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INTRODUCTION

Le doublement de 1a chaussée de 1'autoroute 55 entre Rromp-
tonville (oG 1'on retrouve actuellement une double chaussée)
et 1'intersection avec le chemin de la Riviére, dans la muni-
cipalité de Saint-Frangois-Xavier-de-Brompton, vise & facili-
ter la circulation et @ augmenter la sécurité des usagers.

L'emprise nécessaire au doublement de la chaussée est actuel-
lement la propriété du ministére des Transports du Québec.
Cette emprise ayant été acquise avant 1978, soit 1'année de
1'entrée en vigueur de la Loi sur la protection du territoire
agricole, aucune autorisation n'est requise de la Commission
de la protection du territoire agricole du Québec. Seul le
projet de construction d'un poste de pesée nécessitera une
acquisition d'emprise excédentaire, en zone blanche.

La présente étude d'impact était donc initialement requise en
vertu de 1'article 2b du Réglement relatif a 1'évaluation et

3 1'examen des impacts sur 1'environnement (Décret 3734-80).

-

Suite a la venue du projet de construction d'un poste de pe-
sée et du besoin d'acquérir une nouvelle emprise, le projet
est devenu également assujetti a 1'article 2e de ce méme re-
glement. Le ministére des Transports doit donc obtenir de 1la
part du Conseil des Ministres une autorisation de réalisa-
tion. : '

C'est dans ce cadre que la présente étude d'impact environne-
mentale a été réalisée. Elle se conforme 3 la directive du
ministére de 1'Environnement du Québec et & la section 1II du
Réglement relatif & 1'évaluation et 1'examen des impacts sur
1'environnement (R.R.Q., c.Q-2, r.9). Mentionnons, qu'une
premiére chaussée étant déja construite, il est évident que
1'approche classique d'une étude d'impact sur 1'environnement
pour une infrastructure autoroutiére ne peut 8tre intégrale-

- ment suivie. Deux variantes possibles de tracé ont été étu-

diées, soit le tracé original prévu qui passe a 1'est de la
chaussée actuelle et une variante a 1'ouest.

Cette étude d'impact rassemble les é&léments environnementaux
et techniques qui ont été considérés dans le cheminement -qui
a mené au choix du tracé préférentiel et a la réalisation des
objectifs du ministére des Transports du Québec.
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1.0

1.1

JUSTIFICATION DU PROJET ET ANALYSE DES SOLUTIONS

Eléments de justification

Les principaux é&léments de justification du présent projet

sont reliés @ la sécurité de 1'autoroute. En effet, lors-
qu'on compare le nombre et le type d'accidents survenus sur
le trongon a 1'étude avec une autre section de 1'autoroute 55
ayant des caractéristiques semblables (secteur de Melbourne),
on remarque que le nombre d'accidents est deux fois plus éle-
vé -pour le trongon-a 1'étude. Plus de 60% des accidents,
quel que soit le trongon, consistent en des accidents avec

. dommages matériels seulement. Toutefois, la proportion d'ac-

cidents mortels est plus élevée dans Te secteur & 1'étude.

Lorsque ventilées selon-le genre, il appert que ce sont les
collisions entre deux ou plusieurs véhicules qui presentent
la proportion d' acc1dents Ta plus élevée pour le trongon &
1'étude.

Peu importe le secteur considéré, le ratio victimes par acci-
dent le plus élevé appartient aux collisions frontales avec
des valeurs respectives de 2,50 et 1,57 pour le ‘secteur
d'étude et Melbourne. Ce type de collision est d'ailleurs
plus fréquent dans le secteur a 1'étude.

:

Un calcul de 1'exposition au risque a été réalisé pour les
deux sections afin de vérifier si. 1'autoroute 55 entre.
Windsor et Bromptonville présente effectivement des problémes
particuliers au point de vue de la sécurité routiére. Selon
les résultats, i1 semble que ce soit le cas, notamment, au
chapitre des accidents mortels. En effet, le taux d'acci--
dents mortels ainsi que le taux de morta]ite par 100 millions
de véhicules-kilométre calculés pour cette portion de 1'auto-
route 55 sont anormalement élevés, soit respect1vement 6,9 et

-~

8 fois supérieurs a ceux de Melbourne.

De plus, le nombre d'accidents par kilométre sur la partie de
1'autoroute 55 a 1'étude s'avére &tre 2 fois supérieur. Seul
le taux d'accidents par million de vehicu1es kilométre se
rapproche pour les deux troncons bien qu'il soit 1 4 fois
plus élevé pour Te troncon 3 1'étude.
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1.2

Analyse des solutions

Les principaux objectifs poursuivis par le ministére des
Transports dans ce projet, se résument a assurer un meilleur
écoulement de la circulation, & donner une plus grande capa-
cité & la route et surtout a augmenter le niveau de sécurité
par 1'élimination des mouvements opposés sur une méme chaus-
sée.

"Afin de répondre & ces objectifs, le corridor 3 1'étude a

fait 1'objet de nombreuses analyses et deux solutions ont até
retenues: le statu quo et le doublement de la chaussée exis-

tante. Les critéres d'évaluation étudiés ont trait @ la cir-

culation et 3 la sécurité ainsi qu'a la protection du milieu,

1'aménagement du territoire et le développement socio-écono-

mique.

L'analyse des solutions procédera donc suivant ces critéres
et portera sur les aspects positifs et négatifs que présen-
tent le statu quo et le doublement de la chaussée existante,
1'une par rapport a 1'autre.

Circulation et sécurité:

Au niveau de la circulation, il appert que le doublement de
la chaussée améliorerait les conditions de circulation en
éliminant, a toute fin pratique, la formation de pelotons et
les dépassements dangereux. En maintenant le statu quo, on
perpétue la situation actuelle avec les problémes inhérents a
cette situation reliés aux véhicules lourds et aux dépasse-
ments sur 1'accotement. Les véhicules lourds ne peuvent, en
effet, maintenir une vitesse soutenue, ni accélérer ou décé-
lérer, & 1'instar des véhicules de promenade. De plus, du
fait qu'ils occupent un espace plus grand (en largeur) gque
ces derniers, la capacité de la route s'en trouve affectée.
Par ailleurs, les accotements pavés incitent les conducteurs

'a les utiliser afin de tenter des manoeuvres de dépassement.
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Au point de vue sécurité, le doublement de la chaussée élimi-
nerait sans doute les collisions frontales, ce qui implique
par le fait méme une diminution de la gravité des accidents.
Selon les données disponibles, ces collisions engendrent le
plus grand nombre de victimes. Par contre, les accidents a
un seul véhicule ne sont pas éliminés pour autant. Mais,
comme la chaussée n'admettra que des mouvements dans une
direction (2 voies de large) les conducteurs auront une plus
grand Tiberté de manoceuvre lors de dérapage. I1 importe de
souligner que le nombre d'accidents impliquant des véhicules

Tourds a de fortes chances de diminuer compte tenu que ces
derniers n'auront plus & effectuer des manoeuvres sur 1'ac-
cotement pour laisser les véhicules de promenade les dépas-
ser. De plus, les problémes engendrés par les grands écarts
de vitesse entre les véhicules seront pratiquement e11m1nes
en raison -de la possibilité de dépasser.

Protection du milieu, aménagement du territoire et développe-
ment socio-é&conomique:

Dans le secteur a 1'étude, le doublement de la chaussée se
ferait & 1'intérieur de 1'emprise existante. Donc, aucune
expropriation de terrains et de batiments n'est nécessaire.
Seule la construction du poste de pesée nécessitera une 1é-
gére acquisition d'emprise (voir section 6.3). Ce projet ne
va pas & 1'encontre du concept global d'aménagement de 1la
M.R.C. du Val-Saint-Francois, puisque 1'autoroute 55 est con-
sidérée comme un lien routier prioritaire.

Au point de vue du développement socio-&conomique, le double-
ment de la chaussée favoriserait les é&changes entre les parcs
industriels de Bromptonv111e et de W1ndsor De plus, les
activites econom1ques y prenant place s en trouveraient avan-
tagées.

