehors de ces trois zones de késistance, le tracé A2 est le tracé
qui rencontre le plus de zones d'impact nul.
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b) Analyse de la carte de synthése qualitative (Planche 10.2R)

Cet alignement de 1'autoroute 73 Nord débute & 1'é&changeur
de la rue Georges Muir. Du début jusqu'd la rue Notre-Dame, ce

-tracé ne rencontre pas d'impact, car il reste dans 1'emprise

actuelle du boulevard Laurentien. A partir de la rue Notre-Dame,
i1l quitte quelque peu T'emprise actuelle de 1'autoroute pour
déborder du coté ouest. C'est ainsi qu'il rencontre des aires

d'impact moyen dans le secteur urbanisé Te long du boulevard

Laurentien.

Ensuite, le tracé A2 traverse la riviére Jaune et longe .
celle-ci sur plus de deux mille cing cents pieds, mais dans une
région déja perturbée par 1'urbanisation. Cette région est trés
diversifiée, on y retrouve la riviére Jaune, des habitations,
des pentes bbisées. L'autoroute traverse donc dans ce secteur
des zones d'impact faible, moyen et fort de natures différéntes

(vert, rouge, orange, bleu).

Par la suite, le tracé A2 reste dans 1'axe du boulevard
Talbot (route 175) jusqu'au niveau du lac Ciément, rencontrant
des zones d'habitations d'impact fort & faible, ainsi que des _
zones d'impact moyen et d'impact faible provenant de la présence
de pentes boisées d'une certaine valeur esthétique (panorama)

. et de 1a présence de ruisseaux.

Du Tac Clément jusqu'a 1a fin du trongon A, le tracé A2

- suit un alignement commun aux tracés A3 et A4. Cet alignement

quitte 1'axe du boulevard Talbot et pénétre dans une région
forestidre accidentée. Cette derniére section de 1'autoroute
traverse des zones d'impact faible et d'impact moyen rattachées

a un développement proposé de maisons mobiles. Elle rencontre
aussi quelques problémes de nature esthétique (panorama) ne
dépassant pas le niveau d'impact moyen. Des problémes de bio-
topes naturels (vert) de niveau d'impact fort, bien localisés,
correspondent & la présence de ruisseaux et du drainage des pentes
boisées traversées par ce‘tfacé;

- Tracé A3 »
- a) Analyse de 1a carte de synthése quantitativé (Planche 10.1R)

Le tracé A3 ne rencontre que deux zones de résistance de
faible étendue: 1la riviére Jaune et la décharge du lac des Deux-
Truites. Le tracé A3 a 1'avantage de couper la riviére Jaune &
angle droit et de s'éloigner de celle-ci par la suite. Ce tracé
traverse moins de zones;d'impact_nu1, éar'ilvn‘emprunte pas le
corridor du boulevard Talbot. | | |



3

-232

b) Analyse de la carte de synth&se qualitative (Planche 10.2R)

Le tracé A3 a Te méme alignement de départ que le tracé A2
jusqu'a la rue Notre-Dame, pour ensuite quitter 1'axe de 1'emprise
actuelle du boulevard Laurentien et lTonger celui-ci & 1'est.

- Dans ce premier secteur, il ne rencontre pas de problemes comme

ceux du tracé A2.- Au niveau de la riviéré Jaune, le tracé A3
s'éloigne de 1'emprise actuelle du boulevard Laurentien et du
boulevard Talbot. _Cé tracé rencontre ainsi moins de problémes
urbains, car il évite les habitations construites en bordure du
boulevard Talbot. Cependant, i1 y rencontre des zones d'impact
faible, moyen et fort dans les domaines des biotopes naturels
(vert), de 1'esthétique (orange) et de la qualité des eaux (blieu)
car il traverse une section naturelle de la riviére Jaune et i1
passe & 1'intérieur de pentes boisées (orange) & proximité d'un
milieu urbain. De la riviere Jaune jusqu‘au niveau du lac
Clément, les problémes en environnement sont faibles et moyens ,
car les boisés situés en bordure est du boulevard Talbot n'ont
de valeur que du point de vue esthétique (miliéu naturel).

Aprés le Tac Clément, le tracé emprunte 1'alignement
comnun aux tracés A2 et A4 jusqu'a la fin du troncon A. Il ren-
contre ainsi dans cette derniére section du troncon A les impaéts.
décrits au tracé A2, soit princiba]ement un impact esthétique
faible d au panorama et un impact fort d la décharge du lac des
Deux-Truites.

- Tracé A4 |
a) Analyse de la carte de synthése quantitative (Planche 10.1R)
Le tracé Ad pénétke 5,1'intérieuf'de cing zones dg résistance
de faible &tendue. Ce sont dans 1'ordre, le flanc de la colline de

la rue Bernier, trois sections de la riviére Jaune et la décharge
du lac des Deux-Truites.

b) Analyse de,]a'cafte de synthése qualitative (Planché 10.2R) -

L'alignement de départ du tracé A4 est le méme que celui des -
tracés A2 et A3 jusqu'd Ta rue Notre-Dame oli i1 rencontre tras peu
d'impact. De la rue Notre-Dame jusqu'au boulevard du Lac, le tracé

- A4 rencontre. des problémes urbains et esthétiques de niveau d'impact

moyen et fort, en raison de la densité et de la valeur des habita-
tions concernées ainsi que de la valeur esthétique du panorama de
1a colline traversée par 1'autoroute.
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Du boulevard du Lac & 1'avenue Cloutier, le tracé A4
rencontre de nombreuses contraintes, car il Tonge la riviére
Jaune sur plus de deux mille cing cents pieds et impose le
détournement d'une section de riviére encore sauvage. . Les pro-
blémes soulevés dans ce secteur sont la quaiité dés eaux (poliu-
tion), les biotopes (po]]ution,‘coupe forestigre). Les niveaux
des impacts rencontrés sont de moyens d forts. '

De 1'avenue Cloutier, le tracé A4 passe dans une vallée
boisée pour aller rejoindre 1'a1ignement commun aux tracés A2
et A3 au niveau du lac Clément. Ce territoire forestier offre
des niveaux d'impact moyen et d'impact faible, en raison de la
faible pente de ces terres et de la nature commune des peup]eQ.
ments forestiers ~(biotopes (vert), esthétique (orange).

Par la suite,_]e tracé A4 emprunte 1'alignement commun
aux tracés A2 et A3, rencontrant ainsi les mémes impacts, soit
principalement un 1mpact faible dd au panaroma de cette région
et un impact fort & la déchérge du lac des Deux-Truites.



