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1.0 INTRODUCTION ET PROBLEMATIQUE '

1.1 CADRE ET OBJECTIFS DE L'ETUDE

Le Service de 1'environnement du ministére des Transports du
Québec mandatait le  Groupe-conseil Roche associés l1tée, en
aout 1982, pour la réalisation d'une €tude environnementale
relative a 1'autoroute 73 Sud (Beauce) pour le trongon com-
pris entre les villes de Beauceville et de Saint-Georges.
Pour ce trongon de route, deux scénarios ont été élaborés,
soit: 1'autoroute 73 Sud prolongée a une chaussée seulement,
selon le tracé original, de Beauceville @ Saint-Georges et le
raccordement de 1'autoroute 73 Sud entre Beauceville et
Notre-Dame-des-Pins a la route 173, cette derniére étant
réaménagée a quatre voies contigués, a partir du point de
raccordement jusqu'a Saint-Georges.

L'objet de la présente étude est donc d'apporter un avis
éclairé au ministére des Transports sur 1'option routiére a
privilégier au plan environnemental.

L'avis technique comprend une description des options étu-
diées, une caractérisation du milieu récepteur, une analyse
des principales répercussions et enfin le choix de 1‘option
préferentielle au plan environnemental.

Le secteur & 1'étude, compris d'une part entre Beauceville et
Saint-Georges et d'autre part entre la riviére Chaudiére et
le rang Saint-Charles, présente une forme plutot irréguliére
fondée dans plusieurs cas sur des limites artificielles
(grille de Mercator) tenant compte toutefois de la nature du
projet, des points a desservir et de 1'étendue des répercus-
sions probables (figure 1.1).
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1.2 DESCRIPTION DES DEUX OPTIONS

AUTOROUTE 73 SUD

Ce projet, tout comme le raccordemen&ré la route 173, débute
juste au nord de 1'échangeur de la 95~ Rue (Fraser) a Beauce-
ville pour se terminer a Saint-Georges. D'une longueur
totale de prés de 15 km, i1 se distingue par une emprise de
170 m de largeur (figure 1.2). Cette emprise sera immédiate-
ment acquise par le ministére des Transports méme si, dans un
premier temps, il ne prévoit construire qye la chaussée sud-
ouest entre Beauceville et le chemin du 2° Rang et la chaus-
sée nord-est de ce point jusqu'd la jonction a la route 173 a
Saint-Georges. A cause du relief, la construction d'une
seule chaussée de 1'autoroute nécessite 1'addition de voies

. lentes dans les deux directions sur une distance totale de

11,3 km.

La réalisation de 1'autoroute 73 implique la construction de

plusieurs échangeurs, -soit @ la 95 Rue (Fraser) a Beauce-

ville, a la route Bernard pour desservir Notre-Dame-des-Pins,

au 2- Rang au sud-est de Saint-Georges et enfin & la jonction
de la 173 3 Saint-Georges. Dans un premier temps, ces échan-

geurs seront complétés a 80%. Les répercussions environne-

mentales associées a la localisation de ces échangeurs n'ont

pas été analysées dans les noyaux urbains, en particulier a

Beauceville. Seules les répercussions ponctuelles Tlocales

ont été considérées. En effet, 1'analyse des échangeurs doit

se faire selon une approche régionale, alors que le cadre de
1'actuel mandat ne se préte pas a ce genre d'analyse.

En plus de ces travaux directement reliés a ce projet rou-

tier, la réalisation de 1'autoroute 73 nécessite la réfection
de la route Bernard et du rang Saint-Charles entre la route
Bernard et le chemin Cumberland.

AMENAGEMENT A 4 VOIES CONTIGUES DE LA ROUTE 173

Ce projet débute au nord de la 95 Rue (Fraser) & Beauceville
pour se poursuivre Jjusqu'a Saint-Georges. D'une longueur
totale de 12,6 km, i1 se divise en quatre trongons en fonc-
tion notamment du type d'emprise.
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Le premier trongon (A'-A) d'une Iongueur de 2,5 km emprunte
exactement le tracé original de 1'autoroute (carte 1). n
_ E" distingue cependant par 1' abandon de 1' echangeur de la

Rue (Fraser) a Beauceville et 1' amenagement prévu d'une
seule chausseée.

Le trongon A-B de 2,6 km de longueur joint 1'autoroute 73 Sud
a la route 173 3 un point situé a 4 km au sud du centre-ville
de Beauceville et a 1,3 km du nord de Notre-Dame-des-Pins.
Ce trongon posséde une chaussée a trois voies d'une emprise
de type rural de 40 m de largeur (figure 1.3).

Les deux derniers trongons concernent le réaménagement d qua-
tre voies contigués de la route 173 en conservant exactement
l'alignement et le profil de la route actuelle. Le trongon
B-C d une longueur de 2,6 km débute a la jonction de 1'auto-
route 73 a la route 173 et se termine au sud de Notre-Dame-
des-Pins. 11 se caractérise par une emprise de type urbain
de 18,5 m de largeur permettant de limiter les expropriations
(f1gure 1.4).

Le trongon C-D de 4,9 km de longueur se termine a Saint-
Georges et posséde une emprise de type semi-urbaine de 35 m
de largeur (figure 1.5).