Les colts d'entretien reliés au doublement de la chaussée,
augmenteraient puisque le nombre de voies serait porté a qua-
tre. _

Conclusion
Suite aux résultats obtenus, on a pu constater que le dou-
blement de la chaussée présente plus d'aspects positifs que

ne le fait le statu quo. Les principaux points ont trait &
la sécurité et & la circulation.
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2.0

IDENTIFICATION DE LA ZONE D'ETUDE

La limite est de la zone d'étude est située sur la berge
droite de la riviére Saint-Frangois, le long de la voie fer-
rée du Canadien National. Cette limite inclut les deux ber-
ges de la riviére et permettra d'étudier les effets indirects

du projet sur cet élément important du milieu.

AR 1'ouest, la zone d'étude est bordée par le chemin de 1la
Riviére, laissant ainsi suffisamment d'espace pour analyser
des variantes possibles de tracé; 1la premiére chaussée de
1'autoroute 55 étant déja en place, les variantes de tracé ne
peuvent s'en éloigner de fagon significative.

La limite nord correspond 3 1'intersection de 1'autoroute 55
et du chemin de la Riviére. Dans ce secteur 1'autoroute s'é-
loigne de la riviére et ne se trouve plus & 1'intérieur de la
limite des hautes eaux printaniéres moyennes.

Finalement, 1'extrémité sud de 1a'zone d'étude est déterminée
par le doublement déja existant de la chaussée de 1'autoroute .
qui constitue un point de chute*. fixe (figure 1).

*Référe au glossaire, page 39
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-Figure 1
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3.0

3.1

 INVENTATIRE DU MILIEU

Milieu physique

Tout le territoire a 1'étude est situé a 1'intérieur de la
région physiographique* du Bas-Plateau Appalachien. La topo-
graphie* est bosselée avec un relief trés arrondi, presque
plat & 1'occasion, ainsi que des vallons et vallées en auge*
peu encaissée., Les collines de la partie nord du.secteur
étudié atteignent tout au plus 250 métres de hauteur. Plu-

sjeurs affleurements rocheux sont observables dans les par--

ties médianes et supérieures des versants de vallées.

En bordure de la riviere Saint-Francois, le terrain est rela-

~tivement plat.. Sur le versant de vallée, les pentes se si-

tuent généralement entre 10 et 17% avec quelques exceptions
atteignant plus de 33%. Les pentes les plus fortes sont pour
la plupart d'origine humaine et associées a 1'exploitation
des graviers plaqués sur le bas du versant. La nature des
matériaux qui composent ces carriéres confére cependant aux
pentes, méme trés fortes, une ‘bonne stabilité et offre tres
peu de contra1nte a1l amenagement d'une route.

Sur les berges de la riviére, les matériaux de surface sont

composés de .sables fins, de silts*, de graviers et de matié-
res organiques généralement déposés lors des crues printanie-
res*, En raison de leur composition, les berges de la ri-
viére sont, en certains endroits, sensibles 3 1'érosion* des
eaux mais la présence - de vegetat1on les rend relativement

: stab]es

Le réseau de cours d'eau a 1'intérieur de la zone d'étude,

outre la riviére Saint-Frangois, comporte quelques ruisseaux
dont le plus important est le ruisseau Key qui Tonge 1'auto--
route dans le secteur sud (figure 2).

Page 7



AUTOROUTE 56
DOUBLEMENT DE LA CHAUSSEE

PLAINE INONDABLE ET VARIANTES DE TRACE

Limite de la zone de récurrence des
—=1 crues de 100 ans (plaine inondable)

— Section de contréle
0+000 Kilometrage

A Marais
5¢ Carriere
=== Limite de la zone d'étude

[/ ~~ BROMPTONVILLE

.

a & ._"-" v .. »» ¥ . . A ~ %
(Posfe de pesée i i . ‘ : s .
projete > ! ' _ %\ _
A ) . \ ‘ J 2

ﬁ’ﬁ Gouvernement du Québec
K Ministere des transports

Service de I'Environnement

JUILLET 1988
ECHELLE: 1:10 000 » W le groupe HBA
100 S0 9 ‘907 290 m “ .nlnmkm'v—Conaoﬂa




Le débit de la riviére Saint-Francois, dans la zone d'étude,
est contrdlé par la présence du barrage Larocque a Brompton-
ville. Ce débit est évalué a 1 696 m3/s pour une période de

" retour de 100 ans (crue centenaire), alors que celui du ruis-

seau Key est de 48,4 m3/s. La limite de la crue centenaire
est présentée a la figure 2. La chaussée actuelle de 1'auto-
route 55 est située dans cette zone sur plus de 4,0 kilomé-

tres. . La limite des hautes eaux printaniéres moyennes* cor-

respond sur la figure & celle de la crue centenaire, étant
donné que la différence de hauteur entre elles n'est que de
1,50 métre.

Le caractére naturel de la plaine inondable a été modifié de
facon significative suite @ 1'exploitation des graviéres, des
terres agricoles et par la présence d'une autoroute. Son.
rdle trés important d'épurateur naturel des eaux de la rivie-
re et son potentiel pour la faune sont donc diminués de méme
que ses fonctions de zone tampon lors des inondations.

Au printemps, & 1'approche de la débacle*, 1'utilisation de
la vanne du barrage Larocque, permet, avec des ouvertures et
des fermetures répétées, de casser la glace en amont* du bar-
rage et d'en libérer la retenue. Aprés son passage, la glace
qui était contenue en amont vient par la suite s'arréter sur
Te couvert de glace en aval* qui est, a ce moment, toujours
en place et intacte. Un embdcle* important se forme alors
invariablement prés de 1'embouchure* du ruisseau Key, 1'en-
semble des glaces brisées rencontrant un couvert de glace
avec une bonne résistance et se trouvant dans une zone avec
une pente trés faible et parsemée d'iles importantes. Ceci
permet 3 1'embacle de s'ancrer solidement.

/ .
Celui-ci est par la suite 1ibéré progressivement; les glaces

fondant sur place ou partant naturellement lorsque le débit
est suffisant.

La date de débacle la plus hative dans la zone d'étude est le
4 mars et la plus tardive, le 17 avril. Dans 75% des cas la
glace s'était 1ibérée avant le 10 avril.
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3.2

3.2.1

Milieu biologique

-

La zone & 1'étude se situe a 1'intérieur du domaine* de 1'é-
rabliére @ tilleul et de 1'érabliére 3 bouleau jaune. La
végétation caractéristique y est représentée par 1'érabliére
a ostryer sur les stations plus séches et 1'érabliére a hétre
ou & fréne blanc sur les stations bien drainées. Les pru-
cherajes y sont plus fréquentes que dans les régions adjacen-
tes du lac Saint-Pierre et de Québec.

Actuellement, le domaine de 1'érabliére 3 tilleul est carac-
térisé par 1'abondance de jeunes foréts de transition*, prin-

~

cipalement rattachables & la tremblaje, d& la bétulaie grise
et a 1'érabliére rouge. Cette description correspond bien
aux groupements végétaux inventoriés a 1'intérieur de la zone
d'étude ou la végétation a été trés perturbée par des coupes

partielles, par la présence de 1'agriculture ou par 1'exploi-

tation des graviéres et sabliéres, de sorte que les groupe-

ments matures ou climaciques sont trés rares.

Les groupements les plus matures se retrouvent généralement
sur le haut des sommets ou sur les pentes fortes et sur les
Tles Maurice.

Ils sont principalement représentés par des érabliéres accom-
pagnées de feuillus d'essences tolérantes* et par des peuple-
ments de résineux (prucheraie, pinéde blanche). Deux plan-
tations ont également été inventoriées le long du chemin de
la Riviére, dans le secteur des graviéres exploitées. 11
s'agit de pins rouges d'environ 10 & 15 métres de hauteur.

Les terres agricoles, les terrains en friche, les arbustaies
et les herbacaies couvrent une partie trés importante du ter-
ritoire @ 1'étude. Ces trois derniers constituent une zone
de transition entre les terres agricoles et la forét. Aucune
essence ou groupement rare n'a été relevé lors de 1'inventai-
re.
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3.2.2

Sur les berges de la, riviére, souvent & 1'embouchure d'un
ruisseau ou en terrain bas, inondé au printemps et mal drai-
né, on retrouve la saulaie arborescente, 1'érabliére argentée
et 1'érabligre négondo (a Giguére) qui occupent de petites
superficies. En milieu un peu mieux drainé, on retrouve des
peuplements de feuillus d'essences variées.

