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INTRODUCTION

Le présent rapport portant sur 1'évaluation des répercussions
environnementales du projet de réaménagement de la route 112-116 entre
les échangeurs Charles-lIeMoyne et St-Hubert, sur les territoires de

- Longueuil et St-Hubert, constitue 1l'étude d'impact devant étre soumise

au processus d'évaluation et d'examen des impacts sur 1'environnement
conformément aux articles 31.1 et suivants, de la Ioi sur la qualité de

1'environnement.

Tenant compte des éléments de contenu devant apparaitre dans une étude
d'impact (réf. & la section III du réglement général relatif a
1'évaluation et a 1l'examen des impacts sur 1'environnement), le présent

document est structuré comme suit:
1. Une description des éléments de justification du projet; ‘

2. Une description générale des caractéristiques techniques du projet

et des principaux travaux associés a sa réalisation;

3. la délimitation du territoire d'analyse, basée sur 1l'intensité

-anticipée des effets du projet sur le milieu;

4. Une description détaillée des diverses composantes du milieu,

notamment les composantes physique, biologique, urbaine et du
paysage (visuel):

5. Une description et une évaluation des répercussions anticipées du
projet, sur la base des interventions proposées et des
caractéristiques du milieu;

- 6. Une de.écription des mesures d'atténuation devant permettre

d'amoindrir, s'il y a lieu, les répercussions du projet;



7. L'identification des impacts résiduels;

8. . Conclusion et recommandations quant a l'option préférentielle du
réaménagement. ’ '
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Justification du projet



1. JUSTIFICATION DU PROJET

1.1 CONTEXTE ET PROBLEMATTQUE

1.1.1 RAPPEL HISTORIQUE

Ie réaménagement de la route 112-116 entre les échangeurs Charles-
IeMoyne et St-Hubert (voir figure 1), s'inscrit dans un programme
d'amélioration et de consolidation du réseau routier québécois.

Le processus de réaménagement de la route 116 en autoroute a débuté en
1967 alors que le ministére de la Voirie de 1l'époque ouvrait a 1la
circulation 1l'échangeur de 1l'autoroute 30 et la route 116. Ce
processus s'est poursuivi par la transformation du "rond-point de
Saint- " en échangeur et tout récemment par 1'inauguration, en
novembre 1982, de l'échangeur Charles LeMoyne.

Ces travaux, échelonnés sur plusieurs années, portaient le nombre de
voies de circulation a trois voies dans chaque direction sur toute la
longueur du trajet reliant Saint-Bruno au pont Jacques-Cartier, a
l'exception' du trongon de trois kilométres compris entre les échangeurs
Saint-Hubert et Charles leMoyne (voir figure 1). '

Ie ministére des Transports du Québec (M.T.Q.) se propose donc de
finaliser ce programme de travaux par:

. 1'élargissement de la route 116 a trois voies de circulation entre
les échangeurs Saint-Hubert et Charles LeMoyne;

-« la construction d'un chemin de service au sud de cet axe routier;

. la construction d'un nouvel ‘échangeur au niveau de la rue Edha
permettant un accés et une sortie a la hauteur de cette rue et un
lien de part et d'autre de la route 116 et de 1l'emprise

ferroviaire.
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1.1.2 OBJECTTFS DU PRQJET

Les objectifs de ce réaménagement routier sont les suivants:

. Assurer la vocation d'autoroute a ‘la route 116. Cette vocation
est justifiable par 1l'importance du volume de circulation sur
cette route qui présente un caractére interrégional.

. Assurer un accés plus direct et plus sécuritaire a la route 116
vers Montréal pour les usagers de Saint-Hubert et de Greenfield
Park. L'accés actuel a la 116 s'effectue a des feux de
circulation et comporte certains risques compte tenu de la vitesse
de circulation sur cette route.

. Assurer un accés sécuritaire & la propriété riveraine. Un
réaménagement en fonction de cet cbjectif permettrait de supprimer
les virages en "U" qui s'effectuent en certains endroits a la
hauteur de Saint-Hubert, le long de la route 116.

. Assurer la possibilité d'un accés fonctionnel a une éventuelle

gare intermodale.

.+ Eliminer les effets de barriére physique que constituent les voies
ferrées et la route 116 entre les municipalités du territoire de

la RiVQ""SU.d pour tous modes.

. Créer un lien routier permettant une desserte intermunicipale plus
adéquate et l'accés aux équipements régionaux (hdpital, etc...).



1.2 CARACTERISTTIQUES GENERAIES DE LAVK)UI'E 112-116 ENTRE IES

ECHANGEURS CHARIES-TFMOYNE/SATNT-HUBERT

~ Actuellement, cette section de route se présente comme une route
principale a chaussées divisées avec terre-plein central, chacune de

ces chaussées étant constituées de deux voies de roulement. En plus

des accés & la route 112-116 via les -échangeurs Charles-IeMoyne et
Saint-Hubert, le trongon a 1l'étude est actuellement accessible
directement par le sud, via le boulevard Edouard et la rue Cartier. Ia
rue Harvey et le boulevard losch permettent, quant a eux, un acceés a la
voie rapide via la voie de service. D'ailleurs, seul l'accés a niveau
par le boulevard Edouard offre la possibilité de virages dans les deux
directions, en raison de la présence de feux de circulation; les autres
accés ne permettent que le virage a droite, en direction est.

En fonction de ces caractéristiques géométriques, la vitesse de
roulement affichée varie actuellement de 70 a 90 km/h.

Par ailleurs, la route 112-116 représente un axe privilégié de
comunication entre les centres urbains de la rive-sud et le centre-
ville de Montréal, via les ponts Jacques-Cartier et Victoria.

Ie trongon a 1'étude présente cependant certaines faiblesses qui
peuvent étre résumées comme suit:

. Discontinuité dimensionnelle et fonctionnelle de la route 116,
entre les échangeurs Saint-Hubert et Charles ILeMoyne, notamment
par la diminution de sa capacité en raison de la présence des feux
de circulation, de la réduction du nombre de voies de circulation

~ (de trois voies entre Saint-Bruno et le pont Jacques-Cartier a
deux voies dans le trongcon a 1l'étude). |

. Discontinuité de la trame routiére entre les secteurs situés au
nord et au sud de la route 116, aussi bien pour les automobilistes
que pour le transport collectif.



. Absence d'accés sécuritaire a la route 116 pour les usagers de
Saint-Hubert et de Longueuil qui habitent en bordure de cet axe.
I1 y a présentement une absence de contrdle des accés aux
propriétés riveraines, ce qui entraine des virages a gauche et en
"U" sur une route a haute vitesse.

. Absence d'une liaison routiére entre les villes de Saint-Hubert,
Greenfield Park et Longueuil permettant de franchir les barriéres
que constituent les voies ferrées. Ces trois municipalités sont
membres de la méme M.R.C.

1.3 CIRCUIATION OBSERVEE EN 1985

1.3.1 CCMPTAGE DE CIRCULATION

Afin de vérifier les volumes de circulation et de déterminer certaines
caractéristiques locales de la circulation, qui ne pouvaient étre
obtenues par la simulation, on a effectué des comptages manuels a douze
postes d'intersections qui contrdélent l'accés a la route 116 et aux
échangeﬁrs Charles IeMoyne et Saint-Hubert. Ces douze intersections
sont: '

. Taschereau/Edouard

. Taschereau/Saint-Georges

. Taschereau/Curé Poirier

. Curé Poirier/Chambly

. Chambly/Jacques-Cartier

. Chambly/Roberval

. Jacques-Cartier/Saint-Roch
. Route 116/Saint-Georges

. Route 116/Edouard

. Route 116/Cousineau

. Route 116/Chambly

. Cousineau/Voie de service Route 116



Les douze comptages ont été effectués un jour ouvrable durant douze
heures consécutives, de 07h00 a 0ShooO.

1.3.2 DEBITS DE POINTE

L'examen de l'ensemble des comptages a permis- d'établir que dans le
secteur etudle, la pointe horaire se prodult 1'avant-m1d1 de 08h00 a
0shoo0, et l'apres—mldl de 16h00 a 17h00.

Ia figure 2 illustre trois graphiques qui montrent les variations
horaires de la circulation a trois endroits représentatifs sur les
trois principaux axes routiers: le boulevard Taschereau, la route 116
et le boulevard Chambly

On trouvera a la figure 3 les débits directionnels de pointe cbserveés

1'avant-midi de 08h0O a 09h00 et, a la figure 4, les débits de pointe
cbservés 1'aprés-midi de 16h00 & 17h00. Les débits indiqués ont été
balancés suivant le principe "aucun véhicule ne se perd entre deux

intersections adjacentes & moins d'une explication satisfaisante".

1.3.3 SUR LE BOULEVARD TASCHEREAU

ILe graphique 1 de la figure 2 illustre la variation horaire de la

circulation vers le boulevard Chambly. La courbe de débit horaire
reste plate durant la Jjournée, 1la période de pointe commence avant
07h00 et se termine a 09h00 1'avant-midi et s'étend de 15h00 & 19h00
1'aprés-midi. ILes débits horaire, en périocde creuse, demeurent élevés.

Ia circulation commerciale représente de 7 & 8% du débit total dans.

chaque direction. On remarque aisément que sur le boulevard
Taschereau, le volume de circulation au sud de 1l'échangeur Charles
IeMoyne (environ 1800 vph) est de moitié celui que l'on retrouve au
nord de 1'échangeur (plus de 4000 vph), la moitié de ce volume (environ
2000 vph) provient de la route 116.



Campte tenu du. nombre de voies de circulation sur le boulevard
"I‘aschereau, on estime que la charge est de 1l'ordre de 600 a 750 vph par
voie au sud de l'échangeur Charles LeMoyne et de 800 & 1400 vph par
voie au nord de l'échangeur, selon la direction.

1.3.4 SUR IA ROUTE 116

Ia variation horaire de la circulation sur la route 116 est illustrée
au graphique 2 de la figure 2. On remarque que la courbe des débits
horaire est plus concentrée en période de pointe aussi bien 1'avant-
midi (07h00-10h00) que 1'aprés-midi (16h00-19h00). Ie pourcentage de
la circulation lourde y est de 4 a 5%. les débits horaire de
circulation dépassent 2900 vph dans une seule direction 1'avant-midi
(figure 3) et atteignent 3100 vph & 1l'heure de pointe de 1'aprés-midi
(figure 4). Compte tenu de l'existence de seulement deux voies de
circulation sur le trongon de la route 116 étudié, la charge horaire y
est de 1'ordre de 1450 vph par voie & 1'heure de pointe de 1'avant-midi
et de 1550 vph par voie & 1l'heure de pointe de 1l'aprés-midi. '

Notons la prédominance du mouvement Route 116/boulevard Taschereau ol
seulement 18% (soit 465 vph) du total de la circulation de la route 116

~ en provenance de Saint-Bruno (2520 vph) se retrouve a 1l'ouest de

1l'échangeur. Environ 73% (soit 2020 vph) des déplacements sur la route
116 s'effectuent en direction de Montréal via le boulevard Taschereau.

On cbserve dans les rampes reliant la route 116 au boulevard Taschereau
un débit élevé aux heures de pointe: de 1600 vph a 2000 vph dans une

seule voie de circulation.

1.3.5 SUR 1E BOULEVARD CHAMBLY-COUSINEAU

Ie graphique 3 .de la figure 2 illustre la variation horaire de 1la
circulation sur le boulevard Chambly-Cousineau, dans 1'échangeur Saint-
Hubert. L'allure de la courbe des débits horaire ressemble a celle du
boulevard Taschereau, sans concentration marquée de la circulation aux



heures de pointe. ILa circulation commerciale constitue 4 a 6% de la
circulation totale.

Dans 1'échangeur Saint-Hubert, les débits horaire de circulation
dépassent 1500 vph en direction nord pendant la pointe du matin et

atteignent 2600 vph en direction sud, pendant la pointe de 1'apres-.
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Graphique 1: Circulation sur le boul. Taschereau,
a l'approche de St. Géorges
(débit total - véhicules tout genre)

3500

3000

2500 ——ﬁﬁ
2000 t=—==

1500

1000 1~

500 1

0 ik

RN

1l
R

LI

WRRRR

07h- 08h- 09h- 10h- 1 1h- 12h- 13h- 14h- 15h- 16h- 17h- 18h-
08h 09h 10h 11h 12h 13h 14h 1Sh 16h 17h 18h 19h

Du nord vers le sud E Du sud vers le nord

6raphique 2: Circulation sur la route 112-116,
@ I'approche du boul. Edouard
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Graphique 3: Circulation sur le boul. Cousineau,

a I'approche de la rampe vers Montréal
(débit total - véhicules tout genre)
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1.4 ACCIDENTS ROUTTERS

les importants volumes de circulation observés sur une section de route
ne présentant pas une géométrie conforme a une voie rapide entrainent
inévitablement des problémes sérieux quant & la sécurité routiere.
Ainsi, 1'inventaire des accidents surverus pour 1l'année 1984 indique
qu'un total de 282 véhicules ont été impliqués dans 162 accidents sur
le troncon a 1l'étude et principalement dans les secteurs ou sont

aménagés des accés A niveau avec la route 112-116 (voir figure 5).
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1.5 REAMENAGEMENT DE IA ROUTE 116: IMPACT ROUTIER PREVU

1.5.1 REAFFECTATION DE IA CIRCULATION

Une simulation de trafic a permis de déterminer 1l'impact qu'aurait la
construction de 1'échangeur Edna sur la distribution des volumes de
circulation dans le réseau routier. Elle a également permis d'établir,
poﬁr chaque élément routier, la variation des volumes de circulation en
1982 et a l'horizon 2000, selon que la route 116 est réaménagée ou non.

avec l'échangeur Edna. Rappelons que les volumes simulés couvrent une

période de 02h00 a 0%h00. Pour déterminer d'autres impacts tel que
1l'impact de la circulation sur l'environnement, il est nécessaire de
comnaitre la charge horaire de pointe de 1'avant-midi et de 1'apres-
midi, pour ‘chaque scénario & l'étude. Pour ce faire, les débits
horaire observés en 1985 ont été réaffectés dans le réseau routier,
suivant la distribution et 1la \}ariation des volumes de circulation
telles que déterminées par la simulation.

1.5.2 ROUTE 116 EN 1985 - AVEC VS SANS L'ECHANGEUR EDNA

Pour fins de comparaison, trois hypothéses d'intervention ont été

considérées:

. Ie statu quo pour la route 116: aucun réaménagement n'est
effectué, le nombre de voies de circulation est maintenu a deux
dans chaque sens, entre les échangeurs Charles LeMoyne et Saint-
Hubert, l'accés a l'autoroute se fait aux feux de circulation de
1l'intersection Route 116/Edouard, les virages en "U" se font par
endroit et l'accés a la propriété riveraine se fait sans contrdle

comme présentement.
. Ie réaménagement de la route 116 en autoroute a trois voies de

circulation sur toute sa longueur, avec accés entiérement
contrélé, mais sans 1'échangeur Edna.
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. Le réaménagement- de la route 116 a trois voies de circulation sur
toute sa longueur, avec accés entiérement contrdlé et 1'échangeur
Edna réalisé.

.1.5.2.1 STATU QUO POUR IA ROUTE 116

Ia figure 6 donne les débits horaire de circulation observés a
1l'automne 1985, aux heures de pointe de 1l'avant-midi (08h00-0%9h00) et
de -1'aprés-midi (16h00-17h00) .

Avant-midi

Le mouvement vers Montréal prédomine sur la route 116: le débit horaire
en provenance de Saint-Bruno s'éléve a 2520 vph sur les trois voies de
circulation existantes, a 1'approche de 1'échangeur Saint-Hubert, .soit
en moyenne, 840 vph par voie. Entre les échangeurs Séint—Hubert et
Charles LeMoyne, le débit s'éléve a 2910 vph sur les deux voies de
circulation existantes (a l'approche de 1'intersection Route
116/Edouard) soit 1450 vph par voie, donc & un niveau de saturation.

Sur le boulevard Taschereau, au sud de l'échangeur Charles LeMoyne, le
~débit de pointe s'éléve a 1820 vph a l'approche de la rue Saint-
Georges, sur trois voies de circulation, soit environ 600 vph. Au nord
de 1'échangeur Charles LeMoyne, le débit de pointe s'éléve a 4150 vph
. sur trois voies de circulation, soit environ 1380 vph par voie, niveau
également caractéristique de saturation.

Sur le boulevard Chambly-Cousineau, le débit horaire est de l'ordre de
850 vph au sud de- 1'échangeur Saint-Hubert, soit 280 vph par voie, et
au nord de 1160 vph sur trois voies de circulation, ce qui représente
des volumes de 1l'ordre de 400 vph par voie.

rés-midi _
Ie mouvement en provenance de Montréal est prédominant 1'aprés-midi.
Ie débit horaire de pointe par voie de circulation s'éléve a environ
1500 vph, entre les échangeurs Charles LeMoyne et Saint-Hubert, niveau

17
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caractéristique de saturation, pius fort comparativement a celui du
matin. '

A l'est de l'échangeur Saint-Hubert vers Saint-Bruno, le débit de
pointe 1'aprés-midi s'éléve & environ 725 vph par voie. Camme 1'avant-
midi, les volumes horaire de l'aprés-midi par voie de circulation

s'éléevent - au niveau de saturation sur la route 116, entre les

échangeurs Charles LeMoyne et Saint-Hubert et ce, & cause de la
capacité limitée sur ce trongon a deux voies. A l'est de 1'échangeur
Saint-Hubert, ou il y a trois voies de circulation, les débits horaire
par voie, qui sont de l'ordre de 725 vph & 840 vph, sont d'un niveau
plus acceptable. Cette discontinuité dans le nombre de voies et les
variations dans les capacités résultantes démontre la nécessité de
compléter le réaménagement de la route 116 a trois voies de circulation
sur toute sa longueur.

