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L'étude environnementale du prolongement de la route 138 entre
Havre-Saint-Pierre et Baie-Johan-Beetz présente un bilan dé-
taillé des répercussions anticipées le long du tracé final re-
tenu, durant les phases de construction, d'opération et d'en-
tretien.

L'approche méthodologique, qui comprend deux Etapes principa-
les, soit une phase préparatoire et une phase de reconnais-
sance des zones d'impact anticipé, est exposée a la Section
2.0. Certaines modifications au tracé préférentiel ont été
apportées afin d'améliorer le tracé final. Devant certaines
contraintes techniques importantes, des segments du tracé
ont €té réévalués a la demande du ministére des Transports

du Québec. En outre, & la suite de 1'étude sur Te terrain,
des changements ont &té apportés en fonction de contraintes
environnementales. Ces modifications apparaissent sur les
feuillets 001, 002 et 003 & 1'échelle du 1:20 000, en annexe,
et sont décrites a la Section 3.0.

" La vulnérabilité générale du territoire d'étude face'a 1'im-

plantation projetée est évaluée a la Section 4.0. Les acti-
vités qui impliquent/une intervention sur les milieux bio-
physiquéwou humain¥ durant les phases de construction, d'opé-
ration et d'entretien, ainsi que les €léments susceptibles
d'étre perturbés (secteurs problématiques), sont discutés

puis évalués en fonction de leur sensibilité face au projet.
Les activités reliées au milieu biophysique comprennent le
déboisement, 1'ouverture de carriéres et de sabliéres, 1'ins-
tallation de ponts et ponceaux, 1'utilisation de fondants et
le contrdle de la poussiére. Sur le plan humain, les activi-
tés de construction entraineront des retombées socio-&conomi-
ques directes et indirectes; 1la présence de la route aura des
incidences sur le plan social et visuel. Les recommandations
relatives aux mesures de mitigation (générales et spécifiques)
sont préconisées pour protéger et mettre en valeur le milieu
récepteur, ainsi que pour minimiser 1'importance et 1'ampli-

s



by

tude des impacts anticipés. Ces mesures faciliteront 1'in-
tégration du projet au milieu, si elles sont appliquées.

La Section 5.0, qui présente les sites problématiques ren-
contrés le long du tracé, constitue le corps de 1'Etude
d'impact sur 1'environnement. Des fiches descriptives d'im-
pact ont été dressées et donnent une évaluation relative de
chaque site ol 1'on anticipe des répercussions sur le milieu
naturel ou humain. Elles proposent &galement des mesures de
mitigation pour réduire ou €liminer les impacts négatifs et
maximiser les retombées positives du projet. Le format uti-
lisé vise a faciliter la consultation par les intervenants
aux différentes phases du projet.

Toutes les zones ol le passage de la route aura une incidence
quelque peu significative, ont été numérotées puis €valuées
avec 1'indice relatif de Léopold (1971), qui donne 1'impor-
tance, 1'amplitude et la probabilité que 1'impact se produise
en 1'absence de mesures de mitigation. Les impacts ont €té
qualifiés de majeurs (A), de moyens (B) ou de mineurs (C).

Le 1ien entre les fiches d'impact et les feuillets topographi-
ques au 1:20 000 s'établit par la clef d'identification, qui
indique sur la carte 1'importance de 1'impact, le numéro de la

 recommandation et la localisation de la zone d'impact. L'éva-

luation relative des impacts attire 1'attention sur les sec-
teurs de plus forte vulnérabilité, ol des interventions sont
nécessaires et ol la surveillance environnementale doit s'as-
surer que les recommandations retenues sont effectivement ap-
pliquées. '
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PREFACE

Le ministére des Transports du Québec envisage de prolonger
la route 138 sur la Moyenne Cdte-Nord pour relier les muni-
cipalités de Havre-Saint-Pierre et de Baie-Johan-Beetz.

Sur la base d'études techniques du ministére, le service des
Tracés a élaboré un projet de tracé préliminaire qui a donné
une orientation générale au projet. Cependant, suite a des
interventions du service des Sols du MTQ et du ministére de
1'Environnement quant au choix du tracé, le ministére des
Transports du Québec a mandaté la firme ANDRE MARSAN ET
ASSOCIES INC. pour entreprendre une étude environnementale
sur le prolongement de la route 138. I1 convient toutefois
de souligner que le projet n'est pas assujetti aux articles
22 et 31 de la Loi sur la qualité de 1'environnement.

L'étude de Tocalisation du tracé optimal et d'impact sur
1'environnement a été subdivisée en trois volets. La phase 1
comprend 1'inventaire biophysique, socio-économique et cultu-
rel du secteur d'étude. Cette étape a mené a 1'&laboration
de plusieurs corridors de moindre résistance. Le rapport
d'étape no. 1 a été soumis au ministére en novembre 1979.

Lors de la seconde phase de 1'étude, divers tracés ont été
élaborés a 1'intérieur des corridors retenus. Toutes les
variantes possibles ont été évaluées puis comparées en fonc-
tion des contraintes biophysiques, socio-&conomiques, visuel-
les et techniques. Cette analyse a mené au choix d'un tracé
préférentiel en novembre 1980.

La troisiéme phase de 1'étude fait 1'objet du présent rapport
et comporte une &tude détaillée du tracé proposé. La des-
cription et 1'évaluation des impacts anticipés découlant de
la construction et de 1'entretien de la route 138 permettront
de définir les mesures de mitigation susceptibles de minimi-
ser les effets adverses du projet sur 1'environnement.
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2. METHODOLOGIE
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1.0 _ INTRODUCTION

Etant donné que 1'€laboration d'un tracé optimum doit &tre
basée sur des critéres techniques, biophysiques, socio-éco-
nomiques et culturels, i1 peut arriver que le tracé retenu
ne soit pas idéal d'un point de vue strictement environne-
mental. Par ailleurs, en raison de sa dimension et de sa
complexité, un projet 1in€aire majeur, tel que la route 138,
ne peut €tre réalisé sans qu'il n'y ait de risque de pertur-
ber certains &léments de 1'environnement, méme si le tracé
retenu est le meilleur choix parmi les différentes alterna-
tives proposées.

I1 est donc possible d'améliorer un tracé optimal, en iden-
tifiant les zones particuliérement sensibles; en décrivant
et évaluant les impacts anticipés dans chacune de ces zones;
en recommandant des mesures de mitigation appropriées pour
réduire la durée, 1'importance et 1'amplitude des répercus-
sions, ainsi que la probabilité qu'elles se produisent.
Toutefois, malgré toutes ces précautions, certaines réper-
cussions indésirables peuvent subsister et constituent les
effets négatifs inhérents a la réalisation d'un tel projet
linéaire. '

Les sections suivantes présentent un bilan détaillé des ré-
percussions environnementales anticipées le long du tracé re-
tenu et des recommandations relatives aux mesures de mitiga-
tion. La Section 2.0 expose les grandes lignes de 1'approche
méthodologique, alors que la Section 3.0 décrit le tracé pré-
férentiel d'un point de vue technique et environnemental.

Les modifications au tracé, initialement proposées, y sont
décrites et justifiées.

L'identification, 1a description et 1'évaluation des impacts
environnementaux prévus le long du tracé durant les phases
de construction, d'opération et d'entretien, font 1'objet

de la Section 4.0. Des mesures de mitigation sont proposées
pour réduire 1'importance et 1'amplitude des impacts. Dans
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certains cas, les effets a long terme pourront méme &tre éli-
minés. Cette section considére également Tes conséquences
résiduelles associées au projet. S'il y a lieu, les mesures
de compensation des impacts résiduels seront indiquées.

La Section 5.0, ainsi que les fonds topographiques en annexe,
constituent le coeur du rapport. Le format utilisé vise a
faciliter la consultation des considérations environnementa-
les durant la préparation des soumissions, ainsi que durant
les phases de design et de construction. I1 vise également
a en simplifier 1'intégration aux phases ultérieures. Cette
section présente également la méthode qualitative utilisée
pour €tablir 1'importance relative des impacts potentiels le
long du tracé retenu.

Les fiches descriptives des zones d'impact donnent une des-
cription concise ainsi qu'une évaluation de chaque site ol
1'on anticipe des répercussions sur le milieu naturel ou
humain, et proposent des mesures de mitigation pour réduire
ou méme éliminer les impacts négatifs et pour maximiser les:
répercussions positives du projet. En outre, les endroits

ot la construction, 1'opération ou 1'entretien de la route
risquent d'entraTner des répercussions de nature environne-
mentale, sont localisés sur les cartes qui figurent en annexe
de ce rapport.

Trois feuillets sur fond topographique au 1:20 000, avec &qui-
distance des courbes aux 5 métres, ont été préparés a partir
de photographies aériennes a 1'échelle du 1:40 000 datant de
1'€té 1979. 1Ils couvrent 1'ensemble du corridor préférentiel.
Les deux premiers concernent la premigre phase de 1'é&tude,
qui porte sur le trongon ouest compris entre Havre-Saint-

Pierre et la baie Saint-Laurent (mont Sainte-Geneviéve), jus-

qu'au kilométre 46,4. Le dernier feuillet se rapporte a la
seconde partie du projet, qui s'étend de la riviére a 1'Ours
(km 46,5) a Baie-Johan-Beetz (km 67,6).



2.0 _ METHODOLOGIE

La structure du rapport rend compte du processus et de la mé-
thodologie suivis au cours de 1'étude, qui se résument aux
deux Etapes suivantes:

a) Phase préparatoire

La premiére partie de 1a méthodologie découle d'une série
de réunions d'information entre 1'équipe du consultant et
les représentants des services du ministére des Transport
impliqués dans le projet. L'objectif de ces consultations
était de discuter de 1a Tocalisation des zones sensibles

le long du tracé retenu et d'obtenir des informations tech-
niques concernant spécifiquement:

LES CARACTERISTIQUES PHYSIQUES PROBABLES DE LA ROUTE :DANS
CHAQUE 'SECTION ‘DU TRACE;

LES METHODES PROBABLES DE CONSTRUCTION DANS CHAQUE MILIEU
PROBLEMATIQUE (TOURBIERE, AFFLEUREMENT ROCHEUX, ESCARPEMENT,
ZONE DE GLISSEMENT, FORET, HABITAT FAUNIQUE).

LES TYPES DE STRUCTURE A UTILISER POUR CHAQUE TYPE DE COURS
D'EAU ET DE TRAVERSE DE RIVIERE.

L'équipe du projet s'est ensuite réunie pour revoir les infor-
mations disponibles ainsi que les €tapes réalisées a ce jour,
et identifier les secteurs spécifiques le long du tracé ol des
impacts potentiels étaient anticipés. Cette révision s'est effec-
tuée en analysant les photographies aériennes et les cartes
d'inventaire préparées pour le rapport d'étape no. 1. En

outre, une série de cartes topographiques a 1'échelle du

1:20 000 et de fiches de données ont été préparées pour per-
mettre la description et 1'évaluation des sites ol des impacts
potentiels étaient anticipés, ainsi que la formulation de mesures
de mitigation appropriées.
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Des recherches bibliographiques manuelles et informatisées

ont parallélement Eté entreprises afin d'obtenir 1'informa-

tion pertinente sur les méthodes de construction d'une infrastruc-
ture routiére, les impacts probables et les techniques de miti-
gation appropriées.

b) Reconnaissance du milieu

Pour finaliser 1'étude d'impact, les sites ol des impacts sont
susceptibles de se produire le long du tracé ont été visités
par une équipe de spécialistes en géologie, hydrologie, biolo-
gie et architecture du paysage. Pour compléter les fiches de
données sur le terrain, chaque spécialiste a récolté les don-
nées pertinentes permettant de bien définir 1'importance et la
nature de 1'impact anticipé, en fonction des normes environne-
mentales et des normes de construction du ministére des Trans-
ports. La connaissance exacte des €l1éments de contrainte et
de compatibilité permettra d'élaborer les mesures de mitiga-
tion et d'identifier les impacts résiduels.



3. DESCRIPTION
DU TRACE RETENU
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3.0 _ DESCRIPTION DU TRACE RETENU

Les rapports d'étape no. 1 et 2 ont d'abord mené a la déter-
mination des corridors de moindre résistance, puis au choix

d'un tracé préférentiel. Ils ont €té élaborés en tenant compte

a la fois des contraintes d'ordre biophysique, humain et vi-

suel, et des é1éments favorables a la réalisation du projet.
Toutefois, devant certaines contraintes techniques jugées im-
portantes lors de 1'analyse du tracé préférentiel par le ministére
des Transports du Québec, certaines sections du tracé furent
davantage étudiées puis réévaluées, suite a la demande du
ministére (1).

Outre les modifications importantes effectuées & la suite de
cette requéte, incluant les carriéres et les chemins d'accés

au sud, certains changements ont également €té réalisés aprés
1'étude d'impact détaillée du tracé. Ces modifications furent
apportées en fonction des contraintes techniques et environne-
mentales observées lors de 1'étude sur le terrain (2) et &la-
borées a 1'aide des photographies aériennes. Les feuillets
007, 002 et 003 en annexe indiquent le corridor d'étude du
tracé optimal, ainsi que les limites du tracé retenu et les
modifications appropriées au tracé préférentiel.

3.1 DESCRIPTION GENERALE DU TRACE

Le tracé final bénéficie des &léments favorables tout en mini-
misant les contraintes techniques ainsi que les impacts d'or-
dre biophysique, visuel et socio-culturel. La Figure 3.1, sur
fond topographique & 1'échelle du 1:50 000, présente les diver-
ses variantes de tracé &laborées dans la zone d'étude, ainsi

(1): Rencontre avec le M.T.Q. & Québec le 10 juin 1981.
(2): Reconnaissance sur le terrain effectuée du 13 au 18
juillet 1981.
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que le tracé optimum retenu aprés les différentes modifica-
tions. Le territoire d'étude a €té subdivisé en deux par-
ties: la partie ouest de Havre-Saint-Pierre &tant prioritaire,
alors que la partie est couvre la portion comprise entre la
riviére @ 1'0Qurs et Baie-Johan-Beetz.

A 1a limite ouest du territoire étudié, le tracé contourne
la municipalité de Havre-Saint-Pierre et emprunte une sec-
tion existante de la route 138, afin d'éviter le plus pos-
sible la zone de tourbiére. Le tracé recoupe par la suite
une zone de contraintes géotechniques (km 7 & 9) caractéri-
sée par des g]1ssements de terra1n, une faible capacité por-
tante ainsi qu'une forte tendance & 1'érosion fluviale.