L'évaluation des impacts se fait en prenant comme base les
projets tels que décrits précédemment, notamment le profil et
1'alignement de la route 173. Toute modification du proaet
devra donner lijeu & une réévaluation des impacts et s'il y a
lieu @ un nouveau choix d'option préferentielle.
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2.0 INVENTAIRE ET ANALYSE

AIEGATERE DED TRE
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700, RUE DORCHESTER SUD, e
QUEBEC, (QUEBED)
GlK 571

Seuls les éléments pouvant .s'avérer discriminants au niveau
du choix d'une des options étudiées ont €té analysés ‘dans ce
rapport.

2.1 MILIEU BIOPHYSIQUE

Les seuls éléments du milieu biophysique analysés sont les
zones d'inondation et certaines données de végétation.

La carte du risque d'inondation de la riviere Chaudiére,
préparée par la Direction générale du domaine territorial du
ministéere de 1'Energie et des Ressources, indique que la rou-
te 173 se situe @ 1'occasion a 1'intérieur de la zone inonda-
ble. Cette limite reportée sur la carte 1 montre que la rou-
te 173 se situe sur un total de 1,7 km dans la zone d‘'inonda-
tion de recurrence 20 ans et sur 3,1 km dans celle de 100
ans.

En ce qui concerne la végétation, les données de base pro-
viennent du rapport sectoriel no 3 "“Connaissance du milieu
naturel” autoroute 73 Sud (Beauce), produit par Roche
associés 1tée en 1978. Ces données ont été mises a jour a
partlr d'une interprétation des photographies aériennes a
1'échelle du 1:15 000 datant de 1979, par une visite sur le
terrain et par une consultation du ministére de 1'Energie et
des Ressources ainsi que des groupements forestiers et agri-
co]es de la région.

I1 ressort de cette analyse que les érablieres, les planta-

‘tions et les lots boisés sous aménagement sylvicole Ou sus-

ceptibles de 1'@tre nécessitent une -attention particuliére,
en raison de leurs valeurs économiques, sociales oOu pa-
trimoniales. '
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Les érablieres, protégées en plus par la Loi sur la protec-
tion du territoire agricole, se concentrent aux extrémitées
nord et sud du secteur a 1}'étude, soit notamment pres de
Beauceville et de Saint-Georges (carte 1).

Une dizaine de plantations se répartissent uniformément dans

le secteur a 1'etude (carte 1). Neuf de ces plantations sont

le produit d'une politique mise en oeuvre par le ministere de

1'Energie et des Ressources. Les lots boisés sous aménage-

ment sylvicole ou susceptibles de 1'étre sont au nombre de

gzois dans le secteur a 1'étude, soit les lots 197, 250 et
9.

2.2 MILIEU HUMAIN

Une attention particuliére a €té accordée au domaine agricole
étant donné le role de 1'agriculture dans la Beauce et 1!im-
portance des reépercussions suscitées par un projet routier
sur cet élement.

Les informations concernant le milieu agricole pour le tron-
gon de Notre-Dame-des-Pins a Saint-Georges proviennent essen-
tiellement de 1'étude: Autoroute 73 Sud et réaménagement
route 173 de Notre-Dame-des-Pins (route Bernard) au raccorde-
ment Saint-Georges, produite par le Service de 1'environne-
ment du ministére des Transports. Le reste du secteur a
1'étude a été inventorié en suivant une approche similaire
celle du Service de 1'environnement, soit:

® contact avec la Fédération de 1'union des producteurs
agricoles de la Beauce afin d'obtenir les renseignements
sur 1'activité agricole de la région;

® interprétation des photos aériennes a 1'échelle du
1:15 000 datant de 1979 du ministére de 1'Energie et des
Ressources, suivie d'une vérification sur le terrain;

@ rencontre avec les producteurs agricoles touchés par le
projet;
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@ consultation des cartes (1:50 000) de 1'Inventaire des
terres du Canada concernant la poss1b111te des sols.

L'utilisation agricole des terres est en généra1 en accord
avec les cartes de 1'Inventaire des terres du Canada. Ainsi,
les terres situées dans la plaine d'inondation de la riviére
Chaudiére offrent le meilleur potenkﬁgﬂ agricole et sont uti-
lisées en maJor1t?2? faire du foin ou encore du foin et
paturage amélioré (carte 1). Les terres a 1'est de la
route 173 ayant un plus faible potentiel pour 1'agriculture
sont occupées en grande partie par la foréet. On y retrouve
également des paturages, des friches et plusieurs lots agri-
coles ont été tranformés en plantations (carte 1).

Dans le secteur a@ 1'étude, on dénombre neuf producteurs
9r1c01es dont quatre font 1°' e]evage bovin, trois de
1'élevage laitier et deux font 1' e]evage bovin et laitier.
Selon M. Cayer, agroname au ministére de 1'Agriculture, des
Pécheries et de 1'Alimentation, bureau de Saint-Georges
(communication personnelle), le dynamisme agricole de ce
secteur est bon et relativement stable.

‘La zone agricole adoptée en vertu de 1a Loi sur la protection

gu tefritoire agricole couvre la presque totalité du secteur
a 1'étude. Seuls les noyaux urbanisés de Beauceville,
Notre-Dame-des-Pins et Saint-Georges sont exclus de la zone

agricole (carte 1).