Sur le boulevard Taschereau, le débit de pointe de l'aprés-midi atteint
1125 vph par voie de circulation au nord de 1'échangeur Charles LeMoyne
et se situe & environ 900 vph par voie au sud. Ces volumes indiquent
que le matin comme 1'aprés-midi, la circulation sur le boulevard
Taschereau est plus critique au nord de 1l'échangeur Charles ILeMoyne

qu'au sud de l'échangeur. Dans l'échangeur méme, c'est la rampe qui

assure le mouvement nord-est qui est la plus saturée en période de
pointe de 1'aprés-midi, avec un débit de 1l'ordre de 1670 vph.

Sur le boulevard Chambly-Cousineau, on observe un débit de 1l'ordre de
1380 vph 1l'aprés-midi, soit 460 vph a 615 vph par voie au sud de
1'échangeur.

Ainsi, a la lumiére des volumes de circulation existant sur la route

116 (plus forts & l'ouest qu'a l'est de l'échangeur Saint-Hubert), 1la

principale conclusion est que cette route draine d'importants débits de
circulation (de 1'ordre de 1450 vph a 1550 vph par voie de circulation)
lesquels sous 1'hypothése d'un statu quo éléve ce trongon a un niveau
de saturation inacceptable. Ia présence d'un feu de circulation et la
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possibilité pour les automobilistes d'effectuer des virages en "U" sur
la route 116 diminuent d'autant la capacité de cet axe routier.

En effet, cette situation est d'autant plus inacceptable si on

considére le faible niveau de sécurité routiére qui y prévaut. Ies

conditions d'accés a la route 116 et aux propriétés riveraines sont

cause de la plupart des accidents routiers. Il y a donc nécessité de
réaménager la route 116 & trois voies de circulation dans chaque
direction sur toute sa longueur et d'en contrdler 1l'acces.

1.5.2.2 ROUTE 116 REAMENAGEE SANS IE LIEN EDNA

L'examen de la situation, dans 1'hypothése du statu quo pour la route
116, permet de conclure a la nécessité de réaménager la route 116 a
trois voies de circulation, entre 1l'échangeur Charles LeMoyne et
1'échangeur Saint-Hubert.

Ce réaménagement permettrait de ramener les débits horaire de pointe
par voie de circulation & des proportions acceptables. . Ainsi, les
débits actuels passeraient de 1450 vph a 970 vph par voie de
circulation 1'avant-midi, et de 1550 vph & 1030 vph par voie a 1'heure
de pointe de 1'aprés-midi. Bien que ces débits demeurent relativement
élevés, les conditions de circulation y seraient améliorées de fagon
significative en raison de 1'élimination des feux.

Ie réaménagemeht de la route 116 sans l'échangeur Edna n'apportera
cependant pas toutes les solutions aux lacunes du réseau routier
existant. Sans 1'échangeur Edna, il n'y a pas de solution a l'effet de
barriéres que constituent les voies ferrées pour la circulation locale
(discontinuité du réseau routier de la M.R.C.) et & l'acces vers

Montréal a la route 116, alors réaménagée en autoroute.
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1.5.2.3 ROUTE 116 REAMENAGEE AVEC LE IIEN EDNA

la figure 7 donne, pour chaque élément routier, les débits de pointe
actuels observés 1'avant-midi et 1'aprés-midi et réaffectés selon
1'hypothése ou le lien Edna par viaduc aurait été construit en 1985.
Camme indiqué a 1'item 1.5.1, cette réaffectation est faite suivant la
distribution déterminée par simulation le matin. Ainsi, on a renversé
le "patron" de la distribution du matin pour établir le “patron" de la
distribution de la période de pointe de 1l'aprés-midi.

Ia construction du lien nord-sud aurait comme effet de supprimer
totalement les effets de barriéres, de créer une nouvelle liaison entre
les secteurs situés au nord et au sud de la route 116 et d'assurer la
continuité entre les voies de circulation des deux secteurs. L'impact
de la construction du lien Edna se refléterait non seulement par le
nombre de véhicules qui l'utiliseraient, mais aussi par une diminution
du nombre de véhicules dans les deux échangeurs existants.

Dans 1'échangeur Edna

‘L'acces a la route 116 sera facilité par le nouvel échangeur. Le

matin, en direction de Montréal, on estime & environ 900 vph qui
accéderaient a la 116 a partir des secteurs nord et sud et a 300 vph,
le nombre qui en sortiraient pour se destiner vers ces mémes secteurs.

Le prolongement du boulevard Jacques-Cartier jusqu'au boulevard
Taschereau engendrerait, du coté nord, un débit de l'ordre de 850 vph a
950 vph sur le boulevard Jacques-Cartier; du cété sud, environ 300 vph
emprunteraient soit le boulevard Edna, soit le boulevard Edouard pour
traverser la route 116 par le nouvel échangeur Edna. On évalue a
seulement 200 vph environ le volume horaire de 1l'échange entre les deux
secteurs situés au nord et-au sud de la route 116. Il ne faut pas
toutefois tirer une conclusion finale sur ce faible volume de 300 vph,
car l'existence effective de 1l'échangeur créera sans doute de nouveaux
besoins qui pourraient accroitre les échanges des déplacements entre
les deux secteurs.
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Sur le boulevard Taschereau

La construction éventuelle de: l'échangeur Edna aurait pour effet de
soulager le boulevard Taschereau au sud de 1l'échangeur Charles IeMoyne.
| En effet, une partie des véhicules dqu secteur situé au sud de la Route
116, en direction de Montréal, utiliserait 1'échangeur Edna s'il était
construit, ce qui engendrerait une diminution du volume de 1la
circulation & 1'intersection Taschereau/Saint-Georges. De nombreux
véhicules des secteurs nord et sud qui empruntent actuellement d'autres
routes en direction de Montréal, se:rabattraient directement 'sur la
route 116 par l'échangeur Edna, pour ensuite poursuivre leur route sur
le boulevard Taschereau; cette réaffectation ferait augmenter
sensiblement le volume de circulation sur ce boulevard au nord de
1'échangeur Charles LeMoyne.

Ie débit horaire qui y est de l'ordre de 4150 vph, & l'heure de pointe -

du matin, soit 1380 vph par voie, passerait & 4955 vph, soit environ
1650 vph par voie, niveau qui se situe au point de saturation. Ce
phéncméne est également identifiable dans les deux rampes qui relient
la route 116 vers et en provenance du boulevard Taschereau (vVoir
figqures 6 et 7). ‘ o |

Sur le boulevard Chambly—-Cousineau

L'examen comparatif des figures 6 et 7 permet de constater que sur le
boulevard Chambly-Cousineau se produit un phénoméne analogue a celui
constaté sur le boulevard Taschereau. Ia construction de 1'échangeur
Edna occasionnerait un détowrnement du trafic qui normalement
emprunterait le boulevard Chambly-Cousineau vers le nouvel axe
Edna/Jacques-Cartier; en conséﬁ;uence, les niveaux des débits horaire
diminueraient dans plusieurs rampes de 1l'échangeur Saint-Hubert.
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1.5.3 ROUTE 116 A L'HORIZON 2000

Les figures 8 et 9 montrent la réaffectation des volumes observés en
1985, pour la pointe de l'avant-midi et projetés a 1'horizon 2000,
suivant les "patrons" déterminés par la simulation. Ies figures 10 et
11 montrent les volumes réaffectés pour la pointe de 1'aprés-midi.

L'examen de ces volumes montre que de facon generale pour un méme
scénario, les volumes de circulation a 1'horizon 2000 ne dépassent que
de 100 & 400 vph les volumes d'aujourd'hui; aussi les conclusions sur
la situation a 1'horizon 2000, quant & 1'impact routier du
reamenagement de la route 116, restent les mémes que pour la 51tuat10n
presente tel que discute plus haut.
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1.6 SYNTHESE ET CONCIIISTON

Ce chapitre avait pour but de produire les divers éléments de
justification du projet. Nous en faisons ici un bref rappel, en les
regroupant selon les points suivants: |

. la vocation d'autoroute de la route 116;

. la nécessité d'assurer un acceés fonctionnel a la route 116 et un
accés sécuritaire a partir des propriétés riveraines;

. la nécessité d'une liaison intermunicipale nord-sud;
. les avantages pour le transport collectif.

1.6.1 IA VOCATICN D'AUTOROUTE DE IA ROUTE 116

Ia route 116, dans son It:mnq:on étudié, est percue et considérée
généralement par les usagers comme une autoroute. Cette vocation
traduit trois caractéristiques spécifiques: son caractére
interrégional; sa continuité avec deux autres troncons déja aménagés a
trois voies de circulation Qans chaque direction (entre Saint-Bruno et
le pont Jacques-Cartier); 1'importance de son volume de circulation
nécessitant de bomnes conditions de sécurité et de fluidité
(autoroute) . '

Un_caractére interrégional

Le caractére interrégional de la route 116 n'est pas a démontrer
puisque cette route relie des centres urbains satellites a 1la
conurbation de Montréal. Ie M.T.Q. la classe comme route nationale a
1'échelle de la province.

Ia continuité avec deux troncons déja aménagés comme autoroute
La route 116 a trois voies de circulation dans chaque direction sur son

trajet entre Saint-Bruno et le pont Jacques-Cartier, sauf dans son
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troncon situé entre les échangeurs Saint-Hubert et Charles LeMoyne.
Cette situation constitue une rupture de la continuité d'un axe routier

interrégional. Une telle situation est potentiellement dangereuse pour

1'usager qui y circule comme sur une autoroute & accés contrdlé.

L' importance du débit de circulation

Cette route supporte déja un fort débit qui justifie trois voies de
circulation dans chaque direction. En effet, les résultats des
comptages, effectués a la fin de 1985, indiquent des débits horaire de

circulation de l'ordre de 2900 vph en direction de Montréal, entre.

08h00 et 09h00 et de 3100 vph en provenance de Montréal 1'aprés-midi,
entre 16h00 et 17h00. Comme il n'existe que deux voies de circulation
sur le troncon de la route 116 & l'étude, on évalue la charge & environ
1450 vph a 1550 vph par voie de circulation, ce qui représente un
niveau de saturation élevé sur cet élément routier.

De plus, l'étude des acci_dents a montré cque 282 véhicules ont été
impliqués, en 1984, dans 162 accidents sur le trongon a 1'étude, parmi
lesquels 55 sont attribuables au dérapage et 91 aux collisions.
L'analyse des dossiers suggére que la plupart des accidents ont été
occasionnés par l'arrét spontané des véhicules, soit pour éviter
d'autres véhicules qui effectuent un virage & gauche ou en "U", soit

pour arréter au feu de circulation.

1.6.2 ASSURER L'ACCES SECURITAIRE A IA ROUTE 116

Sur ce plan, il y a lieu de distinguer: l'accés aux propriétés
riveraines situées au sud de la route 116, plus particuliérement a
1'ouest de 1'échangeur Saint-Hubert; et l'acces a la route 116 pour les
usagers du secteur qui viennent ou désirent se rendre & Montréal.

En ce qui concermne l'accés aux propriétés riveraines, le nombre
d'accidents indiqué plus haut montre bien les risques que représentait
la situation en 1984. Ies manoeuvres des véhicules provenant des
propriétés riveraines représentent un potentiel de risque élevé de
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collision avec les véhicules circulant a haute vitesse. L'aménagement
d'une voie de service compléte au sud de la route 116 représente une

solution idéale pour supprimer ce danger.

Pour faciliter 1l'accés a la route 116, vers Montréal, un feu de
circulation a été installé sur cette route au niveau du boulevard
Edouard. L'étude des dossiers d'accidents démontre le danger que
constitue les manoeuvres d'arrét a ce feu de circulation. En 1984, 80
véhicules étaient impliqués dans 38 accidents dont 26 étaient des
collisions, le reste étant des dérapages. Ia construction d'un
échangeur a la hauteur de la rue Edna permet de supprimer ce danger.
En ce qui concerne la nécessité de cet accés, l'étude démontre
qu'environ 900 véhicules emprunteraient l‘échangeur Edna pour accéder a
la route 116, si celui-ci était construit en 1985. Ce débit n'est pas
négligeable puisqu'il requiert au moins une voie de circulation pour
accéder a la route 116.

A cause de 1'inexistence de 1'échangeur au moment de 1l'enquéte, on peut
considérer ce chiffre comme étant conservateur. En effet, une telle

infrastructure induirait une nouvelle demande en déplacements.

1.6.3 UNE LIATISON INTERMUNICIPALE

L'établissement d'une liaison intermunicipale reliant 1les secteurs
résidentiels situés au sud de la route 116, dans les villes de Saint-
Hubert et de Greenfield Park aux secteurs situés au nord de la 116
situés dans la ville de Iongueuil est une priorité exprimée avec force
dans le projet d'aménagement de la municipalité régionale du comté
(M.R.C.) de Champlain. Les différentes villes directement concernées
par cette liaison ont formulé des besoins par résolutions. Cette
demande est justifiable a plus d'une raison:

. Eliminer 1l'effet de barriére physique que constituent les voies

ferrées et la route 116.
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. Donner un accés plus direct aux équipements régionaux.

. Offrir la possibilité d'aménager une liaison piétonniére pour
traverser la route 116 et la voie ferrée du C.N. '

En se basant sur la situation existante, un volume de 1l'ordre de 300
véhicules par heure a été estimé pour emprunter le viaduc proposé a
1'échangeur Edna. Bien que faible en chiffre absolu, ce volume

pourrait étre plus important avec le temps, en considérant les.
changements dans les habitudes de déplacement que pourrait constituer -

ce lien.

1.6.4 1E TRANSPORT COLLECTIF

De toute évidence, l'échangeur Edna aura avant tout le grand mérite de
briser le mur infranchissable que représentent la route 116 et la voie
ferrée pour le transport collectif; il constitue de ce fait une liaison
intéressante qui perme{:trait d'améliorer l'échange interne pour le
transport collectif sur le territoire de la Rive-Sud.

Ia simulation de l'écploitation de trois lignes d'autobus démontre
qu'il y aurait gain de temps significatif pouvant atteindre 15 minutes
pour les zones immédiatement situées au sud-est de ‘1'échangeur. De
plus, elle.-a montré que prés de 500 passagers traverseraient en autobus
Edna en direction de Longueuil le matin et que si les circuits 9, 11 et

17 étaient mieux optimisés, ce volume pourrait devenir plus important.

Un second argument de poids est la nécessité de donner accés au
corridor potentiel de transport en commn qu'est celui de l'emprise du
C.N. pour la population des secteurs au sud de la 116. Advenant la
mise en exploitation d'un systéme de transport en commn, & méme
l'emprise du C.N., le lien Edna constituerait le seul véritable point
d'accés direct au corridor. ILe lien permettrait d'accéder a des sites
qui sont stratégiques au plan du rabattement des véhicules automobiles
et des autobus, par rapport a ce territoire.
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I1 ressort donc que .la possibilité de traverser la barriére que
constitue la route 116 et la voie ferrée grace a la construction de
1'échangeur Edna offre des possibilités réelles d'amélioration pour le
transport collectif. | ‘
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2. DESCRIPTION DU PROJET

Ia réalisation du projet comporte essentiellement deux types
d'intervention: la transformation en autoroute, selon les normes de
conception géométrique, du trongcon de la route 112-116 campris entre
les échangeurs Charles-IeMoyne et St-Hubert, selon une orientation
générale est/cuest, ainsi que la construction d'un échangeur a la
hauteur de la rue Edna-Maricourt devant notamment permettre
1'élimination du croisement a niveau de la voie ferrée du CN et le
prolongement de la rue Edna-Maricourt jusqu'au boulevard Jacques-

- Cartier dans Iongueuil, selon une orientation générale sud/est-

nord/ouest. '

En fonction des diverses contraintes liées a la réalisation du projet
(réalisation des travaux a l'intérieur d'un couloir ol sont regroupées
diverses fonctions urbaines de méme que des infrastructures de
transport telles les lignes d'HydroQuébec et les voies ferrées du
Canadien National), le ministére des Transports du Québec a procédé a
1'élaboration de sept (7) scénarios d'intervention pour mener a bien le
projet a 1l'étude.

A prime abord, les divers scénarios élaborés découlent principalement
du probléme soulevé par la présence de la voie ferrée du Canadien
National recoupant actuellement a niveau la route 112-116 a la hauteur
de la rue Edna-Maricourt (chainage 1 + 010 sur- la planche 1). Dans
1'optique d'un maintien de la voie ferrée sur son tracé actuel, trois
premiéres options ont été considérées:

1. la solution 1A (voir figure 12), qui prévoit la construction d'un
seul échangeur a trois (3) niveaux a la hauteur de la rue Edna-
Maricourt avec maintien de la voie ferrée a son niveau actuel,
passage de la rue Edna-Maricourt en dépression sous la route 112-
116, la cour de triage du Canadien National, et le futur boulevard
Julien-Iord et finalement, passage de la route 112-116 en
élévation. '
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2. ‘la solution 1B (voir figure 13) qui prévoit également 1la
construction d'un seul échangeur a trois (3) niveaux, avec passage
de la rue Edna-Maricourt en élévation au-dessus de l'axe actuel de
la route 112-116, de la cour de triage du Canadien National et du
futur boulevard Julien-Iord, ainsi que le passage de la 112-116 en
dépression.