A 1'est de cette zone, 1'orientation générale du tracé est
fortement conditionnée par 1'emplacement des sites poten-
tiels de matériaux d' emprunt nécessaires pour la construc-
tion de la route, Jusqu au niveau du mont Sainte-Genevigve.
Ainsi, le tracé passe & proximité d'une prem1ere zone de ma-
tériaux d'emprunt (roc et sable) s1tuée prés de 1'Anse de

la Grande Pointe (km 14) et de 13, s'oriente de maniére a
prof1ter d'une série de crétes de sable offrant 1'avantage
d'une bonne capacité portante, tout en minimisant le trans-
port de dépots granulaires lors de la construction (km 19 a
23). Aprés avoir franchi cette zone, le tracé traverse une
formation de calcaire (km 28) et va rejoindre les dépdts de
sables deltaTques localisés au sud du coude de la riviére
Romaine. Ces dépdts (entre km 30 et 37) offrent un bon
potentiel de matériaux d'emprunt et permettent 3 la route

de bénéficier d'une bonne capacité portante, tout en évitant
de recouper une zone de tourbiére et de sédiments argileux
situés au nord nord-ouest de 1a baie Nickerson. Par la suite,
le tracé s'oriente en direction du mont Sainte-Geneviéve, dont
le potent1e1 comme banc d'emprunt ne sera utilisé que si né-
cessaire.

Dans le secteur situé a 1'est du mont Sainte-Geneviéve, le
tracé traverse une zone de transition typique du Bouclier
canadien jusqu'a la municipalité de Baié-Johan-Beetz. Dans
1'ensemble de ce secteur (km 46 3 67), le tracé évite les
escarpements rocheux et contourne les tourbiéres.
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3.2 DESCRIPTION DETAILLEE DU TRACE

Les critéres de localisation du tracé découlent directement
de la hiérarchisation des résistances et des éléments favo-
rables. Du point de vue environnemental, le tracé retenu
évite, dans 1a mesure du possible, les zones d'exclusion
caractérisées par une forte sensibilité, telles que les
tourbiéres, zones d'érosion, secteurs boisés, lacs et sec-
tions de riviéres importantes pour 1'ichtyofaune. Tout en
bénéficiant de la diversité du paysage, le tracé s'intégre
visuellement a celui-ci.

Du point de vue technique, les &léments favorables sont au
contraire recherchés sur leur compatibilité avec le projet.

Le tracé choisi se rapproche des sites de matériaux d'emprunt,
dont la disponibilité et 1'accessibilité sont de premiére im-
portance pour 1'é€laboration d'une route. La recherche de dé-
pots de surface ayant une bonne capacité portante est donc fon-
damentale. I1 faut &galement éviter les escarpements rocheux.
L'alignement a €té maintenu le plus rectiligne possible, et 13
ol les courbes sont inévitables, elles respectent les normes
de courbure pour une vitesse de base de 80 km/h. A certains
endroits, le tracé retenu fait 1'objet de compromis visant

la meilleure intégration possible des crit&res environnemen-
taux et techniques. En fonction des considérations humaines,
1'accessibilité aux zones a fort potentiel faunique et au 1lit-
toral a €galement E€té considérée.

Le tracé retenu et les modifications effectuées lors de 1'étude
d'impact détaillée sont présentés sur les feuillets 001, 002 et
003 en annexe. Les principales caractéristiques du tracé retenu
et les raisons qui justifient les modifications sont décrites
ci-dessous, selon le kilométrage de référence indiqué sur les
cartes.

- Kilométre 0,0 3 0,9

Le tracé retenu concide, & 1'extrémité ouest de la zone d'é-
tude, avec une section existante de la route 138, et ce, jus-
qu‘a la voie ferrée qui se dirige vers Havre-Saint-Pierre.
Aucune contrainte importante n'a &té observée.

10
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- Kilométres 0,94 5,0

Ce trongon évite la municipalité de Havre-Saint-Pierre en pas-
sant a quelque 600 métres au nord, contourne le parc de mai-
sons mobiles et rejoint 1'actuelle route 138 a 1'est de Havre-
Saint-Pierre au kilométre 5,0. La section comprise entre les
kilométres 3,0 et 5,0 a &té modifiée afin de contourner le
secteur du parc de maisons mobiles nouvellement construit.
Aucune contrainte biophysique n'a 6té décelée sur ce trongon.

- Kilométres 5,03 7,1

Le tracé se superpose & celui de 1'actuelle route 138 permet-
tant quelques percées visuelles sur le fleuve Saint-Laurent.

- Kilométres 7,13 8,1

Ce trongon a &té modifié afin d'éviter une résistance majeure,
constituée d'une zone de ravinement créée par la présence d'un
cours d'eau en sol argileux et d'une pente forte. Ce changement
de parcours vise & minimiser 1'érosion et les difficultés d'or-
dre technique Tors de la construction d'une part et de 1'entre-
tien durant 1'hiver, d'autre part. ‘

- Kilométres 8,13 13,8

Ce segment a &té modifié & la demande du ministére des Trans-
ports du Québec. Le tracé retenu passe au nord du tracé pré-
liminaire et s'€loigne davantage du littoral ol 1'on observe
des signes évidents de ravinement intense, des cicatrices
d'anciens glissements de terrain, ainsi qu'une faible capacité
portante. Le tracé modifié rejoint au nord, au kilométre 10,5,
un segment alternatif (LMS) dé&ja traité dans le rapport d'étape
no. 2. Cette modification vise d'abord & &viter les nombreux



lacs et €tangs présents dans ce secteur, ainsi que les zones
de ravinement observées le long des cours d'eau, particulié-
rement celle située au sud du kilométre 13,5. Elle vise éga-
lement & minimiser les problémes d'entretien d'hiver qui sont

-

plus malaisés a proximité du littoral.

- Kilométres 13,8 a 15,4

Cette portion du tracé a €té déplacée vers le littoral afin
de minimiser les risques d'un drainage accéléré que pourrait
causer une perforation de la couche de sable induré. Celle-
ci retient 1'eau des lacs et étangs qui couvrent une super-
ficie importante dans ce secteur. 1I1s sont reliés Tes uns
aux autres par un réseau de petits cours d'eau, ce qui impli-
que que le drainage d'un de ces plans d'eau pourrait causer
1'asséchement de plusieurs autres. En outre, la nouvelle
orientation se justifie par la proximité de sites potentiels
de matériaux d'emprunt, notamment celui situé au kilométre
14,0 pr&s de 1'anse de la Grande Pointe, qui est constitué
de roc et de sable.

- Kilomatres 15,4 a 16,8

/

Le tracé recoupe une zone de tourbiéres et évite autant que

-

_possible de passer a proximité des lacs et des étangs.

12
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- Kilométres 16,8 & 25,0

Cette section du tracé a &té modifiée a la demande du minis-
tére des Transports. Le tracé retenu antérieurement traver-
sait une zone de tourbiére nécessitant une quantité importan-
te de matériaux de remblai. Le tracé modifié bénéficie au
maximum des crétes de sable situées au nord du tracé original.
Ce changement diminue la superficie des tourbiéres recoupées
et augmente la capacité portante en profitant du sable des
crétes comme matériau de construction. Le tracé est déplacé
vers le sud entre Tes kilométres 16,8 et 18,5, puis vers le
nord. Ainsi, au kilométre 19,0, le tracé modifié suit la base
d'une importante créte de sable et rejoint la ligne de trans-
mission, dont i1 longe 1'emprise du cOté sud, sur une distance
de 210 m. Une pente boisée agit comme &cran visuel entre

1a route et la ligne électrique.

Au kilométre 22,5, le tracé recoupe la ligne d'Hydro-Québec en
remontant diagonalement vers le nord sur la créte de sable,
afin de respecter la stabilité des pentes. De 13, jusqu'au
kilométre 25,0, le tracé modifié ne rencontre aucune contrainte
biophysique majeure. Plusieurs petits lacs sont contournés et
la traversée du cours d'eau se fait & angle droit.

- Kilométres 25,0 a 34,8

Ce trongon évite une série de petits lacs, longe un cours d'eau
et traverse une formation de calcaire. La descente de 1a fa-
laise de calcaire au kilométre 28,0 se fait au meilleur endroit
possible, en tenant compte des contraintes de construction et
des impacts biophysiques et visuels.

Par 1a suite, le tracé s'oriente quelque peu vers le nord afin
de rejoindre les dépdts de sable deltaique, bien drainés et .
de bonne capacité portante, localisés au sud du coude de 1a
riviére Romaine, entre les kilométres 30,0 et 37,0. Ce ter-
rain sablonneux est occupé par une végétation en régénération
qui offre une transparence visuelle particuliére, qui ajoute

a la diversité du paysage.



- Kilométres 34,8 a 40,1

Suite a 1'étude de terrain de ce segment du tracé, on a appor-
té certaines modifications afin de minimiser les problémes
d'érosion et d'instabilité observés sur les berges des ravins
trés encaissés que recoupait le tracé original. Le tracé fut
déplacé vers le nord afin de 1'éloigner le plus possible des
zones de ravinement. Toutefois, deux zones d'impact biophy-
sique majeur ont €té identifiées. 1I1 s'agit de la traversée
de cours d'eau au fond-de ravin profond, dont les berges sa-
blonneuses reposent sur 1'argile.

- Kilométres 40,1 3 42,0

Ce secteur ne présente aucune contrainte majeure. On a appor-
té une 1€gére modification au tracé pour contourner une butte
rocheuse en zone de tourbiéres.

- Kilométres 42,0 & 46,5

Suite @ la demande du ministére des Transports du Québec, une
modification au tracé préliminaire a &té apportée afin d'évi-
ter la traversée de la tourbiére située au nord du kilométre
45,8. Le contournement de la tourbiére.a &té orienté de

fagon & conserver un tracé rectiligne permettant de traverser
la riviére a 1'Ours & anglie droit. Ce nouveau tracé, qui passe
1égérement au sud du tracé préliminaire, offre une bonne pers-
pective sur le mont Sainte-Genevigve entre les kilomgtres 44,0
et 47,0. Une succession d'espaces ouverts et fermés de part
et d'autre de 1a route crée une séquence visuelle particulié-
rement dynamique et intéressante pour les usagers de la route.
Le mont Sainte-Geneviédve devient ainsi un point de repére im-
portant.

14



- Kilométres 46,5 et 48,5

Dans le secteur situé & 1'est du mont Sainte-Geneviéve et de
la riviére @ 1'Ours, le tracé final traverse une zone de
transition typique du Bouclier canadien. I1 a &té orienté
de fagon a contourner deux tourbiéres, en longeant la base
de 1'escarpement rocheux.

-~ Kilométres 48,5 & 51,8

L'orientation du tracé a été quelque peu modifiée dans ce
secteur, tantdt par le nord, tantot par le sud. Le tracé
contourne une tourbiére isolée, évite une série de buttes
rocheuses, ainsi qu'un tributaire de la riviére du Milieu.
La traversée de Ta riviere du Milieu est localisée au ni-
veau d'un herbier d'importance pour la sauvagine, du coté
ouest. L'alignement permet au tracé d'utiliser plusieurs
petites Tles comme points de support aux piliers du pont.

- Kilométres 51,8 a 55,0

Suite 3 la demande du ministére des Transports du Québec,
Te tracé fut modifié afin d'éviter un escarpement rocheux
au kilométre 52,1. Le nouveau tracé, qui passe au nord,
contourne plusieurs buttes rocheuses et bénéficie d'une
variété de paysages, créée par 1'alternance des coniféres
et des zones dénudées caractéristiques des affleurements
rocheux. Par la suite, le nouveau tracé passe un peu au
nord du tracé préliminaire.

- Kilométres 55,0 & 60,0

La visite sur le terrain et 1'étude des photos aériennes ont
permis d'identifier plusieurs buttes rocheuses le long du
tracé. Suite & ces observations, on a modifié 1'orientation
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du tracé pour diminuer les contraintes techniques associées
a la topographie. Le nouveau tracé passe au sud du tracé .
préliminaire.

- Kilométres 60,0 a 61,4

Le tracé fut 1égérement décalé vers le sud afin d'augmenter
la distance le séparant d'un cours d'eau tributaire de la
riviére Corneille. Ce changement améliore de surcroft
1'alignement du tracé aux approches de la traversée de la
riviére Corneille. '

- Kilométres 61,4 a 64,0

La traversée de la riviére Corneille s'effectue & un endroit
ol la riviére est étroite et ol 1'on observe des affleurements
rocheux de part et d'autre de la riviére. Ces conditions géo-
logiques combinées & la présence d'une créte sablonneuse dans
la riviére, sont favorables aux assises du pont prévu & cet
endroit. Aprés la traversée de la riviére, le tracé fut
modifi€é au kilométre 62,0 afin d'éviter un escarpement ro-
cheux.

- Kilométres 64,0 @ 66,2

Le tracé a 6té modifié vers le sud, vu la présence d'une série
d'escarpements rocheux dont le plus important est situé au nord-
ouest du kilométre 64,0. '

- Kilométres 66,2 & 67,6

Suite 3 une requéte du ministére des Transports du Québec con-
cernant 1'€tude d'un tracé alternatif pour minimiser 1'impact
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de Ta route sur le village de Baie-Johan-Beetz (rapport
d'étape no. 1), un nouveau tracé fut retenu. L'orientation
de ce nouveau tracé permet d'éviter les escarpements rocheux
et les lacs qu'on retrouve jusqu'a la riviére Piashti, et
contourne 1'agglomération en passant & quelque 600 m au nord.

Pour la traversée de 1a riviére, on a cherché & profiter de
1'existence de deux affleurements rocheux présents dans la
riviére Piashti, afin de la traverser avec un minimum d'im-
pacts biophysiques. L'orientation du tracé proposé permettra

“1'accés & la route existante située sur la rive est de la

riviére, qui se dirige vers le village de Baie-Johan-Beetz.



4. IMPACTS POTENTIELS SUR
LE MILIEU BIOPHYSIQUE ET HUMAIN
MESURES DE MITIGATION



4.0 _ IMPACTS POTENTIELS SUR LE MILIEU BIOPHYSIQUE ET
HUMAIN ET MESURES DE MITIGATION

Tel que mentionné dans 1'introduction de ce rapport, tout pro-
Jet de construction d'envergure aura des répercussions environ-
nementales inévitables, méme si le tracé optimum a &té sélec-
tionné en tenant compte des critéres environnementaux.
Cette section a pour but d'évaluer la vulnérabilité générale
du territoire d'étude face & 1'implantation proposée. I1 im-
porte de bien dégager les activités qui impliquent une inter-
vention sur le milieu et les &éléments qui, dans ce milieu par-
ticulier, sont susceptibles d'@tre significativement perturbés.
Les sources potentielles de répercussions prévues par les ac-
tivités de construction et d'opération de la route 138 sont
discutées dans les sections suivantes:

@ 4.1 LE DEBOISEMENT.

@ 4.2 CONSTRUCTION EN ZONE DE CONTRAINTES GEOTECHNIQUES.