-234

10.2.1.2 Analyse des points d'intérét pafticu]ier

- La montagne de Notre-Dame-des-Laurentides

Cette'montagne_é un- intérét particu]ier, car elle offre un
‘panorama de choix pour les habitants du»vi]]age de Notre-Dame-
des-Laurentides et la région'du Lac Beauport. 'Le tracé Al vient
briser 1'équilibre naturel de ce panorama. De plus, ce tracé
traverse sur cette montagne deux peupiemehts forestiers de grande
valeur. Les trois autres tracés ne touchent qucdnement a J‘inté—
grité de cette montagne. |

- Le‘1ac St-Charles

Le lac St-Charles constitue le bassin de réserve de la prise
d'eau de la Communauté urbaine de Québec. Une protection de la
qualité des eaux de ce lac est nécessaire face a 1'aménagement de
1'autoroute 73 Nord. Nous avons retenu uné zone de protection ,
de mille pieds autour de ce lac, conformément aux recommandations

‘de 1'EPA (Environmental Protection Agency) qui mentionne qu'une
zone de protection de 1000 pieds en terrain plat est suffisante
pour protéger les Tacs servant 3 1'alimentation domestique. Le
tracé Al, le plus rapproché, circule a 1'est de cette zone de
protection. ' V

- La polyvalente de Notre-Dame-des-Laurentides

L'alignement de 1'autoroute situé le plus prés de la poly-
valente est le tracé A3 . L'emprise de ce tracé est d& plus de
quatre cents pieds de la polyvalente, si bien que le bruit engen-
dré par 1'autoroute sera bien en dessous des normes de bruit.

Par contre, une plantation d'arbres ehtre‘1'autoroute et la poly-
valente permettra de cacher 1'autoroute a la vue des usagers de
. 1a polyvalente.

- Le patro Notre-Dame-des-Bois

Ce patro situé au nord du boulevard du Lac, en bordure de
la rivigre Jaune, offre une bonne diversité d'activités récréa-
tives. C'est le tracé A4 qui s'approche le plus de ce patro.
L'emprise du tracé A4 empiéte quelque peu sur le terrain du patro,
mais i1 se maintient & plus de deux cent cinquante pieds des
principaux batiments, la distance suffisante pour assurer un niveau
de bruit inférieur aux normes. L'impact visuel pourrait &tre- '
minimisé par un reboisement le long de la tranchée produite par
1'autoroute.
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- Secteur des marécages

Situé au nord-est du Tac St-Charles, ce secteur englobe
la région comprise entre la téte du lac St-Charles et le lac
‘Savard. Du point de vue écologique, cette région offre un’
grand intérét. Elle englobe un certain nombre d'écosystémes
tels que les tourbiéres et les marécages, sensibles aux pertur-
bations amenées par une autoroute. Le tracé Al passe a 1'est
‘de ce secteur sans y toucher. La route de sérvice reliant -
1'autoroute au Tac Delage passe au sud de cette région, pour
ensuite emprunter Tle corridor existant de la route reliant le
lac Delage et Te lac St-Charles.

10.2.1.3 Analyse comparative des impactogrammes (Planche 10.3R) -

Les impactogrammes montrent que les tracés Al et A4 sont
les tracés situés le plus souvent en indice de contrainte critique
et majeure. Le tracé Al est Te plus longtemps en indice de con-
trainte critique. Le tracé A2 vient en troisieme place, avec plus
de mille pieds de cet alignement de 1'autoroute dans 1'indice de
contrainte majeure. Le tracé A3 ne traverse que trois frois cette
zone de contrainte majeure. Cependant, 1'aire sous la courbe de
1'impactogramme du tracé A3 est en général plus importante que celle
de 1'impactogramme du tracé A2. En effet, le tracé A3 passe en
moyenne a@ travers des zones d'impact plus fort que le tracé A2, mais
il rencontre un nombre moins grand de contraintes majeures que ce
dernier.

Les‘statistiques se rapportant aux impactogrammes illus-
trent ces énoncés. Les tracés Al et A4 sont nettement défavorisés
car 1la "somme des indices", "1'indice moyen", "le nombre de fois",
"1'étendue" et 1e volume en indice de contrainte)critique et majeure
sont les plus élevés (Tableau 10.5). '

La différence entre 1'impact sur 1'environnement des tracés-
A3 et A3 est faible. Le tracé A2 obtient une somme des indices et
un indice moyen inférieurs au tracé A3, mais 1'€tendue et le volume
en indice de contrainte majeure du tracé A2 sont supérieurs a ceux
du tracé A3. Le tracé A2 souldve un plus grand nombre de problémes
ponctuels graves que le tracé A3, mais en dehors des problémes graves,
il se situe en général en indice de contrainte plus faible que Te

tracé A3.



-236

Tableau 10.5

STATISTIQUES DES IMPACTS DES TRACES (Troncon A)

Indice de contrainte|Indice de contrainte

T v majeure critique
© [
Ale}] (&) O C
s 25 =2 | o2 S o © - 3 v
= E £ =g |58 | B g 5& 2 g
e 13 o) - 1= <3} —
S w i o S w + o
Z T L = =z T tl =
Al -1722.11 -7.97 8 23 135.62} 3 22 344 .89
A2 |- 628.40 v-3.31 .6 15 71.021 0 0 0
A3 - 747.54 | -3.93 2 7 47.31 0 0 0
A4 | -1046.21 -5.66 1 9 18 87.18| 1 1 18.00

10.2.1.4 Variation de 1a pondération des‘secteUrs,d'étude

La pondération des quatre sectéurS'de']'environnement in-
fluence 1a valeur de 1'impact global apparaissant sur les cartes de
synthése quantitative et qualitative. L'évaluation des tracés pour-
rait donc changer selon la pondération retenue.

, Nous avons effectué trois variations de pondération a
partir de la pondération retenue‘pour cette &tude (Tableau 10.6) de
fagcon & vérifier si cela changerait 1'ordre des tracés pour leur
qualité environnementale. Peu de'changements dans 1'ordre des tracés
ont été observés. Les tracés A2 et A3 sont toujours les meilleurs,
alors que les tracés Al et A4.o¢casipnnent_des jmpacts majeurs (valeur

numérique élevée).

Etant donné Ta présence de nombreux impacts extrémes dans
différénts secteurs d'étude, il aurait fallu pondérer trop faible-
ment certains secteurs d'étude par rapport & d'autres, pour observer
un changement de la qualité environnementale des tracés. Mais cette
pondération ne représenterait pas la valeur réelle des différents |
é1éments de 1'environnement pour cette région et serait injustifiée.
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Tableau 10.6
ESSAIS DE PONDERATION DES SECTEURS D'ETUDE (Troncon A)
SECTEURS D'ETUDE ESSAIS DE PONDERATION
1 2 3 4
Biotopes 304 359 359 20%
Fau 259 309 20% 30%
Urbanisme 25% 20% 30% 30%
Esthétique 20% 15% 25% 20%
Total T00% 1007 T00% 1007
Statistiques Trace| -~ .
1 |-1722.11 1-1891.26 | -1630.17 | -1465.67
Somme des
indices - 747.54 - 739.35 | - 668.99
-1046.21 |-1126.69 |-1096.65 | - 950.36
L -8.57| -7.55| -6.79
Indice - 3.77 1
moyen ' - 3.89| - 3.52
4 | -5.66| -6.09] -5.93| -5.14
1 8 8

Indice de contrainte
majeure

Nombre de fois

Indice de contrainte

24

39

majeure
Etendue
4 2218 23 18 18
Indice dg contrainte| 1 135{62 107.39 143.27 257 .99
majeure 7 ; 77.7 63.38
Volume -

115.54

77.76

Indice de contrainte
critique

Nombre de fois

Indice de contrainte
critique

Etendue

1

Indice de contrainte| 1

critique
Volume

344,89

319.96

102.04
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10.2.1.5 Conclusion de 1'impact sur 1'environnement

L'analyse comparative des impactogrammes montre: que les

 tracés A2 et A3 causent un impact faible (1) sur 1'environnement

et que les tracés Al et A4 -occasionnent respectivement un impact
fort (7) et un impact moyen (3) sur 1'environnement.