3. 1la solution 1C (figure 14), dont les caractéristiques géamétriques
sont essentiellement les mémes que l'option 1B, a l'exception du
tracé et du profil de la bretelle d'accés sud 4 la rue Edna-
Maricourt.

Considérant que le réaménagement selon l'une ou l'autré de ces options
entrainerait inévitablement le déplacement temporaire plus & l'est
(chainage 1 + 700) de la voie ferrée (en phase de construction) pour
les besoins de maintenir en opération cet axe majeur de transport
ferroviaire, le mlnlstere des Transports a élaboré, sur la base d'une
entente avec le Canadien National, diverses options prenant en

- considération le déplacement permanent de la voie ferrée, entrainant

l'j.rrplantation d'infrastructures (échangeur et viaduc) & deux endroits
sur le trongon, soit aux chainages 1 + 000 et 1 + 700.

Quatre options considérent des variantes d'aménagement en élévation ou
en dépression de 1'échangeur Edna—Maricourt et de la route 112-116 aux
deux points d'intervention en prenant pour acquis que la voie ferrée.
doit, dans toutes les options, demeurer au niveau du terrain naturel
(voir figures 15 a 18).

Indépendamment de 1l'option de réaménagement qui serait éventuellement
retenue, les caractéristiques géométriques du trongon réaménagé
demeurent essentiellement 1les mémes (voir "Profils des options
étudiées" en amnexe). Ainsi, afin de normaliser l'écoulement de la
circulation, le réaménagement en autoroute de la route 112-116 entre
les échangeurs Charles-ILeMoyne et St-Hubert portera de 4 a 6 le nombre
de voies de circulation, réparties sur deux chaussées séparées par une
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anti-éblouissement et d'un systéme d'éclairage central (luminaires de
400 watts type sodium haute pression). '

L'ensemble des options proposent également 1'aménagement d'une route de
service bidirectionnelle du coté sud de la route & partir des acceés
prévus via le boulevard Edouard et la rue Edna-Maricourt; cette route
de service aura deux voies de circulation et sera séparée des voies
principales par une glissiére rigide de type New Jersey coiffée d'une
cléture anti-éblouissement.

En fonction de ces réaménagements, la vitesse de référence sur cet axe
sera portée & 110 kmw/h.

Ia construction du lien entre les villes de Ibngueuil et St-Hubert dans
l'axe de la rue Edna-Maricourt sera réalisée sur une distance de
2,35 km, lien qui comportera 2 ou 4 voies de circulation selon les

sections (passage de 4 a 2 voies du cété sud, sur le territoire de St-

Hubert). ILa vitesse de référence sur cet axe sera de 70 km/h.

ILes bretelles d'accés et sortie de la route 112-116 comporteront une
seule voie de circulation alors que la voie de service et la voie de
raccordement & la rue Edna-Maricourt seront congues pour permettre une
circulation bi-directionnelle. |

Finalement, en plus de l'étagement nécessaire des voies au croisement
de la route 112-116 avec la rue Edna-Maricourt ainsi qu'au croisement
avec les voies ferrées du Canadien National, toutes les options
prévoient un étagement au croisement d'Edna-Maricourt et du futur
boulevard Julien-Iord dans la ville de Iongueuil. Un croquis
regroupant les sept options considérées est joint & l'anmnexe 8 du
présent rapport.
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2.1 IES CARACTERISTIQUFES TECHNIQUES, SEION IES OPTTONS

Indépendamment de l'bption retenue, l'axe central de la route 112-116
est déplacé de quelque 4 métres vers le nord, de l'échangeur Edna-
Maricourt en direction est (pour pemettre 1'aménagement de la voie de
service), l'axe actuel étant a4 peu de choses prés conservé dans la
section a 1'ouest du futur échangeur. |

‘Diverses opérations de remblais et de déblais sont prévues pour

l'étagement des voies de circulation et pour 1'aménagement des
bretelles de 1'échangeur Edna-Maricourt.

Dans 1l'option 1A, 1'aménagement des bretelles d'entrée et sortie nord
(A et B) ainsi que 1'aménagement des voies de raccordement a Edna-
Maricourt, cété sud, se font en dépression selon des pentes maximales
de 5%, compte tenu du passage en dépression de la rue Edna-Maricourt.
Seules les bretelles d'entrée et de sortie sud a la route 112-116 se

font a niveau.

Dans l'option 1B, l'aménagement des bretelles d'entrée et sortie nord,
de méme que la voie de raccordement & Edna-Maricourt se font en
remblais selon des pentes maximales de 3%, compte tenu du passage en
élévation de la rue Edna-Maricourt. le prolongement du boulevard
Edouard qui' devient la voie de service du cbété sud se fait en
dépression pour rejoindre le niveau prévu de la 112-116 a la hauteur de
la rue Edna-Maricourt. Seules les bretelles d'entrée et sortie sud a
la route 112-116 se font a niveau.

- Dans 1l'option 1C, 1l'aménagement des bretelles d'entrée et sortie nord

de la route 112-116 se font en remblais, en raison du passage en
élévation de la rue Edna-Maricourt. Ie prolongement du boulevard

i Edouard se fait en dépression pour rejoindre le niveau prévu de la

route 112-116. Du coté de St-Hubert, l'aménagement de la bretelle
d'accés a la rue Edna-Maricourt se fait en dépression selon une pente
maximale de 4% pour rejoindre le niveau de la voie de service. Seules
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les bretelles d'entrée et sortie sud de la route 112-116 se font a
niveau.. '

Dans l'cption 4A, l'aménagement des bretelles du cdté nord (A et B) se
fait en élévation, selon une pente maximale de 5% pour rejoindre la rue
Edna-Maricourt qui se trouve en élévation. L'ensemble des voies
d'accés du coté sud, autant pour l'accés a la route 112-116 que pour
l'acceés a Edna-Maricourt, sont & niveau, au méme titre que la voie de

service. Cette derniére passe en élévation au croisement avec la voie

ferrée du Canadien National relocalisée (chainage 1 + 700),
similairement & la route 112-116, selon une pente maximale de 6%.

L'option 4B présente les mémes caractéristiques d'aménagement que
l'option 4A, pour ce qui est des infrastructures d'échangeur. Ia
distinction est au niveau du passage en dépression de la route 112-116
et du chemin de service au croisement de la voie ferrée (chainage
1 + 700). '

Dans la solution 4C, 1'aménagement des bretelles A et B (coté nord) se
fait en dépression. L'ensemble des voies d'accés du cdté sud sont a
niveau. Au méme titre que la solution 4B, la route 112-116 et la voie
de service sont en dépression au croisement de la voie ferrée
relocalisée (chainage 1 + 700). A |

L'option 4D est similaire a 4C au niveau de l'échangeur, alors que la
route 112-116 et la voie de service passe plutdt en élévation a la
hauteur de la voie ferrée du (N (chainage 1 + 700).

De fagon générale, les plans et profils des solutions proposées
montrent que les infrastructures en élévation (pour le passage d'Edna-
Maricourt ou de la route 112-116) atteindront une hauteur maximale
d'environ 10 métres par rapport au profil actuel de la route 112-116.
Les voies en dépression (pour Edna-Maricourt ou la route 112-116)
nécessiteront par ailleurs des travaux d'excavation maximm de 6 a 7
métres de profondeur sous le profil actuel de la route 112-116.
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2.2 DONNEES RETATIVES AUX OPERATIONS DE CONSTRUCTTON

les matériaux de déblais provenant notamment des travaux d'excavation
(2 l'exception de la solution 4A ol 1l'ensemble des structures sont

‘réalisées en élévation) seront en partie utilisés pour les remblais de

certaines bretelles, le surplus devant étre transporté vers des sites
de disposition reconnus par le ministére de 1'Environnement du Québec.

Méme dans 1l'éventualité ou des voies de circulation seraient
construites en dépression, il est possible que les opérations de
dynamitage ne soient pas nécessaires pour procéder a 1'excavation des
matériaux de premiére classe (roc), en raison de la nature de ces
derniers (réf. section 4.1).

I1 est prévu d'assurer le maintien des opérations ferroviaires (ligne
ferroviaire en direction de Granby) en phase de construction, en
procédant a une relocalisation de cette derniére plus a 1l'est.

2.3 IES INTERVENTIONS D'ORDRE IEGAL, ET SPATTIAL
Quoiqu'une bonne partie des travaux soit réalisée a 1'intérieur des

emprises du ministére des Transports du Québec, il demeure que
certaines interventions, notamment 1'aménagement des bretelles et de la

~voie d'accés a la rue Edna-Maricourt de méme que la relocalisation

possible de 1la voie ferrée du Canadien National, nécessiteront
certaines démarches légales en wue d'acquérir des parties de lot
appartenant a divers propriétaires. Ainsi, 1l'aménagement des bretelles
A et B de 1l'échangeur Edna-Maricourt (bretelles nord) et 1le
prolongement de la rue Edna-Maricourt nécessitent 1l'acquisition de
terrains sur la propriété du Canadien National, ainsi que sur 1la
propriété de la ville de longueuil (P.119, P.120, P;123, P.125, P.126
et P.200 a P.204).
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I1 faut noter que pour les besoins de circulation des camions
d'entretien du Canadien National, deux accés privés seront maintenus du
cdté nord de ces deux bretelles.

L'acquisition d'immeubles (P.201, P.202, P.203, P.204 et P.490-1) est
également nécessaire pour l'aménagement des bretelles d'entrée et

sortie sud, le prolongement du boulevard Edouard ainsi que la voie de.

raccordement & la rue Edna-Maricourt. la majeure partie des
acquisitions se fait sur des terrains appartenant a Hydro—Québec et la

ville de Saint-Hubert. Le ministére des Transports prévoit rétrocéder -

a Hydro-Québec une partie des terrains suite a la réalisation des
travaux, entre autres le long de la bretelle de sortie sud.

Il est également prévu d'aménager un accés privé le long du boulevard
Edouard pour permettre l'accés des vehlculas d'Hydro-Québec sur leur
propriéteé. '

les travaux de relocalisation de la voie ferrée du Canadien National,
dans 1'éventualité ol une des solutions 4A, 4B, 4C ou 4D est réalisée,

entrainent 1'acquisition de terrains sur une partie du lot originaire

numéro 116.

De plus, la réalisation du projet entraine 1l'imposition de servitudes
de non-accés le long de la voie rapide et des bretelles, mises a part
les exceptions mentionnées précédemment.

Une servitude de non-accés est également a imposer le long de la voie
de service, entre les chainages 1 + 420 et 2 + 300, ou l'étagement de
la voie de service sera nécessaire en raison de la présence de la voie
ferrée (options 4A, 4B, 4C ou 4D). Pour les options 1A, 1B et 1C, il
est prévu de maintenir les accés a la voie de service, cette derniere
demeurant & niveau a l'est de 1'échangeur Edna-Maricourt.
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Finalement, les seuls accés prévus & la rue Edna-Maricourt via le
réseau routier local sont limités au boulevard Jacques—Cartier et au
futur boulevard Julien-Iord sur le territoire de Longueuil et aux rues
de Gaulle et Soucy sur le territoire de St-Hubert.

Excluant- la relocalisation de la voie ferrée du C.N. (temporaire ou
permanente selon les options), aucun déplacement majeur d'équipement
n'est envisagé, sauf le déplacement de lignes électriques d'Hydro-
Québec (lignes a 25 kv) longeant la route 112-116 pour la construction
des bretelles et de la rue Edna-Maricourt, de méme que la voie de
service. |

Finalement, seule la réalisation de l'option 1A nécessite la démolition

- d'un batiment commercial.
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3. DELIMITATION DE IA ZONE D'ETUDE

Iav délimitation de la zoné a été établie en fonction de facteurs tels

les répercussions sonores éventuelles générées par le projet sur le

milieu, 1'impact visuel des infrastructures sur les milieux riverains
et les contraintes diverses sur le milieu habité liées aux phases
d'expropriation, de construction et d'opération.

L'inventaire réalisé dans le milieu touchant autant 1'environnement
urbain que visuel ainsi que 1l'obtention de résultats sur les
répercussions sonores du projet ne permettent pas d'anticiper un
débordement des impacts au-dela d'un corridor de 600 métres (300 métres
de part et d'autre des axes de cim.llatidn) .

Ainsi, cette largeur permet de couvrir l'ensemble du. milieu urbain

- affecté par des conditions sonores égales ou supérieures a ILeq

(diurne) = 55 dB (A).

‘Ies contraintes vis-a-vis de 1'occupation du sol pouvant découler des

phases d'expropriation, de construction des infrastructures et de
1'opération sont comprises a 1'intérieur du corridor de 600 métres, et
se ' concentrent essentiellement en périphérie de 1'échangeur Edna-
Maricourt.

Ia composante "circulation routiére" ne constitue pas véritablement un
facteur pouvant influencer l'étendue de l'aire d'étude considérant que
les conditions, autant au niveau de la circulation régionale qu'inter-
municipale, seront améliorées par le projet de réaménagement.

Les répercussions sur 1'environnement visuel affecteront principalement
les premiéres rangées d'habitations situées en front des axes de
transport réaménagés, compte temu de l'effet d'écran que jouent ces
derniéres sur celles situées plus en recul. En ce sens, une zone
d'étude s'étendant sur 300 métres de part et d'autre des équipements
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projetés permettra de regrouper l'ensemble des riverains sensibles a
une modification de 1'environnement visuel du trongon a 1l'étude.
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. 4. CARACTERTISATION DU MILTEU

4.1 IE MILTEU PHYSIQUE

4.1.1 METHODOLOGIE

Une étude du milieu physique a été réalisée le long de la route 112-
116, entre les échangeurs Charles-ILeMoyne et Saint-Hubert, sur une
longueur de 3,2 km et une largeur minimum de 300 m de chaque cbté de
celle—~ci, englobant 1l'emplacement de toutes les infrastructures
existantes et nouvelles visées par le projet.

Ia méthode de travail utilisée a consisté en une recherche
bibliographique, une analyse de photographies aériennes a 1'échelle
1:15 000, prises en 1983 et une visite sur le terrain effectuée le 2
avrii 1986. Aucun sondage technique n'était requis pour la présente
étude.

4.1.2 Description du milieu physique

le territoire considéré dans le réaménagement de la route 112-116 est
constitué d'un terrain trés plat, dont le niveau varie entre les cotes
25 et 28 métres. '

Du cbté nord de la zone d'étude, soit dans le territoire de la ville de
Longueuil, une bande de terrains vacants longe la voie ferroviaire.
Ces terrains, généralement mal drainés, font l'cbjet de remblayages
occasionnels; une partie de ces terrains est utilisée comme site de
dépdt a neige (planche 2).

Ile territoire de la ville de Saint-Hubert, situé au sud de la route
112-116, est entrecoupé d'espaces vacants également mal drainés. Des
remblayages importants composés de matériaux trés hétérogénes ont été
effectués a plusieurs endroits. Le terrain vacant situé a 1'ouest du
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boulevard Bdouard a été utilisé came site de dépét & neige.

4;1.3 Nature des sols

A l'exception des zones remblayées ou des matériaux hétérogénes (sols
de composition diverse, ciment, bois, métal, etc.) ont ‘été déposés, le
terrain naturel est constitué d'une mince couverture de dépdts meubles,
généralement de moins de 3 métres d'épaisseur. Cette couverture de

sols semble étre plus Jmportante a l'extrémité est de la zone d'étude -

et pourrait atteindre de 3 a 6 métres de profondeur.

Les dépdts meubles sont constiués principalement de till glaciaire
reposant directement sur la roche en place et celui-ci contient par
endroits ‘des blocs de diamétre important (plus de 50cm). Ce till est
généralement compact, avec une capacité portante supérieure & 400 kPa.
D'aprés les analyses de laboratoire effectuées dans la région, la
teneur en eau de ce matériau est de l'ordre de 10%.

Ce matériau peut étre considéré comme relativement imperméable du fait .

de son pourcentage élevé en particules fines (<.075 mm). les
excavations effectuées en présence d'eau dans ce till glaciaire
remanient les matériaux en une boue épaisse. Ce type de matériau a une

influence moyenne au gel.

" Quelques dépdts superficiels de sable peuvent également étre rencontrés
sur le till glaciaire dans la partie est de 1l'aire d'étude.

4.1.4 Socle rocheux
Ie socle rocheux est généralement prés de la surface du terrain
naturel, i.e. a moins de 3 m de profondeur, sur la majeure partie de la

zone d'étude; aucun affleurement rjoc:heux n'a été cbservé.