@ 4.3 EXCAVATION ET OUVERTURE DES BANCS D'EMPRUNT ET CARRIERES.

® 4.4 CONSTRUCTION DE PONTS ET PONCEAUX.

® 4.5 CONTROLE DE LA VEGETATION.

® 4.6 UTILISATION DES AGENTS CHIMIQUES DE DEGLACAGE.

® 4.7 CONTROLE DE LA POUSSIERE. |

® 4.8 LES EFFETS SUR LE MILIEU HUMAIN.

® 4.9 LES EFFETS SUR LE MILIEU VISUEL.

@ 4.10 LES IMPACTS RESIDUELS.
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Chaque section décrit les activités associées aux phases de
construction, d'opération et d'entretien de la route, ainsi
que les secteurs problématiques qui peuvent &tre touchés.
Les impacts anticipés sont décrits puis évalués en fonction
de leur sensibilité face au projet. Les mesures de mitiga-
tion préconisées pour protéger et mettre en valeur le milieu
réceptif reposent en partie sur les lois, réglements et di-
rectives gouvernementales. Elles visent également & minimi-
Tes impacts résiduels du tracé final. L'ensembie de ces
mesures devrait €tre inclus dans le devis de construction.



MILIEU BIOPHYSIQUE
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4.1. LE DEBOISEMENT
4.1.1 Activités

Pour aménager une route principale (numérotée) 3 deux voies,
comme la route 138, des chemins d'accés ou de contournement
ainsi que des bancs d'emprunt, la premiére étape est le dé-
boisement et le débroussaillage de 1'emprise. Les diverses
étapes de la construction de la route qui sont reliées au
déboisement comprennent: le piquetage (préconstruction),

le déboisement de 1'emprise et le débroussaillage manuel ou a _

1'aide -de machinerie lourde et finalement 1'en]lavement
et 1'élimination des arbres, troncs, souches, feuilles,
arbustes et autres débris de nature végétale.

Les différentes activités reliées au déboisement auront des
répercussions directes et indirectes sur les diverses com-
posantes physiques (sols, drainage, microclimat), biologi-
ques (végétation en bordure de 1'emprise, faune) et humaines
(aspects esthétiques). '

-4.1.2 Secteurs problématiques

La carte au 1:100 000 intitulée: Végétation, inventaire et
résultats, qui est présentée dans le rapport d'étape no. 1,
lTocalise les principales unités physionomiques de la zone d'é-
tude. On constate que les tourbiéres de type toundra sont om-
niprésentes a 1'ouest, jusqu'a la baie Saint-Charles. On ob-
serve la plus forte concentration de formations forestiéres
boréales, dominées par le sapin baumier (Abies balsamea) et
1'épinette noire (Picea mariana), au centre et au nord-est

du territoire. On remarque €galement la présence, le long

de la cOte, entre la baie Victor et Baie-Johan-Beetz, d'une

végétation de type ta%ga enracinée sur sol dénudé sec ou humide.

Les secteurs problématiques, ol le déboisement de 1'emprise
aura un impact significatif, ont regu une attention particu- -
liére. Ainsi, aux abords des plans d'eau (lacs, riviéres,
ruisseaux), des tourbiéres et des ravins, on note la présence
d'herbiers ou d'écrans de végétation qui jouent un rdle impor-
tant, notamment comme agent de stabilisation et de rétention

22
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du sol. On anticipe des répercussions importantes sur les
habitats fauniques et floristiques, principalement au niveau
des formations climaciques, vu leur unicité. Ainsi, le ca-
ractére particulier de la flore de Minganie, découlant de sa
situation géographique (latitude élevée et altitude faible),
du voisinage de courants froids, de la nature entiérement
calcaire des roches et du fait que cette flore en partie
allogéne pourrait dater de 1a derniére période interglaciaire,
car certaines parties de la zone d'étude auraient été épargnées
de la glaciation du Wisconsin et de la submersion par la mer
de Champlain, risque d'&tre affecté par les travaux de déboi-
sement. La richesse floristique de 1a flore de Minganie pro-
vient de la présence d'éléments calcicoles et d'espéces allo-
genes, endémiques ou reliquales intégrés dans une végétation
d'allule générale subarctique. La Section 3.3.1.3 du rapport
d'étape no. 1 identifie ces différentes espéces.

4.1.3 Description et évaluation des impacts potentiels

Le déboisement d'une emprise routi&re représente une perte dé-
finitive du couvert végétal sur toute la largeur de 1'emprise
(30,0 métres) et sur toute la longueur du tracé (68,0 km), soit
sur une superficie maximale de 2,04 kilométres carrés (504 acres).

L'impact du déboisement sur la végétation risque de se faire
sentir sur les formations végétales en bordure de 1'emprise.
L'intensité des répercussions dépend essentiellement du degré
de vulnérabilité des différents types de formations, ainsi que
du degré de changement des conditions microclimatiques (lumiére,
humidité) au sein des ensembles végétaux touchés. Ainsi, les
formations forestigres clairsemées, instables ou immatures,
ainsi que les formations arbustives montrent les meilleures
aptitudes a absorber 1'impact du déboisement, parce que leur
composition et leur type de sol sont en constante modification
et que Teurs conditions microclimatiques se rapprochent de cel-
les observées en bordure d'une route. Une intervention de dé-
boisement pourra retarder ou modifier leur évolution, mais le

risque de déclencher un processus important de dégradation est
trés faible.

Par contre, les groupements végétaux climaciques, rares ou de
faibles étendues, ainsi que les zones de forét dense, particu-



24

liérement celles qui sont bordées par des formations de
Krummholz (1), sont trés sensibles au déboisement. L'ou-
verture d'une coupe rectiligne de 30 m de largeur dans ces
ensembles boisés risque de se traduire par un asséchement
significatif de Ta végétation en bordure de 1'emprise, spé-
cialement du coté exposé aux vents dominants de 1'hiver. En
outre, le tracé retenu et les sites potentiels de matériaux
d'emprunt constitués de calcaire traversent certaines zones
susceptibles d'héberger des éléments représentatifs de la
flore de Minganie. Ces groupements végétaux uniques, &tablis
dans des conditions &cologiques trés particuliéres, risquent
de subir une certaine perturbation et destruction qui peuvent
engendrer la dégradation de certains habitats particuliérement
riches sur le plan floristique.

~La perte du couvert végétal représente également une perte

d'habitats potentiels pour 1a faune. En milieu terrestre,
c'est la destruction des zones d'écotone qui prend le plus

de signification, notamment les abords des plans d'eau, la
bordure des zones de tourbidres et la limite des foréts. Ces
divers milieux, différents en terme de structure et de composi-
tion, ainsi que 1'agencement de ceux-ci, en font des endroits
ot les petits mammiféres et les oiseaux sont généralement plus
abondants et ol ceux-ci concentrent leurs activités tout au
cours de 1'année.

Le déboisement aux abords des plans d'eau peut avoir des ré-
percussions sur le milieu aquatique. La végétation, en soi,
joue un rdle important comme agent de stabilisation et de ré-
tention du sol. L'exposition du sol, suite au déboisement,
va augmenter le risque d'érosion dont 1'importance dépend de
Ta nature des dépots et de Ta pente des berges. Les matigres
solides mises en suspension dans 1'eau vont affecter aussi
bien 1'ichtyofaune que son habitat. En effet, 1'apport de
sédiments dans 1'eau peut en modifier les conditions physico-
chimiques et agir dans les cas extrémes sur les poissons. Vu
le caractére temporaire de ce genre de perturbation, 1'impact
de cette nature ne se fera pas sentir 3 long terme. Par con-
tre, les modifications locales du substrat, suite a 1'apport
de nouveaux sédiments, peuvent avoir des effets négatifs di-
rects et a long terme sur les populations de poissons, si des
sites de frai sont colmatés ou si des aires d'élevage et d'a-
limentation sont détruites.

(1): Formations de Krummholz: structure rampante qui se développe

sous 1'effet dominant du vent et de conditions environnementales

adverses. Elles sont abondantes entre Havre-Saint-Pierre et
la falaise du Pillage, et sont constituées d'épinette blanche,
d'épinette noire et de pin gris.
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L'apport de nouveaux sédiments peut modifier la composition

et la structure des herbiers ripariens. Or, la nature des
sédiments (texture et richesse en &1éments nutritifs) influen-
ce la présence et 1'abondance des plantes aquatiques. Les ré-
percussions potentielles sur les différentes espéces de pois-
sons ont €té évaluées en fonction du role de chaque espéce
dans la chaine alimentaire et dans 1'écosystéme aquatique,
ainsi que par rapport a leur rareté ou a leur importance com-
merciale ou sportive.

4.1.4 Mesures de mitigation

Cette section identifie et décrit briévement les mesures cor-
rectives susceptibles de minimiser les répercussions dues au
déboisement, de fagon & intégrer au maximum le projet dans le
milieu récepteur. Les feuillets 001, 002 et 003 au 1:20 000,
présentés en annexe, ainsi que les fiches descriptives des
zones d'impact, décrites a la Section 5.0, indiquent les zones
ol 1'application de ces mesures s'avére nécessaire pour réduire
les risques de problémes de nature environnementale.

@ LE DEBOISEMENT DEVRA SE FAIRE MANUELLEMENT SUR UNE BANDE DE

60 M DE PART ET D'AUTRE DES COURS D'EAU ET DES ZONES DE RAVI-
NEMENT A TRAVERSER. CETTE DISTANCE MINIMALE DEVRA ETRE AGRAN-
DIE POUR TENIR COMPTE DES TERRAINS EN PENTE. IL FAUT PRESER-
VER LE PLUS POSSIBLE L'ETAT NATUREL DES BERGES.

@ LES AIRES DE DEBOISEMENT DEVRONT ETRE LIMITEES A L'EWMPRISE

DE LA ROUTE ET DEVRAIENT COMPORTER UNE ZONE DE TRANSITION
D'ENVIRON 3 M DE LARGEUR, NON ESSOUCHEE, POUR FACILITER LE
REBOISEMENT.

@ AUX ABORDS DES COURS D'EAU ET DANS LES ZONES DE RAVINEMENT, ON

DEVRA MAINTENIR, AUSSI LONGTEMPS QUE POSSIBLE, LES SOUCHES,
ARBUSTES ET L'HUMUS, DE FACON A PREVENIR UNE EROSION EXCESSIVE

- DES .SOLS.
@ PORTER UNE ATTENTION PARTICULIERE AUX ARBRES ET ARBUSTES SITUES

A LA LISIERE DE L'EMPRISE, AFIN DE NE PAS LES ENDOMMAGER.
ABATTRE TOUT ARBRE ABIME AU COURS DES TRAVAUX, A DEFAUT DE POU-
VOIR LE SAUVER.
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@ LES LIMITES DU DEBOISEMENT DOIVENT ETRE CLAIREMENT INDIQUEES

SUR LE TERRAIN AU MOYEN DE REPERES TRES VISIBLES (RUBANS COLO-
RES) AFIN DE PERMETTRE UNE VERIFICATION RAPIDE EN TOUT TEMPS.

. @ TOUTE MACHINERIE LOURDE UTILISEE POUR LA MISE EN TAS DES DE-

CHETS DE COUPE DEVRAIT ETRE MUNIE DE "FOURCHETTES" OU DE “RA-
TEAUX", AFIN DE MINIMISER L'IMPACT SUR LES SOLS.

@ NE PAS CIRCULER A L'EXTERIEUR DE L'EMPRISE SANS AUTORISATION
~DE L'INGENIEUR RESIDANT.

@ EVITER D'ATTACHER AUX ARBRES DES CORDES, CABLES OU CHAINES.MAIS
SI C'EST INDISPENSABLE, ON PEUT UTILISER UN ANNEAU DE PRO-
TECTION APPELE "BRACELET D'ANCRAGE" QUI NE BLESSERA PAS L'AR-
BRE SITUE EN BORDURE DE L'EMPRISE.

@ TOUS LES DEBRIS LIGNEUX ET LES DECHETS DE COUPE DEVRONT ETRE
RETIRES DES COURS D'EAU POUR NE PAS LES OBSTRUER NI DETRUIRE
LES HABITATS UTILISES PAR LA POPULATION PISCICOLE.

@ AUX ABORDS DES COURS D'EAU, LES DEBRIS LIGNEUX INUTILISABLES
DOIVENT ETRE RECUPERES (MISE EN TAS) EN EVITANT DE METTRE A
NU LES SOLS ENVIRONNANTS. LES DEBRIS SERONT ENSUITE INCINERES.
LES CENDRES DE BRULAGE DOIVENT ETRE ENFOUIES DANS DES SITES
SPECIFIQUES SITUES A UN MINIMUM DE 15 M DE LA FORET. LEUR
NOMBRE DOIT ETRE LIMITE AU STRICT MINIMUM ET AUTORISE PAR LE
RESPONSABLE DE PROJET DU MINISTERE DES TRANSPORTS.

@ DANS LES ZONES FORESTIERES, ON DEVRA CHERCHER A RECUPERER LE
BOIS ECONOMIQUEMENT REUTILISABLE, QUI A UNE CERTAINE VALEUR
MARCHANDE. IL SERA EMPILE AUX ABORDS DE L'EMPRISE ET MIS A
LA DISPOSITION DES RESIDANTS.

@ BIEN QUE LES CORRIDORS NE CONSTITUENT PAS UN RISQUE DETERMI-
NANT, UNE ATTENTION PARTICULIERE DEVRA NEANMOINS ETRE APPOR-
TEE A LA PROTECTION CONTRE LES INCENDIES. IL IMPORTE DE SE
CONFORMER STRICTEMENT AUX LOIS ET REGLEMENTS PROVINCIAUX ET
MUNICIPAUX RELATIFS AUX FEUX DE FORET.
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4.2 CONSTRUCTION EN ZONE DE CONTRAINTES GEOTECHNIQUES

4,2.17 Activités

L'analyse des caractéristiques physiques du territoire a mis
en évidence plusieurs aspects pertinents & la stabilité des
sols le long du tracé, dont les &léments de contraintes géo-
techniques reliés aux zones de faible capacité portante telles
que les tourbiéres, les zones de g11ssement actives et les zo-
nes d'érosion fluviatile.

Les opérations reliées a la construction d'une route, telles
que le déboisement, le décapage, le terrassement, 1'épandage,
le nivellement et 1a circulation de la machinerie lourde peu-
vent entrainer des effets directs et indirects a Ta fois sur
les milieux physique, biologique et humain.

4.2.2 Secteurs probiématiques

La carte du milieu physique, inventaire et résultats, présen-
tée a 1'échelle du 1:100 000 dans le rapport d'étape no. 1, a
permis d'identifier deux éléments problématiques, soit ceux
reliés a 1'instabilité des zones de tourbiéres, et ceux asso-
ciés aux zones sensibles aux glissements et aux ravinements.