Sur la carte 1 apparait aussi le cadastre du secteur a

1'étude. Les lots y sont orientés de 1'ouest vers 1'est et

s'étendent depuis la riviére Chaudiére jusqu'au rang Saint-

Charles. Le fait que la route 173 scinde la plupart des lots'
dans la partie qui offre le meilleur potentiel pour la pro-

duction agricole engendre certains problémes d'accés aux

cultivateurs puisque les batiments de ferme se situent géné-

ralement du cOté est de la route et qu'une bonne partie des

terres cultivées se trouvent du coté ouest.

L'étendue des difficultés rencontrées _par les cultivateurs
pour franchir la route 173 est évaluée a partie d'une méthode
basée sur le temps nécessaire pour traverser les voies ‘rou-

“tiéres et les volumes horaires de circulation.

(1) Foin: champs en culture

(2) Foin et paturage ame]xore° champs en culture servant
ega1ement au paturage a certaines périodes.
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Le temps minimum requis pour traverser la route 173 en sécu-
rité a été évalué a 12 secondes pour un tracteur et une unité
de chargement en considérant le temps de réaction initiale et
un temps de dégagement.

Un espacement de 12 secondes entre les véhicules correspond a

(Ff1t horaire de 300 véhicules par heure. Le tableau

indique qu'entre 7 h et 21 h pour une Journee ouvrable

moyenne, les débits de circulation étaient supérieurs a 300
véhicules par heure. Ainsi, durant cette période de 14 heu-
res par jour, 1'espacement moyen entre les véhicules n'est
pas suffisant pour permettre une traversée sécuritaire des
équipements de ferme, rendant ainsi plus difficile 1'acces
aux terres du coté ouest. Toutefois, les véhicules f?f
route 173 se déplacent vraisemblablement en peloton
fonction du vehicule le plus lent, facilitant probablement la
traversée de la route 173 par les cultivateurs.

Vingt-neuf propriétaires sont touchés par ce probleme d'acces
impliquant environ 130 hectares de terres en culture. On
peut évaluer a 200 voyages allers le nombre de traversées
nécessaires a la reco]te du foin produ1t du ¢Ote ouest de la
route 173.

2.2.1 TRANSPORT SCOLAIRE

La traversée de la route 173 cause aussi certains probleémes
au transport scolaire étant donné que celui-ci est planifié
de fagon a éviter aux etud1ants de traverser la route 173
tout en les dirigeant vers 1'école de leur municipalité
respective. Il n'en demeure pas moins que 8 étudiants du

(1) Ministére des Transports du Québec, 1980. Recensement
de la circulation sur les routes du Québec. Deébits de
circulation observés au poste 190 sur la route 173 dans
le secteur de Sainte-Marie de Beauce (a 3,4 km au sud-
est de l'intersection de la rue Notre-Dame et le boule-
vard Vachon). Rapport annuel, page 498.

(2) Peloton: cellule élémentaire de la circulation composée
par le groupement serré de plusieurs véhicules qui cir-
culent ou s'apprétent a circuler sur une chaussée; le

peloton est nettement séparé en amont et en aval des au-

tres eléments de 1a circulation.



TABLEAU 2.1: VOLUME DE CIRCULATION HORAIRE SUR LA ROUTE 173 A SAINTE-MARIE (1980)

DEBIT CRITIQUE: 300 VEHICULES/HEURE , DEBIT CRITIQUE: 240 VEHICULES/HEURE
_ , AUTOROUTE 73 PROLONGEE :
HEURES SITUATION ACTUELLE  75% DE LA CIRCU- 50% DE LA CIRCU- ROUTE 173 REAMENAGEE A 4 VOIES
100% DE LA CIRCU- LATION SUR LA LATION SUR LA "CONTIGUES
LATION SUR LA ROUTE  ROUTE 173 ROUTE 173
173

AM.

12-1 108 - . 81 54 108
1-2 63 47 32 - ' 63
2-3 53 -39 27 53
3-4 43 32 22 43
4-5 40 30 20 - 40
'5-6 63 ~ 47 32 63
6-7 234 175 117 » 234
7-8 332 _ 249 166 - 332
8-9 404 [ 348 232 464
9-10 481 360 200 | 481

10-11 : 459 344 225 459

11-12 1 a3 323 . 216 , 431

P.M.

12-1 418 313 209 | 418
1-2 521 1 391 261 - 521

2-3 534 400 267 534
3-4 574 431 o 287 : ' 574
4-5 691 518 (346 691
5-6 - 597 448 299 597
6-7 443 { 330 - 222 443
7-8 398 298 199 398
8-9 | 317 237 159 317
9-10 217 207 139 | 277

10-11 216 o162 108 : 216

S 11-12 172 129 86 172

permettre la traversée de la route 173 en toute sécurité en supposant une distribution aléatoire

: Durant ces heures, 1'espacement requis entre les véhicules est dans 50% des cas insuffisant pour
de veéhicules.
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primaire et 10 du secondaire ont a traverser la route 173 le
matin, tandis que 14 au primaire et 13 au secondaire doivent
la traverser le soir (communication personnelle avec M. Poi-
rier, responsable du transport scolaire a la Commission
régionale de la Chaudiére).

2.2.2 DOMAINE BATI

Le secteur a 1'étude se caractérise par un peuplement peu
dense, distribué le long des divers axes routiers qui recou-
pent le territoire.