Deuxiéme &tape: Analyse matricielle des critéres de décision
10.2.2.1 Généralités |

Cette deuxizme étape compare la valeur des différents
tracés selon quatre critéres de décision: 1'impact sur 1'environne-
ment, Te colt, 1'efficacité du réseau de circulation et la conception
technique. Chaque tracé est coté pour chacun des critéres de décision.
Plus Ta valeur d'un tracé est faible pour un critére de décision,
plus sa cote est forte. | |

10.2.2.2 Critéres de décision

- L'impact sur 1'environnement

L*impact sur 1'environnement.a €té analysé dans ce chapitre,
i 1'article 10.2.1.5. Les trois autres critéres sont décrits ci-
aprés: -

- Colits de réalisation

Les colits d'expropriation pour les tracés Al et A2 sont
nettement plus &levés que ceux pour Tes tracés A3 et A4. Les.
pr1nc1pa1es -concentrations de batiments se retrouvent dans le

secteur de la rue Plamondon pour le tracé Al et entre le boulevard
du Lac et Ta cOte Garneau dans le cas du tracé AZ.

Les coldts de construction différent peu quelle que soit la
variante. Le tracé Al est le moins cher, tandis que le tracé A3,
en raison de la longue tranchée prés de la cOte Garneau, présente
le colit le plus fort.

Au total, le tracé A4 ressort comme le plus économique,
recevant la cote "faible" (1) pour le colt, les tracés Al et A3
sont un peu plus chers, donc de coiit "moyen" (3) et enfin, le
tracé A2 est le plus dispendieux pour un colt "fort" (7).

- Efficacité du réseau de circulation

_ Pour 1'efficacité du réseau de circulation, le tracé Al
se réveéle comme le meilleur, étant le plus court en temps et en
distance pour le trafic local et d'ensemble. Les tracés A2 et
| A3, d'un temps de parcours 1&gérement plus 1ohg, affichent les
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potentiels d'utilisation les plus élevés. = Enfin, le tracé Ad

constitue la moins bonne variante avec des différences mar-
- quées pour le temps de parcours et le potentiel d'utilisation.

Pour 1a cotation matricielle, le tracé Al est qualifié
de "bon" (1), les tracés A2 et A3 de “"moyens” (3) et le tracé
A4 "d'acceptable" (7). ’

- Conception technique

-

La conception du tracéAA1 est bonne dans son ensemble, &

1'exception du secteur dans la montagne de Notre-Dame-des-

Laurentides. La combinaison de courbes horizontales et de
pentes verticales fortes, de m@me que la présence de remblais et

- déblais importants pénalisent la valeur de tout le tracé. Les

autres tracés A2, A3 et A4 présentent tous une géométrie et un -
profil de bonne conception comportant toutefois des remblais de
moyenne importance en début de trongbn. Le tracé A2 nécessite

la réfection de la rue Notre-Dame comme voie de support pour Te
trafic local, tandis que 1'échangeur vers le Lac Beauport souffre
de quelques déficiences dans les tracés A3 et A4.

Le tracé Al recoit, au point de vue'concebtion technique,
la cote "moyenne" (3) et les autres tracés la cote "bonne" (1).

Tableau 10.7

MATRICE DES CRITERES DE DECISION (Troncon A)

ELEMENTS Environnement | Techniques 0 :
+ <] +
< = caQ
' L] o Q=S
W < = - ECT
. + > o Q < Do
' ) o » | 00| 55| wE| G| mES
Impact sur S con| a~l+opo | Ba| 00
CRITERES enviromement | S |22 S| S=| 2T | 228
, : Y- 1S > . >
Y > o < — (oK)
[FE R o] Q 42 [«}) w wa
PONDERATION 50% 25% | 15% | 10%
Tracé Al 7 3] 1] 3] 351247
Tracé A2 1 7 3 1 0.5| 2.3 | 2.8
Tracé A3 1 3 3 1 0.5 1.3} 1.8
Tracé A4 3 1 1 7 1 1.5 1.4} 2.9
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10.2.2.3 Matrice des critéres de décision

Cette matrice présente les cotes numériques des différents
tracés pour chacun des critéres de décision. La somme pondérée des
cotes numériques des critéres de décision pour chaque tracé est la
valeur synthése des tracés.. Le meilleur tracé est celui qui pré-
sente la valeur de synthgse la plus faible. '

- Les tracés A2 et A3 respectent le plus les éléments de
1'environnement de cette région. Les tracés A4 et Al causent res-
pectivement un impact moyen et un impact fort sur 1'environnement.

" Par contre, le tracé Al est le meilleur pour 1'aspect tech-
nique avec les tracés A3 et A4, alors que le tracé A2 est technique-
ment moins bon que Tes trois autres variantes.

C'est le tracé A3 qui ressort comme 1'alignement répondant
Te mieux & tous les critéres de décision. Ainsi, le tracé A3 occa-
sionne un jmpact faible sur 1'environnement, tout comme le tracé A2,
mais pour un colt moindre. De plus, le tracé A3 offre une efficacité
du réseau de circulation moyenne et une bonne conception technique.

Le tracé Al présente la meilleure efficacité du réseau de

circulation, mais i1 perturbe grandement 1'environnement de Ta région '
- de Notre-Dame-des-Laurentides. Le tracé A4 est certes le moins

coliteux, mais i1 dessert mal les municipalités de la région (effi-
cacité du réseau de circulation).