Le tracé de la route 138 traverse deux zones différentes de
tourbiéres. La premiére, située dans la partie ouest du tracé
(km 8 a 29), est une zone continue de tourbiéres minces (epa1s-
seur 0,3 & 1,0 m) reposant sur une couche de sable induré im-
perméab]e dont la capacité portante est intéderminée. La sen-
sibilité de ces tourbiéres tient du fait qu'elles peuvent &tre
asséchées en cas de bris de 1a couche indurée. Cette zone est
caractérisée par la présence de nombreux lacs ou étangs reliés
les uns aux autres par de petits cours d'eau qui, par leur écou-
lement, indiquent un drainage hésitant et mal défini.

La seconde zone de tourbiéres est située dans la partie est de
la zone d'étude, entre les kilométres 30,0 (Baie Nickerson) et
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67,6 (Baie-Johan-Beetz). Les tourbiéres profondes sur roc
se développent dans les dépressions mal drainées du socle
précambrien, mais en raison de leur faible superficie et
de Teurs caractéristiques propres, elles ne représentent
pas de résistance environnementale aussi importante que
dans la zone ouest du tracé.

Le tracé Tonge ou traverse plusieurs zones sensibles & 1'éro-
sion (glissement, ravinement) qui semblent dues aux effets
combinés de la nature du sol, de la composition du couvert
végétal, de la forte pente, du systéme hydrogéologique local
et de Ta pression hydrostatique & 1'intérieur de 1'argile.

Six secteurs d'impact majeur ont été identifiés entre les
kilométres 7,6 et 51,3 et concernent les berges sensibles
(sablonneuses ou argileuses) au déboisement et 3 la circula-
tion de machinerie lourde durant les travaux de construction.
Ainsi, entre les kilométres 8 et 14, le tracé longe une zone
de glissements potentiels sur la berge du fleuve Saint-Laurent.
Plusieurs cicatrices d'anciens glissements de terrain montrent
bien la sensibilité de cette zone sujette au sapement basal

de 1'action des vagues. Les fiches descriptives et les feuil-
lets 001, 002 et 003 en annexe, complétent 1'information sur
ces secteurs problématiques.

4.2.3 Description et évaluation des impacts potentiels

Dans les deux zones de tourbiéres, et plus particuliérement dans
la zone ouest ol les tourbiéres reposent sur une couche de sable
induré (km 8 a 29), Ta surcharge, une trés forte compaction des
sols et les vibrations engendrées par la circulation de 1a machi-
nerie lourde et le matériel de remblai utilisé, peuvent provoquer
la détérioration du sol et de la végétation des tourbiéres et en-
gendrer un bris de la couche indurée qui est responsable de la
présence des tourbiéres et des lacs en surface, étant donné qu'el-
les n'ont pas la capacité portante suffisante.

Le passage de la route dans cette zone trés sensible aux modi-
fications du milieu physique peut affecter le drainage naturel
et modifier le sens de 1'écoulement et le transfert d'eau d'un
sous-bassin versant & 1'autre. Ce qui aurait pour effet de for-
mer des zones d'inondation ou d'asséchement des tourbiéres. Une
route constitue, par ses fondations, une véritable digue qui
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vient couper le régime naturel d'écoulement dans les tourbié-
res, accentuant ainsi 1'effet de barrage. Les fossés ou pon-
ceaux, s'ils sont mal congus ou insuffisants, entrainent sou-
vent une é€lévation du niveau d'eau d'un cdté de la route, ce

qui peut modifier les conditions biologiques (faune et flore)
de ces zones inondées. '

Le b's de Ta couche indurée provoquerait une situation inverse,
soit un asséchement des tourbiéres, des lacs et des étangs,

par 1'augmentation de 1'infiltration de 1'eau de surface vers
la nappe phréatique. Cette augmentation subite du volume d'eau
provoquerait une plus grande instabilité du sol, une &lévation
de la pression hydrostatique dans les argiles et une modifica-
tion de 1'équilibre hydrodynamique, qui figurent parmi les cau-
ses des glissements de terrain observés le Tong de la berge

du fleuve Saint-Laurent. En outre, 1'asséchement de lacs et
d'étangs de superficie importante, entre les kilométres 10,0

a 12,0 et 17,0 & 19,0, aurait également comme impact la des-
truction d'habitats aquatiques propres a ces plans d'eau, ain-
si qu'une dégradation du paysage environnant. Enfin, la pro-
ximité des lacs, &tangs ou tourbiéres présente des dangers de
contamination directe par déversement accidentel de produits
pétroliers ou d'autres contaminants, lors de 1'étape de cons-
truction et d'entretien de la route. Une attention particu-
liére doit &tre apportée a la gestion de ces contaminants et

un plan de mesures d'urgence devrait &tre &tabli avant le début
des travaux.

La présence d'une route localisée sur une berge sensible aux
glissements de terrain peut favoriser des conditions limites
d'instabilité qui auraient comme résultats d'augmenter la fré-

- quence des glissements éventuels. Les effets ainsi ressentis

se résumeraient par le recul accéléré de la berge, créant alors
des impacts sur le milieu biophysique ainsi que sur la route

“ et ses usagers. L'impact principal serait la destruction du

secteur routier affecté, comparable au méme phénoméne rencontré
sur la route 138, a quelques kilom&tres a 1'ouest de Havre-Saint-
Pierre, lors d'un glissement survenu en 1980. En plus de la
destruction de la route, les usagers peuvent aussi &tre affectés
par de tels phénoménes. Un glissement majeur aurait aussi des
répercussions importantes sur les composantes biophysiques du
milieu concerné: destruction d'habitats fauniques, asséchement
de lacs, modification du milieu végétal, sédimentation dans les
cours d'eau adjacents. :



L'action cumulée de petits glissements, sans nécessairement

atteindre la route, occasionnerait le recul progressif de la ber-

ge. Ce déplacement entrainerait une augmentation dans la diffé-
rence de gradient hydraulique existant entre les cours d'eau
affluents et le niveau du fleuve qui représente la cause di-
recte de 1'encaissement des cours d'eau recoupés par le tra-
cé entre les km 8 et 14. Toute augmentation de 1'encaisse-
ment favoriserait alors un état d'instabilité locale de la
route au point de traversée.

4.2.4 Mesures de mitigation

Les feuillets 001, 002 et 003 au 1:20 000, présentes en po-
chette, ainsi que les fiches descr1pt1ves d'impact de la
Sect1on 5.0, présentent les zones ol 1'application de me-
sures correctives est nécessaire pour réduire les risques
de problémes de nature environnementale.

@ DANS LE SECTEUR QUEST COMPRIS ENTRE LES KILOMETRES 8 A 14,

UNE ETUDE HYDROGEOTECHNIQUE DEVRAIT ETRE EXECUTEE CONFORMEMENT
AJX PROCEDURES NORMALES QUI ONT COURS AU MOMENT DES ETUDES PRE-
LIMINAIRES DE GENIE ET DE LA PREPARATION DU DEVIS TECHNIQUE.
ELLE PRECISERA LES PROPRIETES DE L'ARGILE, EVALUERA LES RIS-
QUES DE FUTURS GLISSEMENTS, DETERMINERA JUSQU'A QUEL POINT

LE SOL DES TOURBIERES POURRAIT SUPPORTER UNE SURCHARGE (ROUTE
EN REMBLAI, CIRCULATION ROUTIERE) ET ANALYSERA LE TYPE DE SYS-
TEME DE DRAINAGE QUI CONTROLE CET ECOSYSTEME. EN OUTRE, POUR
TOUTE LA ZONE COMPRISE ENTRE LES KM 8 ET 29, UNE ETUDE SUR LA
CAPACITE PORTANTE DE LA COUCHE INDUREE SERAIT SOUHAITABLE,
AVANT D'ENTREPRENDRE LES TRAVAUX DE CONSTRUCTION. DANS LES
SECTEURS DE PLUS FAIBLE CAPACITE PORTANTE QUI SERAIENT AINSI
LOCALISES, ON APPLIQUERAIT CERTAINES MESURES PREVENTIVES.

@ AFIN DE MINIMISER LES RISQUES DE BRIS DE LA COUCHE INDUREE

DANS LA ZONE DE TOURBIERES COMPRISES ENTRE LES KM 8 ET 29,
LES MESURES SUIVANTES DEVRAIENT ETRE APPLIQUEES:

- la méthode de construction par déplacement avec surcharge
de progression serait la plus adéquate;

- on devrait 8viter d'excaver des fossés latéraux de drainage
dans la couche indurée. D'une maniére plus générale, on ne
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devra, en aucun cas, excaver ou forer dans la couche indurée

lors de 1a contruction;

- on devra calculer le nombre de drains transversaux afin de
respecter le plus possible le drainage naturel des tourbié-
res, afin d'éviter 1'effet de barriére. Ajnsi, une sous-
couche de dépdts granulaires trés perméables assurant un
bon drainage serait appropriée dans ces secteurs;

- Les engins de chantier nécessaires & la réalisation des tra-
vaux devraient &tre choisis en tenant compte des particula-
rités du milieu et de sa fragilité. Dans les secteurs de
faible capacité portante, choisir des véhicules de chantier
montés sur pneumatique ou sur chenilles et n'exercant qu'une
faible pression au sol, afin de minimiser la perturbation
des sols;

- aucune circulation de 1a machinerie ne devrait &tre autori-
sée a 1'extérieur de 1'emprise et toute concentration de
machinerie lourde, tel le stationnement, devra &tre évitée
dans la mesure du possible dans ces secteurs;

@ ON NE DEVRAIT PAS PERMETTRE L'ENTREPOSAGE DU COMBUSTIBLE, DE

LUBRIFIANTS ET D'AUTRES PRODUITS PETROLIERS CONTAMINANTS, NI
L '"ENFOUISSEMENT DE DECHETS SOLIDES DE CHANTIER, TEL QUE DETRI-
TUS, MATERIAUX DE REBUT, ETC, DANS LES ZONES DE TOURBIERES.

4.3 EXCAVATION ET OUVERTURE DE BANCS D'EMPRUNT ET DE CARRIERES

4.3.1 Activités

Les excavations et 1'ouverture de bancs d'emprunt et de carrié-
res sont généralement nécessaires pour recueillir le sable ou
le gravier utilisé lors de la construction d'une route. Les

“termes "carriére" et "sabliére" sont employ&s au sens du Ré-

glement relatif aux carriéres et sablidres et concernent les
sites d'extraction a ciel ouvert de substances minérales conso-
lidées (carriéres) et non consolidées (sabliéres).

Les principales activités reliées a la préparation du site com-
prennent la délimitation de 1'aire d'exploitation & 1'aide de
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piquets ou de rubans attachés aux arbres, les travaux prépa-
ratoires tels que le déboisement et le décapage du sol, et
finalement 1'exploitation proprement dite qui doit &tre con-
duite en fonction du réaménagement éventuel.

Toutes ces activités présentent de nombreux effets directs

et indirects sur les composantes environnementales d'ordre
physique, biologique et visuel.

4.3.2 Secteurs problématiques

Les principales zones de bancs d'emprunt localisées dans no-

tre territoire d'étude sont réparties dans la partie ouest du
tracé. 11 existe trois secteurs potentiels pour 1'exploita-

tion de sabliéres. Ce sont les dépOts de sable de 1'Anse de la
Grande Pointe (km 14), certaines crétes de sable localisées entre
les km 19 et 38, et les dépdts situés au sud du coude de la
riviére Romaine (2). La carte du milieu physique, inventaire

et résultats, présentée au 1:100 000 dans le rapport d'étape

no. 1,Tocalise ces secteurs potentiels d'extraction, ainsi

que le feuillet 004 en pochette a 1'échelie du 1:20 000.

Les secteurs d'exploitation de carriéres de calcaire sont si-
tués principalement prés de 1'Anse de la Grande Pointe et au ni-
veau des km 27 a 29 du tracé. Les environs immédiats du mont
Sainte-Geneviéve sont €galement une source d'extraction poten-
tielle, mais @ n'utiliser que si nécessaire. Pour la section

a 1'est du mont Sainte-Geneviéve, la méthode de construction,
dite de remblai-déblai, permettra 1'utilisation de la roche
granitique excavée pour le déblai comme matériau de construc-
tion. Quelques carriéres pourront alors &tre exploitées selon
la topographie du terrain traversé.

4.3.3 Description et évaluation des impacts

L'ouverture et 1'exploitation des sabligres peuvent entrainer
des répercussions d'ordre physique, biologique et visuelle.
La modification du niveau de la nappe phréatique et du drai-
nage naturel par les activités reliées a 1'exploitation,

(2) Lettre de Jean Vézina, datée du 2 octobre 1979, dossier
no. 0138 (16) 001.
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telles que le déboisement et 1'excavation, peuvent créer des
zones d'inondation dans la sabliére et dans les environs im-
médiats de 1'exploitation. Toutefois, 1'exploitation des
sabliéres au-dessus de la nappe phréatique minimise ces
risques d'inondation et de pollution des eaux souterraines.
Le transport de sable, sous 1'action de 1'eau et du vent
(érosion), peut affecter la stabilité du sol et la végétation
périphérique, ainsi que la faune aquatique par une diminution
de Ta qualité de 1'eau des lacs ou cours d'eau environnants
et un risque de sédimentation des frayéres.

L'aspect visuel risque fortement d'&tre perturbé suite a une
exploitation mal contr6iée. On pense alors a une modifica-
tion du relief géomorphologique spécifique & certaines régions,
tel le secteur des dunes et des crétes de sable situé entre

les kilométres 19 et 38, qui nuirait & 1'esthétique du secteur
concerné.

L'excavation dans le roc pour 1'exploitation de matériaux con-
solidés entraine Egalement plusieurs répercussions d'ordre phy-
sique, biologique et visuelle. Les activités reliées a 1'ex-
ploitation, telles que le déboisement, le décapage et le dyna-
mitage peuvent modifier le drainage naturel du secteur. La
perte de végétation peut affecter des groupements spécifiques
a la flore de Minganie et faire disparaitre des habitats fau-
niques particuliers. L'esthétique du paysage risque également
d'étre affectée, surtout dans les régions du mont Sainte-Gene-
viéve et de 1'Anse de 1a Grande Pointe, si les formations de
calcaires caractéristiques en bordure du golfe sont dégradées
durant les travaux.

4.3.4 Mesures de mitigation

Une bonne gestion de 1'exploitation des carriéres et sabliéres
s'impose sur 1'ensemble du territoire d'étude, afin de minimi-
ser les répercussions anticipées et d'assurer la protection du
milieu.