Les autres groupements présents en bordure de la riviére sont

-des tremblaies, des arbustaies (saulaies et aulnaies) et des

herbacaies dont une phalaraie roseau sur les berges du
ruisseau Key et de ses anciens méandres. '

Le marais situé entre 1'autoroute 55 et la riviére Saint-
Frangois, un peu au sud du croisement avec le chemin de la
Riviére, est entouré d'une typhaie latifoliée (quenouilles).
Ce marais posséde une étendue d'environ 15 000 -m2.

La détérioration de la qualité des eaux de la riviére Saint-
Frangois a entrainé au cours des ans la disparition de plu-
sieurs espéces de poissons (saumons, truites, corégones).
Aujourd'hui, les principales espéces habitant la riviére, a
1'intérieur des Timites de la zone d'étude, sont le doré jau-

ne, 1'achigan a petite bouche, le grand brochet, la perchaude
et la barbotte brune.

Deux sites potentiels de frai* ont é&té identifiés. 11 s'agit
du secteur des 7les Maurice, ol la présence de dorés jaunes
aurait été remarquée en période de reproduction, et de 1la

‘plaine inondable bordant la partie inférieure du ruisseau Key

dont certaines portions seraient utilisées par le grand bro-

‘chet. , :

Aucun ravage* de chevreuils n'a é&té identifié a 1'intérieur
de la zone d'étude. Des indices de la présence du castor ont
été relevés dans le secteur du marais et sur les berges du
ruisseau Key. Plusieurs autres petits mammiféres habitent le
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3.3

territoire considéré. 1I1 s'agit, entre autre, du rat musqué,
du raton laveur, du renard roux, de la belette, de la moufet-
te et de la marmotte commune.

La riviére Saint-Frangois et ses berges possédent un bon po-
tentiel pour les oiseaux. De nombreuses espéces de canards y
ont été observées tout au cours de 1'année. Plusieurs de ces
espéces ne sont cependant que de passage lors des migrations
printaniéres et/ou automnales. Seule la nidification de la
sarcelle a ailes bleues a été confirmée pour la région de
Windsor et de Bromptonville. Cependant, i1 est fort possible
que d'autres espéces y nidifient également (canard noir,

=

canard colvert, garrot a oeil d'or, sarcelles & -ailes vertes

et canard huppé) puisque celles-ci sont des nicheurs
réguliers des Cantons de 1'Est.

Les zones les plus propices pour la nidification de 1la
sauvagine* & 1'intérieur de la zone & 1'étude sont le marais

-entre 1'autoroute 55 et la riviére Saint-Francois, ol on a

d"ailleurs pu observer des caches de chasseurs, et le secteur
du ruisseau Key. » ’

Milieu humain

Le projet & 1'étude chevauche principalement Te territoire de
la municipalité du Canton de Brompton et de la municipalité
de "la Paroisse de  Saint-Francois-Xavier-de-Brompton.
Celles-ci sont toutes deux incluses dans la Municipalité
Régionale de Comté (M.R.C.) Le Val-Saint-Francois. La zone &
1'étude recoupe également la municipalité de la ville de
Bromptonville a sa limite sud et la municipalité du Canton de
Windsor & 1'extrémité nord-est. L'autoroute 55 constitue un
lien routier prioritaire dans la M,R.C. puisqu'elle relie
trois des grands centres urbains et industriels de la M.R.C.
soit Bromptonville, Windsor et Richmond.

Le présent projet est situé en milieu rural de sorte que'1'on

n'y retrouve que quelques résidences dispersées le long du
chemin de la Riviére. Les carriéres et sabliéres couvrent
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une superficie importante de 1a zone d'étude. Ces exploita-
tions occupent presque tout le secteur inclus entre le chemin
de la Riviére et 1'actuelle autoroute‘55 en amont de Tla
jonction de ces deux routes jusqu' au -delda du chemin Bibeau..

Le reste du territoire était presqu 'exclusivement agricole;

cependant, avec le passage de 1'autoroute 55, les terres
situées entre la riviére et 1'autoroute ont été abandonnées.
On retrouve également dans la zone d'étude quelques espaces
boisés. De plus, deux cimetiéres sont situés le long du
chemin de la Riviére. Aucune zone urbaine ou de récréation
n'est incluse & 1'intérieur des limites de la zone d'étude.

L'utilisation du sol correspond assez fidélement aux grandes
affectations du territoire prévues par la M.R.C. dans son
schéma d'aménagement, sauf en ce qui concerne les graviéres
qui sont situées dans une zone agro-forestiére. La munici-
palité du Canton de Brompton a cependant 1dent1f1e ce secteur

zone industrielle.

Dans son document complémentaire au schéma d'aménagement, la
M.R.C. recommande de conserver une distance minimale de 75
métres entre une route et un cours d'eau pour les lots qui

- sont partiellement desservis* ou non. De plus, 1'annexe 1 du

schéma d'aménagement identifie Tles aires de nidification
comme des contraintes physiques et recommande, eu égard a
leur importance environnementale et éAcologique, que ces
endroits soient conservés et protégés.

-Sur le plan agricole, les sols & 1'intérieur de la zone d'é-

tude sont de qualité moyenne. On y rencontre principalement
des problémes de fertilité et de relief mais également des
problémes de surabondance d'eau pour les sols situés en bor-
dure de 1a riviére. Environ 50% du territoire & 1'é@tude est
inclus & 1'intérieur des zones agricoles permanentes, tel que
défini par la Loi sur la protection du territoire agricole..

Malgré une faible exploitation des terres agricoles qui ont
été morcelées par le passage de 1'autoroute 55, les agricul-
teurs présents y sont dynamiques. Les fermes sont bien en-
tretenues et les cultures pratiquées s'associent bien au type
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3.4

de sol rencontré. Puisque les agriculteurs sont principale-
ment impliqués dans 1'industrie laitiére, les cultures prati-
quées sont associées a cette industrie (graminées*, 1é&qumi-
neuses* et céréales). En fait, on peut dire que les agricul-
teurs exploitent bien leurs sols et que 1'effet des limita-
tions inhérentes & ces sols (basse fertilité, pierrosité,
surabondance d'eau) a été minimisé par des travaux d'ap-
point tels que la fertilisation du sol et 1'amendement en
matiére organique, 1'épierrement et le drainage.

Milieu visuel

Tout le projet & 1'étude occupe une faible superficie & 1'in-
térieur d'un méme bassin visuel*, Deux points de repére* y
ont été identifiés; i1 s'agit de la fumée de Ta cheminée de
1'usine Kruger de Bromptonville qui est visible de 1'autorou-
te 55 entre le chemin de la Riviére et Bromptonville et de la
graviére située au sud-ouest de la jonction du chemin de 1a
Riviére et de 1'autoroute 55. Trois ouvertures visuelles ont
été notées le long du parcours de 1'autoroute 55. -Elles sont
localisées en des points 1égérement surélevés et ouvrent
1'accés visuel aux usagers* sur les flancs ondulés et agrico-
les de 1a vallée de la riviére Saint-Francois.

Pour les uéagers, le fait dominant dans la zone d'étude, est
cependant la présence de la zone hautement perturbée des car-

“riéres. Le reste du trajet est peu diversifié et on y ob-

serve des séquences alternantes de zones agricoles et de
zones boisées. :

~D'une fagon générale, 1'autoroute 55 s'intégre bien dans le

milieu puisqu'elle est absorbée par des zones boisées et par
le relief. Ainsi, de la route 143, qui est située du coté
est de la riviére Saint-Frangois, 1'autoroute n'est visible
qu'en un seul endroit, & la hauteur du viaduc du chemin de la
Riviére. Cette vue donne également sur les carriéres, qui
laissent au milieu un caractére dégradé. Pour les riverains*
de la route 143, la vue sur 1'autoroute est filtrée par la
végétation qui borde la riviére.
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3.5

3.6

La vue des riverains positionnés de 1'autre coté de 1'auto-
route (flanc ouest) est également assez "ténue puisque 1les
spectateurs sont placés assez loin ou de maniére plus élevée
de sorte que la vue passe au-dessus de 1'autoroute. L'ensem-
ble des boisés et le relief encadrent, de plus, -1'autoroute
et la rendent assez discréte, la partie la plus visible étant
dans la zone agricole.