10.2.2.4 Conclusion

Nous sommes d'avis que le tfacévoffrant le plus d'avan-
tages et le moins d'inconvénients est le tracé A3, car tout en
perturbant peu 1'environnement, i1 dessert bien les municipalités
d un colt trés acceptable. |
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~ANALYSE DU TRONCON B

" Premidre &tape : Analyse des &léments de 1'environnement

10.3.7.7 Analyse par tracé

Le troncon B se divise en deux trongons. Le premier
troncon comporte trois variantes de tracé, alors que le second
troncon n'en comporte qu'un seul. - '

- Section commune aux trois varijantes de tracé

a) Analyse de la carte de synth&se quantitative (Planche 10.4R)
La seconde partie du troncon B rencontre de nombreuses zones
de résistance en relation avec la. riviére aux Hurons et son prin-
cipal tributaire. Cette partie du trongon touche quelque peu a
une zone limite en rapport avec la montagne située a 1'ouest de
la route de St-Adolphe.

b) Analyse de la carte de synth&se qualitative (Planche 10.5R)

Au point ol la route 175 traverse la riviére aux Hurons
jusqu'a la fin du troncon B, 1'autoroute ne présente plus qu'une
seule possibilité de tracé. C'est du reste dans cette derniére
section du trongon B que 1'autoroute occasionne 1'impact le plus
grave sur 1'environnement. Le tracé . = rencontre des zones
d'impact faible & extréme, surtout dans le domaine des biotopes
naturels. La riviére aux Hurons ainsi que son tributaire princi-
pal sont cotés au niveau d'impact fort et certaines zones de ces
cours d'eau offrant un potentiel de frai pour la truite mouchetée
sont cotées au niveau d'impact extréme.

Cette section unique du trongon B traverse et longe ces
cours d'eau @ plusieurs endroits, perturbant ainsi sur plus de
deux milles une zone ol les contraintes sont fortes et extrémes.

- Tracé Bl

a) Analyse de la carte de synth&se quantitative (Planche 10.4R)

.Le tracé Bl rencontre .deux zones de résistance reliées & la
riviére aux Hurons, car il passe dans la berge de deux sections
de cette riviére.

b) Analyse de la carte de synthése qualitative (Planche 10.5R)

Du début de ce tracé jusqu'au camping Talbot (chatnage 470 + 00)
ce tracé passe en bordure de la riviére aux Hurons et coupe un
. méandre important. En empruntant la berge de cette riviére, 1'au-
toroute traverse des zones d'impact Fort et extréme dans le domaine
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des biotopes aquatiques. Par la suite, 1'alignement Bl continue
de border la route 175 a 1'ouest jusqu'a ce qu'il tréversevla
rivigre aux Hurons & 1'endroit méme ol 1a route 175 Ta: traverse.
Dans cette derniére section, 1'autoroute rencontre des zones
d'impact nul (terres en friche), d‘impact faible de nature es-

- thétique (panorama) et di & 1la présence d'une zone d'érosion |
(qualité des eaux) d?impéct moyen dans les zones ukbanisées'et

a la riviere aux Hurons (biotopes aquatiques).

- Tracé B2 '
a) Analyse de la caYte_de synthése quantitative (Planche 10.4R)

Le tracé B2 ne rencontre aucune zone de résistance dans la
premiére partie du troncon B. '

'b) Analyse de la carte de synthese qualitative (Planche 10.5R)

" De 1a rue Murphy jusqu'au chafnage 490 + 00, le tracé B2
_ traverse des zones d'impact nul et,dés zones d'impact faible.
Les zones d'impact faible proviennent de la détérioration du
panorama (esthétique), d'un étang (biotopes) et d'une zone de
"maisons mobiles (urbanisme). e '

Du chainage 490 +'00 jusqu'au pont de la rivigre aux Hurdns,
ce tracé rencontre des zones d'impact nul, d'impact faible et
d'impact moyen. Les 1mpacts faibles sont dus a la détérioration
du panorama et & la présence d'un'site d'érosion (qualité des
eaux) a proximité de la riviére aux Hurons. Les impacts moyens
originent de la zone habitée traverséé par cet a]ignement aux
environs du chainage 500 + 00.

- Tracé B3 _
a) Analyse de la carte de synthése quantitative (Planche 10.4R)

" Le tracé B3 pénétre a 1'intérieur d'une zone de résistance
- de trés grande contrainte. I1 s'agit de 1a montagne de Stoneham
qui est classée pour devenir une future réserve écologique inté-
grale. '

b) Analyse de la carte de synthése qua]itative (Planche 10.5R)

Au niveau de la rue Murphy jusqu'au chainage 470 + 00, le
tracé B3 détériore la valeur esthétique du panoraha et détruit une
zone d'habitation en bordure de la rue Murphy. Il traverse ainsi
des zones d'impact faible et moyen. Entre les chaTnages 480 + 00
et 490 + 00, ce tracé ne rencontre aucun impact. Du chaTnage
490 + 00 jusqu'au pont de la riviére'aux'Hurons,-11 {ntefcepte des
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zones d'impact faible, & cause du panorama et de 1a présehce
d'un site d'érosion. De plus, il traverse 1'extrémité sud- .
ouest de 1a‘mohtagne de Stoneham, classée par le ministére des
Terres et Foré€ts comme un site futur'd'une_réserve échogique
1ntégra1é. C'est pourqubi, le tracé cause un impact extréme

-~

sur les biotopes & cet endroit.

10.3.1.2 Analyse des points d'intérét particu]ief

- La.riviére aux Hurons

Cette rivigére, partie du bassin de la prise d'eau de la
CuQ, offre un bon potentiel récréatif (Canotage, péche sportive,
site de camping) . C'est le tracé Bl qui perturbe le plus cette
riviére, alors qu'au début du trongcon, i1 passe dans la berge et -
coupe un méandre important. '

Mais, dans la derniére partie du troncon B, les trois tracés
n'en forment plus qu'un qui-traverse et longe cette riviére &
plusieurs reprises. '

- Le tributaire principal de la riviére aux Hurons

Ce cours d'eau descend par la seule vallée proVénant du
nord, si bien que 1'autoroute ne peut qu'emprunter cette va]]ée;
I1T s'agit de la région la plus touchée par la construction de
1'autoroute, si 1'on s'en tient au choix du tracé A3 dans le trongon
A. '

- La montagne de Stoneham

_Cette montagne a &té retenue par le ministére des Terres et
Forgts comme un site futur d'une réserve écologique intégrale axée
sur la conservation d'un peuplement forestier exceptionnel: 1la
pessigre rouge a sapin. Ce site a €t& coté au niveau d'impact
extréme. Seul le tracé B3 touche & la limite de cette zone d'im-

pact extréme.

- Village de Stoneham

Ce village est situé & 1'ouest des trois tracés et de la
riviegre aux Hurons. Aucun tracé ne perturbe directement le
village. Par contre, le tracé B3 a‘]'inconvénieht mineur d'étre
visible du village de Stoneham aux endroits déboisés.
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- Camping de Stoneham . .

Ce camping situé en bordure de la riviére aux Hurons sera
perturbé par 1'autoroute. Le seul alignement possible du troncon
B passe dans la partie nord-ouest. du camping. ‘La construction de
1'autoroute impliquera un réaménagement de ce'camping. Les centres
d'activités actuels sont situés assez loin de 1'autoroute pour
assurer le respect des normes pour 1a pollution sonore.

10.3.1.3 Analyse compakative des -impactogrammes (Planche 10.6R)

La différence entre les impactogrammes des trois tracés ne
se refléte que dans la premiére partie du trongcon B, puisque dans la
deuxidme partie du trongon B, les trois tracés n'en forment qu'un.