En régle générale, les sites d'extraction de sable et de cal-
caire sur 1'ensemble du territoire:

33
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@ DEVRAIENT ETRE CONCENTRES AUTANT QUE POSSIBLE ET LEUR NOMBRE

REDUIT AU MINIMUM, EN CHOISISSANT LES SITES D'EXPLOITATION

QUI PEUVENT FOURNIR LE PLUS FORT VOLUME DE MATERIAUX, DE FACON
A MINIMISER LA MODIFICATION GEOMORPHOLOGIQUE DU MILIEU ET A
EVITER DE DEFIGURER LE PAYSAGE.

@ DEVRAIENT INDIQUER CLAIREMENT LES LIMITES DE L'AIRE D'EXPLOI-

TATION A L'AIDE DE BORNES QUI DOIVENT DEMEURER TOUT AU LONG DE
L'EXPLOITATION POUR PERMETTRE UNE VERIFICATION RAPIDE.

@ NE DEVRAIENT PAS ETRE VISIBLES NI DES USAGERS DE LA ROUTE, NI

DES EAUX DU FLEUVE, INCLUANT LES ILES DE MINGAN.

@ NE DEVRAIENT PRESENTER QU'UN SEUL CHEMIN D'ACCES DONT LA LAR-

GEUR NE DEVRAIT PAS EXCEDER 2,5 FOIS CELLE DU PLUS GROS VEHI-
CULE SERVANT AU TRANSPORT DES MATERIAUX.

@ UN PLAN ET UN CALENDRIER DE REAMENAGEMENT DEVRAIENT ETRE PREVUS
_AVANT MEME L'OUVERTURE DE L'AIRE D'EXPLOITATION. EN OUTRE, ON

DEVRAIT GARDER SUR LE POURTOUR UNE BANDE DE TERRAIN NON ESSOU-
CHEE (ZONE DE TRANSITION) POUR STABILISER LES PENTES SANS PER-
TURBER LA VEGETATION PERIPHERIQUE ET REDUIRE L'EROSION DUE AU
RUISSELLEMENT, AINSI QUE LES RISQUES DE SEDIMENTATION DES COURS
D'EAU ADJACENTS.

On retrouve plusieurs mesures de mitigation qui s'appliquent
spécifiquement a certaines sabliéres et carriéres.

4.3.4,1 Sabliéres

@ LES ZONES D'EXTRACTION DE SABLE COMME MATERIAUX D'EMPRUNT DE-

VRAIENT ETRE SITUEES A UNE DISTANCE MINIMALE DE 75 M D'UN COURS
D'EAU, D'UN LAC OU D'UNE TOURBIERE, ET DEVRAIENT ETRE EXPLOITEES
EN CONSERVANT UNE BANDE DE VEGETATION INTACTE DE 35 M ENTRE L'AI-
RE D'EXPLOITATION ET L'EMPRISE DE LA ROUTE.

@ IL EST PREFERABLE D'EXPLOITER COMPLETEMENT UNE DUNE DE SABLE

JUSQU'AU NIVEAU DE LA NAPPE PHREATIQUE, AFIN DE PERMETTRE UNE
MEILLEURE REGENERATION DE LA VEGETATION, ET TOUTE EXPLOITATION
DEVRAIT ETRE DEFENDUE EN-DESSOUS DES NIVEAUX MAXIMA DES CRUES
DE COURS D'EAU ADJACENTS.
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@ LE MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC DEVRA CONFIRMER LES QUAN-

TITES NECESSAIRES DE MATERIAUX D'EMPRUNT LORSQU'ELLES SERONT
CONNUES.

Dans la zone de 1'Anse de la Grande Pointe, située entre les
kilométres 15 et 19 (feuillet 004 en annexe), 1'exploitation
du sable devrait se faire de facon a:

@ MINIMISER LE TRANSPORT DE SABLE PAR LE VENT, QUI SEMBLE TRES

ACTIF DANS CE SECTEUR. DES BARRIERES OU AUTRES METHODES DE
STABILISATION POURRAIENT ETRE UTILISEES DANS LE BUT DE CON-
TRER L'ENERGIE EOLIENNE.

@ CONSERVER QUELQUES DUNES DE SABLE COMME BARRIERE VISUELLE
ENTRE LE LAC ET LA SABLIERE MEME (AU SUD-OUEST DU SITE PROPOSE).

Quelques dunes de sable sont prévues entre les kilométres 16
et 25 comme sources possibles de matériaux d'emprunt. Une ex-
ploitation Tongitudinale de ces dunes est préférable car la
forme géomorphologique finale se rapprochera le plus possible
de la forme originale et se confondra mieux au milieu naturel.

Pour la zone d'exploitation située au sud du coude de la rivie-
re Romaine, éntre les kilométres 25 et 29, nous recommandons:

@ DE PREVOIR DES MESURES POUR CONTRER L'ENERGIE EOLIENNE PENDANT

ET APRES L'EXPLOITATION, VU QUE LE VENT EST TRES ACTIF DANS

CE SECTEUR. ~AINSI, DES CLOTURES, PAILLIS OU DES ECRANS DE VEGE-

TATION PEUVENT ETRE UTILISES A CETTE FIN.

4.3.4,2 Carriéres

@ LES SITES D'EXTRACTION DE CALCAIRE DEVRAIENT ETRE SITUES A UNE

DISTANCE MINIMALE DE 75 M D'UN COURS D'EAU, D'UN LAC OU D'UNE
TOURBIERE, ET A 70 M D'UNE VOIE PUBLIQUE POUR MASQUER LE SITE
D'EXTRACTION. SI L'ON OUVRE UNE NOUVELLE CARRIERE EN TERRAIN
BOISE, CONSERVER INTACT UN ECRAN VEGETAL DE 50 M DE LARGEUR
ENTRE L'AIRE D'EXPLOITATION ET L'EMPRISE DE LA ROUTE.

Pour 1a zone d'exploitation des calcaires prés de 1'Anse de 1la
Grande Pointe, située entre les kilométres 15 et 19 (feu111et
004 en annexe), nous recommandons:

35
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@ DE NE PAS EXCAVER DANS L'ESCARPEMENT DEJA OUVERT, MAIS PLUTOT
DE SE RENDRE JUSQU'AU CONTACT DU SABLE ET EXPLOITER LE CALCAI-
RE CONJOINTEMENT AVEC LE SABLE EN PARTANT DU CENTRE DU DEPOT
DE SABLE. '

@ DE GARDER LES DUNES DE SABLE COMME BARRIERE ENTRE LE LAC, LA
CARRIERE ET LA SABLIERE.

@ DE NE PAS EXCAVER SUR LES BERGES DU FLEUVE. UNE DISTANCE MI-
NIMALE DE 200 M ENTRE LA CARRIERE ET LES ESCARPEMENTS DU FLEU-
VE DEVRALT ETRE RESPECTEE, DE PART ET D'AUTRE DE LA POINTE.
TOUTEFOIS, LORSQUE LA LIGNE DE NIVEAU 15,24 M (50 PIEDS) EST
PLUS ELOIGNEE DE L'ESCARPEMENT, C'EST CETTE DERNIERE LIMITE
QUI DEVRAIT ETRE RESPECTEE. AUCUNE VEGETATION NE DEVRA ETRE
DETRUITE DANS CE RAYON MINIMAL DE 200 M.

@ LORS DU DYNAMITAGE DANS LES FORMATIONS GEOMORPHOLOGIQUES DE
CALCAIRE SUR LES BERGES DU FLEUVE, QUI SONT UN ATTRAIT TOU-
RISTIQUE IMPORTANT, CERTAINES PRECAUTIONS DEVRONT ETRE PRISES
PAR L'ENTREPRENEUR, EN PLUS DU RESPECT DES LOIS, REGLEMENTS
ET NORMES EN VIGUEUR, SOIT L'UTILISATION DE DECHARGES D'IN-
TENSITE MINIMALE, DE PARE-ECLATS POUR NE PAS DEGRADER LES FA-
LAISES SCULPTEES PAR LES VAGUES.

@ LE MONT SAINTE-GENEVIEVE OFFRE UNE VUE INTERESSANTE ET UNIQUE
POUR LES FUTURS USAGERS DE LA ROUTE. L'IMPLANTATION D'UN SITE
D'EXPLOITATION NE DEVRAIT Y ETRE ENVISAGEE QUE S'IL-N'EXISTE
AUCUNE AUTRE SOURCE DE MATERIAUX DISPONIBLE. DANS CE CAS, IL

- SERAIT PREFERABLE D'EXPLOITER LA BASE DU MONT DANS SA PARTIE
OUEST, EN-DESSOUS DE L'ELEVATION DE 40 M, EN PRENANT BIEN
SOIN D'ISOLER LE SITE D'EXPLOITATION PAR UN ECRAN VEGETAL,
AFIN QU'IL NE SOIT PERCU NI DE LA ROUTE NI DU FLEUVE (FEUILLET
004-C EN POCHETTE).

@ DANS LA REGION NORD-OUEST DU MONT SAINTE-GENEVIEVE, LE SOCLE

PRECAMBRIEN CONTIENT DES PEGMATITES RADIOACTIVES ET A DEJA ETE
CONCEDE A DIFFERENTES COMPAGNIES MINIERES. TOUTEFOIS, APRES
CONSULTATION AUPRES D'UN EXPERT DU MTQ ET SELON LE RAPPORT GEO-
LOGIQUE DE SHARMA ET FRANCONI (1975), IL NE SEMBLE PAS QUE L'EX-
CAVATION DE ROCHES GRANITIQUES DANS CETTE REGION PUISSE CONSTI-
TUER UN DANGER POUR LES TRAVAILLEURS ET LES USAGERS DE LA ROUTE,
CAR L'EMPLACEMENT PREVU DES CARRIERES SE TROUVE A PLUS D'UN KILO-
METRE DE LA ZONE RADIOACTIVE. MAIS POUR PLUS DE CERTITUDE, LE
NIVEAU DE RADIOACTIVITE SUR LE SITE D'EXPLOITATION DEVRAIT ETRE
MESURE AU PREALABLE AVEC UN SCINTILLOMETRE.
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© LORS D'EXCAVATION DE MATERIAUX D'EMPRUNT DANS LA SECTION EST

DU TERRAIN, IL EST PREFERABLE D'EXCAVER LES PAROIS ROCHEUSES
SELON LA METHODE DITE "EN GRADIN", AFIN DE FAVORISER L'ACCUMU-
LATION DE MATIERES VEGETALES, FACILITER LA CROISSANCE DE LA VE-
GETATION ET PERMETTRE UNE MEILLEURE INTEGRATION VISUELLE AVEC
LE MILIEU ENVIRONNANT.

4.4 CONSTRUCTION DE PONTS ET PONCEAUX

4,4.1 Activités

Le drainage des abords de la route et la traversée de petits
cours d'eau nécessitent 1a mise en place de ponceaux, alors
que le franchissement de cours d'eau majeurs exige la cons-
truction de ponts. Les diverses opérations reliées a la réa-
lisation de ces ouvrages comprennent le déboisement, 1'excava-
tion pour les jetées, les culées et les fondations, le dynami-
tage, la construction des infrastructures, le remblayage et

la circulation de la machinerie lourde dans 1'emprise de 1a
route.

Ces différentes activités exercent des pressions sur le milieu
environnant et peuvent modifier substantiellement le milieu
physique, ainsi que les composantes biologiques, suite a une
perturbation partielle ou permanente des habitats.

4.4.2 Secteurs problématiques

L'utilisation de ponceaux se fera tout le long du tracé retenu.

.Il1s serviront & la traversée des petits cours d'eau, des ravins,

dans Tes zones de tourbigre et & 1'évacuation des eaux de sur-
face provenant des abords de 1a route. Or, par suite d'une mau-
vaise conception, ils entrainent souvent une &lévation du niveau
d'eau d'un coté de la route, ce qui peut changer les conditions
biologiques du milieu. Les zones de tourbe et de sédiment argi-
leux sont des secteurs critiques, qui suscitent sur le plan
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technique des difficultés particuliéres reliées au blocage du
drainage et a 1'effet de barrage. Toute la portion ouest de
la zone d'étude est donc problématique sous cet aspect.

Des ponts seront construits pour la traversée de trois cours
d'eau majeurs: 1la riviére a 1'Ours au kilométre 46,1; la ri-
viére du Milieu au kilometre 51,2 et 1a riviére Cornei]]e au
kilométre 61,5. Ces trois riviéres sont situées dans la por-
tion est de 1'aire d'étude. En outre, la riviére Piashti se-
ra également traversée, mais elle est située en-dehors des 1i-
mites de 1a zone d'étude. Dans le cas des riviéres du Milieu
et Corneille, on devra mettre en place des piliers pour le sup-
port du tablier des ponts. Les feuillets & 1'échelle du

1:20 000, en pochette situent les zones de traversée, alors
que les f1ches d'impact précisent les répercuss1ons potent1e1-
les ainsi que les recommandations appropriées.

4.4.3 Description et &valuation des impacts potentiels

Les principaux impacts sur 1'environnement causés par ces acti-
vités peuvent résulter en une modification du drainage, 1'éro-

sion des berges, 1a mise en suspension de solides dans 1'eau et
1'obstruction de cours d'eau. Les composantes biologiques ris-
quent également d'@tre affectées, directement ou indirectement,
suite a une modification ou @ une destruction de certains habi-
tats fauniques.

4.4.3.1 Modification du drainage naturel

Les ponceaux utilisés pour assurer le drainage des abords de 1la
route en milieu strictement terrestre devraient permettre de
respecter le drainage naturel en assurant 1'évacuation normale
des eaux. Lors des études de génie, le choix de la dimension
de chaque systeme doit &tre adapté aux conditions hydrologiques
du milieu.

Si les ponceaux montrent des vices de construction ou s'ils
sont obstrués fréquemment par des débris divers, ils peuvent
engendrer une modification Tocale du drainage, ce qui entraf-
nerait des répercussions physiques et biologiques sur le milieu
environnant.
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Une rétention d'eau en amont des ponceaux, formant ainsi des

étangs ou des zones inondées, peut détruire ou modifier les
composantes végétales du milieu affecté ainsi que certains
habitats fauniques, avec des répercussions sur les €éléments
des autres niveaux trophiques. L'importance de ce genre
d'impact est fonction de 1'étendue de la zone influencée,
des composantes impliquées et de sa durée. Sur le plan
esthétique, c'est un élément de dévalorisation & considérer,
particuliérement si la strate arborescente aux abords de Ta
route ne peut s'adapter aux nouvelles conditions de drainage
et que les arbres sont décimés en nombre important.