Milieu sonore

Afin de prédire les modifications du niveau sonore* des rive-.
rains suite a la réalisation du présent projet, le climat
sonore actuel a été évalué et qualifié par zone de perturba-

‘tion tel qu'indiqué ci-dessous:

ZONE DE CLIMAT SONORE o NIVEAU DE BRUIT EN dB (A)
Leq 24 heures

Fortement perturbée Bruits> 65 dB(A)

Moyennement perturbée "~ 60 dB(A) < Bruit< 65 dB(A)

Faiblement perturbée 55 dB(A) <Bruit <60 dB(A)

(A)

Acceptable : v - Bruitg55 dB

Suivant les relevés effectués, sept résidences, sur une pos-
sibilité de trente, ont actuellement un climat sonore fai-
blement perturbé et les vingt-trois autres ont un climat so-

‘nore acceptable.

Archéologie

La consultation de la documentation archéologique (ministére
des Affaires culturelles) indique qu'aucun site préhistorique
ou historique n'est actuellement connu & 1'intérieur des
limites d'emprise* des travaux prévus, ni a proximité de
celles-ci. Plusieurs sites sont cependant répertoriés dans
les localités avoisinantes, en relation avec la riviére
Saint-Francois.. : '
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L'état actuel de nos connaissances sur 1'occupation humaine
ancienne des Cantons de 1'Est est 1imité. Malgré le fait que
70 sites soient connus dans le seul bassin de  la riviére
Saint-Frangois, les analyses de ces sites sont peu avancées
et i1 n'y a pas encore eu de reconnaissance archéologique
systématique des principaux cours d'eau. Les indices re-
cueillis en Estrie permettent néanmoins d'esquisser ce qu'a
pu &tre 1'occupation humaine a.la période préhistorique.

Théoriquement, les premiéres traces d'occupation dans la ré-

gion pourraient 8tre représentatives de la tradition «Plano»
de la fin de 1la période paléo-indienne. Toutefois, aucun
site paléo-indien n'a encore été découvert dans la région.

- Les données colligées indiquent-que 1'implantation humaine
dans la région & 1'étude peut remonter & prés de 6 000 ans
avant aujourd'hui, 3 la période de 1'Archaique. Les groupes
constituant cette tradition vivaient principalement de chas-
se, de péche et de collecte de fruits divers. Ils é&taient
nomades se déplacant en fonction de la disponibilité des res-
sources nécessaires a leur subsistance.

La période suivante, le Sylvicole, voit 1'acquisition de la
poterie par les groupes de la plaine laurentienne. La cultu-
re du mais et d'autres cultigénes prendront une part grandis-
sante dans la subsistance des groupes sylvicoles. Ces der-
niers seront de plus en plus sédentaires, s'organisant en
villages souvent palissadés.

Au début de la période historique (XVIe siécle), deux groupes
culturels distincts ont pu évoluer dans la région du bassin
de Ta riviére Saint-Frangois: 1les Iroquois et les Mohicans
(Nation des Loups). :

Les données amassées permettent de croire que certaines sec-
tions de 1'aire présentent ou ont pu présenter un intérét
certain pour les populations préhistoriques.
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De- fagon particuliére,. deux zones 3@ potentiel archéologique
moyen ont été retenues en raison de la nature du sol et du
bon drainage y correspondant. La proximité de la riviére
Saint-Fran¢ois a également .&té considérée. La premiére zone
est située entre les kilométrages 12+610 et 12+950 et 1la
deuxiéme est plus au sud entre les kilométres 13+600 et

.14+030 (se référer & la -figure 4 pour localiser ces kilomé-

trages).

Par ailleurs, une bonne portion de 1'emprise prévue se situe
dans la plaine inondable . Ce type de milieu est générale-
ment considéré comme présentant un potentiel archéologique
moindre en raison des crues annuelles qui menacent ces en-
droits bas. Toutefois, la présence de sites archéologiques
en plaine inondable est connue. :

~ Page 17



4.0 EVALUATION DES RESISTANCES .




4.0

EVALUATION DES RESISTANCES

Certains éléments du milieu naturel, humain ou visuel présen-
tent une résistance* environnementale d la réalisation du
présent projet. Cette résistance ou opposition est fonction
du degré de sensibilité* de 1'élément et de la valorisation*
qui Tui est accordée.

Les différents éléments résistants ont &té regroupés sur une
méme carte, ce qui permet d'identifier les. secteurs particu-
liérement sensibles & 1'implantation de la future chaussée de
1'autoroute 55 (figure 3).

Ainsi, Tles zones de fortes résistances regroupent trois
grands éléments. Il s'agit de la riviére Saint-Frangois et

- de ‘ses berges (incluant le marais, certains boisés matures et

le secteur des méandres isolés du ruisseau Key), .des gravie-
res exploitées et du milieu b3ati dispersé. Quelques terres
agricoles exploitées sont é&galement incluses dans ces zones

de fortes résistances.

Les zones de résistances moyennes sont principalement repré-

sentées par la plaine d'inondation et par les secteurs en

. culture dont le potentiel agricole des sols est moyen. Cel-
- les-ci incluent égaiement certains boisés.

Tout le reste du secteur oppose une faible résistance au pas--
‘sage d'une autoroute & 1'exception de deux zones de contrain-

te* qui représentent les cimetiéres (figure 3).

A noter que les résistances du milieu visuel ont été exclues
du- regroupement puisqu'elles recouvrent de trés grandes su-
perf1c1es qui, sur la carte synthése, auraient masqué plu-
sieurs informations envlronnementales plus circonscrites.
Ces résistances seront cependant considérées lors de 1'éva-
luation des impacts et de 1'é@laboration des mesures d'atté-
nuation.
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5.0

5.1

ELABORATION ET EVALUATION COMPARATIVE DES VARTANTES DE TRACE

Elaboration des tracés

Dans le cas de 1'autoroute 55, une premiére chaussée étant
déja construite, 1'autre ne pourra s'en éloigner de facon
significative et devra passer 3 1'est ou a 1'ouest de 1la
chaussée actuelle. Au sud du tracé, le point de chute* est
fixe puisque les variantes de tracé devront toutes rejoindre
la chaussée est de 1'autoroute qui est déja double dans ce
secteur. ' ‘

Deux variantes de tracé ont été élaborées en tenant compte de
ces faits et des zones de résistance telles que décrites pré-
cédemment. : ‘

Une des variantes correspond au tracé original qui avait été
prévu lors de la construction de 1a premiére chaussée de
1'autoroute 55. Ce tracé longe la chaussée actuelle du coté
est sur Tl'ensemble de son parcours. La deuxiéme variante
(variante A) a le méme point d'origine que la premidre. Elle
traverse la carriére, puis bifurque vers 1'ouest de fagon a
éviter le marais. Ce tracé longe par la suite le coté ouest
de la chaussée actuelle, évitant ainsi les berges de la ri-
viére et la bande de protection de 75 métres en bordure des
cours d'eau. La largeur de la bande centrale est de plus
réduite de facon a éviter 1'empiétement sur les terrains ad-
jacents 3 1'emprise de 1'autoroute. Dans le secteur sud, le
tracé de la variante A retraverse la chaussée actuelle vers
1'est pour aller rejoindre le doublement existant de la
chaussée prés de Bromptonville. A cet endroit, le chemin de
la Riviére est trop prés de 1'autoroute pour permettre le’
passage de la deuxiéme chaussée a 1'ouest de la voie existan-
te. '
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5.2

Evaluation comparative des variantes de tracé

Cette section permet d'identifier le tracé préférentiel sur
le plan environnemental & partir de la comparaison des im-
pacts sur le milieu récepteur des deux variantes de tracé.

“Les informations recueillies Tors de 1'inventaire du milieu

et de 1'évaluation des zones de résistance ont fait ressortir
dix éléments du milieu particuliérement sensibles au passage
de la deuxiéme chaussée de 1'autoroute. Ces éléments vont

servir de critéres discriminants pour la comparaison des va-

riantes de tracé et pour le choix du tracé préférentie].

Les impacts prévus sont décrits ci-dessous pour chacun des
é1éments du milieu et présentés sous forme de résumé com-
paratif au tableau I.