Le tracé B2 ne rencontre aucun probléme majeur, alors que
les variantes Bl et B3 rencontrent toutes deux quelques. problémes
majeurs. Les variations sur les impactogrammes dans la deuxigéme
partie du trongon proviennent du décalage du chainage des trois tracés,
de sorte que les sections d'investigation des tracés ne correspondent
pas tout a fait. |

Les statistiques se rapportant aux impactogrammes indiquent
que le tracé B2 présente les valeurs les plus faib]es‘bour 1'ensemble
des Statistiques, méme si une bonne-partie de ce tracé est similaire
aux deux autres tracés (Tableau 10.8). Le tracé B2 est donc 1'aligne-
ment qui rencontre envmoyenne des impacts plus faibles que les autres

tracés et un nombre moins grand de problémes graves.

Tableau 10.8

STATISTIQUES DES IMPACTS DES TRACES (Troncon B)

Indice de contrainte |Indice de contrainte
o majeure critique
g '8‘0'} [} ’ (7} Q)
o 3] O c Iel) Qo B
s oesg e | 3 ¢ |58 | 8| B
s o co |laoo [~ 3 13 [\J] —
3" —E| E* 3 S 20 o 2
Z o L = o
©
1 -1284.17 | -6.79| 14 41 217.85 4 5 52.09
2 - 978.571 -5.18 9 28 134.28 | 2 2 | 24.92
3 | =1250.32 | -6.62| 12 34 154.04 5 '6 64;52
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10.3.1.4 Variation de 1a‘pondérat10n des secteurs d'étude

Nous avons effectué quatre essais de pondération (Tableau
10.9). Le tracé B2 présente dans la majorité des essais les va]eurs
statistiques les plus faibles. L'essai numéro 1 a €té retenu.

I1 n'y a que dans 1'essai numéro 4, favorisant le secteur
d'étude de 1'urbanisme (30%) au détriment du secteur d'étude des
biotopes, oli ‘1e tracé B3 rivalise avec 1é tracé B2. Mais, le tracé
B2 est tout de méme Te meilleur pour 1'ensemble des statistiques,
sauf pour les indices de contrainte critique.: Ce cas (essai numéro 4)
n'est d'ailleurs pas trés réaliste, car 1'urbanisme n'est certes pas
Te prob]émé,]e p]us'grave dans ce troncon, alors que les biotopes
sont bien représentés par la rivire aux Hurons et la montagne de
Stoneham.



-246
_Tab1eau 10.9
ESSAIS DE PONDERATION DES SECTEURS D'ETUDE (Troncon B)
SECTEURS D'ETUDE ESSAIS DE PONDERATION
Biotopes . 30% | 35% 25 20
Eau CLU25% | 30% 20% ©30%
Urbanisme o 25% | 20% 30% 30%
Esthétique o20% | 5% 25% 20%
Total 1004 | 100% 100% 100%

Statistiques ’ Tracé| -

1 |-1284.17 |-1358.61 | -1088.81| -1204.35

Somme des
indices 3 ;41250;3;  -1321.65 | -1168.21 -1131.84}
1 | 2679 - 7.9 -5.76| - 6.37
Indice
moyen

Indice de contrainte
majeure
Nombre de fois

Indice de contrainte

majeure
Etendue
33 39
Indice de contrainte 7.:85.. 229.61 2Y4.68
majeure 5
Volume

165.03 115.70 167.20

Indice de contrainte
critique
Nombre de fois

Indice de contrainte
critique
Etendue

Indice de contrainte
critique
Volume

105.90
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110.3.1.5 'Conc1USibn-de ]'imbact sur'l'enVironnement

Comme la seconde partié du troncon B est commune aux trois
variantes, le choix. du meilleur tracé n'a porté que sur la premiére
section. I1.est & noter que 1a'deux1éme section commune‘duitrongon"
B cause un 1mpact majeur sur 1'environnement.

Le tracé B2 -occasionne .un 1mpéct faible (1) sur 1'envi-
ronnement, alors que les tracés Bl et B3 causent un impact moyen (3)

sur 1'environnement dans la premiére section du trongon B.

. Deuxiéme étape: Analyse matricielle des critéres de décision

10.3.2.1 Généraliteés

Les différents tracés du trongon B sont cotés selon quatre
critéres décisionnels: 1'impact sur 1'environnement, le coit, 1'effi-
cacité du réseau de'circulatioh.et la conception technique. Plus .la
va]eur d'un tracé est grande pour un critére de décision, plus sa
cote_ést faible.

10.3.2.2 Critéres de décision.

- L'impact sur 1'environnement

, L'impact sur 1'environnement a été analysé précédemment. :
Les trois autres .critéres sont décrits ci-aprés:

- Coiit de réalisation

Le colit d'expropriation'du tracévBl est sensiblement
supérieur d ceux des tracés B2 et B3, en raison du nombre
important de batiments & exproprier le long de la route 175.

La réfection de cette derniére route dans le tracé Bi
entraine une forte augmentation du codt de construction de
cette variante par rapport aux autres tracés qui présentent

. des colts semblables.

?Pour le colit total d'expropriation et de construction,
les tracés B2 et B3 ont un colit presque identique, qualifié
de "faible" (1), tandis que le colt de réalisation du tracé

Bl est "fort” (7). '
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- Efficacité du réseau de circulation

Le réseau de circulation ne présente pas de différence
sensible déns‘ce troncon puisque les trois tracés se trouvent
en paralléle'de que1ques centaines de pieds dans un méme
alignement. Aussi, 1'efficacité du réseau recoit la cote
"bonne“’(]) pour chacun'des'tracésl

- Conception technique

- L'aménagement géométrique et'levprofil des trois tracés
sont excellents, compte tenu de la topographie. Le tracé Bl
implique plusieurs détournements de riviére et la fermeture de.
la Tére Avenue en cu]—deesaé; ‘Le tracé B3 limite de facon défi-
nitive le développement de 1'est de 1a'muni¢ipalité. Le tracé
B2, quant & lui, présente des possibilités de sous-variante qui
rendent son intégration plus souple, aussi la conception tech- -
nique peut 8tre qualifiée de "trés bonne" (0) pour Te tracé B2
et de "bonne" (1) pour les tracés Bl et B3. |

Tableau 10.10

MATRICE DES CRITERES DE DECISION (Trongon B)

ELEMENTS Environnement Techniques "
; + Q +
f g o =i (3]
_ W - 2 Z 23
: . r: |88l ~-2 |~ | ~2¢C
CRITERES - Impact sur L Q9 28 |I8s 8¢ S S5
: environnement | § 2¢ | ¥ ot o+ | o g
. Y £0 > . >
Y- o Q ot p— o
Ll L.) + | Qo W [T}
PONDERATION 50% 25% | 15% | 10%
Tracé Bl 3 700 1 1.5| 2.0 | 3.5
" Tracé B2 -1 N . 1 ‘ 0 0.5 4 0.9
Tracé B3 | 3 R 1.5 .5 | 2.0
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10.3.2.3 Matrice des critéres de décision

Cette matrice ne s'applique qu'ad la partie du trongon B
ol i1 existe les trois variantes de tracé. Elle présente les cotes

numériques des différents tracés pour chacun des critéres de décision.