4.4.3.2 Erosion des berges et mise en suspension de solides
dans 1'eau '

Lors de la traversée d'un cours d'eau, que ce soit pour la mi-
se en place de ponts ou de ponceaux, les travaux de déboise-
ment, d'excavation, de forage et de dynamitage peuvent mettre
en suspension des solides dans 1'eau qui vont augmenter la tur-
bidité, puis sédimenter sur les lieux de construction et en
aval, affectant ainsi certains habitats fauniques. L'augmen-
tation Tocale de la vitesse d'écoulement affecte la qualité

de la vie aquatique, le développement des plantes aquatiques

et Te mouvement des poissons.

Les habitats les plus importants en milieu aquatique sont les
sites de frai, d'incubation, les aires d'élevage des jeunes
poissons et les aires d'alimentation. De tels milieux peu-
vent &tre altérés Tors de la sédimentation des solides mis en
suspension dans 1'eau, suite a 1a réalisation des travaux.
Certaines populations de poissons d'intérét sportif, telles

les salmonidés, sont présentes dans le territoire et risquent
d'étre affectées négativement par le projet. La libération

de particules en suspension dans 1'eau peut causer directement
la mort de poissons adultes en agissant au niveau des branchies.

Le choix des points de franchissement des cours d'eau est im-
portant au niveau biologique, car on agit directement sur 1'ha-
bitat faunique. Ces points doivent &tre situés autant que pos-
sible sur des berges stables, de préférence en aval des aires
de frai et d'alevinage. Dans le cas de la sauvagine, un impor-
tant herbier sera touché lors de 1a traversée de la riviére du
Milieu. On observera la destruction d'une partie d'un habitat



- g . -’ 5 -

y X }‘ § P Wy - .

riparien de qualité et, possiblement, une diminution de 1'uti-
lisation de cet habitat qui sera causée par la présence et 1'u-
tilisation de piliers pour le support du tablier du pont.

4.4.3.3 QObstruction des cours d'eau

Lors des é&tudes de génie, i1 faut choisir avec grand soin la
dimension des ponceaux en 1'adaptant aux conditions hydrogéo-
logiques du milieu (niveau et direction d'écoulement des eaux
de surface et souterraines, si 1a nappe phréatique est €levée).
Les ponceaux doivent &tre dimensionnés en fonction du niveau
normal des eaux et des vitesses habituelles du courant, de
facon a ne pas entraver la libre circulation des poissons
(surtout en période de migration) et des autres organismes
aquatiques du cours d'eau affecté. I1 faut aussi prévoir
1'écoulement des débits de crue pour qu'il ne se forme pas
d'étangs en amont du ponceau. En outre, 1'obstruction des
ponceaux par des débris ou & la suite d'un vice de construc-
tion, empéche le passage d'une quantité suffisante d'eau, ce
qui peut nuire et méme interrompre la circulation des poissons
et affecter le potentiel de 1'habitat en amont et en aval du
lieu de traversée.

Le méme phénoméne pourrait se manifester si les cours d'eau
sont obstrués pendant la construction des ponts. Cette per-
turbation pourrait &tre significative en période de migration
des salmonidés, vers 1'amont, en direction de leur site de
frai, ou vers 1'aval, en direction de 1a mer.

4.4.4 Mesures de mitigation

Les mesures de mitigation ont €té regroupées en recommandations
générales et spécifiques, afin d'éviter toute répétition.
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4.4.4,1 Recommandations générales

@ LA CONSTRUCTION DE PONTS ET DE PONCEAUX SERA FAITE SOUS LA SUR-
VEILLANCE D'UN INGENIEUR RESIDANT QUI VERRA A FAIRE APPLIQUER
LES PRINCIPES ELEMENTAIRES DE PROTECTION DU MILIEU, AINSI QUE
LES MESURES DE MITIGATION ELABOREES DANS LE PRESENT DOCUMENT.

@ LES PONTS ET PONCEAUX DOIVENT ETRE PROTEGES CONTRE L'EROSION
ET NE DOIVENT PAS EUX-MEMES CAUSER D'EROSION.

@ T0US LES TRAVAUX D'EXCAVATION POUR LES JETEES, LES CULEES ET
LES FONDATIONS DES PONTS ET PONCEAUX SERONT ENTREPRIS A L'ABRI
DE BATARDEAUX OU DE BARRIERES FILTRANTES POUR ISOLER LES AIRES
DE TRAVAIL ET PERMETTRE DE RETENIR LE MATERIEL MEUBLE DE LA
BERGE AVANT QU'IL N'ATTEIGNE LE COURS D'EAU.

@ IL FAUT RESPECTER LE DRAINAGE NATUREL ET PRENDRE TOUTES LES
MESURES APPROPRIEES POUR PERMETTRE L'ECOULEMENT NORMAL DES
EAUX.

@ LES SITES DE TRAVERSEE DE COURS D'EAU IMPORTANTS ET DE ZONES DE
RAVINEMENT DEVRAIENT ETRE MAINTENUS SOUS COUVERT VEGETAL (SOU-
CHES, ARBUSTES, PLANTES HERBACEES) JUSQU'AU MOMENT PRECIS DE LA
REALISATION DES TRAVAUX.

@ LES BERGES ET LES ZONES DE REMBLAI EN MILIEU PROPICE AU RAVI-
NEMENT DEVRAIENT ETRE STABILISEES A L'AIDE DE VEGETATION ARBUS- -
- TIVE ET HERBACEE INDIGENE. LES ESPECES APPROPRIEES SERONT CHOI-
SIES EN FONCTION DES CARACTERISTIQUES LOCALES (SOLS, PENTES,
EXPOSITIONS) SUSCEPTIBLES DE FAVORISER LEUR IMPLANTATION.

@ DEVANT LA NECESSITE DE DYNAMITAGE, TENIR COMPTE DES IMPACTS SUR
L'ENVIRONNEMENT, IDENTIFIER LES ELEMENTS DU MILIEU SUSCEPTIBLES
D'ETRE AFFECTES ET S'ASSURER DE PRENDRE LES PRECAUTIONS NECES-
SAIRES POUR MINIMISER LES NUISANCES ANTICIPEES. ON SUGGERE LA
LIMITE MINIMALE DE CHARGE ET L'UTILISATION DE PARE-ECLATS TELS
QUE MATELAS OU PNEUS POUR PREVENIR LA DISPERSION DU MATERIEL SOU-
MIS AU CHOC DE L'EXPLOSION.

@ TOUT DYNAMITAGE SUR LES RIVES DES COURS D'EAU ET DANS LE LIT
MEME DES COURS D'EAU (SOUS L'EAU) DEVRAIT ETRE FAIT DURANT LES
PERIODES D'ETIAGE ET DURANT UNE PERIODE QUI NE RISQUE PAS
D' INTERFERER AVEC LA MIGRATION DES POISSONS, POUR PROTEGER L'E-
COSYSTEME AQUATIQUE. LIMITER L'ONDE DE CHOC DANS L'EAU A 276
KPa A UNE DISTANCE DE 16 M DE LA SOURCE. LE LAPS DE TEMPS ENTRE
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CHAQUE DETONATION DEVRAIT ETRE LE PLUS COURT POSSIBLE DE FA-

CON QUE LES POISSONS N'AIENT PAS LE TEMPS DE REVENIR AU SITE
DE SAUTAGE.

4.4.4.2 Recommandations spécifiques pour la construction
des ponts

@ LES TRAVAUX NECESSITANT DES INTERVENTIONS DANS LE LIT D'UN

COURS D'EAU DOIVENT ETRE CONDUITS LE PLUS RAPIDEMENT POSSIBLE.

@ LE DEBIT DES COURS D'EAU NE DEVRA, EN AUCUN TEMPS, ETRE INTER-

ROMPU AU COURS DE LA REALISATION DES TRAVAUX. ON DEVRA AUSSI
S'ASSURER, DANS LE CAS DES RIVIERES IMPORTANTES, QU'AU MOINS

LE TIERS DE LA SECTION TRANSVERSALE DU COURS D'EAU SOIT TOU-
JOURS DEGAGE.

@ LES CULEES DES PONTS DEVRONT ETRE LOCALISES A L'EXTERIEUR DU

LIT DES COURS D'EAU ET LES PILIERS DES PONTS NE DEVRONT PAS
ETRE LOCALISES DANS LE CHENAL PRINCIPAL DES COURS D'EAU TRA-
VERSES. ON DEVRA PREVOIR LES PORTEES DE FAGCON A CE QU'IL N'Y
AIT PAS ACCUMULATION DE GLACES ET DE DEBRIS SOUS LE PONT.

@ LES ABORDS DES TRAVERSES DES COURS D'EAU SITUES A L'OUEST DU

MONT SAINTE-GENEVIEVE DEVRAIENT ETRE NIVELES PAR REMBLAI ET

NON EN EXCAVANT DANS LES BERGES. TOUT REMBLAI ERIGE DANS

UN COURS D'EAU DOIT COMPORTER LE MOINS POSSIBLE DE MATERIAUX
CONTENANT DES PARTICULES FINES SUSCEPTIBLES DE PROVOQUER DE

LA TURBIDITE. LE MATERIEL EXCAVE NE DEVRA PAS ETRE REJETE A
LA RIVIERE.

@ ASSURER LA PROTECTION DES BERGES CONTRE L'EROSION AU MOYEN DE

TALUS DE RETENUE, DIFFUSEURS OU DISSIPATEURS D'ENERGIE, FOSSES
DE DERIVATION PERPENDICULAIRES A LA PENTE, TECHNIQUES DE NIVEL-
LEMENT ET DE TERRASSEMENT. LES ABORDS DES APPROCHES DES PONTS
DEVRONT ETRE EMPIERRES OU STABILISES A L'AIDE DE VEGETATION
ARBUSTIVE OU HERBACEE INDIGENE.

@ LES BATARDEAUX UTILISES LORS DE LA CONSTRUCTION NE DEVRAIENT

PAS CONTENIR PLUS DE 10% DE MATIERES FINES PASSANT PAR LE

TAMIS 200 ET SUSCEPTIBLES DE DEMEURER EN SUSPENSION DANS
L'EAU. '
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@ LES EAUX DE RUISSELLEMENT AINSI QUE CELLES INFILTREES DANS
LES BATARDEAUX DEVRONT ETRE DIRIGEES DANS UN BASSIN. DE SE-
DIMENTATION SITUE SUR LES BERGES DE CHAQUE COTE DU COURS
D'EAU, AFIN DE LIMITER L'APPORT DE PARTICULES FINES AU COURS
D'EAU.

@ EVITER D'ENTREPRENDRE DES TRAVAUX DANS LES COURS D'EAU AU
PRINTEMPS, PARCE QUE L'EAU EST HAUTE ET LE MILIEU TRES VUL-
NERABLE A L'EROSION. LES TRAVAUX DEVRAIENT ETRE EFFECTUES
EN DEHORS DE LA PERIODE DE FRAI ET D'INCUBATION DES SALMO-

- NIDES ET EN DEHORS DE LA PERIODE DE REPRODUCTION DE LA SAU-
VAGINE. LA PERIODE DE CONSTRUCTION IDEALE SUR LES RIVIERES
CORNEILLE ET A L'OURS S'ECHELONNE DU ler AOUT AU ler OCTOBRE,
ALORS QUE SUR LA RIVIERE DU MILIEU, LA CONSTRUCTION DU PONT
DEVRAIT AVOIR LIEU ENTRE LE Tler JUIN ET LE Ter SEPTEMBRE.

@ [L EST INTERDIT DE CIRCULER DANS LES COURS D'EAU OU DE LES
TRAVERSER A GUE AVEC DES ENGINS DE CHANTIER, SAUF AVEC L'AU-
TORISATION DE L'INGENIEUR RESIDANT. EVITER DE CIRCULER AVEC
DES ENGINS DE CHANTIER A MOINS DE 60 M DES LACS ET COURS
D'EAU. MAIS LORSQUE LA SITUATION L'EXIGE, PRENDRE LES PRE-
CAUTIONS QUI S'IMPOSENT POUR PERTURBER LE MOINS POSSIBLE LES

RIVES VULNERABLES A L'EROSION ET POUR PROTEGER LE MILIEU AQUA-

TIQUE.
@ LE LIT ET LES BERGES DE COURS D'EAU, DE PART ET D'AUTRE DE LA

ROUTE, DEVRONT ETRE RESTAURES DANS LEUR ETAT ORIGINAL DE FACON

A CONTROLER L'EROSION. L'UTILISATION DE GRAVIER DE DIAMETRE

DE 3 A 15 CM EST RECOMMANDEE. LES BERGES SERONT REVEGETALISEES
AU MOYEN D'HERBACEES ET D'ARBUSTES INDIGENES. ON DEVRA RETIRER
DU LIT DE LA RIVIERE TOUS LES MATERIAUX AYANT SERVI A LA CONS-

TRUCTION DES CHEMINS D'ACCES TEMPORAIRES POUR LA CONSTRUCTION
DES PILIERS DU PONT.

@ LES AIRES D'AMENAGEMENT TEMPORAIRES DEVRONT ETRE SITUEES A
UN MINIMUM DE 50 M- DU COURS D'EAU ET ETRE REAMENAGEES A LA
FIN DES TRAVAUX.
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- 4.4.4.3 Recommandations spécifiques pour la construction de
ponceaux

@ EN MILIEU TERRESTRE, LES PONCEAUX DEVRONT ETRE ENFONCES DANS
LE SOL DE FAGON A NE PAS CAUSER DE ZONES D'INONDATION EN AMONT
DU PONCEAU. LES RADIERS AMONT ET AVAL D'UN PONCEAU DOIVENT
ETRE INSTALLES ENTRE 15 A 30 CM SOUS LE LIT NATUREL DU COURS
D'EAU POUR MAINTENIR UNE PROFONDEUR SUFFISANTE ET ASSURER UN
ECOULEMENT ADEQUAT.

@ NE JAMAIS ASSECHER NI DEVIER TEMPORAIREMENT UN COURS D'EAU
POUR L'INSTALLATION A SEC D'UN PONCEAU, SANS S'ASSURER QUE
L'IMPACT SUR L'ENVIRONNEMENT AQUATIQUE DEMEURE EN DEGA DES
LIMITES ADMISES.

@ LE DIAMETRE DES PONCEAUX DEVRA ETRE CHOISI POUR MAINTENIR
UN DEBIT MINIMUM DE 5 PIEDS/SEC. DANS LES RUISSEAUX OU IL Y
A DU POISSON.

° LA PENTE DONNEE AU PONCEAU DEVRA CORRESPONDRE A CELLE DU .COURS
D'EAU TRAVERSE.