Plaine inondable:

L'impact sur la plaine inondable a été évalué en fonction de

-1a proportion du tracé se situant & 1'intérieur des limites

de la crue centenaire et de 1'impact possible des glaces sur
les ouvrages projetés. -Les impacts seront moindres pour la
variante A puisqu'avec ce tracé la route ne se rapprochera
'pas de la riviére (excepté aux deux extrémités) et le pro-
cessus naturel, déja amorcé, de renaturalisation de la plaine
d 1'est de la chaussée existante pourra se poursuivre, favo-
risant 1'implantation d'une faune et d'une flore plus riches.

lDe plus, bien que 1'étude hydrologique n'ait paé révélé de
probléme particulier pour aucune des deux variantes de tracé,

"1'avantage est également donné a la variante A puisque seules

les deux extrémités du projet seront sujettes a 1'action éro-
sive des glaces lors de la débdacle printaniére comparative-
ment & 1'ensemble du trongon pour le tracé original.

Mise & part la protection des talus pour emp&cher que les
glaces ne viennent les éroder lors de la débacle printaniére,
1'impact sur Tla plaine inondable est difficilement atténuable
de sorte qu'un impact résiduel* demeurera et il sera respec-

tivement moyen et faible pour le tracé original et la varian- .

te A.
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Marais:

Le ‘tracé ofigina1 prévoit le remblai* complet du marais en-
gendrant ‘ainsi un impact fort sur cet habitat faunique peu

‘fréquent dans la région et dont la M.R.C. Le Val-Saint-

Frangois recommande la protection. De plus, cet impact est

difficilement atténuable par une réduction d'emprise compte

tenu des remblais importants qui sont exigés par le profil du

terrain. A 1'opposé, la variante de tracé A évite le marais.

Cette derniére est donc largement favorisée puisque 1'impact
y sera nul. '

Berges de la riviére:

L'impact sur les berges de la riviére Saint-Francois a été
évalué en fonction du pourcentage de la longueur du tracé qui
nécessite un remblai sur les berges. Encore une fois la va-
riante A est avantagée puisqu'elle n'empiéte pas sur les ber-
ges de la riviere alors que le tracé original nécessite la
mise en place d'un mur de souténement* sur une longueur de
113 métres. Cet impact, qui est qualifié de moyen, pourrait
cependant &tre atténué par une réduction d'emprise au niveau -
de 1a largeur de la bande centraie et, par la suite, en rem-
plagant le mur de souténement par un talus sur lequel un

agent protecteur serait déposé et des arbustes riverains

transplantés. L'importance de 1'impact résiduel varierait

alors de moyen a faible selon 1'efficacité des mesures réali-

sées. :

Ruisseau Key:

A 1'extrémité sud du ruisseau Key, le projet entrainera le
remblai total d'un bras du ruisseau d'une longueur de 150
métres. Cet impact, dans le cas du tracé original peut &tre
1égérement atténué par une réduction de la largeur de la ban-
de centrale pour que les centres des deux chaussées soient a
la méme distance que dans le cas de la variante A. L'impact
serait alors le méme pour les deux tracés. L'impact résiduel
demeure moyen puisqu'il entraine une destruction partielle de

~ cet habitat faunique potentiel. Aucun des deux tracés n'est

ici favorisé.
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Couvert végétal arborescent:

L'impact sur la végétation a été évalué suivant les super-
ficies 3 déboiser et le niveau de résistance des groupements
impliqués. Le tracé original entraine la coupe de 11,5 hec-
tares de boisés dont prés de 54% représentent des zones de
forte et moyenne résistances. Cet impact pourrait cependant
8tre atténué dans certains cas par un rétrécissement de la
largeur de la bande centrale. La valeur de 1'impact résiduel
oscillerait alors de moyen a faible dépendamment des réduc-
tions d'emprise réalisables. Comparativement, la variante A
ne nécessite la coupe que de 6 hectares dont seulement 33%
des groupements constituent des zones de forte et moyenne
résistances. La variante de tracé A est donc encore une fois
avantageée.

Friche:

L'impact du défrichement est faible pour les deux variantes
de tracés puisqu'il n'implique que des groupements de faible
résistance. La superficie a défricher est plus d'une fois et
demie supérieure dans le cas du tracé original ce qui favo-
rise 1'implantation de la variante A.

Bande de protection de 75 m:

Cette bande de protection entre une route et un cours d'eau
est recommandée par la M,R.C. dans son schéma d'aménagement
pour les lots non-desservis. Evidemment le tracé original
est désavantagé par rapport & la variante A puisqu'il est
situé en bordure de la riviére. L'empiétement couvre 2,3
kilométres soit 36,7% du tracé, alors que la variante A em-
. piete sur 1,5 kilométre soit 23,1% du tracé. Cet impact
n'est pas atténuable puisqu'il nécessiterait une réduction
d'emprise importante sur de trés longues distances.
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Zones sensibles & 1'érosion:

Les travaux de déboisement, d'excavation et de terrassement
vont entrainer la déstabilisation de petits secteurs sensi-
bles & 1'érosion. Dans le cas du tracé original, cet impact
ne touche qu'un talus et les risques d'érosion pourront &tre
facilement atténués par un adoucissement de la pente et une
restabilisation du talus & 1'aide d'un agent protecteur pour
une remise en végétation rapide. Pour la variante A, les
zones sensibles @ 1'érosion sont associées 3 de fortes pentes
situées sur les talus en bordure des graviéres. Cet impact
touche 12,9% du tracé, mais pourra &tre atténué par 1'appli-
cation des mesures adéquates de reboisement. Le tracé origi-
nal est ici favorisé.

Milieu visuel:

Sur le plan.visuel, les deux tracés sont assez équivalents.
Les travaux de terrassement exigeant.des remblais. ou des dé-
blais importants sont semblables dans les deux cas. Le tracé
original a cependant 1'avantage de passer plus prés de la
riviére permettant ainsi quelques ouvertures visuelles sur ce
milieu naturel constituant un paysage trés intéressant. Ces"
ouvertures viendraient briser la monotonie du parcours ac-
tuel, @ condition que 1'approche de la riviére ne vienne pas
détruire le caractére naturel du paysage, qui oppose une for-
te résistance visuelle. Ce tracé évite également un rappro-
chement des résidences situées le long du chemin de la Rivié-
re, ce qui diminue 1'intensité de 1'impact pour les riverains
par rapport a la variante A, Pour cette derniére, 1'impact
pourrait toutefois €tre atténué par la réalisation d'aménage-
ment paysager. La variante A ne présente pas d'aspects posi-
tifs particuliers par rapport & la situation actuelle.

Milieu sonore:

Les deux tracés sont assez équivalents quant aux perturba-
tions engendrées de 1'ambiance sonore. En effet, pour 1la
variante A, quatre résidences passeront d'un niveau de per-
turbation acceptable & faible, comparativement & trois pour

- le tracé original. <Cependant, deux résidences passeront d'un
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5.3

niveau de faible perturbation & un niveau moyennement pertur-
bé pour le tracé original contre seulement une pour la va-
riante A. A 1'exception d'une résidence, le niveau de bruit
projeté pour le tracé original comparativement a la variante

A est toujours plus faible de quelques dixiémes de dB(A) ce

qui donne un 1éger avantage au tracé original. Toutefois,
dans les deux cas, les impacts seront faibles et aucune mesu-
re d’ attenuat1on n'est recommandée.

Le tracé préférentiel

Cette analyse comparative a permis de mettre en évidence que
le tracé de la variante A est nettement avantagé.

Parmi les impacts les plus discriminants, notons sur le plan

biologique que la variante A évite le marais et 1'empiétement
sur les berges de la riviére Saint-Frangois. Le déboisement
requis est moindre et les boisés traversés sont généralement
de moins bonne qualité. L'empiétement dans la plaine inon-
dable est également moins important, et son impact réduit,
compte tenu que le tracé passe a 1'ouest de la chaussée ac-
tuelle sur la majeure partie de son parcours.

Sur le plan humain, 1'empiétement & 1'intérieur de la bande
de protection de 75 métres est moindre pour la variante A.
Toutefois, ce dernier causera une dégradation de la qualité
visuelle du paysage plus importante que le tracé original et
déstabilisera une plus grande zone sensible & 1'érosion. Ces
impacts sont cependant atténuables et ne sont pas suffisants
pour faire pencher la balance en faveur du tracé original
puisque Teur appréciation varie de moyenne a faible.

En considérant les zones de résistance visuelle, le tracé
original traverse sur 91% de son parcours des zones de fortes

résistances environnementales comparativement a 61% pour la
variante A. , :
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TABLEAU I: RESUME COMPARATI? ODES IMPACTS DES DEUX VARTANTES DE TRACE.