La somme pondérée est la valeur synth&se des tracés. Le meilleur
tracé est celui qui présente la valeur de synthése la plus faible.

~Le tracé B2 respecte le plus Tes &léments de 1'environne-
ment de cette région. Les tracés Bl et B3 causent un impact moyen
sur l'environnément. Par contre, si 1'on évalue 1'ensemble du

- troncon B, 1évdeux1éme'partie de ce trongon cause un- impact fort sur.

1'environnement, car i1 perturbe une riviére et son principal tribu-
taire sur une longueur de plus de deux milles.. Cette partie étant
commune aux trois. tracés, elle ne peut intervenir dans le choix des

tracés.

De plus, le tracé B2 est le meilleur pour 1'aspect techni-
que, alors que le tracé B3 vient en deuxiéme place avec une conception
techniqueAinférieure'au tracé B2. Le tracé Bl est pénalisé par son
colt supérieur. |

Le tracé B2 ressort comme le tracé répondant le mieux a
tous les critéres de décision. Ce tracé perturbe peu 1'environne-

" ment en plus. de répondre le mieux aux critéres techniques.

10.3.2.4 Conclusion

_ Nous sommes d'avis que e tracé offrant le plus d'avantages
et Te moins d'inconvénients est le tracé B2. '
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ANALYSE DU TRONCON C

Généralités

‘Comme nous 1'avons déja mentionné, il h'existe pas de
variante possible sur la plus grande partie de ce”trOngon, a
1'exception des derniers milles o une solution au"tracé de base-
a €té étudiée. I1 n'a pas été jugé nécessaire d'utiliser la me-
thode "Synthes" pour déterminer 1' 1mpact sur 1' environnement des
deux a11gnements possibles, étant donné que Tes variations d' 1mpact
sur 1'environnement étaient assez évidentes et bien dé&1imitées.

Analyse des é&léments de 1'environnement

10.4.2.1 Généralités

La région touchée par Te trongcon C est en dehors du bassin
versant de la prise d'eau de 1la Communauté urbaine de Québec. I
existe trés peu d'habitations le long de la route 175,'située a
1'intérieur d'une région forestiére trés accidentée; On n'a retenu
qué 1'esthétique et les biotopes naturels comme secteurs de 1'envi--
ronnement. | ’

10.4.2.2 Analyse des impacts

Le fait de se trouver dans une région accidentée accentue
les problames en environnement. Les peuplements forestiers sont
plus sensibles aux chablis, les sols sont moins stables face &
1'érosion. '

Pour Ta part1e 'sud du trongon C ol il n'existe aucune
var1ante des recommandations seront faites pour mitiger les 1mpacts
dans Tes endroits ol i1 a &té impossible de les éviter.

Dans la derniéke partie du trongon C, le tracé C1 passe
en bordure de la route 175, tandis que le tracé C2 pénétre & 1'inté-
rieur de la vallée de la riviére Cachée, traverse et entraine le

détournement de‘cette-riViére d plusieurs endroits.. De plus, 1'ali-
gnement C2 passe dans un site aménagé pour la récréation, situé sur

la rive est de cette riviére. En passant sur un point €levé,

1'alignement C1 permet de voir la vallée de la riviére Cachée, alors
que le tracé C2 n'offre pas de vue panoramique.



-10.4.3

- 25|

10.4.2.3 Conclusion de 1'impéct sur 1'environnement

L'analyse des contraihtes_éco]ogiques et esthétiques dans.
la derniére‘partie du trongon C montre que le tracé C2 cause un
impact fort (7) sur 1'environnement, alors que le tracé C1 le per-
turbe‘fa1b1ement (1).

Analyse matricielle des critéres de décision

10.4.3.1 Critéres de décision

" En raison de la proximité‘des tracés C1 et C2, i1 n'y a
pas eu lieu d'étudier 1'efficacité du réseau de circulation dans ce

~ trongon. Les critéres de décision portent sur 1'impact sur 1'envi-

ronnement, le colt et la conception technique. L'impact sur 1'envi-
ronnement a €té analysé dans les paragraphes précédents. Les deux
autres critéres sont discutés ci-aprés:

- Coilit de réalisation

Le tracé C1, plus long que le tracé C2, présente des
colits plus €levés a 1la fois pour 1'expropriation et la cons-
truction. Dans la derniére partie du troncon, le colt de
réalisation de quatre ponts supplémentaires sur le tracé C2
demeure nettement inférieur aux coits entrainés dans le _
tracé C1 par la construction de la route 175 et de 1'autoroute
en corniche dans la montagne. |

Pour la cotation matricielle, le tracé C1 est évalué
comme de coGt "fort" (7) et le tracé C2 comme de colt "moyen"

(3).

- Conception technique'”

.La conception de la plus grahde partie de 1'autoroute,
commune aux deux tracés, est bonne dans le contexte topogra-
~ phique. En.fin de trongon, le tracé C1 avec des coupes et
remblais importants rencontrent plusieurs problémes sérieux en
plus de nécessiter la réfection de la route 175. Si Je tracé
C2 offre un meilleur profil, i1 implique toutefois la construc-
tion de ponts supplémentaires et le détournement de deux sections
de riviére. '

Pour 1'analyse matricielle, le tracé Cl recoit la cote
"moyenne" (3) concernant sa conception technique et le tracé C2,

~la cote "bonne" (1).
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' 10.4.3.3 Pondération.

~ Le changement du nombre de criteres de décision modifie
“-la valeur de pondéﬁation. Pour maihtenir la valeur relative entre
les critéres dejlfénvironnemeht et les critéres techniques, nous
avons modifié 1a ﬁondératioh du colt et de la conception technique
3 30% ‘et 20% respectivement.

' Tableau 10.11

MATRICE DES CRITERES DE DECISION (Trongon C)

CRITERES DE DECISION

. 'Impatt Sur- -1 Colt Conception | Total
Tracé 1'environnement - ' ‘ technique

50% o 30% 203 100%

(] 1 ‘ 7 : 3 3.2

2 | 7 3 1 4.6

10.4.3.4 Conc]usion finale

L' ana]yse matricielle des critéres de décision. présente
le trace Cl comme le meilleur tracé du trongon C avec une valeur
de synthese de 3.2, alors que le tracé C2 récolte 4.6. On peut
conclure que le tracé Cl1 représente 1avmei11éure variante dans la
-derniére section du trongcon C, quoi qu'il en colitera un peu plus
~cher pour protéger -1'environnement.
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11. MESURES D'ATTENUATION DES IMPACTS

 MESURES GENERALES

Parmi les variantes étudiées pour chacun des trois
troncons de 1'autoroute 73 Nord, le choix s'est fixé sur. les
tracés A3, B2 et C1 respectivement pour Tes troncons A, B et C.
Les recommandations générales suivantes s'appliquent & 1'ensemble
des trois troncons de 1'autoroute 73 Nord.