La route 173, qui supporte la majorité de la circulation
~locale et de transit, regroupe la plus grande partie du
développement et présente une forte diversité de fonctions
soit résidentielles, commerciales, agricoles et récreatives.
Parmi les principaux établissements commerciaux présents, on
note a Saint-Georges ou a proximité le centre commercial Les
Galeries de la Chaudiere et le terrain de camping le Relais
des Pins et a Notre-Dame-des-Pins le motel Villa des Pins et
le terrain de camping la Roche d'Or. :

La paroisse de Notre-Dame-des-Pins, localisée a mi-chemin
entre Beauceville et Saint-Georges, constitue le seul
véritable noyau urbanisé du secteur a 1'étude. Toutefois,
cette municipalité ne semble pas connaitre un dynamisme
important, contrairement aux villes de Beauceville et
Saint-Georges ou le dynamisme s'est manifesté par le dévelop-
pement de nouveaux secteurs résidentiels.

La seule zone de vil]égiatq{e du secteur a 1'étude se loca-

lise & proximité de la 95 Rue (Fraser) a Beauceville et

compte 7 résidences secondaires passablement détériorées.

Au point de vue industriel, la seule industrie rencontrée est

-une cimenterie localisée en bordure de la riviere Chaudiére a
Saint-Georges. Le parc industriel de Saint-Georges est quant
a lui situe a la limite sud-est du secteur a 1'étude.
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2.3 MILIEU VISUEL

Le secteur a 1'étude se compose d'une seule grande unité de
paysage, soit la vallée de la riviére Chaudiere. Cette
vallée se distingue par ses versants boisés a pentes douces
qui encadrent une plaine alluviale a caractéere agricole ou

~ s'inscrit principalement le domaine bati de la région.

L'analyse visuelle a porté sur les caractéristiques visuelles
et sur les paysages pergus de la route 173 et de la partie
est du secteur a 1'étude.

Le long de la route 173, les caractersitiques visuelles du
paysage sont relativement homogénes. Le caractére rural de
la route 173 prédomine et est composé d'un développement
linéaire agricole contigué a la route. L'intérét pour le
paysage est plus grand du cOté ouest en raison de la compo-
sition des éléments naturels (topographie, 2zones boisées) et
anthropiques (champs en culture, ensemble agricole) (figure
2.1).

Dans le secteur nord de Saint-Georges, le caractéere agricole
de la route 173 disparait progressivement pour faire place a
un développement industriel et commercial 1ié a 1'automobile.
La fonction industrielle y est particuliérement désolante et
caractérisée par un délabrement évident. La fonction commer-
ciale est, quant a elle, principalement dominée visuellement
par de vastes aires de stationnement.

La partie est du secteur a 1'étude est principalement formée
par la partie haute du versant est de la vallée de la riviere
Chaudiére. L'intérét visuel de ce paysage est trés marqué
car ce secteur est dominé par des zones boisées occasionnel-
lement entrecoupées de zones agricoles qui, lorsque conju-
guées a une pente favorable vers la riviére, assurent des
ouvertures visuelles sur 1'ensemble de la vallée.
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Figure 2.1 Paysage percu de la route 173
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3.1 METHODOLOGIE D'ANALYSE

La méthode utilisée pour déterminer le tracé de moindre im-
pact a deux volets. Dans un premier temps, on optimise 1'op-
tion de la route 173, soit la variante de raccordement de
1'autoroute 73 3 la route 173 et dans un deuxiéme temps, on
procéde au choix de 1'option de moindre impact sur 1'environ-
nement. Le choix de la variante de moindre impact sur 1'en-
vironnement se base sur une évaluation comparative des im-
pacts jugés décisionnels. L'évaluation environnementale ne
se base pas sur le nombre d'impacts occasionnés par 1'une ou
1'autre des options, mais tente plutdt par une analyse ra-
tionnelle de pondérer les impacts attendus. Pour ce faire,
l?s impacts sont regroupés par théme et comparés par ensem-
ble. : '

3.2 OPTIMISATION DE L'OPTION DU REAMENAGEMENT DE LA ROUTE

173

Le raccordement de 1'autoroute 73 a la route 173 compte deux
variantes. La premiére nécessite la construction d'un échan-
geur relativement imposant avec viaduc et bretelles de rac-
cordement afin de permettre tous les mouvements de fagon
sécuritaire et la seconde ne constitue qu'une simple inter-
section a niveau (figure 3.1). Le tableau 3.1 compare les
impacts engendrés par ces deux options.

Du cdté agricole, la variante 2 apparait nettement préférable
non seulement parce que les superficies totales impliquées
sont moindres, mais encore parce que, pour chacun des pro-
priétaires, les superficies touchées sont également inférieu-
res.
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TABLEAU 3.1: OPTIMISATION{DE L'OPTION ROUTE 173

VARIANTE 1
SUPERFICIE NOMBRE

VARIANTE 2

NOMBRE - SUPERFICIE

| AGRICULTURE
(superficie affectée par 1'emprise)

1,1 ha - Foin et paturages amélioreés
6,4 ha - Paturage permanent
EXPROPRIATION
7 - Résidences permanentes
2 Quotient patrimonial supérieur
1 Quotient patrimonial exception-
' nel '
2 - Commerces

0,8 ha

3,4 ha
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En ce qui concerne le domaine bati, l1a variante 2 implique
1'expropriation de quatre résidences permanentes et deux
commerces. Aucun de ces batiments n'a un quotient patri-
monial intéressant. La variante 1, en plus de causer 1'ex-
propriation de ces mémes batiments, nécessite 1'expropriation
de trois résidences supplémentaires ayant chacune un quotient
patrimonial jugé supérieur a exceptionnel.