SCURCE DE L'IMPACT

TRACE ORIGINAL

VARIANTE A

TRACE FAVORISE

DESCRIPTION APPRECIATION MESURES - IMPACT  DESCRIPTION APPRECIATION MESURES IMPACT  ORIGINAL VARIANTE
. D*ATTENUATION RESIDUEL D'ATTENUATION RESIDUEL A
Empiétement dans la .
plaine inondable .
Longueur (m): 4 666 Forte Protection des talus Moyen 4 060 Moyenne Idem tracé Faible X
% du tracé 73,8 64,4 original
Remblai dans le marais Total Forte Aucune Fort -—- Nil -—- Nil X
Empiétement sur les Réduction de la lar-
‘berges de la riviére geur de la bande cen-
Saint-Frangois trale. Stabilisation : . ' .
Longueur (m): 113 Moyenne dé la berge par une . Moyen’ -—- Nil - . Nil X
% du tracé 1,8 remise en végétation
Remblai dans un des Utilisation de maté-
bras du ruisseau Key riaux de remblai con- :
Longueur {m): 150 Moyenne tenant moins de 10% Moyen 150 Moyenne Idem tracé Moyen --- -
% du tracé 2,4 de particules fines. 2,4 original
Stabilisation de la
berge par une remise )
en végétation.
Déboisement -
Superficie (ha): 11,5 Moyenne Réduction d'emprise Moyen 6,0 Faible ‘1dem tracé Faible X
% résistance Forte: 7,2 ponctuelle. Limita- = & 23,5 original K
Moyenne: 46,4 tion du déboisement Faible - 9,5
Faible: 46,4 au strict nécessaire 67,0
Défrichement :
Superficie (ha): 24,1 Faible Aucune - Faible 15,0 Faible Aucune Faible : X
Empiétement 3 1'inté-
rieur de la bande de
protection de 75 m~ . .
Longueur (m): 2 320 Forte Aucune Fort 1 458 Moyenne Aucune Moyen X
% du tracé: 36,7 23,1
Déstabilisation de
zones sensibles a N
1'érosion Stabilisation des _ - Moyen
Lonaueur (m): 40 Moyenne talus ‘par une remise Faible - 800 Moyenne Idem tracé a X
% du tracé 0,6 en végétation. : 12,9 original Faible



TABLEAU T: RESUME COMPARATIF DES IMPACTS DES DEUX VARIANTES DF TRACE (SUITE).

TRACE ORIGTNAL VARIANTE A TRACE FAVORISE
SOURCE DE L' IMPACT — - —
DESCRIPTION APPRECIATION . MESURES IMPACT  DESCRIPTION APPRECIATION . MESURES IMPACT  ORIGINAL VARIANTE
D'ATTENUATION RESIDUEL / D'ATTENUATION RESIDUEL A
Dégradation de la ——- Moyenne Remise en végétation Faible - Moyenne Remise en végétation Moyen X
qualité du paysage des talus. Protec- des talus. Planta- &
tion des berges. tion d'arbres. Créa- Faible

tion de talus.

Perturbation de
1'ambiance sonore
Niveau de perturbation:
Acceptable & faible 3* Faible Aucune Faible 4* Faible . Aucune Faible X

Faible & moyen 2* 1*

* Nombre de résidences

L2 °bed
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6.0

6.1

IDENTIFICATION ET EVALUATION DES IMPACTS DU TRACE RETENU

Les impacts du projet sur le milieu récepteur pour la varian-
-te de tracé retenue sont décrits ci-dessous de fagon globale.

Pour faciliter la compréhension, 1es 1mpacts sont localisés
ponctuellement a la figure 4.

Milieu physique

L'implantation de la seconde chaussée de 1'autoroute 55 va
contribuer & accrottre le caractére artificiel de la plaine
inondable de la riviére Saint-Francois. La deuxiéme chaussée
sera située sur 64% de son parcours & 1'intérieur des limites
de-1a plaine d'inondation. ‘Cet impact est toutefois minimisé
par le fait que cette chaussée passera da 1'ouest de la pre-
miére, se rapprochant ainsi de la' limite de la crue centenai-
re et conservant intacte, sur la majorité de son parcours, la
partie la plus importante de la plaine située en bordure de
la riviére. L'empiétement & 1'intérieur de la plaine inonda-

- ble va éaalement augmenter les .risques, lors de la débacle

printaniére, que les glaces viennent éroder les ouvrages pro-
jetés. Cet impact se limite toutefois aux deux extrémités du
troncon a .1'étude. :

Les travaux de construction vont ega]ement modifier que]que
peu 1'hydrographie* de ce secteur par la réorientation de
T'écoulement de certains ruisseaux intermittents vers des
ruisseaux plus importants et nécessitant 1'installation d'un

ponceau. Ces travaux vont occasionner la mise en suspension

de sédiments et de matériaux fins dans les cours d'eau et
vont -modifier le substrat de fond (1it) des ruisseaux. De.
plus, la construction du poste de pesée va nécessiter un dé-
blai* dans le talus extérieur de la graviére, ce qui viendra
déstabiliser le sol et augmenter 1les risques d'érosion.
Cette construction va également causer le remblai partiel
d'un ruisseau qui draine la carriére située juste & 1'ar-
riére. La réorientation de ce ruisseau nécessitera des tra-
vaux de déblai et la mise en suspension de sédiments dans
1'eau. ' :

Finalement, le déboisement et les travaux d'excavation pour-
raient amener des prob]émes d'érosion & deux autres endroits
le long du parcours, 13 ot la pente est trés forte, en bor-
dure des graviéres.
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6.2.

6.3

6.4

Milieu biologique

Sur 1e plan biologique 1'impact majeur du projet concerne le
déboisement quoique globalement cet impact soit faible. Les
boisés de plus grande valeur affectés sont une érabliére a
feuillus d'essences tolérantes, deux érabliéres & feuillus
d'essences intolérantes* et une érabliére avec résineux &
tendance feuillue. Ces boisés représentent un peu plus de

~30% du déboisement total qui touchera 6 hectares. Tous les

autres boisés sont des peuplements de feu111us d'essences
1nt01erantes et des tremblaies.

La construction de la deuxiéme chaussée de 1'autoroute 55 né-
cessitera le remblai d'un bras du ruisseau Key ce qui aura
pour conséquence de détruire un habitat potentiel pour 1la
faune. Le projet va également nécessiter du défrichement

. (herbacaies et arbustaies) sur une superficie totale appro-
ximative de 15 hectares.

Milieu humain

Le premier impact identifié sur le plan humain concerne le

non-respect de la norme de 75 métres de distance entre une
route et un cours d'eau pour des lots non-desservis, tel que
recommandé par la M.R.C. Le Val-Saint-Frangois. La future
chaussée de 1'autoroute 55 empiétera a 1'intérieur de cette
bande de protection sur prés de 1,5 kilométre.

Egalement, la construction du poste de pesée nécessitera une
acquisition d'emprise sur une superficie d'environ 12 820 m2

sur les lots 19E pt1e et 20A pt1e, du Rang III du Canton de

Brompton.

Milieu visuel

G]oba1ement 1'impact visuel du prOJet sur le milieu sera
faible. Dans la partie nord du troncon & 1'étude, les rive-
rains sont trés peu nombreux et assez éloignés de la chaussée
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6.5

~de sorte qu'ilslnévseront pas affectés par le projet. Pour

les usagers, le paysage ne sera que trés peu modifié, la
chaussée actuelle traversant le méme paysage dégradé par
1'exploitation des carriéres.

Par la suite, 1'autoroute traverse une zone d'accés visuel

“trés restreint puisque d'un cdté la vue est fermée par les

talus des graviéres et de 1'autre par les boisés. De plus,
on n'y retrouve aucun riverain. Toutefois, Ta construction
d'un poste de pesée pour camions du coté ouest de la future
chaussée de 1'autoroute viendra modifier le paysage visuel
des usagers. Cet impact est cependant atténué par la présen-
ce de boisés de chaque cdté du site.

Le troisiéme trongon.est probablement celui qui causera le
plus grand impact visuel. Cet impact sera principalement
ressenti par les riverains du chemin de la Riviére puisque la
future chaussée de 1'autoroute se rapprochera des résidences
et aucun écran visuel naturel n'est présent dans cette zone
ouverte et agricole. .