Les spécifications environnementales contenues au Cahier -

- des Charges et Devis généraux doivent &tre suivies intégralement.

Protection de la qualité de 1'eau

11.1.1.1 Protection des plans d'eaq (R.C.E.)

"Au cours des travaux de terrassement dans 1'eau, 1'entre-
preneur doit prendrelles précautions voulues pour assurer
en tout temps la protection et le libre &coulement des
cours d'eau existants. L'entrepreneur doit éviter les
déblais inutiles dans 1'exécution et la démolition des
ouvrages temporaires, dans les lacs et les cours d'eau.
Dans le cas d'exécution des travaux de terrassement 3
proximité des plans d'eau, 1'entrepreneur ne doit affecter
Tes plans d'eau en aucune facon.”

R.C.E.: Recommandation du "Comité surll'Environnement-
dans le domaine routier" sous la présidence de
monsieur Robert Tessier, ing., Directeur général
du G&nie par intérim. Le rapport a été remis a
monsieur Hughes Morissette, géog., sous-ministre,
en date du 4 octobre 1977, et a pour but d'amender
certains articles au Cahier des Charges et Devis
généraux. '

11.1.1.2 Protection des cours d'eau existants (R.C.E.)

"Au cours des travaux d'excavation, 1'entrepreneur doit

_ prendre les précautions voulues pour assurer, en tout

“temps, le libre écoulement et la qualité actuelle des
cours d'eau existants, y compris les fossés publics ou
privés."
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11.1.1.3 Destination des matériaux (R.C.E.)

"L'éntrepreneur doit transporter_tous les matériaux ou
débris, provenant du déboisement exécuté dans 1'emprise,
a une distance d'au moins 75 métres de Ta Timite de 1'em-
prfse,-de la berge-dfdnv1ac, d'une riviére, d'un fleuve,
et Tes placer de fagon a ce qu'ils ne soient pas vue de’
la route et ne fassent obstacle a.1'écoulement des eaux."

11.1.1.4 Protection de 1q4propriété et réparation des dommages (R.C.E.)
"Eviter d'affecter les plans d'eau en aucune fagon" .

11.1.1.5 De plus, ne déverser aucun déchet 1fquide (huiles, hydro-
' carbures, résidus de toute nature) dans les cours d'eau
(Sect. 11, art. 3 de A.C. 4306-75, 24 septembre 1975 et R&gl.
75-496, 26 septembre 1975) ou & proximité. . Nous recommandons
que toutes les huiles usées ou tout autre déchet liquide
soient récupérés et disposés seion les lois et réglements
afférents, si cette pratique ne se faisait pas actuellement.

11.1.7.6 N'utiliser les ébat—poussiére que si absolument essent1e1‘
étant donné les nombreux petits éours-d'eau qui peuvent
transporter les huiles ou chlorures utilisés dans le fleuve
ou autres plans d'eau. I1 est plutdt recommahdé de se servir
d'eéu comme abat-pouésiére. . | '

11.1.1.7 Les eaux utilisées pour le lavage des matériaux de construc-
tion et de la machinerie seront traitées sur place par 1'uti-
lisation d'étangs de décantation avant d'@tre déchargées
dans un cours d'eau. | |

11.1.1.8 Aucune substance toxique (ou pouvant le devenir) pour les
poissons ou toute vie aquatique ne doit &tre versée (directe-
ment ou indirectement) dans un cours d'eau, une riviére, un
lac ou un'marécage.

11.1.1.9 Si des substances toxiques sont renversées accidentellement
dans un ruisseau ou autres cours d'eau, les surveillants
doivent &tre avertis aussitdt pour que les travaux d'ur-
gence de nettoyage soient entrepris sur-le-champ, de
maniére & réduire 1'étendue des dégats.
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Qu'un devis environnemental soit annexé au devis de cons-
“truction . Ce devis doit porter sur deux points essentiels:

a) le contrdle du mouvement des sédiments durant la phaée
de constructioh, en prévoyant, d des endroits straté-
giques, 1'installation des bassins de sédimentation
afin de sédimenter 1'eau de ruissellement avant son
arrivée dans une riviére. Ces bassins doivent &tre
de nature temporaire, et ce, pendant la phase de cons-
truction seulement;

b) des normes adressées aux contracteurs afin de limiter
la pollution chimique et pétrochimique, €galement
pendant la phase de construction; ce devis doit étre
préparé par le Sérvice de 1'Environnement.

Une plantation trés dense d'arbustes en bordure des fossés

. de T1'autoroute absorbera une bonne partie des polluants

Protection

(chlorure de sodium, métaux lourds, etc.) que 1'on retrouve
dans les eaux de ruissellement.

11.1.2.1

11.1.2.2

11.1.2.3

des ressources végétales (déboisement)

Destination des matériaux (R.C.E.)

L'entrepreneur doit transporter tous les matériaux ou débris,
provenént du déboisement exécuté dans 1'emprise, a une dis-
tance d'au moins 75 métres de la limite de 1'emprise, de

la berge d'un lac, d'une riviére, d'un fleuve, et les

p1acer de facon a ce qu'ils ne soient pas vus de la route
et ne fassent obstacle & 1'écoulement des. eaux.

Déboisement hors emprise (R.C.E.)

Pour les emprunts de matériaux naturels_(sab1e, gravier,
pierre) en milieu forestier, 1'entrepreneur doit faire le
déboisement requis pour les seules quantités nécessaires au
contrat.

De plus, i1 faut emp&cher les arbres et débris de coupe
~de tomber en dehors des limites du déboisement et dans
les cours d'eau pour ne pas endommager les arbres et ar-
bustes qui doivent demeurer sur p1ace:et préserver 1'état
des berges et la qualité de 1'eau.
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Lorsque le déboisement se fait sur une surface inclinée
en direction d'un cours d'eéu, le défrichage mécanique
doit cesser & au moins 100 métres du'cours d'eau pour
se poursuivre manuellement, cect pour_éviter que trop

de sédiments n'aille dans le cours d'eau.

~Aucun feu ne doit stre fait a moins de 150 métres d'un

ruisseau, d'une riviére ou d'un Tac.

La pratique actuelle veut que 1'on procdde 3 un coupage

3 ras de terre de tous les arbres et les arbustes situss

a 1'intérieur de la berme afin de réduire les risques de
chablis et de mortalité des arbres en bordure de la route.
Ces risques seraient grandement minimisés si on procédait
& un coupage 3 ras de terre de tous les arbres d'un dia-
métre supérieur a 2 pouces. Les arbreé d'un diamétre
inférieur a 2 pouces constitueraient une zone transitoire
entre la route et la forét, réduisant 1'effet du vent et

assurant la stabilité des sols en bordure de la forét.