De plus, la variante 2, a cause de sa moins grande complexi-
té, s'harmonise davantage avec le milieu environnant, ce qui
la rend plus acceptable au plan visuel.

‘11 ressort de cette analyse environnementale que la variante
2 apparait nettement préférable. Les impacts qu'elle cause
sur le milieu récepteur sont de moindre importance que ceux
occasionnés par la variante 1, et ce, a tous points de vue.

En ce qui concerne le niveau de desserte, la capacité de cet-
te intersection, du méme type que celle que 1'on retrouve a
la sortie sud de Sainte-Marie entre la route Vachon (173) et
1'ancienne route 23, devrait éetre suffisante pour plusieurs
années. 11 est probable que le jour ou la capacité de cette
intersection sera dépassée, on songera non pas a construire
un- plus ‘gros échangeur, mais plutdot a poursuivre le tracé
original de 1'autoroute 73; la variante 2 serait alors am-
plement suffisante pour raccorder la route 173 a 1'autoroute,
considérant que le volume de circulation sur cette bretelle
deviendrait presque nul. - La variante 1 n'apparait donc pas
intéressante, ni au point de vue environnement, ni dans une
perspective a long terme qui doit considérer le prolongement
possible de 1'autoroute 73 selon le tracé original.

3.3 ANALYSE COMPARATIVE DES OPTIONS

Le choix de 1'option préferentielle est basé sur les impacts
engendrés sur le milieu récepteur. Le tableau 3.2 décrit les
options selon les différents thémes du milieu récepteur.
L'étude de ce tableau permet d'effectuer une analyse compara-
tive des élements importants touchés par chacune des options.
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TABLEAU 3.2: TABLEAU COMPARATIF DES ELEMENTS AFFECTES

“AUTOROUTE 73 ' ROUTE 173
DISTANCE SUPERFICIE NOMBRE : NOMBRE SUPERFICIE DISTANCE

PROJET ROUTIER

15 km - Distance totale 12,6 km
15 km - Ouverture d'un nouveau 5,1 km
corridor
- ' - Elargissement -a partir -'. ‘ 4,9 km.

d'un corridor existant

4 - Echangeurs 1

ASPECT BIOPHYSIQUE
a) Zones d'inondation

- réecurrence 20 ans
0,8 km - recurence 100 ans

W =
- w
—~J
-~ x
3 3

b) Vegetation.

175,4 ha . - boises: empfise 23,7 ha
24,7 ha residus ‘ -
3,6 ha - érablieres: emprise 1,2 ha
1,9 ha residus -
4 - plantations 2
3 - lots sous aménagement sylvicole U
ASPECT AGRICOLE
15,1 ha - Foin: emprise . ] . 4,3 ha
3,7 ha résidus. 327 ha

difficilement accessible 56,1 hg




TABLEAU 3.2: TABLEAU COMPARATIF DES ELEMENTS AFFECTES

AUTOROUTE 73 ROUTE 173

DISTANCE SUPERFICIE NOMBRE NOMBRE SUPERFICIE DISTANCE
7,7 , - Foin et pdturages améloreés:
' emprise 5,1 ha
2,5 ha : résidus 2,5 ha
- difficile- 40,9 ha
- ment acces-
sible
- - Paturage permanent: emprise 3,4 ha
- résidus -
- ‘ : difficilement 16,0 ha
- accessible
9,6 ha - Paturage naturel: emprise -
10,3 ha residus 4 -

difficilement -
accessible

EXPROPRIATION
10 - Résidences permanentes ‘ 11
1 Quotient patrimonial 1
superieur :
7 - Résidences secondaires -
1 - Commerce ou industrie 7
5 - Batiments annexes 7

ASPECT RECREATIF
- - Terrain de camping 1

1 - Centre de ski de fond - -
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3.3.1 MILIEU BIOPHYSIQUE

Deux éléments du milieu biophysique, soit les zones propices
a 1'inondation et la végétation forestiére, sont touches de
fagon significative par le projet routier.

@ ZONES D'INONDATION

La localisation d'une infrastructure routiére dans une zone
d'inondation entra1ne deux types de repercuss1ons. Le pre-
mier est associé a la sécurité des usagers et a 1’ 1nterrup-
tion de la circulation lors des inondations; le second con-
cerne les dommages qui peuvent @tre causés a la route par
1'érosion due au courant. Ces bris sont plus susceptibles de
survenir si 1'infrastructure routiére se situe dans la zone

- d'inondation de 20 ans.

Un total de 1,7 km du projet de la route 173 se situe dans la
zone d'inondation de récurrence de 20 ans et 3,1 km dans cel-
le de 100 ans. Dans le projet de 1'autoroute 73, seulement
0,8 km de la bretelle qui raccorde 1'autoroute & la route 173
est localisé dans la zone d'inondation centenaire. Cepen-
dant, 1'altitude a laquelle sera construite cette bretelle
est supérieure a la cote d'inondation, ce qui veut dire que
la circulation sur 1'autoroute ne sera pas affectée par les
inondations de la riviere Chaudiere.

Sous cet aspect, le projet de prolongement de 1' autoroute ap-
parait nettement préférable.