Le projet prend fin dans une zone ouverte ou le relief est
plus valonneux de sorte que deux remblais et un déblai impor--
tants seront requis. -L'impact visuel sera cependant faible
puisque les travaux de terrassement seront peu visibles pour
les riverains. De plus, la seconde chaussée se rapprochera

du ruisseau Key et de la riviére Saint-Francois améliorant
ainsi 1'ouverture visuelle déja présente sur ce paysage
naturel. o

Milieu sonore

Sur le plan sonore, les impacts sont associés a la pertur-
bation projetée (2007)  de 1'ambiance sonore actuelle des
riverains. Le climat sonore d'une résidence passera de

‘faiblement 3@ moyennement perturbé et quatre riverains verront

Teur climat sonore passer d'acceptable a faiblement perturbé.
Les augmentations des niveaux de bruit sont cependant faibles
et toucheront au total huit résidences.
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Aucun impact sonore n'est prévu suite & la mise en opération
du poste de pe§ée puisque les riverains les plus prés sont

situés a environ 450 métres du site, derriére la graviére qui
servira alors d'écran, : '

4
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AUTOROUTE 565
DOUBLEMENT DE LA CHAUSSEE

LOCALISATION DES IMPACTS
ET MESURES D'ATTENUATION

_£1 . - . .
C 3 Localisation et numéro des fiches dimpacts

~us00  Kilométrage

—t— Trac€ retenu
.

Barroge = Marais
&  Carriere
NO DE . APPRECIATION MESURES IMPACT
FICHE NATURE DE LIMPACT GLOBALE D'ATTENUATION RESIDUEL
1 Traversée d'une zone visuellement dégradée FAIBLE 1—4 FAIBLE
2 Artificialisation de la plaine inondable. Risque d'érosion MOYENNE 1-2 MOYEN
3 Coupe d'une trembloie FAIBLE — FAIBLE
4 Coupe d'un peuplement de feuillus d’essences intolérantes FAIBLE 1-5 FAIBLE
5 Risque accru d'érosion MOYENNE 1-5 FAIBLE
[ Coupe d'un peuplement de feuillus d'essences Intolérantes FAIBLE 5-6 FAIBLE
ILES MAURICE 7 Risque accru d'drosion et relocalisation d'un ruisseou MOYENNE 1-5 FAIBLE
8 Coupe d'une €rablidre avec résineux A tendonce feuillue R MOYENNE 5-6 FAIBLE
] Acquisitlon de terrain & I'extérieur de i'emprise MOYENNE 10 FAIBLE
10 Paysage dégradd por la présence d'un poste de pesée MOYENNE n FAIBLE
11 | Coupe d'une tremblale FAIBLE — FAIBLE
12 | Coupe d'une erabliére a feuillus d’essences toierantes ' FORTE 5-6 FORT
13 | Coupe d'un peuplement de feuillus d'essences intolerontes FAIBLE 5-6 FAIBLE
14 Dégradation du poysage des riverains . MOYENNE 3 FAIBLE
15 Augmentotion du niveau sonore des riveroins FAIBLE - FAIBLE
16 | Coupe d'une trembiole FAIBLE 7 FAIBLE
17 Augmentation du niveau sonore des riverains FAIBLE —— FAIBLE
18 | Coupe d'une tremblaie FAIBLE 7 FAIBLE
19 Non—respect de la norme de 75 matres de Ia M.R.C. MOYENNE —— MOYEN
entre une route et un cours d'ecu
20 | Paysage dégradé par un remblal FAIBLE 1 FAIBLE
2 Coupe d'une érabliere o feuillus d'essences intolérantes FAIBLE 5--6 FAIBLE
22 | Coupe d'une erobliére a feuillus d'essences intolerantes FAIBLE 56 FAIBLE
23 | Perte d'un habitat founique potentiel MOYENNE 8..2 MOYEN
24 | Paysage dégradé por un remblol FAIBLE i FAIBLE
25 | Coupe de deux tremblaies FAIBLE 7 FAIBLE

MESURES D'ATTENUATION

Remise en végétation des taolus
Enrochement des talus

Plontation d'orbres en ligne
Création d'un écron visuel
Limiter le déboisement ou strict minimum

Protéger les orbres en bordure

Conserver une bande de végétotion

Utlliser des matérioux de remblal contenant moins de 10% de particules passant ie toamis de 80 um

Reoliser jes trovaux en période d'étioge 4
Sulvre les procédures habituelles d’expropriction du M.T.Q.

Réaliser un aménagement poysager

/ \
Poste de pesée
4N ‘projete’ 0

TN

SOV N WM AN

—_

Gouvernement du Québec
Ministére des transports

Service de 'Environnement

JUILLET 1988
ECHELLE: 1:10 000 “. le groupe HBA
100 50 O 100 200 m L4 Ingenleurs—Conselis
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7.0 .

7.1

- MESURES D'ATTENUATION ET .IMPACTS RESIDUELS

Cette section vise & énoncer les mesures qui seront appli-
quées lors de la construction de la deuxigme chaussée de
1'autoroute 55 et qui permettront d'atténuer les impacts du
projet sur le:milieu récepteur. L'impact résiduel, c'est-a-
dire 1'impact qui persiste suite & 1'application des mesures
d'atténuation, a été évalué. Ce paramétre permet d'avoir une
bonne idée de 1'impact réel du projet sur le milieu.

Mesures générales

Ces mesures.d'atténuation générales s'appliquent & 1'ensemble
du projet.. Des mesures plus ponctuelles apparaissent aux
sections 7.2, 7.3 et 7.4, Le ministére des Transports en-
tend:

-

Restreindre les activités de déboisement 3 proximité des
cours d'eau au strict nécessaire.

Conserver les boisés pour 1'ensemble du tracé, et établir
les routes temporaires dans les zones non-boisées.

. Entreposer les déblais non-utilisés dans des aires prévues

d cette fin d@ 1'intérieur de 1'emprise.

. Conserver autant que possible une bande de végetat1on de

60 & 75 métres de large lorsque le trace passe prés de la
riviére ou du ruisseau Key.

. Localiser les aires de stationnement et d'entreposage ou

autres aménagements temporaires du cdté ouest de la chaus-
sée.
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Effectuer-le plein et la vérification mécanique de la ma-
chinerie @ une distance d'au moins 15 metres de la riviére
et du ruisseau Key.

plus, le Ministére doit voir a ce que:

i

Les travaux nécessitant des interventions dans le 1it d'un
cours d'eau soient conduits le plus rapidement possible,
et en période d'étiage. De méme, si la végétation de la
berge doit &tre détruite, les berges seront stabilisées le
plus rapidement possible pour prévenir 1'érosion.

Les dimensions des ponceaux permettent 1'évacuation des
eaux de crues et la preservat1on de. 1a.vitesse moyenne du
courant.

=

Les radiers des ponceaux soient installés d& au moins 15 cm
sous le 1it naturel du cours d'eau.

Les traversées a gqué des ru1sseaux avec la machinerie
lourde soient évitées. :

»

Le dynamitage, ne géne pas les zones avoisinantes en limi-
tant les charges et en obligeant 1'utilisation de pare-
éclats et 1'enlévement des débris.

~

Le réseau de drainage soit con¢u de fagon a éviter 1'éro-

".sion et la modification du drainage naturel du site.

Les travaux, en milieu bdati dispersé, soient réalisés- aux

heures normales d'activités et selon la réglementation en
vigueur, v .
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7.2

7.3

-

.‘Mi1ieg physique

L'empiétement de la seconde chaussée de 1'autoroute a 1'inté-
rieur de la plaine inondable de la riviére est difficilement
atténuable. A 1'extrémité sud du trongon, un enrochement
sera requis au niveau des talus entre les kilométrages 13+300
a 13+750 et 14+330 & 14+820, pour contrer 1'action érosive
des glaces lors de la débdcle printaniére.