Lfaménagement d'une autoroute crée des talus plus ou moins
importants selon les différences de niveaux entre le profil
de la chaussée‘et le profil du terrain naturel. L'enga-
zonnement de ces talus réduit 1'érosion des sols, mais ne
constitue pas un reméde efficace & tous les problémes.

Une plantation dense d'arbres et d'arbustes ré&tablirait le
lien esthétique entre la forét la route.

Une route intercepte généralement le drainage naturel des
terres, en captant 1'eau des terres les plus élevées dans
son systeme de fossés, ce qui produit un asséchement des

terres situées en contre-bas de la route. L'installation
de conduites de drainage & tous les cing cents pieds par

exemple assurerait le transfert de 1'eau du coté Te.p]us

élevé de la route vers son cOté le plus bas.

Afin de diminuer la monotonie, il est possible de créer

une certaine variété de couleurs le long de 1'autoroute,

en installant & travers le gazon; de larges bandes de
plantes vivaces, basses et colorées. Toutefois, cette
mesure esthétique ne peut s'app11quér qu'd la partie sud

de 1'autoroute,. entre Notre-Dame-des-Laurentides et
Stoneham, car 1a'période sans gel est trop courte pour
permettre la présence de nombreuses espéces devphanérophy- =
tes dans la partie nord. :



11.1.3

1.2.1

11.2.2

o ) o . -257

Mesures particuliéres

11.1.3.1 L'installation d'une cl6ture de chaque cOté du corridor
' de 1'autoroute telle que décrite dans le chapitre 5, |
empécherait les petits comme les gros mammiféreé de tra-
verser cetté'autoroute,vdiminuant ainsi les risques
d'accidents routiers. Cette cldture pourkait étre ins-
tallée directement sur les arbres ayant un diamétre
‘-supérieur d 6 pouces, dans la zone boisée de 1'emprise.

11.71.3.2  Une surveillance environnementale des travaux de déboise-
ment et de construction en général devrait €tre assurée.

11.1.3.3 Re]oca]isation'des bdtiments expropriéé

Pour fins d‘'évaluation de coiit, Iés'unités de batiments
se trouvant dans la future emprise de 1'autoroute ont été
considérées comme faisant 1'objet d'expropriation. I
serait bon de consulter les propriétaires affectés afin
d'établir si un projet de relocalisation ne pourrait pas
tre , pour plusieurs, plus adéquat que 1'expropriation. .

Dans 1'affirmative, un plan de réaménagement des unités
- expropriées devrait Btre élaboré avec les intéressés et
les autorités de la ville. '

MESURES SPECIFIQUES AUX TRACES

Généralités
 Les rivieres, les berges des riviéres et des lacs, les
écrans visuels constituent des problémes bien localisés ol des

-mesures particuligres et préventives doivent &tre prises pour réduire
. les impacts. Ci-aprés ces recommandations sont décrites en rapport

avec chacun des tracés retenus.

Tracé A3

"a) Entre les chafnages 100 + 00 et 105 + 00, 1Ta traversée
de la riviére Jaune s'effectuefé angle droit. Les ponts'ne devraient
pas empiéter dans la zohe dés hautes eaux de la riviére Jaune et leur
construction devrait &tre terminée & la fin du mois d'aodt, de fagoh
& Timiter Te transport de-sédiments par la riviére pendant la période
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de frai de la truite mouchetée. De méme, il serait souhaitable

d'augmenter la portée des ponts pour minimiser les travaux dans le
19t de la riviére. Ces mémes mesures s'appliquent aux endroits

‘suivants: la décharge du lac Fortier, entre les chaTnages 230 + 00

et 232 + 00, le ruisseau du Valet traversé par la route de service
du Lac St-Charles, la riviére aux Hurons, traversée par la route de

service de Stoneham. La déchargé du lac des Deux Truites, aux envi- .

rons du chainage 342 + 00 et le ruisseau situé entre les chainages
370 + 00 et 375 + 00 devront étfe canalisés dans les ponceaux de
dimensions adéquates et d'une pente &gale a 1la penté actuelle du
terrain.

b) Afin de minimiser 1'impact esthétique sur la popula-

tion de Notre-Dame-des-Laurentides, il est important, aux endroits

oll Te boisé n'existe pas déja, de procéder & la plantation de coni-
fares dans la bande réservée de 25 pieds au minimum, en bordure de -

1'emprise. Cet écran visuel est nécessaire de chaque cOté de 1'auto-

route, entre les chaTnages‘7O + 00 et 190 + 00.-

Tracé B2

a) les recomméndatidns de 1'article 11.3.2 a) appliquées

au tracé A3 s'appliquent pour le tracé B2 aux endroits suivants::

la traversée de la rivigre aux Hurons, entre les chainages 570 + 00
et 580 + 00 et aux trois traversées du tributaire principa1>de‘Ta
riviéré aux Hurons au chafnage 615 + 00, entre les chaTnages 695 + 00
et 700 + 00 et au chatnage 720 + 00. | | |

Ce tracé implique deux détournements majeurs du.tributaire
de Ta riviére aux Hurons, soit entre les chainages 610 + 00 et
615 + 00. et entre les chaTnages 775 + 00 et 770 + 00. Ces détourne-
ments devront &tre faitS"devfagon a conserver la méme longueur au
tracé de la rividre. Ces détournements tout comme Tes ponts devront
8tre terminés avant la fin du mois d'aolt, de fagon @ protéger la
période de frai de la truite mouchetée. De plus, on aura soin He
tapissgr le fond du nouveau 1it de la riviére d'amas . de galets afin

de reconstituer 1'habitat de la truite mouchetée.

b) Les mémes recommandations que celles mentionnées &

'1'artit1e 11.2.2 b) s'appliquent au tracé B2 en-bokdure;du camping

Stoneham, entre les chainages 580 + 00 et 630 + 00.
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A”Tracé_C1

a) Entre les chainages 820 + OOjet 830 + 00, le tracé

' C1 implique un détournement du tributaire de la rivigre aux Hurons.

A cet endroit, le tributaire est trés réduit et il est constitué
de petits méahdres régu1arisés par de nombreux étangs. Le détourne-

~ment a cet endroit n'aura pas de conséquences graves, car les débits
sont. régularisés par ‘de nombreux étangs. On aura tout de méme soin

de creuser un 1it d'une longueur similaire @ la portion de la
riviere détournée.

b) Entre les chafnages 900 + 00 et 925 + 00, ce tracé

- traverse et détourne deux tributaires importants de la rivigre Cachée.

Les recommandat1ons faites dans le cas des detournements de riviére
pour 1e tracé B2 s app11quent aussi dans ce cas.

¢) Au cha1nage ]020 + 00, entre les chaTnages 1120 + OO
et 1125 + 00, et au cha1nage 1175 + 00, on aura soin de cana11ser -
les ru1sseaux dans des ponceaux de- sect1ons adequates '
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