® VEGETATION FORESTIERE

En ce qui concerne la végetation forestiere, le réaménagement
de la route 173 apparait nettement favorable, compte tenu que
la superficie déboisée par 1'emprise est de 7,4 fois in-
férieure a celle touchée par 1'option de 1' autoroute (tableau
3.2). De plus, moins d'érabliéres et de plantations se trou-
vent affectées par ce projet. Enfin, aucun résidu boisé
n'‘est créé de meme qu'aucun lot sous aménagement sylvicole
n'est traversé.



24

3.3.2 MILIEU HUMAIN
® AGRICULTURE

L'évaluation des impacts engendrés par 1'une ou 1'autre des
options sur le domaine agricole est relativement complexe
puisque plusieurs facteurs doivent étre considérés et pon-
déres.

L'analyse du tableau 3.2 montre que du strict point de vue
des superficies directement touchées et des résidus, 1le
réaménagement de la route 173 appara1t nettement favorable.

Les superficies agricoles toucheées (res1dus exclus) passent
de 12,8 hectares pour le réaménagement a 32,4 hectares pour
le prolongement.

L'analyse de la répartition de ces superficies révéle que,
pour le prolongement, six agriculteurs dont cinq producteurs
agricoles, subissent des impacts juges d'intensité moyenne
suite @ la perte de terrain. Le passage de 1'autoroute af-
fecte un total de 34,6 hectares (emprise et résidus) des
terres utilisées a des fins agricoles par ces producteurs.

Ces impacts sont jugés d'intensité moyenne car ils ne mettent
pas en cause la survie & court terme des exploitations. Ce-
pendant des réajustements seront requis de la part des pro-
ducteurs pour maintenir leur niveau actuel de production. A
plus ou moins long terme, le patron de consolidation pourrait
étre modifié puisque certa1nes aires agricoles qui pourraient
servir @ la consolidation des productions seront affectées
par 1'autoroute 73.

De plus, certains producteurs possédent des terres en friche
qui pourraient fort bien étre converties en paturage.

Le réaménagement de la route 173 n'affecte pas directement
beaucoup de sol agricole. Cependant, les terres situées du
coté ouest de la 173 deviendront beaucoup plus difficiles
d'accés a cause de 1' augmentat1on de la vitesse de circula-
tion et de la longueur de route a franchir, (4 voies au lieu
de 2), et enfin de la plus grande fluidité de la circulation
résultant des voies de dépassement. Ces modifications ren-
dront la traversée de la route 173 davantage périlleuse et, a
certaines heures, presque impossible (tableau 2.1). -
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A cause de cette situation, prés de 130 hectares sup-
p1ementa1res de terres agr1co]es doivent s aJouter aux terres
déja directement affectées. Parmi les propriétaires rencon-
tres le long de la route 173, neuf sont des producteurs agri-
coles. De ceux-ci, sept ont a traverser la route 173, soit
avec leurs animaux ou avec de la machinerie agricole, durant
la période des foins. Leurs terres en exploitation du coté
ouest de la route 173 couvrent une superficie totale de 57,2
hectares.

Ces terres servent a faire du foin et du_foin et paturage
amélioré. Le reamenagement de la route 173 & 4 voies con-
tigués risque de changer 1'affectation des terres du coté
ouest de la route. En effet, 1'accés aux terres avec la
machinerie agricole étant tres difficile, 1'agriculteur pour-
rait étre tenté d'en faire du paturage pour une partie du
troupeau (taure et génisse) ou animaux a boeuf sur des terres
ui possédent un meilleur potentiel puisqu'on pourra1t y ef-
ectuer deux récoltes de foin. Des traverses d'animaux pré-
vues sur les plans prepares par le ministére des Transports
(carte 1) pourraient d'ailleurs contribuer a ce changement de
vocation. Des traverses de machinerie agricole ont egalement
ete envisagées pour réduire 1'impact sur 1'agriculture. Ce-
pendant, i1 s 'avere tres difficile au niveau technique (nappe
phréatique, pente, chemin de fer, etc.) et peu intéressant au
niveau environnemental (empsze supplémentaire, domaine bati,
aspect visuel, sécurité, etc.) de construire de telles tra-
verses.

La construction de 1'autoroute peut entrainer un impact posi-
tif sur le milieu agricole par la réduction de 1a circulation
de transit sur la route 173. Ceci permettrait aux agricul-
teurs, localisés en bordure de cet axe, de circuler plus
aisément (tableau 2.1).

Considérant tous ces éléments, i1 apparait ici que 1'autorou-
te 73 const1tue 1e tracé de moindre impact agricole notamment
parce qu'elle affecte moins de sol agricole et ceci tant au
niveau quantitatif que qualificatif.

® EXPROPRIATIONS

En ce qui concerne 1'ensemble du domaine bati, i1 ressort que
le nombre total d' expropriations et la valeur de ces expro-
priations pour chacune des options sont relativement compara-
bles.
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La distinction entre les deux options vient surtout des types
de batiments (usage) affectés. Le prolongement de 1'autorou-
te 73 touche une industrie de ciment (non relocalisable sur
son site) de méme que quelques batiments annexes (remise,
garage) et quelques résidences secondaires, dont 1'état de
détérioration est avancé. Par contre, le réaménagement de la
route 173 affecte sept commerces relativement neufs dont un
seul peut étre relocalisé sur place.