Le socle rocheux sous-jacent au till glaciaire est d'origine
sédimentaire et d'dge ordovicien. Il se compose de deux principaux
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groupes, soit le groupe de lorraine présent dans la partie est de
l'ai;fe d'étude et le groupe d'Utica dans la portion cuest. ILe contact
géologique entre les deux groupes de roc, interprété par T.H. Clark en
1955, a une direction NE-SO et passe juste & l'ouest du point
d'intersection entre la voie ferroviaire du C.N. (ligne Granby) et 1la
route 112-116. o

Ie socle rocheux est principalement constitué de schistes argileux
(shales), parfois fossiles et sensibles aux conditions climatiques
(variations d'humidité et de température). Trés rarement, des lits de
calcaire peuvent également étre rencontrés dans le groupe de Lorraine.

Ces roches sont généralement fracturées et altérées sur quelque 3
métres ou plus. lLes excavations dans les shales sont généralement
aisées sur au moins 5 m, avec une machinerie de capacité moyenne et
sans le recours des explosifs. Ces shales se dégradent trés rapidement
lorsqu'ils sont exposés a 1l'air libre. Ia capacité portante de la
roche saine est d'au moins 500 kPa.

4.1.5 Drainage de surface

1e drainage de surface des zones résidentielles est assuré par les
réseaux des villes de ILongueuil et de Saint-Hubert. Les voies
routiéres et ferroviaires sont bien pourvues de fossés latéraux, de
méme que certains terrains vacants, spécialement en périphérie des
dépdts a neige (planche 2). Ces différents fossés se déversent de part
et d'autre dans les deux villes par 1l'intermédiaire de puisards
installés a l'extrémité de certaines rues (Duvivier et Radisson sur le
territoire de lLongqueuil et Cartier a Saint-Hubert).

Malgré ces systémes de drainage existants, 1'écoulement de 1l'eau
souffre de certaines lacunes, entrainant la formation de mares d'eau
spécialement au printemps lors de la fonte de la neige. Ainsi,
certaines ont été observées, lors de la visite sur le terrain, aux
endroits suivants en particulier:



. en bordure de la route 112-116, entre le poste de transformation
d'Hydro—Québec et le boulevard Edouard dans Saint-Hubert, en
périphérie du dépdt A neige existant;

. en bordure de la route 112-116, entre le boulevard Edouard et le
Ccroisement avec la voie ferroviaire du N, du coté de Saint-
Hubert; '

. entre la voie ferroviaire du C.N. et la zone résidentielle de
Iongueuil, a l'est de la rue Radisson, dans la partie nord-est de
1l'aire d'étude.

Plusieurs autres terrains montraient également des accumulations d'eau
moins importantes. Par surcroit, plusieurs ponceaux ont été trouvés
complétement ou partiellement bouchés (intersections route 112-116 et
rue Cartier et bifurcation de la voie ferroviaire du C.N., ponceau sous
la voie ferroviaire du C.N. qui égoutte normalement l'eau du terrain
vacant situé au sud de la rue Radisson sur le territoire de Longueuil
vers la .ville de Saint-Hubert). ’ '

4.2 1ES COMPOSANTES BIOLOGIQUES

4.2.1 METHODOLOGIE

Un inventaire non exhaustif des diverses espéces végétales et animales
présentes dans le secteur a 1l'étude a été effectué en combinant les
trois méthodes suivantes: '

. recherches bibliographiques
. photo~interprétation
. vérification sur le site.

Les recherches bibliographiques ont montré que l'ensemble du territoire
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touché par le réaménagement de la route 112-116 et le prolongement de
la rue Edna-Maricourt ne constitue pas un milieu particulier en regard
des éléments biologiques. Aucune des études pertinentes consultées ne
fait mention d'un quelconque intérét pour la flore et la faune du

Ia photo-interprétation a été réalisée a partir d'un montage
photographique préparé par le ministére des Transports du Québec, en
septembre 1984. Ce document illustre tous les milieux possiblement
touchés par les différents scénarios de réaménagement du réseau
routier. '

Ce rapport a permis notamment d'évaluer et d'inventorier la végétation
présente sur le site de méme qu'a déterminer 1'importance des strates

arborescentes, arbustives et herbacées a ce moment. -

Une visite du site effectuée le 12 mars 1986 a permis de prendre

- connaissance des corditions qui prévalaient au cours de cette période

de 1l'année. Une vérification de 1'importance des strates arborescentes
et arbustives a pu étre faite lors de cette visite. Quant a

1'inventaire de la faune, il est basé, d'une part, sur des inventaires

antérieurs effectués dans des milieux similaires et, d'autre part, sur
le type de végétation présente dans le milieu et a laquelle peuvent
étre naturellement associés certains mammiféres ou espéces d'oiseaux.
Notons cependant que la photo-interprétation et la visite du site n'ont
pas permis de constater la présence de mammiféres alors que seuls des
moineaux domestiques ont été observés lors de la visite de terrain.
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4.2.2 Résultats d'inventaire

P Py

Végétation

Ia végétation est principalement concentrée de 'part et d'autre du

boulevard Edouard de méme qu'au nord des voies ferrées, dans le
prolongement de la rue Edna-Maricourt (dans les limites de la ville de
Iongueuil). Ia végétation dominante est de type herbacée et arbustive
alors que la strate arborescente est principalement composée d'une
lignée ‘de peupliers de lombardie (Populus nigra) située en bordure nord
‘de la route 112-116, entre la traverse actuelle de la voie ferrée du
C.N., & la hauteur de la rue Edna-Maricourt, et 1l'échangeur de Saint-
Hubert (chemin Chambly). Un ilot d'arbres matures occupant une surface
d'environ 300 m? est également localisé a 1'intersection du
prolongement de la rue Edna-Maricourt et du futur boulevard Julien-Lord
(voir planche 1), projetée vis-a-vis la rue Duvivier, a Iongueuil. Cet

ilot d'arbres est formé des espéces suivantes:

. aulnes : Alnus sp.

. saules Salix sp.

. sorbier So sp.

. jeunes ormes Ulmus americana

la végétation herbacée, présente a l'intérieur du secteur a 1l'étude,
s'est installée dans des lieux trés ouverts, déja bouleversés par
l'implantation et 1l'exploitation d'infrastructures routiéres,
ferroviaires ou de transport d'énergie électrique. Ces lieux sont
également utilisés en grande partie & des fins de remblayage et de
sites de Adépdt & neige. L'inventaire sommaire réalisé a partir du
document photographique préparé en septembre 1984 et des ocbservations
faites sur le terrain en mars 1986 montre que la composition de la
végétation herbacée semble typique de celle que 1l'on retrouve
généralement dans les différents corridors de communication en milieu
urbain. Parmi les espéces inventoriées, mentionnons les suivantes: A
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. verge d'or ‘ Solidago canadensis
. achillée millefeuille
ou herbe a dinde Achillea millefolium
. chardon vulgaire Cirsium vulgare
. panais sauvage Pastinaca sativa

. marguerite blanche Chrysanthemum leucanthemum

En bordure de la route 112-116, ont été identifiés certains endroits ou
des mauvaises conditions de drainage ont favorisé la présence de
quencuilles (Typha | sp). Plusieurs autres plantes ayant 1la
particularité de s'installer et de croitre dans des lieux incultes ou
perturbés sont susceptibles d'étre retrouvées en grand nombre sur les
terrains vagues ou sont prévus les travaux.

A titre d'exemple, mentionnons les espéces suivantes:

. asclépiade ccmrmne Asclepias cyriaca

. les renocuées Plygonum sp
. grande et petite
bardane . Arctirium sp
. tréfle Trifolium sp
. laiteron - Sonchus sp

. grande et petite herbe Ambrosia sp
De fait, toutes les espéces herbacées décrites précédemment composent,
en partie, la végétation des milieux urbains ou semi-urbains et sont

généralement qualifiées de "mauvaises herbes".

Quant a la végétation arbustive, elle est principalement représentée
par les espéces ligneuses suivantes:

. saule ‘ ' Salix sp

. aulne Alnus sp
. sorbier (cormier) Sorbus sp
57



Cette végétation arbustive est particuliérement - développée au nord=

ouest de la rue Cartier ol elle forme un écran entre le quartier
résidentiel (secteur lafléche a Saint-Hubert) et la route 112-116. Les
arbustes sont en nonbre trés limité dans tous les autres sectewrs a
1'étude.

Ia superficie totale de végétation possiblement affectée par le projet -

de réaménagement de la route 112-116 et le prolongement de la rue Edna-
Maricourt est estimée a moins de 20 hectares. Ia végétation présente
dans le milieu étudié n'est pas particuliére a cette région et aucune
des espéces inventoriées n'est menacée d'extinction. ;

Faune

En rapport a la faune du milieu, autant 1'interprétation du document
photographique que la visite du site n'ont permis de constater la
présence de mammiféres alors que seuls des moineaux domestiques ont été
cbservés a l'occasion de la visite de terrain. De plus, les documents
consultés ne font état d'aucun habitat naturel unique ou privilégié
pour le gite, l'alimentation, la reproduction ou la 'migration d'une
quelconque espéce animale.

4.3 DESCRIPTION DES COMPOSANTES URBATNES

4.3.1 ILE MILTEU BATT.

L'inventaire du milieu permet de noter la dominance de la fonction
résidentielle de faible et moyenne densité se distribuant
principalement dans les secteurs sud-cuest et nord-est de la zone
d'étude (planche 1). Cette densité d'occupation en milieu résidentiel
est plus importante du cbté de 1la ville de Iongueuil avec une
proportion significative d'habitations jumelées et en rangées de deux
étages. |
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Sur le territoire de Saint-Hubert, l'habitation unifamiliale isolée
occupe une place plus importante, quoiqu'on puisse relever la présence
d'un secteur résidentiel de moyenne densité le long du boulevard
Edouard (multifamiliale 3 étages). Un parc de maisons mobiles s'est
également développé, plus a l'est, du cété sud de la route 112-116.

Le recul des habitations par rapport & l'axe routier est plus important
du c6té nord, sur le territoire de Iongueuil, en raison des
infrastructures ferroviaires. Ainsi, les premiéres habitations se
trouvent & plus de 200 métres des voies de circulation, contrairement
au coté sud ou les habitations (secteur lafléche et parc de maisons
mobiles a Saint-Hubert) sont distantes de moins de 70 métres des voies
principales de la route 112-116.

Ia fonction industrielle est également bien présente avec deux
principaux noyaux d'activités, 1l'un dans le secteur du futur échangeur
Edna-Maricourt avec les installations ferroviaires du Canadien National
et de Désourdy Construction, 1l'autre étant situé a 1l'extrémité est du
trongon correspondant au parc industriel de Saint-Hubert (boulevard
Losch) .

L'activité commerciale est plus restreinte et se retrouve
essentiellement dans la partie sud-est du trongon, du cété de la ville
de Saint-Hubert, ol l'on observe entre autres une station-service, un
motel et quelques commerces de vente au détail dans le secteur de la
rue Harvey (fruits et légumes, vente automobile).

Au niveau institutionnel, il faut noter la présence de bureaux
d'Hydro—Québec, a 1'extrémité ouest du troncon de la route 112-116
(ville de Saint-Hubert) ainsi que d'un cimetiére toujours sur le
territoire de la ville de Saint-Hubert.
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Les espaces récréatifs dans la zone d'étude se limitent & la présence
d'un terrain de pratique de golf du cété sud du trongon, de méme qu'un
terrain de sport, tous deux adjacents au parc de maisons mobiles.

De fagon générale, le développement urbain présente un caractére plus
homogéne du cfté nord de la route 112-116, du fait d'une plus grande
continuité dans l'utilisation du sol. Ainsi, le milieu bati se résume
4 la présence de deux noyaux de développement, résidentiel dans la
partie est du trongon et industriel dans la partie ouest (cour de

triage du C.N.); cette homogénéité relative: percue du cété nord n'est

pas une caractéristique propre au territoire de Saint-Hubert ol 1les
fonctions résidentielles et commerciales viennent s'enclaver entre des
espaces a vocation industrielle.

4.3.2 LES BQUIPEMENTS ET INFRASTRUCIURES DE SERVICE

Un axe ferroviaire majeur en remblai longe la route 112-116 du coté

nord, ‘avec un embranchement en direction sud-est (ligne en direction de

Granby), recoupant la route 112-116 a la hauteur du futur échangeur
Edna-Maricourt (chainage 1 + 000) pour ensuite suivre parallélement la
rue Edna-Maricourt du cété est. Ces infrastructures fexroviaii'es sont
complétées par une cour de triage du Canadien Naticnal, occupant toute
la partie nord-ouest du trongon, et s'étendant a partir des limites
d'emprise du ministére des Transports du Québec sur une profondeur de
150 métres.

" Deux lignes de transport d'énergie électrique de 120 Kv longent la
route 112-116, du cdté sud, entre le poste de transformation d'Hydro—
Québec et le futur échangeur Edna-Maricourt pour ensuite bifurquer en
direction sud-est et suivre parallélement la rue Edna, coté ocuest. Des
conduites de Bell Canada et de Gaz Métropolitain longent respectivement
les cités nord et sud de la route 112-116 (planche 1).
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4.3.3 LES EQUIPEMENTS DE TRANSPORT EN COMMUN

ILe réseau d'autobus de la Société de transport de la Rive-sud de |
Montréal dessert la zone d'étude par le biais de divers circuits dont
cing empruntent la route 112-116 entre les échangeurs Charles-IeMoyne
et Saint-Hubert. Quelques arréts d'autobus sont existants le long du
trongon a 1'étude, notamment a 1'intersection boulevard Edouard et
route 112-116 ou est installé un abribus.

4.3.4 LE RESEAU ROUTTER

Ia route 112-116 représente l'un des trois axes majeurs est-ouest
utilisés pour- les commnications inter-rives, domnant un acces
relativement direct aux ponts Victoria et Jacques—Cartier (les deux
autres axes étant les autoroutes 10 et 20 via le pont -Champlain et le
pont tunnel Iouis-H. Iafontaine).

D'ailleurs, mise & part la route 134 (boulevard Taschereau)
d'orientation nord-sud, 1la 'c,onfiguration du réseau routier régional
respecte une orientation générale est-cuest (figure 19). Cette
situation se vérifie autant pour le réseau primaire (autoroute 10, 20,
112-116) que pour le réseau intermunicipal (chemin Chambly, boulevards
Victoria, lapiniére, Grande-Allée et Cousineau). Les communications
intermunicipales d'orientation nord-sud sont donc déficientes et
s'expliquent en bonne partie par la présence d'cbstacles structurants
d'orientation est-ocuest (principalement la cour de triage et les voies
ferroviaires du C.N.). En ce sens, la construction d'un échangeur
permettant une liaison inter-municipale d'orientation nord-sud ne peut '
avoir qu'un effet bénéfique sur la circulation en général.

4.3.5 LES OORRIDORS RECREATIFS
Les corridors récréatifs sont des réseaux de voies piétonnes, cyclables
et de ski de rardonnée, aménagés le long de certains axes. Ile Plan

d'urbanisme de Saint-Hubert prévoit un tel corridor dans l'axe est-
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ocuest Kimber/Maricourt.  Ce type d'aménagement est confirmé par le
schéma d'ame’nagément de la M.R.C. de Champlain. On parle alors d'une
réseau de sentiers récréatifs reliant la rive du Saint-Laurent, la base
de plein air de Longueuil, le boisé de Brossard et le parc régional de
Saint-hubert. Ce réseau doit utiliser les emprises de voies ferrées
désafectées ou en voie de 1'étre et  les corridors de transport
d'énergie.

FA la suite des demandes des conseils municipaux de Saint-Hubert et de
Iongueuil, une piste cyclable prbtégée des automobiles sera intégrée &
- 1'échangeur E‘dna-Marlcourt Cette demande s'appuie sur les
orientations apparaissant au schéma de la M.R.C. de Champlain et aux
plans d'urbanisme des municipalif:és. ’L'intégration de cette piste
cyclable au nouvel échangeur se justifie aussi par dlfferentes
contraintes reliées: a d'autres localisations. La construction d'une
structure indépendahte de 1'échangeur ou le choix d'une autre
localisation presentalt des contraintes de disponibilité de terrain et
sur les aspects technlques.

4.3.6 LES ORIENTATIONS DE DEVELOPPEMENT URBAIN

Du coté sud de la route 112-116, sur le territoire de Saint-Hubert, le
zonage local prévoit 1le maintien d'une bande de terrain a des fins
communautaires en front de la route 112_—116, sur une profondeur d'une
soixantaine de métres.

L'extension du développement résidentiel est relativement restreint et
se limite essentlellement a l'espace vacant unmedlatement au nord du
boulevard Edouard, qui est réservé a du developpement de moyenne
densité (bi, tri et multifamilial).

L'activité commerciale, de type régional, doit étre consolidée a
1'intérieur de deux secteurs, 1l'un correspondant a 1l'espace vacant
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situé a l'est du boulevard Edouard, et l'autre au secteur de la. rue
Harvey, déja caractérisé par une densification de 1l'activité
camrerciale.
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ROUTE 112-1 16(,)ENTRE LSES ECHANGEURS figure 19‘
CHARLES-LEMOYNE ET ST-HUBERT -
INCLUANT L’ECHANGEUR EDNA-MARICOURT R ES EAU ROU T I E R
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Pour ce qui est de la fonction industrielle, cette derniére est appelée
4 devenir omniprésente dans la partie sud-est du territoire, 1l'ensemble
des espaces vacants résiduels étant réservés a cette fin.