@ L'ENTREE ET LA SORTIE DES PONCEAUX DEVRONT FAIRE L'OBJET D'UN
EMPTERREMENT AFIN DE PREVENIR L'EROSION. SE CONFORMER AUX
REGLES DE LA MECANIQUE DES SOLS. :

@ LA TRAVERSEE DES PETITS COURS D'EAU DEVRA ETRE LIMITEE A UN
ENDROIT SEULEMENT ET SE RESTREINDRE AUX POINTS AUTORISES DANS
LES PLANS ET DEVIS. LE FRANCHISSEMENT SE FERA DANS L'EMPRISE

ET LE CHOIX DU SITE EST FONCTION DU TYPE DE BERGE (DEPOT, PENTE,

VEGETATION) ET DE LA NATURE DU LIT DU COURS D'EAU TRAVERSE.

@ ON DEVRA PREVOIR UN PROGRAMME DE SURVEILLANCE VISANT LE BON
FONCTIONNEMENT DES PONCEAUX. LES DEBRIS DE TOUS GENRES 0BS-
TRUANT LES PONCEAUX DEVRONT ETRE RETIRES DANS LES PLUS BREFS
DELAIS. ON DEVRA EXERCER, A CE SUJET, UNE SURVEILLANCE DES
PLUS VIGILANTE EN PERIODE DE FRAI DES SALMONIDES (ler SEPTEM-
BRE AU Ter DECEMBRE).

@ TOUT DRAGAGE ET EXCAVATION DANS LE LIT D'UN COURS D'EAU A FOND

SABLONNEUX OU ARGILEUX, DANS LE BUT D'INSTALLER UN. PONCEAU, DE-
VRA SE FAIRE PAR DERIVATION TEMPORAIRE AFIN DE LIMITER L'APPORT
'DE PARTICULES FINES AU COURS D'EAU. LES TRAVAUX DEVRAIENT ETRE
EFFECTUES LE PLUS RAPIDEMENT POSSIBLE.
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@ LE MATERIEL DE REMPLISSAGE DEVRA ETRE DE TEXTURE SUFFISAMMENT

GROSSIERE AFIN DE DIMINUER LES RISQUES DE LESSIVAGE PAR L'EAU.

@ LES PONCEAUX TEMPORAIRES DOIVENT ETRE ENLEVES DES L'ACHEVEMENT

DES TRAVAUX. LES RIVES ET LE LIT DU COURS D'EAU SERONT RESTAU-
RES DANS LEUR ETAT ORIGINAL.

4.5 CONTROLE DE LA VEGETATION

Aprés la construction de la route 138 entre Havre-Saint-Pierre
et Baie-Johan-Beetz, aucun contrdle de la croissance végétale

a 1'intérieur de 1'emprise routiére ne sera.exercé, ni manuel-
lement ni a 1'aide d'herbicides ou d'émulsions de bitume.

En raison des contraintes @ la croissance imposées par des
conditions environnementales rigoureuses, les aires mises a
nu pendant la construction ne seront pas contr6lées chimique-
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ment. Ainsi, la végétation herbacée et arbustive pourra jouer un

role particuliérement important comme agent de stabilisation
des pentes et des sols, comme écran, comme habitat faunique et
comme facteur d'intérét esthétique.

Par conséquent, aucun impact environnemental ne sera observé,

puisque la végétation repoussera sans contrainte ni contrdle
chimique.

4.6 UTILISATION DES AGENTS CHIMIQUES DE DEGLACAGE

4.6.1 Activités

Pour empécher la formation de la glace, faire fondre celle dé-
ja formée et éviter les amas de neige durcie, i1 faut répandre
des produits chimiques appelés fondants ou agents de dévergla-
gage. Les produits de base les plus utilisés sur les routes
du Québec pour favoriser les conditions de conduite sécuritai-
res pendant la saison hivernale sont le chlorure de sodium
(NaC1) et le chlorure de calcium (CaC]z). On peut également
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utiliser les abrasifs (sable, sels, petites roches) dans les
secteurs oll 1a circulation et le vent sont faibles, bien
qu'ils n'empéchent pas 1'accumulation de neige durcie ni ne-
1'éliminent non plus.

Le chlorure de sodium est le moyen le plus économique et ce-
lui qui donne les meilleurs résultats, bien qu'il soit moins
efficace a partir de -7°C, et qu'il ne le soit plus du tout
a -219C. Par contre, le chlorure de calcium est efficace a

moins de -210C.

Etant donné le caractére régional de la route 138 et le nombre
restreint de véhicules qui circuleront sur celle-ci, le taux
normal d'application des agents chimiques de déglagage sera

de 18 144 kg/km/hiver, ce qui correspond aux normes d'applica-
tion du MTQ dans le secteur. C'est un taux relativement plus
faible que dans les régions densément peuplées.

- Suite @ 1'épandage ou & 1'entreposage d'agents chimiques de

déglagage, on peut, dans certaines conditions, observer des
concentrations élevées de sel ou d'additifs dans les milieux
avoisinants, jusqu'a 10 000 mg/1 de sel accumulé dans la neige.
Mais i1 est peu probable que de telles concentrations se retrou-
vent dans la région, parce que les taux d'application seront
faibles.

Des additifs tels que le ferrocyanure ferrique (bleu de prusse)
et Tes ferrocyanures de sodium et de potassium sont employés
pour éviter la solidificaiton des tas de sel (chlorure de so-
dium). On ajoute parfois du chrome et surtout du banox comme
inhibiteurs de la rouille.

Des concentrations élevées d'agents de déverglacage peuvent

avoir des effets directs et indirects sur la flore, la faune,
ainsi que sur les éléments visuels du milieu environnant.

4.6.2 Secteurs problématiques

IT est possible que des concentrations élevées d'agents chimi-
ques de déglagage surviendront dans les secteurs propices au
ruissellement Te long de la route, en raison d'applications
plus intensives nécessaires pour &liminer les conditions dan-
gereuses dans les secteurs tels que les tabliers de ponts,
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les pentes abruptes, les courbes prononcées et les intersec-
tions. Elles ne seront toutefois pas aussi élev€ées que prés
des centres urbains de Montréal ou de Québec.

Plusieurs secteurs, le long dutracé retenu, semblent &tre des
zones de forte sensibilité, telles que les aires de drainage
déficient qu'on rencontre entre les kilométres 8 et 29, ol le
sel peut s'accumuler dans les tourbiéres et les petits étangs;
ainsi que les secteurs en pente abrupte ot le sol est trés sen-
sible a 1'érosion, comme les rives le long des cours d'eau et
les dunes de sable, ol la végétation est le facteur principal
de stabilisation.

4.6.3 Descrjption'et évaluation des impacts potentiels

IT est difficile de quantifier 1'importance des effets des
fondants sur 1'environnement, mais plusieurs études ont cons-
taté que des concentrations élevées de sel de déglacage, de
1'ordre de plus de 1200 mg/1, ont un impact significatif sur
la flore et 1a faune en bordure de 1a route, ainsi que sur

la qualité de 1'eau. Bien que les taux normaux d'application
des fondants augmenteront la concentration de sels dans 1'en-
vironnement immédiat de la route, le risque d'impacts sera
minimisé par une application contrdlée et des techniques ap-

_ propriées.

La végétation en bordure de la route, en général, peut tolérer
des concentrations de sel jusqu'a 1200 mg/1. I1 est peu pro-
bable que ce taux soit dépassé en raison de la faible circula-
tion anticipée, qui ne nécessitera pas d'application excessive
des fondants, sauf aux endroits ol la sécurité 1'exige. Les
symptomes d'intoxication apparaissent & des concentrations de
sel supérieure a 1200 mg/1. Les coniféres sont généralement
plus sensibles que les arbres décidus. Les effets sublétaux
comprennent la décoloration et la perte des aiguilles pour les
coniféres, tandis qu'on observe une coloration et une chute des
feuilles prématurée pour les feuillus. Des concentrations plus
élevées que 6000 mg/1 provogqueraient la mortalité de la majeure
partie de la végétation en bordure de la route. La probabilité
que ce seuil soit atteint dans la région est presque nulle (sauf
en cas d'un déversement accidentel), compte tenu des normes d'ap-
plication des fondants.



La décoloration ou la mort des végétaux dues & des concentra-
tions élevées de sel peuvent avoir un impact visuel négatif
le long de la route, qui sera trés 1imité toutefois en raison
de la nature ponctuelle des épandages.

La perte de Ta végétation sur les rives des ruisseaux ou dans
des secteurs susceptibles a 1'érosion éolienne peut risquer
d'augmenter 1'érosion, la turbidité et la sédimentation dans
les systémes aquatiques avoisinants. Cet impact potentiel est
mineur, compte tenu du taux d'application des fondants et si

-

1'on interrompt 1'application @ 75 m des plans d'eau.

Les effets sur la faune aquatique peuvent se faire sentir a
des concentrations variables selon les espéces. Pour la faune
piscicole, les seuils de concentration pouvant 1'affecter va-
rient de 500 & 1500 mg/1, selon les espdces. Quant aux inver-
tébrés et aux plantes aquatiques, on retrouve trés peu d'indi-
cations dans la littérature. Les impacts anticipés sont mi-
neurs, si les normes d'application sont respectées et si les
mesures de mitigation suggérées sont appliquées.

Le sel répandu n'affecte généralement que les eaux qui sont
proches des voies de circulation. Ce phénoméne, essentielle-
ment saisonnier, se poursuit néanmoins aprés 1'hiver, puisque
les bas-cGtés de la route ol i1 y a eu des applications sont
lavés par le ruissellement des eaux de pluie. Les concentra-
tions de chlorure dans les eaux de ruissellement des routes peu-
vent également atteindre la nappe phréatique.

Des concentrations de sel excédant 10 000 mg/1 dans les sys-
témes aquatiques peuvent avoir des effets néfastes sur les es-
péces d'eau douce incluant les algues, les invertébrés et les
vertébrés, selon Adams (1973). Cette situation est peu proba-
ble dans les riviéres et Tes grands lacs ol il y a une bonne
circulation, mais par contre, échelonnées sur une longue pério-
de, elle pourrait se produire dans les tourbidres et les étangs,
13 ol le volume et la circulation de 1'eau sont trés limités,
parfois méme inexistante. La probabilité est néanmoins trés
faible si 1'on détourne les eaux de ruissellement de ces zones
particuliérement sensibles.

Certaines substances, ajoutées au sel de déglagage, peuvent
avoir de sérieuses implications pour les sytémes aquatiques.
Des additifs anti-coagulants 3 base de fer et de ferrocyanure
de sodium, inhibiteurs de la rouille, 1ibérent des ions de
cyanure pendant la photodécomposition; ils sont extrémement
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toxiques pour Tes poissons. Le Banox, un produit anti-rouille,
que 1'on ajoute parfois au sel, libére des phosphates (hexa-
meta phostate de sodium) qui constitue une source importante
de phosphore qui accélére la croissance des algues. Or, quel-
ques centiémes de milligrammes par litre stimulent la crois-
sance des plantes aquatiques d'une maniére excessive et peu-=
vent conduire & 1'eutrophisation des plans d'eau. I1 en ré-
sulte une végétation inesthétique, une putréfaction et des o-
deurs désagréables, et les poissons meurent par suite de la
diminution de 1'oxygéne dissous dans 1'eau.

Malheureusement, la 1ittérature ne nous permet pas encore d'é-
valuer la probabilité que de tels effets potentiels puissent
survenir. Une recherche plus approfondie dans ce domaine per-
mettrait d'éclaircir les effets du sel de déglacage sur 1'en-
vironnement. Toutefois, compte tenu du faible taux d'applica-
tion et de 1'épandage trés localisé, aucun impact significatif
a court terme n'est anticipé sous ce chapitre.

- Les ongulés sont attirés vers les bordures de route en raison

des accumulations de sel qui se retrouvent le long des emprises
routiéres. Cela augmente la probabilité qu'ils soient &ventuel-
lement la cause et les victimes d'accidents sérieux. Toutefois,
compte tenu de la faible densité des ongulés dans le territoire
d'étude, cet impact potentiel est considéré comme mineur.

4.6.4 Mesures de mitigation

SI LES NORMES D'APPLICATION DU MINISTERE DES TRANSPORTS DU

QUEBEC SONT RESPECTEES LORS DE L'EPANDAGE, L'APPLICATION DES
AGENTS CHIMIQUES DE DEGLAGCAGE LE LONG DE LA ROUTE 138 NE CAU-
SERA PAS DE REPERCUSSIONS ENVIRONNEMENTALES IMPORTANTES A LONG
TERME. IL FAUT EVITER AUTANT QUE POSSIBLE DE LES UTILISER A
PROXIMITE DES PLANS D'EAU ET DES ZONES SENSIBLES. INTERROMPRE
L'APPLICATION A 75 M D'UN PLAN D'EAU.

Les recommandations suivantes sont destinées a optimiser 1'ap-
plication de ces produits chimiques a 1'égard de critéres é&co-

nomiques et environnementaux, et cela, sans affecter la sécu-

riteé.
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Pour minimiser 1'application du sel:

@ MAXIMISER L'ENLEVEMENT DE LA GLACE ET DE LA NEIGE AVANT L'AP-
PLICATION DU SEL.

@ UTILISER L'EQUIPEMENT LE PLUS FONCTIONNEL, LE PLUS ECONOMIQUE
ET LE PLUS SUR POUR L'ETALEMENT DU SEL ET REGLER AU TAUX MINI-
MAL D'APPLICATION EN FONCTION DU VOLUME DE TRAFIC MOYEN ET DE
LA VITESSE DU VEHICULE EPANDEUR.

@ IL EST ESSENTIEL DE VERIFIER LE REGLAGE DE CHAQUE EPANDEUR ME-
CANIQUE, CAR CES APPAREILS SONT RAREMENT CALIBRES DE LA MEME
FACON.

@ LA PRE-HUMIDIFICATION DU CHLORURE ACCELERE LA FONTE ET PERMET
DE REDUIRE DE PRES DE 40% LA QUANTITE NECESSAIRE. LE SEL NE
REBONDIT PAS ET RESTE EN PLACE LORSQU'ON UTILISE LE NaCl ET
LE CaClp EN SOLUTION, PLUTOT QUE SOUS FORME SOLIDE. EN OUTRE,
ON AUGMENTE AINSI L'EVENTAIL DES TEMPERATURES EFFICACES.

@ DETOURNER LE RUISSELLEMENT QUI SE DIRIGE DIRECTEMENT VERS LES
PLANS D'EAU OU LE TAUX DE RENOUVELLEMENT DE LA MASSE D'EAU EST
FAIBLE.

Pour minimiser les pertes lors de 1'entreposage et de la manu-
tention:

@ GARDER TOUTES LES RESERVES DE SEL DANS DES ABRIS FERMES ET
ETANCHES, AVEC UNE PLATE-FORME IMPERMEABLE SUFFISAMMENT SOLIDE
POUR SUPPORTER LE POIDS DU SEL ET DE L'EQUIPEMENT DE MANUTEN-
TION.