En fonction des types de batiments touchés et de 1'état des
batiments, 1'autoroute 73 s'avére donc 1'option la plus ac-
ceptable. _

@ ASPECT RECREATIF

Le prolongement de 1'autoroute 73 apparait préférable parce
qu'il ne met pas en cause la survie de 1'un ou de 1'autre des
deux terrains de camping. L‘'autoroute 73 ne fait que couper
un sentier de ski de fond, propriété du terrain de camping la
Roche d'Or Inc. La route 173, quant a elle, affecte plus du
tiers de la superficie du terrain de camping Relais des Pins,
occasionnant ainsi son expropriation.

@ TRANSPORT SCOLAIRE

La traversée de la route 173 réaménagée a 4 voies contigués
impliquera aussi des problémes majeurs en ce qui concerne la
sécurité des ecoliers. En effet, matin et soir, des écoliers
des niveaux primaire et secondaire, doivent traverser la rou-
te pour rejoindre leur autobus. Le transport scolaire devra
étre replanifié pour éviter autant que possible la traversée
de cette route.

3.3.3 MILIEU VISUEL

La réalisation de 1'autoroute 73 offre un intérét plus éleve
que le réaménagement de la route 173 pour deux raisons prin-
cipales. D'une part, 1a localisation du tracé en hauteur et
sur les versants de la vallée n'affecte que les riverains lo-
calisés aux environs des échangeurs projetés. D'autre part,
1'aménagement de 1'autoroute 73 offre une possibilité de mise
en valeur des paysages de la vallée de 1a riviére Chaudieére.
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3.4 CHOIX DE L'OPTION PREFERENTIELLE

Le prolongement de 1'autoroute apparait nettement favorable,
partwcullerement a cause du milieu humain. Le seul facteur
qui_favorise le reamenagement de la route 173 est la
végétation forestiére qui ne fait pas le poids par rapport
aux autres éléments, compte tenu que 1' 1mpact est en partie
corrigible puisque le bois a valeur econom1que peut étre
récuperé. De plus, 1'autoroute 73 ne risque pas d'étre af-
fectée par les inondations de la riviére Chaudiére.

Les €léments du milieu humain servant de base a la comparai-
son des deux options favorisent aussi le prolongement de
1'autoroute 73. Pour le domaine bati, 1'intensité des im-
pacts semble legerement moindre avec le prolongement de
1'autoroute qui limite le nombre de commerces expropr1és

Cette option minimise ega]ement les repercuss1ons sur le mi-
lieu récreatif alors que le réaménagement a quatre voies de
la route 173 implique la disparition totale d'un petit ter-
rain de camping (Re1a1s des Pins). Au point de vue agricole,
le prolongement de 1'autoroute affecte des superficies agri-
coles importantes mais qui ne paraissent pas indispensables a
la survie économique des exploitations. De plus, pour chacun
des agriculteurs touchés, les superficies affectées -sont
genera1ement assez restreintes par rapport @ 1'ensemble des
terres qu'il possede et il existe dans plusieurs cas des pos-
sibilités pour 1'agriculteur d'utiliser des terres actuelle-
ment en friche pour faire du paturage. L'autoroute, en drai-
nant une partie de la circulation de la 173, permettra aux
agriculteurs de circuler plus facilement sur la 173 et
d'avoir accés a leur partie de lot située du coté ouest de la
route, ce qui constitue une répercussion positive importante.

D'autre part, 1' e]arg1ssement de 1a route 173 touche peu les
sols agr1coles mais amplifie les prob]emes reliés a la tra-
versee. Cette situation peut entrainer une modification de
1 ut111sat1on agricole des terres situées entre la route et
la riviére Chaudiére. Ces terres sont les meilleures de la
Beauce et représentent actuellement un apport non négligeable
pour plusieurs agriculteurs.
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Au niveau visuel, le prolongement de 1'autoroute engendre peu
d'impacts negat1fs pour les résidents, contrairement au
réamenagement de la route 173.- De p1us, sa situation en sur-
plomb favorise la mise en valeur de 1'ensemble de la vallée
de la riviére Chaudiére.

Considérant que la réalisation de ce nouveau trongon d'auto-
route affecte a un certain degré le milieu, il serait sou-
haitable que le ministére des Transports permette 1! usufru1t
aux propr1eta1res actuels a 1'intérieur de 1’ emprise qu "1
doit acquérir (2 chaussées), ce qui permettra de redu1re con-
sidérablement les impacts deJa relevés au niveau de 1'utili-
sation du sol.




4.0 Conclusion
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4,0 CONCLUSION

L'analyse des diverses composantes du m111eu récepteur sus-
cept1b1es d'étre affectées par 1'un ou 1'autre projet a per-
mis d'identifier le prolongement de 1'autoroute 73 comme
1'option de moindre impact environnemental.

La difference entre les deux options serait encore plus
grande si 1'on utilisait une emprise nominale de 90 m au lieu
de 170 m pour le prolongement de 1'autoroute 73. Ce choix
d'emprise devrait faire 1'objet d'une analyse minutieuse en
prenant comme point de référence la situation sur les
trongons déja fonctionnels de 1'autoroute 73 Sud.