Cette affectation éventuelle du sol du cété sud de la route 112-116,
sur le territoire de Saint-Hubert, est sensiblement conforme aux
orientations d'aménagement retenues dans le cadre du schéma
d'aménagement de la municipalité régionale de camté de Champlain. Ces
orientations privilégient une consolidation des fonctions
résidentielles et commerciales dans 1la pértie ouest du trongcon,
favorisant par contre une diversification de 1l'activité industrielle
dans la partie esﬁ, réservant a de 1l'industrie de haute-performance les
espaces - vacants situés a4 l'ouest du parc des maisons mobiles, et
permettant le développement de 1'industrie légére dans le secteur du
boulevard Losch (parc industriel de Saint-Hubert).

Du coté nord de la route 112-116, sur le territoire de Longueuil,
l'ensemble des espaces vacants en front sur la route régiocnale sont

. essentiellement réservés a 1'implantation d'infrastructures de services

(boulevard Julien-Iord devant ‘servir de voie de ceinture au quartier
résidentiel) et d'implantation de fonctions industrielles,
essentiellement rattachées & de 1l'industrie de haute-performance.
Cette approche, telle que proposée dans le cadre du schéma
d'aménagement, implique avant tout qu'une relocalisation des
installations ferroviaires du C.N. soit réalisée. ' '

 Aucun projet & court terme n'est envisagé de la part d'Hydro—Québec, ni

par le Canadien National.
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4.3.6 ARCHEOLOGIE

4.3.6.1 METHODOLOGIE

Plusieurs démarches ont été entreprises dans le but d'évaluer les
répercussions des travaux prévus pour le réaménagement de la route 112-
116 entre les échangeurs d)érles-leMoyne et Saint-Hubert et 1la
construction de 1'échangeur Edna-Maricourt.

L'étude du milieu.thsiqﬁe ~a été réalisée a l'aide de la documentation: -
disponible concernant la ‘géolbgie, la géamorphologie et la pédologie de

la région a 1'étude. L'analyse des photographies aériennes a 1'échelle
1:15 000 (Q83332 - 40 & 46) fut effectuée de méme que l'amalyse de
cartes topographiques a 1'échelle 1:50 000 (31H/6 et H/11). Ia
documentation archéologique pertinente a également été consultée
(ministére des Affaires culturelles, fichier I.S.A.Q.).

Ies schémes de subs‘istance développés par 1les populations
préhistoriques nécessitaient une étroite relation avec le milieu
écblogique: connaissance et explditation des ressources fauniques,
végétales et minérales. Dans ce processus adaptétif , les
caractéristiques de 1'environnement bio-physique (faune, flore, relief,
hydrographie, etc.) conditionnent de fagon générale 1'établissement des
groupes humains. !
\ . . :

Dans une étude de potentiel archéologique, 1'ensemble des
caractéristiques environnementales du milieu sont comparées avec les

caractéristiques phys:.ques et humines particuliéres aux sites-

archéologiques répertoriés dans la région du projet étudié, suggérant

ainsi des critéres généraux représentatifs des schémes d'établissement
des populations préhistoriques.

L'utilisation de ces critéres discriminants permet de déterminer

théoriquement le potentiel‘ archéologique de l'emprise du projet et de

ses abords. Sur la base de 1'importance relative des critéres retenus,
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4.3.6.2 SITES ARCHEOLOGIQUES

le potentiel archéologique sera qualifié de fort, moyen ou faible.
L'analyse théorique vise a déterminer le degré de probabilité de
localiser d'éventuels vestiges d'occupation humaine ancienne a
1l'intérieur des zones de potentiel circonscrites.

Ia consultation de la documentation archéologique concernant l'aire
d'étude (fichier de l'Inventaire des sites archéologiques du Québec et
rapports archéologiques pertinents) indique qu'un site archéologique
préhistorique ou historique n'est actuellement conmu a 1'intérieur des
limites d'emprise des travaux prévus. Aucune reconnaissance
archéologique n'a été menée dans l'aire d'étude méme. ’

Dix-sept sites archeologlques sont localisés dans un rayon de 21
kilamétres du projet a 1l'étude (voir figure 20). Onze sites
appartiennent a la période historique et sont majoritairement situés
dans les villes de Iaprairie et Iongueuil. Ie site BiFi-3 (Fort de
laprairie) présente egalement des vestiges amérindiens de la période
historique alors que le site BiFi-7 repose sur une occupation
préhistorique datant de la période sylvicole (dont les vestiges ont été
perturbés par les activités liées aux occupations ultérieures).

Les six autres sites appartiennent a 1la prehlstou'e Deux sont
apparentés a la tradition Archaique, un a la tzadltlon Sylvicole, alors
que les trois autres ont une appartenance culturelle indéterminée.

Ie tableau 1 présente une synthése regroupant les principales
caractéristiques culturelles et géographiques des principaux sites
archéologiques répertoriés dans la région du projet a 1'étude. '

L'analyse des domnées archéologiques disponibles indique que la
majorité des sites préhistoriques sont situés a une faible altitude par
rapport au niveau actuel des riviéres l'Acadie et Richelieu (2 a 8 m)
et a une courte distance des rives de celles-ci (moins de 100 m).
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Aire d'étude archéologique
@ sSite archéologique

Regroupement de sites archeo-
logiques

Carte 31H, échelle 1:250 000
Energie, Mines et Ress., Canada
Source: Fichier I.S.A.Q.
Affaires culturelles, Québec.
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TABLEAU 1: SITES PRFHISTORIQUES S 1T TUATI ON GEOGRAPHI OQUE .
SITES OI1STANCE DU | IDENTIFICATION | CHRONOLOG!E FONCTION LOCALISATION HYDROGRAPHI E PROXIMITE ALTITUDE RELIEF CARACTERIS-
PROJET A CULTURELLE DU SITE ) D'UN PLAN TIQUES GEQ! - .
L'ETUDE - : . D'EAU PHOLOG IQUE"
BiFh-1 | 16 km/est Sylvicole | Indéterminfe | Indéterminde | Rive est du Rividre - Quelques Im (ANM) Plat Terrasse
. Rlchelleu Richallau mdtres fiuviale
BIFh=-2 14 km/est ArchaTque ingéterminée Indéterminbe Rive ouest Rividre Quelques 13m (ANM) Plat Terrasse
do 1a rividre |'"Acadle métres tluviate
: HAcadle
8iFh-3 | 21 km/est ind§terminke Indéterminbe indéterminda | Rive ovest du Riviédre Quetques 37m (ANM) Plat Torrasse
Richollau Richellou mdtres tluviale
BiFh-4 | 21 km/est ArchaTque indéterminée Pache Rive ouest du Rividre Quelques 28m ( ANM) Plat Terrasse
laurentien Richalleu Richel leu mdtres fluviale
8iFh-5 | 16 km/est Indéterminée Indéterminde Indéterminde | Rive ovest du Riviédre Quelques -de Tm (ANM) Plat Terrasse
. Richelleu Richel lou mdtres tfluviale
BIFh-6 | 17 km/est indétarminge | Indéterminke | Indéterminbe | Rlve ast du Rividre ! km 18m (ANM) Plat Terrasse &
Richelleu Richellau - ‘ tluviale e
. : : anclenne %

SITES HISTORIOQUES

A

=5
i
BIFI=1t 15,5 km / Euro- 1813-1839 Militalre Rive ast de Rividre 100 m, 30m (ANM) ind, indéter~
_ sud-est Québécolse la rividre 1'Acadle minde
0 BiFi-2 | 3,5 km/sud Euro- Indéterminée | Milltalre Vilte St- Fleuve St- ~
QO Québbcolse ) Lambar t Laurent . 300 m, 15m (ANM) Ind, Ind§ter -
minée
BIFI=3 10 km/sud Euro- 1688-1175 Milltalre Ville de i Fleuve St- 400 m, -de 1%m Plat Ind§ter -
Québécolse . Lapralrie Laurent ( ANM) minée
et Amérin- i .
dlenne
BIFi-4 10 km/sud Euro- 1915-1950 Indéterminge | Ville de Fleuve St- 200 m, -de 15m Plat indéter -
Québécoise Lapralrle Laurent . { ANM) minbe
BiFI=5 10 km/sud Euro=- Ind§terminbe Indéterminda Vitle de Fleuve St- 450 m, -de 15m Plat ind§ter ~
Québbcolsa Lapralrie Laurent { ANM) minée
BIFI=6 10 km/sud Euro- Indéterminée Domest ique Ville da Fleyuve St- 450 m, -de 15m Plat indéter -
Québécolisa Lapralrile Laurent {ANM) minbe
BIFi-7 10 km/sud Euro- Indéterminée | Domestique Viiie do Fleuve St- 250 m, -de 15m Plat Ind§ter -
Québbecolse Lapralrla Laurant {ANM} minée.
at Amérin-
dienno .
8jF)=5 | 6 km/nord- Euro- 1696-1890 Domastique Viile de Fleuve St- 500 m, -de 15m Plat Ind§ter -
ouest Québhcolise Lonquaul | Laurent ( ANM) minée
BjFj~6 6 km/nord= Euro- 1794 Domestlque Vitie da Fleuve St~ 500 m, ~de 15m Ind, Indéter -
ouest Québbcoise Lonquaull - Laurent ( ANM) minde
BjFJ-7 | 6 km/nord- Euro- 1756~1894 Domest lquo Vitla do Fleuve St- 300 m, -de 15m * Ind, Ind§ter -
ouest Québécolise Longuoul | Laurent { ANM) minée
BJFJ-B | 6 km/nord~ .| Euro- 1827-1837 Technolo~ Vitle do Fleuve St- 300 m, - -de 15m Ind. Ind§ta--
ovest Québheco!ca : cine Tmmmani R




Quant aux dépdts meubles, les sites BiFh-2 & 5 sont localisés dans une

zone dominée par les limons argileux Richelieu, alors que les sites .

BiFh-1 et 6 se retrouvent dans une zone constituée principalement par
les limons argileux de Sainte-Rosalie.

4.3.6.3 POTENTIEL ARCHEOLOGIQUE

Incidence du milieu physique sur le potentiel archéologique

Ie projet a 1'étude est localisé a 1l'intérieur de 1'unité
physiographique des Basses Terres du Saint-Laurent et fait partie de la
province géologique du méme nom (groupes de lorraine et Utica) dont
1'argile schisteux est caractéristique.

Ie tableau 2 -illustre la sequenoe ‘chronologique des ‘événements post-
glac1a1.r&s (J.nvasmn marme, relévement isostatique)-et des différentes
phases de la conquéte de la végétation suite au dégagement des glaces.

Les sédiments meubles de la région ont des origines diverses
~ (dlaciaires, glacio—laa:sfres, marines, fluviatiles). Ies plus
importants sont ceux laissés par la mer de Champlain (argiles, limons,
sables). L'aire d'étude a::"chéoiogique est marquée par la présence de
gleysols (serle Saint-Damase et Bouchew:.lle) dont le drainage est
imparfait. '

Ie projet a 1'étude traverse un ruisseau partiellement aménagé de fagon
anthropique et dont 1'importance, quant a 1l'archéologie, est
négligeable dans le contexte actuel.

Ia topographie présente un faciés plat. Le projet a 1'étude se trouve
a une altitude variant entre 25 et 28 métres au-dessus du niveau de la

mer. Ia zone d'étude fut exondée peu aprés 9000 ans A.A.

Occupation humaine ancienne

Dans l'état actuel de nos connaissances, l'occupation humaine ancienne
des Basses-Terres du Saint-Laurent est conmue dans ses grardes lignes.

| .
|
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TABLEAU 2:

_)—..

|
J

1 h
-

d
‘J

J ¥ i | P
a )

CHRONOLOGIE DES EVENEMENTS POST-GLACIAIRES
CHRONOLOGIE EVENEMENTS POST-GLACIAIRES EVOLUTION DE LA VEGETATION AIRE D'ETUDE
(A.A.) ) DANS LA REGION DE L°AIRE
. D' ETUDE :
- 13 000 Région recouverte par 1'inlandsis Désert glaciaire Englacée
- laurentien : ) .
- 12 500 Déglaciation de la régio:va—’ R A
- 1°6tude et dédbut du reldvement
- isostatique
- 12 000 T " T Tlnvasion marine (mer de Champlain).
- Région submergée sous la cote
- topographique de 190 m
- 11500
- Paysage désertique
- 11 000 Régression marine progressive Submergée
- 10 500 - -~
- Toundra herbeuse
- 10 000 — - - - == - = =
- B - Pt;se-la:usz;e.—sta;e d_e_ Ri_g_;iud_ Pessidre a cladines
- (64 m.) Rétablissement du v
- systeme fluvial o e
- 9 500 Peupliers, méldzes,
- épinettes éparses,
- aulnes, bouleau glandu-
- teux
- 9 000 o ]
- Stade de Montréal (30 m.)
- 8 500
N ' Afforestation
- 8000 " Stade de Saint-Berthélemi (15 m.) | Erabliere . ]
- Mise en place graduelle du sys- Bouleau jaune
- t2me fluvial actuel :
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Le contimmm temporel dé la préhistoire québécoise, soit prés de huit

millénaires, est découpé en plusieurs séquences culturelles
correspondant 4 des changements socio-technologiques (tableau 3). Ces
découpages arbitraires représentent des concepts opératiomnels pour
l'archéologue et permettent de catégoriser les groupes culturels ayant
évolué sur le territoire québécois. Toutefois, prenant place a
l'intérieur de ces grandes classes, une diversité socio-culturelle
régionale peut s'établir et doit étre prise en considération lors de la
réalisation des études archéologiques.

Théoriquement, 1les premiéres traces d'occupation dans la région
panfaient étre représentatives de la tradition dite "Plano", de la fin
de la période paléo~-indienne. Aucun site paléo~indien n'a encore été
découvert dans cette partie de -la plaine laurentienne, bien que
plusieurs sites soient conmus en Gaspésie, sur la rive-sud de
1'estuaire du Saint-Taurent (région de Bic), ainsi que dans les bassins
des Grands-lacs et la région du lac Saint-Francois.

Les données colligées indiquent que 1l'implantation humaine dans la.

région a 1'étude peut remonter a prés de 6000 ans A.A., a la période de
1'Archaique. Les groupes constituant cette tradition vivaient
principalement de chasse, de péche et de collecte de fruits divers.
Ils étaient nomades, se déplagant en fonction de la disponibilité des
ressources hécessaires a leur subsistance.

1a période suivante, le Sylvicole, voit l'acquisition de la poterié. par
les groupes de la plaine laurentiemne. Ia culture du mais et celle
d'autres cultigénes prendront une part grandissante dans la subsistance
des groupes sylvicoles. Ces derniers seront de plus en plus
sédentaires, s'organisant en villages souvent palissadés.

Au début de la période historique (XVI® siécle), la plaine laurentienne |

était occupée par des groupes iroquoiens.
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TABLEAU 3: - PRINCIPAUX DECOUPAGES CHRONOLOGIQUES ET CULTURELS:

POUR LE SUD DU QUEBEC

PERIODE
TRADITION CHRONOLOGIQUE ' TRAITS CULTURELS

DIAGNOSTIQUES

Paléo-Indien  9000(?) ans A.A.* Chasse au gros gibier
6000 ans A.A.

Archalque +6000 ans A.A. Chasse, péche,
=Laurentien 3000 ans A.A. . collecte. Nomadisme
-du Bouclier . cyclique.
-Maritime '
Sylvicole - 3000 ans A.A. Idem. Augmentation
initial 1000 ans A.A. significative de 1la
population.
Sylvicole 1000 ans A.A. Poussée démographique
terminal période de contact et début des prati-
(l6e et 17e ques agricoles dans
: la plaine du Saint-
Laurent

Pointes de projectile
marquées de retouches
paralléles.

Outils en piérré

" polie, poids de

filets, outils en
cuivre natif,
outillage sur

0S, etCese

Apparition de la
pote:ie.

Sédentarisation de
certains groupes et
formation de villages
composés de plusieurs
maisons longues

* A.A.: Avant aujourd'hui.
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4.4 1E CITMAT SONORE ACIUEL

4.4.1 LE NIVEAU EQUIVAIENT DIURNE ACTUETLL

Du 13 au 17 janvier 1986, des relevés sonores ont été effectués sur des
périodes de 10 minutes (sanamétres intégrateurs de marques "Bruel et
Kjaer" et "Rion"). Cent-huit points de mesure ont été complétés et
cartographiés pour la bordure de 1'autoroute et pour les principaux
secteurs résidentiels concernés.

Comme le montre la planche 3, la ligne leg (diurne) = 55 dB(A) dégage
bien la zone résidentielle des rues Cartier, I,angeVin et Georges
(quartier Iafléche a Saint-Hubert). Ia plupart de ces maisons
unifamiliales sont plutét comprises a 1'intérieur de la ligne de 50
dB(A). On peut donc conclure a une plus grande sensibilité de ce
secteur a 1'impact de la future autoroute (camme on le verra par la
suite, le bruit de fond nocturne descend méme en-dessous de 40 dB(A)).

m_wquimncennleMdemimmndaneﬁmrletmiwuede la
ville de Saint-Hubert, les premiéres unités résidentielles sont assez
exposées au bruit avec un Leq d'environ 64 dB(A). Ce n'est qu'a partir
' de la cinquiéme rangée  de maisons que la ligne Ieq = 55 dB(A) est
atteinte, le niveau sonore décroissant assez rapidement'par la suite.