4.7 CONTROLE DE LA POUSSIERE

4.7.1 Activités

Le contrdle de la poussiére sera nécessaire entre les mois de
mai et de septembre, a proximité de Havre-Saint-Pierre et de
Baie-Johan-Beetz, durant la construction de 1a route 138 et
pendant son utilisation avant le pavage, ce qui permettra
d'éviter 1'empoussiérage des zones adjacentes et d'assurer le
confort des résidants situés & une distance variant entre 500 -



700 métres. Considérant le faible volume de circulation et le

- risque de répercussions plus €levé des abat-poussigres que de
- la poussiére elle-méme, i1 ne devrait pas y avoir d'épandage

d'abat-poussiére entre les deux localités de la zone d'étude.

Actuellement, le ministére des Transports du Québec emploie
des flocons de chlorure de calcium (CaClz) pour contrdler la
poussiére sur la surface de la chaussée et les quantités uti-
lisées sont minimales.

4.7.2 Secteurs problématiques

Le contrdle de la poussiére sera nécessaire a proximité du
village de Havre-Saint-Pierre, p1us particuliérement, entre
les kilometres 2,0 et 3,5, et a proximité de la Baie-Johan-
Beetz, entre les kilométres 67,0 et 67,6.

4.7.3 Description et évaluation des impacts potentiels

I1 est peu probable que des problémes environnementaux sur-
viennent, suite & 1'application contrdlée de sels sur une
longueur relativement faible du tracé. Bien que les taux
normaux d'application de produits chimiques pour le contrdle
des poussiéres augmentent nécessairement 1a concentration de
sels dans 1'environnement local, le risque d'effets environ-
nementaux importants peut &tre minimisé avec 1'utilisation
de techniques d'application appropriées. En outre, les im-
pacts potentiels seraient temporaires.

Toutefois, des concentrations élevées de sels ou de solu-
tions de sels peuvent se retrouver dans 1'environnement,

suite a des applications excessives ou a des déversements
accidentels. Au niveau de 1'environnement terrestre, les
effets seraient 1imités en étendue et en intensité. Mais la
présence de nombreux plans d'eau, de zones sensibles, de tour-
biéres a drainage déficient augmentent le risque de problémes
environnementaux sur les systémes aquatiques qui sont beaucoup
plus sensibles, ia probabilité que de tels effcts se produi-
sent est néanmoins mineure, si les techniques d' app11cat1on
sont adéquates.
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4.7.4 Mesures de mitigation

@ RESPECTER LES NORMES D'APPLICATION DU MINISTERE DES TRANSPORTS
DU QUEBEC ET EVITER AUTANT QUE POSSIBLE LE RUISSELLEMENT DE
L'ABAT-POUSSIERE VERS LES FOSSES ET PLANS D'EAU.

@ A L'APPROCHE D'UN PLAN D'EAU OU D'UNE ZONE SENSIBLE, INTER-
ROMPRE L'EPANDAGE A 75 M DE PART ET D'AUTRE.

@ L'EPANDAGE DE SEL NE DOIT PAS SE-FAIRE QU'A L'AIDE DE L'EQUI-
PEMENT SPECIALISE APPROPRIE. S'ASSURER QU'ON UTILISE LA QUAN-
TITE MINIMALE DE PRODUIT EN CALIBRANT L'APPAREIL POUR UN NI-
VEAU -DONNE DE CONTROLE DE POUSSIERE.

@ L'APPLICATION DEVRAIT AVOIR LIEU ENTRE LE 1 JUIN ET LE 15 SEP-

TEMBRE, QUAND LA SURFACE DE LA ROUTE SERA SUFFISAMMENT DEGELEE
POUR ABSORBER LE PRODUIT.

@ LE NOMBRE D'EPANDAGE EST NORMALEMENT LIMITE A 5 PAR SAISON ET
L'APPLICATION DOIT SE FAIRE QUAND LA CHAUSSEE EST SECHE ET QUE
L'ON NE PREVOIT PAS DE PRECIPITATION DANS LES 24 HEURES.

@ GARDER LES RESERVES DE SELS DANS DES ABRIS FERMES ET ETANCHES,
A UNE DISTANCE MINIMALE DE 75 M D'UN PLAN D'EAU.
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4.8 REPERCUSSIONS SUR LE MILIEU HUMAIN

L'ouverture d'une voie de pénétration dans la zone-littorale

de la Moyenne Cote-Nord, 3@ 1'est de Havre-Saint-Pierre, en-
traTnera sur le plan de 1'environnement humain des réper-
cussions directes et indirectes sur le milieu socio-&conomi-
que du secteur d'étude. - Bien qu'importantes en terme d'impact,
elles seront conciliables avec 1'utilisation actuelle du ter-
ritoire. '

Une premiére catégorie de répercussions est attribuable a la

mise en place de la route d'accés et concerne les effets di-
rectement reliés aux activités de construction. Les impacts
directs, ponctuels a@ 1'intérieur de 1'emprise, auront une in-
cidence permanente sur les biens culturels, ainsi que sur 1'u-
tilisation des ressources du territoire.

Une seconde catégorie d'impacts est reli€e aux activités de
construction du projet. Ceux-ci sont d'ordre socio-&conomi-
ques et les répercussions temporaires anticipées, qui seront
indirectes, influenceront de fagon positive 1'économie locale,
notamment au niveau de la main-d'oeuvre, de la fourniture des
matériaux et des services. La sécurité et la qualité de vie
des résidants seront &galement discutées.

Enfin, la présence d'une voie d'accés permanente aura un im-
pact positif & court et @ long terme sur le développement des
ressources (miniére, forestiére, récréative et touristique,

et énergétique) du territoire. L'extension de 1a route 138
entrainera également une restructuration du systéme de trans-

port dans la zone d'étude. L'ensemble des modifications du mi-

1ieu socio-économique au niveau local et ré&gional aura des ré-
percussions sur les populations directement touchées par le
projet, et entrainera un réajustement des habitudes de trans-
port et des activités.

Les conséquences du projet sur le milieu humain seront consi-

dérées sous 1'angle de ces trois catégories d'impact. Pour
chaque composante du milieu socio-&conomique, 1'analyse com-



porte une bréve description des répercussions anticipées et
la formulation de mesures de mitigation visant & minimiser

les impacts négatifs et a maximiser les retombées positives
du projet & 1'étude. Dans certains cas, les répercussions

négatives pourront méme &tre €liminées.

4.8.1 Description des retombées socio-&conomiques directement
reliées aux activités de construction

4.8.1.1 Description des impacts

a) Impacts sur les biens culturels

Le tracé retenu traversera des zones d'intérét culturel ainsi

que des sites susceptibles de renfermer des éléments caracté-

ristiques du mode de vie des premiers occupants du territoire.
La carte "Utilisation du sol et potentiel archéologique" pré-

sentée & 1'échelle du 1:100 000 dans le rapport d'étape no. 1,
situe les sites & potentiel &levé, moyen et faible. ‘En outre,
les fiches d'impact no. 5 et 6 précisent les répercussions an-
ticipées et les recommandations proposées.

Le trongon de route situé entre les kilométres 7,4 et 7,9 ris-
que de perturber deux sites amérindiens de 1'époque préhisto-
rique (EbCv-5 et EbCv-15) (3), ainsi que deux sites histori-
ques d'origine plus récente (EbCv-16 et EbCv-17) (4). Ces si-
tes témoignent des activités halieutiques et cynégétiques des
divers groupes amérindiens qui se sont succédés sur le terri-
toire depuis quelques miliénaires.

Le tracé retenu traverse également 12,45 km de terrain a poten-
tiel archéologique élevé, susceptible de renfermer des vestiges

(3) Kilometre 7,4 & 7,5 et kilometre 7,5 & 7,7.
(4) Kilométre 7,7 & 7,9 et kilometre 7,6 & 7,8.
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d'intérét préhistorique (5). Ces zones sont situées le long
du littoral ainsi que dans les vallées des principales rivié-
res. -

La modification du milieu naturel reliée & la construction de
la route risque de perturber les quatre sites déja identifiés,
de méme que d'autres sites potentiels, et de détruire irrémé-
diablement leur valeur arch&ologique ou historique. Toutefois,
1'application des mesures de mitigation relatives a 1a préser-
vation des biens culturels minimisera la portée et 1'intensité
de cet impact potentiel.

b) Impacts. sur 1'utilisation du territoire

Le tracé retenu s'inscrit en majeure partie a 1'intérieur des
terres du domaine public, de sorte que trés peu d'activités
socio-&conomiques seront perturbées.

Sur le plan des ressources, le déboisement d‘une emprise de
30 m de largeur, sur une distance de 67,6 km & 1'intérieur
de terres & vocation forestiére, représente une perte minéme
du territoire forestier exploitable, de 1'ordre de 1,2 km
(296 acres). -

Le tracé traverse environ 12 km de concessions miniéres. Au
sens de la 1oi des mines, la présence de ces titres n'offre
aucune restriction au passage de la route.

L'exploitation d'espéces fauniques d'intérét commercial sera
quelque peu perturbée par les travaux de construction de la

route, puisque le tracé retenu traverse 12 terrains de trap-
page, sur une distance variant de 1,0 km & 14,2 km, selon le
cas. Cet impact sera de courte durée. :

Le tracé retenu enjambe plusieurs riviéres qui présentent un
intérét sportif pour la p&che au saumon ou a la truite. La
construction de ponts risque de perturber, temporairement,
1'utilisation de ces cours d'eau, en aval des travaux de cons-
truction. Toutefois, la période proposée des travaux est
susceptible de minimiser cet impact potentiel.

(5) Les zones de haut potentiel archéologique sont les sui-
vantes: km O & 1,5; km 2,0 & 8,1; km 13,25 a 14,0;
km 62,2 & 63,9; km 46,2 & 46,8 (riviére & 1'0urs); km
51,2 & 51,8 (rividre du Milieu); km 61,3 & 62,2 (riviére
Corneille); km 67,6 & 67,9 (riviére Piashti).
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Les zones de villégiature du littoral ne seront pas perturbées,
puisque le tracé reste & 1'écart des zones de développement ré-
créatif. Par contre, il présente certains désavantages sur le
plan de 1'accessibilité aux zones de villégiature existantes.

Le plan directeur d'aménagement de 1a municipalité de Havre-
Saint-Pierre ne devra pas étre modifié, puisque le tracé re-
tenu tient compte des zones de développement et du site du
nouvel aéroport. L'alternative retenue contourne Havre-Saint-
Pierre par le nord et préserve 1'intégrité de 1'agglomération.

En ce qui . a tfait a la municipalité de Baie-Johan-Beetz, le

tracé retenu respecte le caractére unique de cette aggloméra-
tion, en passant & quelques 500 métres au nord de celle-ci.

4.8.1.2 Mesures de mitigation et d'optimisation

a) Mesures relatives & la préservation des biens culturels

Préalablement a la fouille, & partir des zonations prélimi-
naires du potentiel archéologique, il est recommandé de vé-
rifier d'abord le potentiel par sondage archéologique pour
identifier les sites menacé&s de destruction par le projet.

‘Cette vérification devrait €tre effectuée par échantillonnage

sélectif dans les zones a fort potentiel, ainsi que dans les
zones a potentiel faible et moyen.

Suite & cette vérification préliminaire du potentiel archéolo-
gique, la fouille des sites menacés de destruction pourra €tre
entreprise en considérant 1'état physique et 1'opportunité de
fouiller chaque site.

Dans 1'éventualité ol des artéfacts ou des sites archéologi-
ques majeurs seraient localisés a 1'intérieur de 1'emprise de
la route projetée, toute découverte devra &tre soumise a 1'ap-
plication de 1'article 41 de la Loi sur les biens culturels.

Cette mesure est destinée 3 prévenir la destruction d'objets

et de sites indispensables & toute reconstitution des divers
aspects de 1'organisation sociale des populations amérindiennes
et eurocanadiennes du territoire.



b) Mesures visant a minimiser la perte de matiére ligneuse

Afin de minimiser les pertes de matiére ligneuse reliées aux
activités de déboisement de 1'emprise de la route, le minis-
tére des Transports du Québec autorise la récupération du bois
empilé sur le bord du tracé, tel que spécifié au Cahier des
Charges et Devis généraux.

c) Mesures visant @ minimiser les conflits d'utilisation du
territoire

La présence de concessions miniéres ne constitue pas un obsta-

cle 1égal au passage de la route. Cependant, la mise en valeur
de ces propriétés pourrait éventuellement occasionner certains

conflits d'utilisation du territoire. C'est pourquoi nous re-

commandons de soustraire au jalonnement (i.e. ne pas concéder)

1'emprise de la route afin d'éviter tout conflit d'utilisation

future.

4.8,.2 Description des retombées socio-économiques indirecte-
ment reliées aux activités de construction

4.8.2.1 Description des impacts

a) Impacts sur les facilités d'accueil

L'expérience de projets similaires dans des régions éloignées
démontre que, généralement, les entrepreneurs ont recours a
des unités mobiles afin d'assurer le support logistique des
équipes affectées a la construction. Le personnel serait donc
logé dans des roulottes. Mais méme si ce mode d'hébergement
est adopté, on peut s'attendre @ ce que les activités reliées
d la construction de la route projetée gé&nérent un certain
volume d'activités. dans le domaine de 1'hGtellerie et de 1la
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restauration. La demande additionnelle serait alors relative-
ment faible. - :

Au plan de la disponibilité, 1'analyse de 1'infrastructure
d'accueil démontre que la capacité d'hébergement des deux
municipalités impliquées est relativement modeste. L'équi-
pement hotelier de Havre-Saint-Pierre se limite a deux éta-
blissements de petite taille qui ont une capacité d'accueil
de 87 chambres (1'ancien hdotel ayant doublé sa capacité, et
un hotel récent) auxquels viennent s'ajouter quelques pen-
sions privées. Baie-Johan-Beetz ne posséde qu'un seul éta-
blissement hotelier. Le taux d'occupation est trés Elevé
durant 1a saison estivale.

Les activités de construction auront un impact positif dans
le domaine de 1'hdtellerie et de la restauration, qui sera

“supérieur si les travaux se dgéroulent pendant la saison

morte.

b) Impacts sur la main-d'oeuvre

L'analyse du profil socio-économique des deux municipalités
comprises dans la zone d'étude permet de constater que le
taux de chdmage est &levé dans ce secteur, notamment 3 Baie-
Johan-Beetz, ol i1 atteint plus de 25% de la population ac-
tive.

D'autre part, les résultats de 1'inventaire démontrent qu'une
faible proportion de main-d'oeuvre locale posséde un certifi-
cat de classification pour accéder aux emplois qui relévent

de 1'0ffice de la Construction du Québec (0CQ) (6). En 1979,

(6) 11y a trois types de certificat de classification: le
certificat de classification "A", le certificat de clas-
sification "Apprenti" et le certificat de classificatio