Dans le secteur des graviéres oill la pente-est trés forte, le
déboisement et le défrichement seront 1imités au strict mini-
mum-afin d'éviter 1'érosion des talus par les intempéries.
La végétation naturelle en- place sera plus efficace pour
maintenir-le terrain-stable qu'un ensemencement récent. Pour
faciliter la remise en végétation des sols mis a nu, un agent
protecteur sera utilisé lors de 1'ensemencement. La remise
en végétation des talus sera réalisée le plus rapidement pos-
sible. On s'assurera également que les travaux de terrasse-
ment requis pour la construction du poste de pesée n'affecte-
ront pas le talus de la graviére a proximité et la végétation
(érabliére) qui s'y trouve. De plus, la relocalisation du
ruisseau drainant la carriére sera réalisée de fagcon & assu-
rer un écoulement normal des eaux, et les berges seront revé-
gétées pour éviter que des quantités importantes de particu-
Tes ~fines soient amenées Jusqu'é la riviére. L'impact phys1-
que res1due1 variera de moyen a fa1b1e._

Sy

. Milieu -biologique + -

Sur le plan biologique, Tles impacts reliés au déboisement
sont globalement faibles. Toutefois,: le déboisement sera
limité au strict nécessaire car la végétation, quoique possé-
dant- une faible valeur écologique, joue souvent un rdle d'é-
cran trés important dans le secteur des graviéres notamment.
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7.4

En bordure du ruisseau Key, d 1'extrémité sud du trongon, la
circulation de la machinerie lourde & proximité des berges
sera interdite et une bande de végétation sera conservée. Le
remblai du bras du ruisseau Key sera réalisé en période
d'étiage*, & 1'aide de matériaux contenant peu de particules
fines. On évitera la période de frai du grand brochet qui a

Tieu aprés la fonte des glaces en avril jusqu' au début de

mai.

- Une attention particuliére sera portée dans le secteur nord

du projet au niveau du marais. - Cet habitat faunique sera

.protégé de tout déversement de matériau de construction (sa-

ble, gravier, rebuts de toute sorte) et aucune machinerie

‘~quellerqu'elle soit ne s'en approchera. La remise en végéta-

tion des talus sera réalisée immédiatement aprés les travaux

pour éviter le transport de particules fines vers le marais.

{.

"G1oba1ement, 1'impact biologique résiduel sera faible.

“*Milieu humain

'Sur le p]ad humain, 1'impact identifié concernant le non-

respect de la norme de 75 métres entre un cours d'eau et ‘une
route est difficilement atténuable puisqu'il nécessiterait
une réduction d'emprise sur de longues distances ce qui ré-
duirait 1'aspect sécuritaire de 1'autoroute. Aucune mesure
n'a donc été retenue pour cet impact qui demeurera moyen.

, Quant & 1'acquisition d'emprise excédentaire requise pour la

construction du poste de pesée, elle sera réalisée suivant

-1es procédures habituelles d'expropriation du- m1n1stere des

Transports du Québec.
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7.6

7.7

Milieu visuel

. . . H I S \ .

Dans le secteur nord, la route traverse une zone visuellement
dégradée par 1'exploitation de. graviéres.. Cet, impact sera
atténué par la création d'un écran visuel* sur le cOté ouest
de 1'autoroute de fagon & mettre en valeur le paysage inté-
ressant qui se dégage sur la gauche aprés le viaduc du chemin
de la Riviére.

Le deuxigme impact visuel concerne les riverains situés dans
la zone agricole et ouverte du trongon & 1'étude. Le rappro-
chement de la chaussée sera atténué par un aménagement paysa-
ger 3@ la limite ouest de 1'emprise. La plantation d'arbres
en ligne pourrait s'avérer une solution intéressante.

La présence du poste de pesée sera atténuée par la réalisa-
tion d'un aménagement paysager entre le poste et 1'autoroute.
Ceci permettra de dissimuler le poste, du moins en partie, et
d'en agrémenter le coup d'oeil.

Les autres mesures d'atténuation concernent la remise en vé-
gétation des talus afin de minimiser 1'impact des remblais
importants pour les usagers et les riverains,

Milieu sonore

Les augmentations du niveau de bruit pour les riverains se-
ront faibles suite @ la réalisation du présent projet de sor-
te qu'aucune mesure d'atténuation n'est recommandée.

Archéologie

Un potentiel archéologique moyen a été identifié pour deux
secteurs de 1'aire d'étude. Le Ministére entend procéder &
une vérification visuelle des secteurs concernés afin de pré-
ciser le potentiel théoriquement déterminé.
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Advenant la découverte de vestiges archéologiques ou le main-
tien du degré de potentiel théorique, des mesures seront
prises pour assurer la protection d'éventuels vestiges ar-
chéologiques - (sondages exploratoires et, si nécessaire,
fouilles systématiques). :

+ t I :

N
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GLOSSAIRE -




b

Domaine

“Ecran visuel

Embcle

GLOSSAIRE
“Amont : partie d'un cours d'eau entre un point considéré et sa
' source. :
ARuge : en forme de «U»n.
Aval : partie d'un cours d'eau entre un point considéré et son
embouchure.
Bassin : ensemble du paysage théoriquement observable a3 1'inté-
visuel rieur des limites d'un méme bassin versant.
Contrainte : résistance d'un élément du milieu liée d une Toi.
Crue : é1évation du niveau des eaux d'un plan d'eau associée &
printaniére la fonte des neiges.
Débdcle : période de rupture des glaces d'un cours d'eau.
Déblai : enlever la terre, creuser, pour aplanir le terrain.
Desservis : Tots qui sont reliés aux systémes d'égouts et d’ aqueducs
: municipaux.
: région géographique ol sur les pentes .moyennes on trou-

ve le méme groupement climax (groupement vegeta1 sta-
ble, au stade final de succession).

: tout objet interposé entre une route et un’paysage et'

qui dissimule totalement ou en partie ce paysage.

: obstruction de 1'écoulement d'un cours d'eau par un

amoncellement de glace.
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Embouchure
Emprise

Erosion

Etiage

Frai

Graminée

Hautes eaux
printaniéres
moyennes

Hydrographie

Impact
résiduel

Ihto]érant(es):

(feuillus
d'essences)

Légumineuse

Mur de
souténement

point ol un cours d'eau se déverse dans un autre ou
dans un lac. '

-

surface de terrain affectée 3 la route ainsi qu'a ses
dépendances. :

usure et transformation des berges d'un cours d'eau ou

d'un sol mis & nu par les eaux ou les agents atmosphé-
riques. :

période ol les eaux d'un cours d'eau sont & leur plus
bas niveau. '

reproduction chez les poissons.

famille de p1antes'inc1uant 1'avoine, le blé, 1'orge,
etc. :

niveau que Tles eaux d'un cours d'eau atteignent en
movenne, chaque année.

ensemble des cours d'eau et des lacs d'une région.

impact qui persiste suite @ 1'application des mesures

d'atténuation.

arbres a feuilles caduques (tombant & 1'automne) qui
croissent sur des sites ensoleillés (ex.: bouleau
blanc, peuplier faux-tremble).

plante dont le fruit est une gousse (ex.: haricot).

mur créé en bordure d'un cours d'eau pour retenir la

berge.
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Niveau
sonore

Point de
chute

Point de
repére

Ravage

._Région phy-

siographique
Remblai

Résistance

Riverain
Sauvagine

Sensibilité

Silt

" Tolérant(es)

(feuillus

. d'essences)

: niveau de bruit.

: point @ la hauteur duquel le projet débute ou se termi-

ne. .

: objet ou endroit susceptible d'&tre reconnu et choisi

par un observateur pour s'orienter.

: aire d'alimentation des cervidés (chevreuil, orignal).

: subdivision Jgéographiqué délimitée par 1la structure

géologique.

: ajouter de la terre pour aplanir 1e-terré1n.

: degré de compat1b111te ou d'opposition des composantes

du milieu face a un projet.

: personne demeurant & proximité d'une route.
: ensemble des oiseaux aquatiques (ex.: canard).

: capac1te d'un élément d' 1ntegrer ou de s aJuster d une

perturbation.

: matériau granulaire dont le diamétre des grains varie

de 0,06 & 0,002 milimétre (inférieur aux grains de sa-
ble). ' :

: arbres & feuilles caduques (tombant & 1'automne) qui

croissent sur des sites ombrages (ex.: érable 3 sucre, -

bouleau jaune).
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Topographie

Transition
(forét, grou-
pement de)

Usager

Valorisation :

: configuration, relief d'un lieu.

: Groupement de végétaux intermédiaire entre deux stades

d'évolution de la végétation sur un site donné.

: automobiliste ou autre empruntant 1'autoroute 55 ou une

autre route selon le cas.

1mportance attribuée 3 un &lément du m111eu suivant son
utilisation ou suivant la loi.
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