Du cété de Longueuil, dans le secteur de l'avenue Richmond, le niveau
équivalent & 1,5 m du sol se situe autour de 50 dB(A) (par une journée
ensoleillée). Il est un peu plus élevé a l'extrémité des rues Dupont

et Roberval, la ligne Ieq = 55 dB(A) étant cependant encore située sur

le terrain du Canadien National, entre l'autoroute et les résidences.
' Mentionnons que le niveau équivalent relevé dans ce secteur peut étre
facilement affecté par les conditions de propagation, étant données la

topographie et la distance a la source principale de bruit. ILe long de

1 Les relevés sonores diurnes sont effectués de 9h0O a 11h30 et
de 13h30 a 16h30. Ies relevés sonores noctures sont
effectués de 0Oh0O0O a 6h00.
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1'avenue Rigaud, la situation est assez comparable, puisque
1l'autoroute est a peu prés 4 la méme distance des résidences.

Dans la partie ouest du secteur résidentiel de Iongueuil, il faut noter
une plus grande densité d'occupation au sol (habitations jumelées de 2
étages) et un trafic local plus important. D'autre part, on peut noter
les J.nfluences de la zone J.ndustnelle située au sud-cuest du boulevard
Jacques—Cartier et des activités ferroviaires. Dans la zone de la rue
Duvivier, le niveau sonore reste en-dessous de leq = 50 dB(A); par

contre, le niveau de bruit propre au quartier remonte sur la rue
Duhamel, sur l'avenue Lyon et sur la Terrasse des Saules. Cette
constatation est importante pour évaluer l'impact de la future rue
Edna-Maricourt.

On retrouve a l'annexe 1 une étude sonore qui porte plus spécifiquement
sur ce secteur. Ies résultats de cette étude démontrent que les
niveaux de bruit actuels sont dus autant aux bruits du quartier
(autcbus, constructions, gare de triage du CN, aércport de Saint-
Hubert) que ceux de la route 112-116. ’

L'implantation récente d'un baAtiment d'entreposage, prés du parc des
maisons mobiles de la ville de Saint-Hubert, modifie 1légérement
1'impact sonore & cet endroit. ILe bitiment constitue un écran soncre
pour une petite partie seulement des maisons mobiles et ne change pas

.le climat sonore d'ensenble.

Enfin, toujours sur le territoire de la ville de Saint-Hubert, dans le
petit secteur résidentiel de la rue Desautels, le talus de la voie du
CN constitue un écran intéressant (avec une hauteur d'environ 1,8 m
au-dessus des voies de circulation) pour les résidences situées &
proximité de la route 112-116. '
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4.4.2 INTERPRETATION DES ANALYSES STATISTIQUES DE 24 HEURES

Des analyses statistiques de 24 heures ont été réalisées par 1le
ministére dans le secteur d'étude retemu, l'une au bout de la rue
Georges, ducéte de la ville de Saint-Hubert et l'autre a l'extrémité
de la rue Dupont, du cSté de Longueuil. Certains constats peuvent étre
dégagés de cette analyse:

= Ia premiére et la plus importante concerne le rapport entre-
le Ieq de 24 heures et le Ieq diurne: ces deux indices sont
pratiquement égaux du fait des niveaux de bruit élevés
relevés au cours de la soirée. ILa seule explication possible
pour cette situation est 1l'influence des opérations
ferroviaires pendant certaines heures plutét = calmes.
D'ailleurs, en pleine “jouniée, une élévation de 4 dB(A) du .
niveau leq due aux activités du Canadien National a été

- L'extrémité de la rue Dupont semble plus bruyante le 28 acit
1984 que lors de la caftographie du leqg diurne (par relevés
de 10 minutes réalisés au cours de l‘hiver). Pour tout ce
secteur, le long des averues Richmond et Rigaud, il faut
s'attendre a des fluctuatlons de la propagation sonore de
l'ordre de 5 a 7 dB(A); suivant 1'humidité et surtout le
gradient de température, ceci parce que la distance est assez
grande et que le terrain est dégagé et en dépression entre le
talus de la voie de chemin de fer et les résidences. Notons
que la cartographie du niveau équivalent Ieq a été réalisée
par une journée froide, séche et fortement ensoleillée.

- 1a dynamique est plutét restreinte, puisque 1'écart 110%-190%
diurne est égal en moyerme a 7 dB(A) et qu'il atteint
~ seulement 10 dB(A) a son maximm diurne. Cette situation est
caractéristique d'un site situé & une certaine distance d'une
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voie principale de circulation, le bruit se répendant plutét
camme une rumeur continue.

- Ie bruit de fond nocturne semble particuliérement bas,
puisqu'au bout de la rue Georges (quartier lLafléche a Saint-
Hubert), il descend méme en-dessous de 40 dB(A) entre 2 et 5
heures du matin.
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4.5 L'ANAIYSE DE PAYSAGE

L'analyse du paysage a été réalisée en tenant compte de 1'approche qui
est développée au Service de 1'Enviromnement du ministére des
Transports.

4.5.1 INVENTATRE CARACTERISTTIQUES VISUELLES

Ies principaux paramétres qui ont été considérés dans 1'analyse
~ visuelle sont le relief, la végétation, 1'utilisation du sol, les types:

de vue, les éléments d'orientation et les préférences des observateurs.
Ie relief

En terrain plat, le relief se définit par la volumétrie des adbjets
contenus dans le paysage. Par exemple, une succession de bitiments
plus ocu moins hauts, crée un rythme et vient remplacer l'absence de
formes dans le paysage.

Dans le milieu a 1l'étude, les bitiments et les massifs d'arbres

dépassent rarement 10 métres, ayant pour effet d'accentuer la monotonie
du paysage. Malgré tout,. certains éléments comme les pylénes de
1'Hydro-Québec longeant le coté sud et les peupliers de Lambardie
localisés en bordure nord de la route 112-116 viennent modifier
l'échelle verticale du site et, par un effet de perspective, donnent
une impression de profondeur. Ce phéncoméne intéressant réhabilite
quelque peu 1'aspect général Qu paysage (photos 1 et 2).

ILa végétation
La végétation retrouvée dans le secteur est essentiellement constituée
de quelques massifs d'arbres jeunes et d'essences feuillues. Ceux-ci

ont une certaine utilité en permettant de cacher des objets discordants
et en filtrant la vue sur des paysages moins intéressants.
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Seule la plantation de peupliers de Lombardie le long de la route 112-
116, par leur hauteur et leur rythme, permet de mieux définir 1'échelle
et la profondeur du champ visuel. Iis constituent donc un élément
important du paysage (photos 3 et 4). ‘

L'utilisation du sol

1a fonction résidentielle est amiprésente dans le milieu et ce, autant
du coté de Iongueuil que de Saint-Hubert. On retrouve également a
proximité de la route 112-116, une importante cour de triage du
Canadien National, un poste de transformation d'Hydro-Québec, des
usines, leurs aires d'entreposage et.quelques commerces (photos 5 et
6).

Tout ceci fait en sorte que le milieu est passablement perturbé et
offre peu d'intérét d'un point de vue visuel, particuliérement du coté
sud de la zone d'étude, ol l'on cbserve une grande discontinuité dans
le développement urbain.

Type de vue

Sur la base des principales caractéristiques du paysage, il est
identifié un seul type de vue prédominant dans le couloir a l'étude;
ainsi dans l'axe transversal a la route 112-116, la vue est souvent
cbstruée par des cbjets ou des bitiments ou encore filtrée par la
végétation, cette situation ayant pour effet de constamment. ramener
1l'cbservateur a l'axe longitudinal o la présence des pylénes d'Hydro—
Québec et surtout des peupliers de Lambardie favorisent les vues en

| pexrspective.

Elements d'orientation
En ce qui concerne les éléments d'orientation, on retrouve la ligne de
force engendrée par la voie ferrée, le plus souvent occupée par les

wagons, ainsi que celle définie par les peupliers de Lambardie et les
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pylénes. Ies points de repéres sont rares et peuvent étre définis par
la présence des échangeurs aux extrémités du troncon étudié (Charles-
LeMoyne et Saint-Hubert).

Préférence

Ie contexte actuel du site ne. semble pas définir de . préférence

particuliére concernant le paysage, le milieu étant passablement

perturbé par des usages multiples (résidentiel, cammercial, industriel,
récréatif, institutionnel, etc.), sans grand.intérét visuel.

4.5.2 DESCRIPTION DU PAYSAGE

1a description du paysage est abordée selon deux approches distinctes:
dans un premier temps, la description du paysage percu par les usagers
de la route 112-116, et dans un second temps, la description du paysage
pergu par les riverains, soii: essentiellement les résidants permanents
du milieu (réf. planche 2). |

4.5.2.1 PERCEPTION DU PAYSAGE PAR IES USAGERS

L'usager de la route traverse trois zones distinctes, se définissant

par des caractéristiques enviromnementales particuliéres: la premiére
se situe entre 1'échangeur Charles-LeMoyne et 1'intersection avec la
voie ferrée du Canadien National (unités de paysage A et B, planche 2);
la deuxiéme se poursuit jusqu'éu parc de maisons mobiles (unités C et
D) et la troisiéme se prolonge jusqu'a 1l'échangeur Saint-Hubert, a
1'extrémité est qu trongon (unités E et F).

De l'échangeur Charles-IeMoyne en direction est, la premiére zone se
caractérise par la présence du cité sud (unité B) des installations
d'Hydro-Québec (bureaux, poste de transformation_ et aire
d'entreposage). Le volume de ces équipements limite la vue de l'usager
(photo 5) .
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Passé l'aire d'entreposage d'Hydro-Québec, le paysage s'ouvre sur un
vaste terrain vacant parsemé de massifs d'arbustes et utilisé 1'hiver
came dépdt a neige. Ce terrain n'offre aucun intérét visuel. Par
contre, au premier plan se découpe 2 rangées de pyldénes d'une hauteur
approximative de 30 métres. Ces derniers, par leur hauteur et leur
distance les uns des autres, font en sorte qu'ils sont a peine
perceptibles lorsqu'on se trouve a proximité, alors que vus dans le
sens longitudinal, ils créent un rythme et un effet de perspective
renforcé par 1'alignement des poteaux électriques et d'éclairage en
bordure de la route 112-116. ' '

Lorsqu'on approche de l'irrberséction avec la voie ferrée, l'axe de la
route fait une légére déviation vers le nord et les pyldénes quittent
l'axe de la route 112-116 pour suivre l'axe de la rue Edna. Ces
modifications dans le paysage percu deviennent des éléments marquants
et servent de limite entre la premiére et la deuxiéme zone. Toujours a
la limite est de 1'unité de paysage B, le milieu en bordure de la route
112-116 est paxseme de panneaux-réclame ayant pour effet de bloquer la

 perspective. Dans ce méme secteur, le développement résidentiel se

rapproche de la route mais la présence de massifs de végétaux plus -
denses font en sorte de masquer sa présence. -

Ie coté nord (unité de paysage A) est fermé par les rangées de wagons
stationnés a proximité de la voie de circulation (photo 6). Seul le
troncon face aux installations d'Hydro—Québec permet parfois une
ouverture visuelle sur la cour de triage et les entrepéts du Canadien
National.

la deuxiéme zone (unités C et D) débutant au passage a niveau du
Canadien National, se caractérise par un envirommement plus naturel
avec un rythme et une continuité dans le paysage. En effet, du cbté
sud (unité D), seuls les batiments de la compagnie Desourdy, par leur

-volume et leur proximité, limitent la vue. Par la sx;ité, le péysage

s'onvre sur d'anciennes terres de culture avec en arriére-plan des
massifs de végétation plus importants, ceci domnmant a ce milieu un
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caractére plus naturel (photo 7). Ies maisons sont a peine

perceptibles au travers de ces massifs, ces derniéres se précisant
toutefois de plus en ‘plus lorsqu'on approche du parc de maisons
mobiles, qui sert d'ailleurs de limite & la zone.

Du o6té nord (unité C) se succédent, en premier plan, des peupliers de
Lombardie, qui créent un rythme et une ligne de force qui orientent la
vue sur la perspective. Cette perspective présente par ailleurs un

certain intérét pour l'usager circulant de l'est vers l'cuest, ol les

édifices du centre-ville de Montréal se découpent en arriére plan
(photo 8).

Ia troisiéme zone (unités de paysage E et F) est la moins intéressante,
d'un point'de vue visuel, du fait qu'on retrouve au sud (unité F) une
succession de bitiments commerciaux et industriels. Plus ou moins
rapproches de la route, ces derniers sont parsemés d'enseignes et de
panneaux de signalisation qui cbstruent la wvue et brisent 1'harmonie
par leurs multitudes de formes et de textures (photo 9).

An nord (unité E), l'absence d'arbres laisse une plus grande visibilité
sur le remblai de la voie ferrée cqui se trouve a cet endroit a la
hauteur des yeux de l'autmmbii_iste. De ce fait, la vue est limitée et
seule la partie supérieure des batiments situés du c6té nord peut étre
percue. De facon générale, cette zone ne présente aucun intérét du
point de vue visuel. | ' C

4.5.2.2 PERCEPTION DU PAYSAGE PAR IES RIVERAINS

Pour la présente évaluation, nous définissons les observateurs
riverains camme étant les résidants permanents habitant les secteurs
résidentiels de Longuenil (cété nord) et Saint-Hubert (coté sud).

Ies résidants habitant du cfété nord (secteur des rues Durocher,
Richmond et Rigaud) sont séparés de la route 112-116 par une bande de

terrain plus cu moins boisée, d'une largeur d'environ 200 métres. Du
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rez-de-chaussée, la vue sur la route est particuliérement cbstruée par
la végétation (herbacée et arbustive) et le ballast de la voie ferrée;
a l'étage, cette perception de la route est un plus plus marquée,
encore que la distance tend & minimiser 1'importance de cette présence.

Plus & l'ouest, dans le secteur des rues Terrasse des Saules -
Terrasse Douville, le champ de vision donne principalement sur la cour
de triage du Canadien National et sur le réservoir d'eau de la ville de
Longueuil. Dans le secteur de la rue Dubuisson, les résidants ont une
vue directe sur le réservoir d'eau. ' ’

Du c6té sud, les résidants du secteur lafléche (Saint-Hubert) sont
partiellement isolés de la route 112-116 par une végétation arbustive
et herbacée de densité moyenne. Par conti’e, les résidants habitant a
1'extrémité est des rues Cartier a de Gaulle ont une vue en moyen plan
sur les batiments industriels de la compagnie Desourdy, la vue en
premier plan étant principalement attirée par la présence des pyldnes

" d'Hydro-Québec qui ont pour effet de . maintenir un milieu

particuliérement dégagé sans grande végétation (photo 10).

Dans le secteur du parc de maisons mobiles, la vue des résidants se
limite vers l'est au développement industriel et cammercial alors que
vers l'cuest, ces derniers peuvent bénéficier d'une vue sur un milieu V
plus naturel. les résidants situés dans la partie nord du parc ont une
vue directe sur la route 112-116.

4.5.3 SOMMATRE DES CARACTERISTIQUES DE L'ENVIRONNEMENT VISUEL

La compilation des résultats d'analyse visuelle permet de tirer
certains oons'tatssurletypedepaysageretrrmvédanslesecteur'd@
travaux projetés. |

Dans un premier temps, le paysage du milieu a l'étude se caractérise,
selon la compilation des principaux paramétres considérés, par un

indice d'accessibilité visuelle relativement fort (voir tableau 4), dd
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principalement & la topographie du milieu (terrain plat), des éléments
-construits majoritairement de faible hauteur et la présence de terrains
vacants le plus souvent déimdés cu possédant une végétation jeune et
arbustive; l'ensemble de ces éléments crée un paysage possédant, de
fagon générale, une capacité d'absorption de faible intensité.

Ie site du futur échangeur Edna-Maricourt constitue toutefois une -

exception dans la mesure ol ‘la présence des installations ferroviaires,
électriques ainsi que des bitiments et entrepdts d'une compagnie de
construction accentue la capacité d'absorption de ce secteur.

L'intérét visuel du milieu, évalué en fonction des indices d'harmonie

et de séquence des paysages pergus (voir tableaux 5 et 6) est considéré

comme  moyen. Ainsi, malgré son insertion dans un environnement
urbanisé, le paysage présente un certain intérét par la présence
d'éléments tels l'alignement de végétation arborescente en bordure de
la voie rapide (peupliers de Lombardie) et la présence des pylénes
d'Hydro-Québec qui créent des vues en perspective, notamment sur les

édifices du centre-ville de Montréal, en direction ouest

L'utilisation du sol, plus diversifiée du cété sud, et la géamétrie
‘actuelle de la route 112-116 (bifurcation en milieu de tracé) sont
d'autres caractéristiques qui favorisent la création de séquences
visuelles intéressantes, d'cl un certain intérét pour les paysages
pergus par les usagers de la route.