Cette option, méme si e]]e,est'optima1e au point de vue envi-
ronnemental, ne peut étre réalisée sans entrainer plusieurs
repercuss1ons sur le milieu recepteur. C'est surtout sur le
domaine agricole et le milieu bati que se font sentir 1les
principaux impacts. L'évaluation des impacts pour 1'agricul-
ture s'est avérée particuliérement difficile puisque, d'une
part, des 1mpacts tangibles peuvent étre attribués au prolon-
gement de 1'autoroute 73 en fonction de 1'emprise et des
résidus et que, d'autre part, les impacts du réaménagement de
la route 173 sont beaucoup plus subtils puisque reliés aux
difficultés actuelles et prévisibles de la traversée de la
route avec de la machinerie agricole. -Pour le milieu béti,
la compara1son des 1mpacts attendus est relativement facile a
réaliser puisque 1’ eva1uat1on se fait a partir des mémes ba-
ses. I1 en est de méme pour le milieu visuel.

Le prolongement de 1'autoroute 73, en drainant une forte pro-
portion de la circulation de transit entre les villes de
Beauceville et Saint-Georges, augmentera du méme _coup le ni-
veau de service de la route 173 et répond donc & 1' objectif
d'accroitre les facilités d'échange entre les diverses muni-
c1pa11tes de la Beauce (tableau 2.1).

La preference pour ‘1e prolongement de 1' autoroute, au plan
env1ronnementa], n'implique pas &n accord de pr1nc1pe sur la
?resence de 1' echangeur de 1a 95~ Rue (Fraser) puisque 1'ana-
yse n'a pas porté sur les répercussions de cet échangeur sur
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le domaine bati de Beauceville. La justification de la loca-
lisation de cet échangeur devra se faire dans 1e cadre d'une
étude reg1ona1e.

Le choix du prolongement de 1'autoroute 73 s'appuie essen-
tiellement sur des considérations environnementales, notam-
ment sur le domaine agricole. L'introduction des variables
technico-économiques permettra au planificateur de déterminer
le projet de moindre impact global. Parmi ces var1ab1es, il
faudra tenir compte de_ la possibilité de construire 1'auto-
route 73 a deux chaussées entre Sa1nte-Mar1e et Beauceville
et de la probab111te de devoir prolonger 1'autoroute 73 selon
le tracé original méme si 1e route 173 est réaménagée a qua-
tre voies. A ce moment, 1'investissement tant en terme de
cout que d'impact environnementa] deviendrait inutile.
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n@C|UI E ENVIRONNEMENT

associés ltée
Groupe-conseil

2535, boul. Laurier,
Sainte-Foy,

Québec,

Canada

GV arsz

(418; 871 960C
Télex  OBC 051 3814

Le 17 novembre 1982

Monsieur Daniel Waltz

Chef, Service de 1'environnement
Ministére des Transports du Québec
255, rue Crémazie est, 9e é€tage

-Montréal, QC  H2M 1LS

OBJET: Etude environnementale - Autoroute 73 Sud (Beauce)
Trongon Beauceville / Saint-Georges - Synthése:
(N/Réf.: 2704)

Monsieur,

Pour faire suite au mandat qui nous a été confié par votre
Service, nous sommes heureux de vous transmettre 1'étude
mentionnée en titre.

Notre étude révéle que le prolongement de 1'autoroute 73
Sud de Beauceville a Saint-Georges entraine moins d'im-
pact sur 1'environnement que 1'élargissement & quatre
voies contigués de la route 173. Cette conclusion s'ap-
puie, entre autres, sur les répercussions attendues pour
le milieu agricole, ce qui a premiére vue peut sembler
surprenant. [En effet, 1a construction de 1'autoroute va
affecter directement plus1eurs terres agricoles a cause
de 1a largeur de son emprise (170 m), alors que le réamé-
nagement de la route 173 se fait souvent & 1'intérieur
méme de 1'emprise de la route actuelle. Les problémes de

"~ circulation de la machinerie agricole le 1ong de la route

173 et 1'utilisation actuelle des sols @ 1'ouest de cette
méme route justifient une telle évaluation.

11 s'avére toujours difficile de comparer des impacts trés
tangibles comme la perte de sol suite au passage d'une in-
frastructure routiére a des impacts comme ceux occasionnés
par 1'élargissement de la route 173. A cet effet, il se-
rait souhaitable que les principaux intéressés par ce pro-
jet (cultivateurs) soient consultés pour vérifier 1'éva-
luation.
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Une -telle consultation pourra se faire a la suite du dépot
de 1'étude d'impact, par 1'entremise du Bureau d'audience
publique, ou au préalable par une rencontre organisée di-
rectement par le ministére des Transports. Les avantages
de 1a premiére méthode sont connus, cependant elle comporte
également de forts inconvénients, en particulier parce
qu'il est possible que le Bureau d'audience publique re-
mette en cause 1'option retenue par le ministére des Trans-

‘ports au moment ou les travaux de construction devraient

commencer. Les désavantages de la deuxiéme méthode sont
nombreux, mais par ailleurs, elle a comme avantage de faire
entériner ou désapprouver la solution retenue par le minis-
tére des Transports au moment ou les travaux de génie ne
sont pas trop avancés. Le Ministére devra donc choisir
1'un ou 1'autre mode de consultation.

Nous espérons que le contenu du rapport synthése saura vous
satisfaire et nous vous prions d'agréer, Monsieur, 1'ex-
pression de nos sentiments les plus distingués.

#

André Vachon, biologiste
Chargé de projet
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