Ia valeur attribuée au paysage est aussi considérée comme moyenne
(tableau 7) et, en ce sens, implique que toute intervention pouvant
modifier le- paysage actuel entrainera des répercussions d'un point de
vue visuel, répercussions dont 1'intensité pourra varier selon les
caractéristiques ou encore selon le rdle joué par chacun des éléments
constituant 1'environnement visuel des différents cbservatewrs, a la
fois usagers et riverains.
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Ie tableau 8, qui constitue une synthése des quatre parametres
précédemment considérés, permet de préciser le niveau de résistance du
milieu au projet d'amélioration des infrastructures routiéres. De

'fait, plus un paysage a de la valeur aux yeux d'une population

concernée, plus il offre des résistances a 1'implantation
d'infrastructures. Dans le cas présent, les résultats d'analyse
permettent de constater que le paysage présente une résistance moyenne
a l'inplantation d'un échangeur. '
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TABLEAU 4

INDICE D'ACCESSIBILITE VISUELLE

PAYSAGE
ACCESSIBILITE | INDICE
AU PAYSAGE SIMPLE [A| By C| D E|F
L
= Ouverte Forte 2
e, Filtrée Moyenne 1 21112117010
- Fermée Faible v
= Faible rorte 2
S | Densité Moyenne Moyenne 1 211111122
[ Forte ~ Faible 0 :
= E Friche ‘Forte 2
= W | Hauteur Jeune forét Moyenne 1 21212121212
o For&t mature - Faible 0 :
o > H
s Faible | Forte P2 f
T BN Densité Moyenne Moyenne = 1 210(0:1:210
w = Forte Faible -0 ‘ |
— [an] ' H : i
j -2 Basse | Forte | 2 ' ]
< <2 | Hauteur Moyenne | Moyenne 1 | 9
g _—‘";; Elevée  Faible | 0 21212 2i2]2
5 Faible Forte b2 ! i
Complexité Moyenne Moyenne 1 1:oj2/1l110
: Forte Faible ¢t 0 | !
[en g - :
w Plat Forte .2 3 | 9
P Ondule Moyenne ] 2 2 2.2 f 2 12
=3 Montagneux Faible 0 1318 11-? 10'1118
" Résidence Forte C2 ; i b
Type Travail Moyenne i P11 2i2:2101 'l
n Loisir Faible L0 ! :
= _ Forte 2 o
& | Nombre Moyenne 1 , i
B = Faible ¢ 0 0i21211:01
. [nid . -
\ i
V, Marge Faible Forte ; 2 i
= de recul Moyenne Moyenne 1 oitlol2i112
2 Forte Faible | 0 !
= Touriste Forte 2 : :
A Type Navette Moyenne ] tlil1i111
& Affaire Faible 0 Lo |
Q. Forte 2 §
& | Nombre Moyenne - . 1 _ i
§ ' Faible 0 1]1 1! Litgl
Vitesse { 60 km/h Forte 2 IR E
de 60-90 km/h Moyenne 1 :
déplacement ) 90 km/h Faible 0 41817181517
Indice d'accessibilité visuelle Max.: 26 1711618 {18 |16 |15

Fort > 18
Moyen 9-18
Faible < 9

L'accessibilité s'évalue sur une &chelle de O & 26. '
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TABLEAU 5: INDICE D'HARMONIE

1.C.C. = Longueur totale des courbes
Nombre de courbes

87

PAYSAGE
INDICE
ACTUEL HARMONIE SIMPLE Al B1 C (D v E|F |G
INDICE DE >7 Forte 2
CONTINUITE 3-7  |Moyenne ] 0f0[0|0j0]0
CURVILIGNE {3 Faible 0
=3 Léger Forte 2 '
b= Importance  Moyen Moyenne 1 2122 ' 212 |2
A Important | Faible 0 '
tad vy
£ = : Forte 2 ‘ |
bt & Concordance Moyenne 1 21212 21212 :
Al = - Faible 0 i !
Jhe ._ .
- . Discret [ Forte 2 ; |
e Importance  Moyen -l Moyenne 1 1112 11241 |
Sun Important |Faible 0 ‘ |
=< Forte 2 1] 2'1]2]1 !
8% | Concordance Moyenne 1 : i
=3 Faible 0 6168 61816 :
Forte 2 i
s Importance Moyenne ] 21011 ,2,041 |
» o : Faible 0 ;
1= ,
== Forte 2 I
& Concordance Moyenne 1 2121111111 |
w Faible 0 i ;
& |
B E Forte 2 !
R B w Intensité Moyenne 1 2|11 ]2:111;2
= Faible 0 i :
< + :
@ Forte 2 Paoloal2 | 2
=4 Concordance Moyenne - 1
Faible 0 8|5]66}3]6,
*Indice d'harmonie , . :
(pour chaque paysage) Max.: 18 14 {1114 {1211 |12
*: L'harmonie s'évalue sur une &chelle de 0 & 18
{Indice fort: > 12, indice moyen: 6-12, indice faible: € 6€)




TABLEAU 6: INDICE DES SEQUENCES

PAYSAGE DES USAGERS
INDICE
ACTUEL SEQUENCE | SIMPLE | A IB 1 C {D | E|F
: Forte 2
Profil ‘
horizontal N Eg{ g?ge ‘]j 0101010100
Profil Montagneux Forte 2
» £ Interne vertical Ondulé Moyenne 1 ol!olololo: o'
= = Plat . i Faible 0 i
G z. ; . . .
= ' | Forte " 2 | ;
= : ! Moyenne 1 2 71124111 2
= Externe. | Faible 0 ! .
B | Forte 2 ol1l1200'2
= | Moyenne 1 ! S —
= | Faible 0 2121313/ 4
i Forte 2 0 i tlalolaio 2
= ' Moyenne 1 ;
S | Nombre | Faible 0 | | |
o 73 o ' Progressive ! Forte 2 ;
=" = Intensité ‘ 'Moyenne | Moyenne 1 2'01210l210.
2 (= Brusque | Faible 0 | f
g | Forte 2 ];
b w ' ! Moyenne 1 !
% .| Nombre : | Faible 0 2 | bplpog2,2
{ = Faible . | Forte 2 0 o0lo 210
.8 Intensité Moyenne. Moyenne 1 ]
| - Forte ! Faible 0 i 5 i 8
S : ; ' f
i Forte P2 !
Image i Moyenne 1 2 11}2:2:1)2
i Faible - O ) N
‘Forte b2 Lol |
Nombre Moyenne 1 0 '1:1121i012
Elements :
E ponctuels : Faible 0 !
= o Forte 2
= Importance Moyenne 1 211,212:1] 2
w : Faible 0
g Forte 2 212111
Approche progressive Moyenne "1 S
Faible 0
6 | 4, 717217
*Indice de séquence .
{pour chaque paysage) g Max.: 24 12_ 8 15110411113

* .

Les séquences s'évaluent sur une échelle de 0 & 24
(Indice fort: 2 16, indice moyen: 8-16, indice faible: < 8)
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TABLEAU'7 . INDICE DE LA VALEUR ATTRIBUEE

PAYSAGE
VALEUR INDICE
ACTUE_L ATTRIBUEE SIMPLE A C D
o Forte 2 v
Nombre
: Moyenne 1 0 1 2 '
M1SE-EN-SCENE de sites Faible 0 |- i
Forte 2
Structure Moyenne 1 1 2 1 .
- Faible 0 T |
" b
Forte 2 , Z i |
'ggmsgies Moyenne 1 . 0 -0 0 '
Faible 0 o
HISTOIRL — > ; 5
Importance Moyenne 1 2 ! 00
Faible o P :
Forte ; :
:’Jombre Moyenne 1 Y 10
e sites Faibl 0 i i :
SYMBOL ISME aible . ; : '
Forte 2 : .
Importance Moyenne | r |
. Faible 0 2 21
: Douce 2
VOCATION Moyenne 1 0 111 !
Dure 0 : !
*Indice de la valeur attribuée i
(pour chaque paysage) Max.: 4 5 715 |
La valeur attribuée s'évalue sur une échelle de 0 & 14
(Indice fort: > 8, indice moyen: % -8, indice faible: {5 )
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TABLEAU g INDICE COMPOSITE DES RESISTANCES

PAYSAGE
INDICE : RESISTANCE INDICE
SIMPLE PAYSAGE VISUELLE COMPOSITE D|E
) Fort Visible Forte 2
1. | ACCESSIBILITE Moyen - - Moyenne - 1 11
VISUELLE Faible - Cachg Faible 0
L N .
£ Faible Discordant | Forte 2
= Moyen : Moyenne 1 11
Lot = Fort Concordant Faible 0
[-4
2 = n
= § Faible Monotone Forte 2
L Moyen \ Moyenne 1 11
vl Fort Stimulant Faible . 0
L \
Fort Valorisé Forte 2
3. VALEUR Moyen - Moyenne 1 110
ATTRIBUEE Faible Banal Faible 0
*Indice composite de 1'intensité Max. 8 413
(naximum possible de 8) .
*: L'intensité s'évalue sur une Echelle de 0 2 8 -
(indice composite fort: - ] 3 a5, indice composite faible: < 3)

"5, indice composite moyen:
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PHOTO 1 Les pylones de 1'Hydro-Québec modifient
1'échelle verticale, accentuant 1l'effet
de perspective.

PHOTO 2 Les peupliers de Lombardie ont également pour
effet d'accentuer l'effet de perspective.



PHOTO 3 et 4

Les peupliers de Lombardie constituent
un €lément important du paysage



PHOTO 5

PHOTO 6

Quelques infrastructures, comme celle de 1'Hydro-Québec,
limitent la vue de 1'usager de la route 112-116.

La cour de triage du CN constitue un élément majeur du
paysage, fermant la vue sur les paysages environnants.



PHOTO 7

PHOTO 8

Du coté sud, quelques terrains vacants
donnent un caractere plus naturel a un
fortement urbanisé.

En direction ouest, le centre-ville de
Montréal se découpe en arriere-plan.

milieu
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PHOTO 9 Des enseignes et panneaux de signalisation obstruent la
vue de 1'usager de la route.

PHOTO 10 La présence des pylones d'Hydro-Québec maintient un milieu
dégagé sans grande végétation.
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Evaluation préliminaire



5. EVAIBATIONPRELD&INAIREDESOPTIONSDEREAMEWPK)R)SEES

Sur la base des inventaires réalisés et d'une comnaissance des
principales caractéristiques de chacune des options de reaneragement
envisagées, une évaluation préliminaire des répercussions engendrées
sur le milieu est réalisée, de maniére a retrancher immédiatement les
solutions les moins acceptables d'un point de Vue environnemental ou
présentant des difficultés sérieuses de réalisation du point de wvue
technique. Cette préévaluation permettra d'alléger 1le processus
d'évaluation plus détaillé qui sera réalisé ultérieurement.

5.1 IA OONSTDERATION DES COMPOSANTES URBAINES

La réalisation de l'option 1A entraine 1'expropriation d'un batiment
camercial et 1l'acquisition de terrains sur la propriété industrielle
de Déscurdy Construction, pour les besoins d'aménagement de la bretelle
d'acceés a la voie de service, en direction est.

L'option 1B n'implique pas de démolition de bitiments, mais entraine un
morcellement d'un espace vacant situé immédiatement au nord de la rue
Cartier et zoné a des .fins d'utilisation commerciale (ville de Saint-
Hubert), et ce, pour l'aménagement de la voie d'accés a la rue Edna-
Maricourt (voie d'acces longeam: l'arriére des propriétés construites
en front de la rue Cartier). Toutefois, cette acquisition d'immeubles
est mineuwre et ne remet pas en question la vocation du terrain,
considérant que le projet prévoit le maintien d'accés au site en
question. : '

Quant & l'option 1C, elle n'implique aucune démolition de batiments, ni
d'expropriation de terrains voués au développement urbain.
L'acquisition des espaces nécessaires a l'aménagement des ouvrages se
fera principalement sur du territoire a vocation publique (espaces
publics), tel que précisé dans le plan de zonage de la ville de Saint-

Hubert (plan numéro SH-470).
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Les quatre autres options (4A, 4B, 4C, 4D) limitent les besoins
- d'expropriation ou d'acquisition de terrains viabilisables pour
l'aménagement de 1l'échangeur Edna-Maricourt. Toutefois, 1la
relocalisation de la voie ferrée du Canadien Natiomal sur le lot
originaire #116 entraine le morcellement d'un espace vacant zoné a des
fins d'utilisation industrielle. Cette acquisition est toutefois
minime et vient s'ajouter a du terrain déja possédé par le Canadien
National. |

Au niveau des servitudes de non-accés, les options 4A, 4B, 4C et 4D
entrainent des répercussions sérieuses en éliminant les possibilités
d'exploitation d'une station-service (sexrvitudes de non-accés prévues
le long de la voie de service). |

"De plus, ces mémes servitudes obligent a. relocaliser 1l'accés au
cimetiére (Saint-Hubert) via 1la rue Edna-Maricourt, avec les
- contraintes de réaménagement des installations sur la propriété.
L'accés aux espaces industriels adjacents devront également se faire
par la rue Edna-Maricourt.

.Pour toutes les options, le prolohgement de la rue Edna-Maricourt sur
le territoire de LILonguenil nécessite l'acquisitibn d'espaces
industriels appartenant actuellement au Canadien National et reconmu
comme 2zone industrielle de haute-performance dans le schéma
d'aménagement de la M.R.C. Champlain.

5.2 IA CONSTDERATTON DES IMPACTS SONORES

De fagon générale, les options ol la rue Edna-Maricourt passe en
-élévation (1B, 1C, 4A et 4B) favorisent une diminution des impacts
sonores, particuliérement pour les résidences du cité nord (secteur de
la rue Duvivier), en raison de 1'aménagement en élévation des bretelles
A et B (bretelle nord) qui font office d'écran sonore sur le trafic de
la route 112-116. ’
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Toutefois, ces mémes options affectent de fagon importante le secteur
résidentiel de la rue Cartier (quartier Iafléche, Saint-Hubert) a cause
du débit important prévisible sur les bretelles du boulevard Edouard et
du raccordement avec la rue Edna-Maricourt, trafic venant siajarter a
celui des voies principales de la route 112-116.

Les options ou la route 112-116 est en élévation entrainent également
un recul important de 1'isophone leq diurne = 55 dB(A) & l'intérieur du
secteur résidentiel de Longueuil (options 1A, 4A et 4D).

Campte tenu des aménagements en dépression (rue Edna-Maricourt et route
112-116), la solution 4C entraine un recul de l'isophone 55 dB(A),
particuliérement dans le secteur de 1'échangeur (bretelles nord ne

‘jouent aucun réle d'écran sur le trafic de la route 112-116 et

bretelles sud entrainent un accroissement de circulation affectant le
secteur Lafléche dans Saint-Hubert).

Sans tenir campte des effets éventuels de 1l'application de mesures
d'attémuation, l'ensemble des options entrainent des répercussions,

d'un point de vue sonore, sur le milieu habité.

5.3 L'ASPECT VISUEL

Une visite du site a permis de définir, de fagon préliminaire,
1'importance des impacts visuels occasionnés par la mise en place de
structures en élévation pour les résidants du secteur a l'étude.

Dans un premier temps, les caractensthu&s topographiques du milieu
font en sorte que les implantations futures seront perceptibles de
l'ensemble des quartiers résidentiels. Toutefois, certaines
caractéristiques du milien ou encore du projet font en sorte qu'une
premiére pondération des impacts VJ.suels généreés par chacune des
options peut étre effectuée:
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1. Uhe structure routiére en élévation entraine des modifications de
1'environnement visuel, modifications qui deviennent d'autant plus
importantes' si les travaux sont réalisés sur deux sites plutét
qu'un;

2. la plus grande den51te d'infrastructures urbaines a la hauteur de

la rue Edna-Maricourt entraine une plus grande capacité.

d'absorption de ce secteur vis-a-vis de nouvelles interventions;
cette caractéristique d'un: environnement visuel déja passablement

perturbé (cour de triage du C.N., lignes Hydro-Québec) ne se.

retrmmepasnécessairaterrtdanslesecteurplusél'wto&, selon

les options 4A et 4D, on prévoit des infrastructures en élévation. .

3. Une construction en dépression favorise une minimisation des
répercussions visuelles sur le milieu environnant.

En fonction de ces quelques oconsidérations, il faut estimer que

1'option 4A est celle qui engendre les plus fortes répercussions compte
temu de l'implantation dfinfrastructures en élévation sur deux Asites
. différents. | '

A 1'inverse, la solution 4C semble devoir favoriser une intégration
- optimale du projet dans le milieu, avec l'ensemble des infrastructures
en dépression.

Ia solution 4D entraine des répercussions a premiére vue significatives
sur l'environnement visuel du milieu, en raison d'une structure en
élévation dans le secteur a l'est du trongcon qui, selon les premiéres
évaluations, est plus sensible aux interventions capte temu de sa plus
grande homogénéité visuelle. ‘

Ia solution 4B entrainerait vraisemblablement un impact visuel moins
fort compte teru d'une structure en élévation a la hauteur de la rue
Bdna-Maricourt, secteur déja = fortement perturbé par un ensemble
d'! infrastructures. L
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Ies solutions 1A, 1B et 1C ont 1l'avantage de favoriser une
concentration sur un seul site, minimisant les sources d'impact visuel;
dans l'une ou l'autre des solutions, la structure en élévation a la
hauteur d'Edna-Maricourt est avantageuse, en raison du peu
d'homogénéité Visuelle de ce secteur.

En résumé, cette premiére évaluation de l'enviromnement visuel du
milieu ne permet véritablement que de faire ressortir les impacts
visuels plus sérieux générés par les solutions 4A et 4D.

$.4 IE MIIIEJ BIOLOGIOUE

L'absence d'espéces végétales spécifiques au milieu étudié ou encore
1'absence de valeur écologique particuliére des végétaux ne permet pas

d'appréhender d'impact.

A1 niveau faunique, le milieu n'est pas reconnu ou considéré comme
étant un habitat propice pour la faune et 1l'avifaune. Aussi, aucun
impact n'est envisagé pour toutes les options.

5.5 OONCIDSION

Ie tableau 9 permet une premiére campilation de 1'importance des
impacts pour chacune des solutions de réaménagement, sur la base d'une
analyse préliminaire des composantes du milieu.

Cette premiére évaluation fait ressortir 1'intérét des solutions 1B, 1C
et 4B, si 1l'on tient compte non .seulement des considérations

environnementales, mais également des colits de réalisation du projet.

Ia solution 1A, camparable a la solution 4B en terme d'impacts
environnementaux générés, entrainent des déboursés supplémentaires de
1l'ordre de 40% par rapport aux options 1B et 4B, et de 50% par rapport
a l'option 1C. 1a méme observation peut étre faite pour la solution 4C
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quoigu‘e les' déboursés supplémentaires soient- de l'ordre de 25% par
rapport aux coits des options 1B et 4B.

les solutions 4A et 4D se démarquent quant a l'htportanc_e des
répercussions environnementales qu'elles sont appelées a générer sur le
milieu, particuliérement au niveau visuel.

Pour des motifs environnementaux et financiers, une evaluatlon plus.

. exhaustive des répercussions sur le milieu est envisagée pour 1les

options 1B, 1C et 4B; la solution 4C est également retenue pour une-

évaluation plus exhaustive. A cette étape de 1l'étude, les options 1A,
4A et 4D sont donc retranchées.
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e Accroissement des conditions

e Composantes biologiques

e Environnement. visuel

e Colits de réalisation

TABLEAU 9

GRILLE D'EVALUATION PRELIMINAIRE

- Solution 1A
- Solution 1B
~ Solution 1C
- Solution 4A
- Solution 4B

e Expropriation, acquisition

de terrains,servitudes de
non-acceés

e milieu résidentiel

milieu commercial

- o milieu industriel

‘e milieu institutionnel

sonores sur le milieu
résidentiel

OO0 m 0000
NT OO0 m 000D
OmM O m N N0
OO0 @ ®m H B (O

H 0000 =

impact significatif

O m OO M O8N O

impact non-significatif
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Répercussions environnementales
et mesures de mitigation



6. IDENTIFICATION ET EVALUATION DES REPERCUSSIONS ENVIRONNEMENTALES
ET MESURES DE ATTENUATION

Dans ce chapitre sont décrites les répercussions possibles du projet
sur chacune des composantes du milieu considérées a 1'étape
d'inventaire, de méme que les mesures d'atténuation pouvant permettre
une meilleure insertion du projet.

L'évaluation d'impact se fait en deux étapes:

-~ dans un premier temps, la vérification de critéres d'ordre
qualitatif et quantitatif propres a chacun des éléments du milieu
(érosion des sols, dégradation des ressources, ‘pe.rte d'utilisation
d'espaces viabilisables...) permet de faire un premier constat sur
l'existence ocu non de répercussions générées par les diverses
étapes de réalisation du projet (etapes d'expropriation, de
construction et d'opération); '

- dans la mesure ou sont identifiés des impacts potentiels, le
recours aux indicateurs de durée (caractére temporaire, a moyen
terme ou. permanent de 1'impact), d'étendue (proportion d'un
territoire touché) et d'intensité (évaluée en tenant compte de la
'valeur" de la camposante affectée et du niveau de modification
généré par le projet sur les corditions d'origine de cette
camposante) permet de pondérer 1'importance de 1'impact global.

Ces indicateurs se définissent comme suit:
- L'intensité de 1'impact peut étre forte, movenne ou faible:

intensité forte : impact entrainant 1la détérioration d'un
élément du milieu, le plus souvent de maniére irréversible;

intensité moyenne : impact perburbant un élément du milieu
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sans remettre en question son existence ou encore ses-
possibili_tés d'utilisation;

intensité faible : impact perturbant peu un élément du
milieu.

- L'étendue peut étre régionale ocu locale:

étendue régionale : impact dont les répercussions se font
sentir sur 1'ensemble d'une:région;

étendue locale : impact se limitant a 1'emplacement du projet
et a son environnement immédiat. -

- 1a durée peut étre permanente, & moyen terme ou temporaire:

durée temporaire : impact qui ne se faitsem:irque‘pendant
mxepéribdedetenpsm:dmlecorrsporﬂantaladuréed&s
travaux de construction du projet;

durée a moyen terme : impact se faisant sentir sur une
période de temps variable suivant la fin des travaux;

durée permanente : impact se faisant sentir sur une période
de temps minimale correspondant a la durée ‘de vie de
1'infrastructure projetée. '

Ie tableau 10 illustre le cheminement utilisé dans la pondération de

‘-. -‘

A

chacun des impacts sur le milieu. Il faut noter qu'en fonction des
caractéristiques du projet et du milieu récepteur, 1'indicateur
d'étendue est essentiellement local.
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TABLEAU 10 - GRILLE D'EVALUATION DE I'IMPORTANCE DE L'IMPACT GLOBAL

DUREE INTENSITE ETENDUE IMPACT GLOBAL
o forte locale fort
permanente moyenne locale moyen
: faible locale faible
A forte locale moyen
a moyen terme moyenne locale . faible
faible -locale faible
forte locale faible .
temporaire moyenne locale faible
~ faible locale négligeable
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6.1 LE MILIEU PHYSIOUE

L'ensemble des répercussions éventuelles sur le milieu physique sont
essentiellement rattachées a la phase de construction.

6.1.1 SOIL

Ies travaux de réaménagement camportent des vactivités tels le.
déboisement, le décapage, l'excavation et le remblayage, qui auront
pour effet de dégager les sols meubles et de les soumettre au: phénoméne--

d'érosion par le vent et l'eau du ruissellement.

La présence de sols possédant un pourcentage élevé de particules fines
(40 & 50% < 0.075 mm) demeure également une cordition favorable a un
accroissement de l'érosion, soit par le vent ou encore par la
circulation de la machinerie en phase de construction.

Les secteurs sensibles a 1l'érosion demeurent les talus des bretelles et
les fossés créés par les travaux de réaménagement.

Le phénoméne d'érosion des sols est évalué comme devant étre de moyenne
intensits, particuliérement en raison des types de sols retrouvés dans
le secteur des travaux; le caractére temporaire de ces derniers et
1l'étendue locale des répercussions font en sorte de créer un impact
global faible et ce, pour les quatre (4) options cansidérées.

I1 faut noter que les travaux de construction entraineront un apport
accru de matériaux en suspension dans les fossés de drainage qui se
déversent présentement dans le réseau pluvial des villes de Longueuil

et de Saint-Hubert. cmmecasfossésdedrainagéorrtmxepentetrés

faible, la majeure partie des sédiments en suspension se déposeront
dans les fossés mémes, évitant les accumulations de sédiments dans les
réseaux municipaux. ’

Deux (2) mesures d'atténuation sont proposées en cours et a la fin des
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travaux de construction:

S

10 Procéder & 1'arrosage penodlque des chemins de construction;

20 Procéder a l'engazonhanem: ou a la plantation des talus a la
fin des travaux, pour favoriser leur stabilisation. ILes
fossés devraient également faire 1l'cbjet d'une telle mesure.

»L'a;plication' de ces mesures raménerait a un niveau négligeable

1'impact global des interventions sur 1l'érosion des sols.

6.1.2 ILE DRAINAGE

Ies travaux n'auront que des répercussions positives sur le drainage,
si 1l'on tient campte des déficiences constatées lors des visites de
terrain au printemps 1986 (zones inondées, ponceaux bouchés, fossés
remplis ...). Avec le réaménagement de la route suivra normalement la
remise 4 neuf du systéme de drainage, d'ol un meilleur écoulement des
eaux de ruissellement.

6.2 IE MILIFU BIOIOGICUE

6.2.1 VEGETATION

Ie prolongement de la rue Edna-Maricourt (commm . a 1'ensemble des
options) entrainera la destruction de 1'flot d'arbres matures localisé
a 1'intersection du prolongement de la rue Edna-Maricourt et du futur
boulevard Julien-Lord (territoire de Longuéuil). D'un point de vue
biologique, cette intervention n'entraine pas d'impacts notables. En
effet, la distribution des espéces composant cet ilot n'est pas
spécifique au milien étudié, ces espéces pouvant étre observées a
différents endroits a 1'extérieur de la zone des travaux. Cet ilot ne
présente, de plus, aucune valeur écologique particuliére et son
potentiel d'accueil pour la faune est pratiquement rul en raison de sa
superficie trés limitée, de sa localisation et de sa trés faible
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capacité de support.

Ia destruction de la végétation herbacée et arbustive, décrite dans
l'inventaire comme étant principalement constituée de "mauvaises
herbes",” ne souléve aucun impact négatif d'un point de vue biologique.

L'élargissement de la route 112-116 et le déplacement de l'axe central
vers le nord (pour permettre 1l'aménagement de la voie de service), de
méme que 1'aménagement des bretelles nord, nécessiteront la coupe de la

majorité des peupliers de Lambardie alignés du o6té nord des voies:

rapides. L'impact est non-significatif d'un point de vue biologique
(1'espéce n'est pas particuliére a la région ou en danger d'extinction)
et se mesure davantage en terme visuel.

A plus long terme, les espéces végétales présentes en bordure de la
nouvelle route devraient montrer la méme résistance ou tolérance que
lors des années antérieures et conme il n'y aura aucune modification
réelle de la vocation de l'axe routier elles ne subiront aucun impact
résultant de l'exploitation de la route. '

6.2.2 FAUNE ET AVIFAUNE

Ie milieu étudié n'est pas reconmu ou considéré comme étant un habitat
propice pour la faune et 1'avifaune. L'intensité des activités
routiéres et ferroviaires, les grandes surfaces ouvertes par les lignes
hydro-électriques, les sites de dépdts de neige et 1'important
développement résidentiel et industriel sont des conditions n'étant pas
de nature a entretenir une richesse faunique dans le secteur.

Aussi, aucun impact notable n'est envisagé sur-la faune et l'avifaune.
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6.3 LES OOMPOSANTES URBAINES

6.3.1 IE MILIEU RESIDENTIEL

Etape d'expropriation

Les étapes d'expropriation et d'acquisition d'immeubles nécessitées par
les travaux entrainent trés peu d'impacts sur le milieu résidentiel,
que ce soit au niveau du développement existant ou encore au niveau du
développement futur, et ce, pour les quatre (4) options d'aménagement
(1B, 1C, 4B et 4C).

Malgré tout, la création de servitudes de non-accés a l'extrémité est
des rues du quartier Iafléche (ville de Saint-Hubert) entrainera
inévitablement une concentration plus grande de circulation sur la rue
de Gaulle, qui doit constituer le seul axe de commmication a la rue
Edna-Maricourt a 1'intérieur de ce quartier. Ia baisse du niveau de

“tranquilité et de séourité actuellement retrouvé sur cette rue (rue

sans issue) entrainera un impact global que nous considérons comme
moyen (durée permanente, étendue locale et intensité moyenne), et pour
lequel aucune mesure d'attémuation appropriée n'est prévisible.

Etape de construction

En phase de construction, 1l'ensemble des activités sur le site
(déboisement, décapage de sol, excavation, nivellement, dynamitage,
asphaltage, circulation de machinerie ...) sont susceptibles
d'entrainer 1'émission d'odeurs et de poussiéres et un accroissement du
climat sonore en périphérie des travaux.

En fonction d'une direction générale des vents d'été et d'autamne
d'ouest vers l'est, conjugué a leur proximité des travaux, il faut
considérer que deux secteurs résidentiels deviennent particuliérement
sensibles aux retombées des activités de construction, a savoir les
habitations en bordure des rues Cartier, langevin et Georges (secteur
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ILafléeche dans Saint—Hubert) ainsi que les habitations des secteurs
Terrasse des Saules, Terrasse Douville et rue Dubuisson (territoire de
Longueuil). '

Cette évaluation est valable pour les quatre (4) options considérées;

toutefois, la réalisation du projet selon les options 4B ou 4C
entrainerait l'extension de ces répercussions dans le secteur du parc
de maisons mobiles (cité sud, territoire de Saint-Hubert), compte temu
des travaux majeurs a réaliser en périphérie (passage en dépression de

la route 112-116, relocalisation de la voie ferrée du C.N.), et de la.

grande proximité des habitations de la route 112-116.

Considérant 1'étendue locale des répercussions, la durée temporaire des
. travaux et 1'intensité moyenne de 1'impact, 1'impact global des travaux
sur les zones habitées est jugé faible.

Mesures d'attérmation

Aux contraintes identifiées sont proposées les mesures suivantes, dont
l'application aura pour effet d'amoindrir 1'intensité des impacts
(impact résiduel négligeable).

1° De maniére & assurer une tranquilité relative a 1'intérieur
' des secteurs résidentiels, restreindre les activités de
construction aux heures suivantes : de 7h00 a 21h00;

20 Procéder au pavage des voies de déviation et a 1'arrosage
périodique des chemins utilisés par la machinerie et 1le
camionnage, de maniére A minimiser les émissions de
poussiéresf

Procéderédesnnﬁur&setadesoontrﬁlsdsvibmtiors
occasionnées par les opérations de dynamitage.

30

Etape d'opération
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A plus long terme, deux phénaménes viendront modifier les conditions
actuelles en milieu résidentiel;  1l'éclairage des aires de séjour
extérieures par l'addition de luminaires le long de la rue Edna-
Maricourt et de la wvoie d'accés sud & Edna-Maricourt, ainsi que
1l'accroissement des conditions sonores engendrées par les nouveaux

6.3.1.1 LES CONDITIONS D'ECLATRAGE

Sur la base de résultats d'études antérieures?, il ressort que 1la
diffusion de lumiére engendrée par les luminaires de 400 watts au
sodium haute pression est fortement concentrée dans les limites

- immédiates des voies de circulation (dans les premiers 20 métres). A

ce niveau, la réalisation de 1l'option 1B qui nécessite entre autres
1l'aménagement d'une voie d'accés avec éclairage a moins de 15 métres
des résidences construites du cété nord de la rue Cartier pourrait -
créer de nouvelles conditions d'éclairage pour les aires de séjour

. extérieures de ces habitations.

Une quinzaine de ménages seraient touchés par ce phénaméne.
Globalement, la durée permanente des nouvelles conditions créées,

1'intensité moyenne des répercussions compte teru du milieu affecté

(aires de séjour extérieures en milieu résidentiel) et 1'étendue locale
font en sorte de créer un impact moyen. Cette évaluation est
particuliére a 1l'option 1B, compte teru de la localisation de la
bretelle d'acces.

Le prolongement de la rue Edna-Maricourt sur le territoire de
Longuenil, selon un tracé sensiblement identique aux quatre (4)
options, longe un ensemble d'habitations en rangée de moyenne densité
(Texrasse des Saules, Terrasse Douville et rue Dubuisson) dont les
cours arriéres seront directement exposées aux sources d'éclairage du

2 Reamenagement de l'autoroute 20 entre les échangeurs Saint-
Charles et Saint-Jean, villes de Beaconsfield et Pointe-Claire,
1986. '

111



futur boulevard (le secteur ne disposant par ailleurs d'aucun écran
naturel de végétation). Ia proximité de la voie de circulation (moins
de 10 métres des limites de propriété) entrainera un impact glcbal fort
(durée permanente, étendue locale et forte intensité). L'impact de
1'éclairage des aires de séjour est toutefois attémué par 1'orientation
des luminaires qui ne permet qu'un minimum de diffusion de lumiére sur
les propriétés riveraines.

Mesures d'attémiation

Ia plantation de végétation arborescente sur la limite d'emprise (ou

encore la protection des lisiéres boisées existantes) devra constituer

une mesure additionnelle d'atténuation des conditions d'éclairage, de
maniére a porter 1l'impact a une valeur résiduelle faible a moyen terme.

Cette m&sure. devra étre appliquée dans les deux secteurs préceédemment

L'intensité des impacts sonores est évaluée en fonction de 1'importance
des variations dans les conditions sonores en milieu résidentiel
éventuellement générées par le projet.

Secteur des rues Dubuisson a Duvivier (ville de Longueuil)

On peut noter, selon la situation actuelle, une zone tranquille au
milieu des ilots résidentiels de la terrasse des Saules a la rue
Duvivier, en passant par la terrasse Douville, alors qu'il y a plus
d'activité et de circulation du c6té institutionnel au nord-est; le
méme phénoméne est percu du cdté du réservoir Julien-Iord, au bout de
la terrasse des Saules ol les bruits de la cour de triage et des
industries sises sur la rue Sainte-Héléne ont pour effet d'accentuer le
climat sonore.
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L'impact sonore de la future rue Edna-Maricourt sur ce secteur, quelles
que soient les options retenues,; serait moyen pour l'ensemble du
secteur et fort pour les immeubles a deux étages qui vont se retrouver
en bordure de la rue. Jusqu'a la rue Davion, 1'isophone Leq = 55 dB(A)
est sensiblement le méme pour toutes les options; 1'impact sonore de la
future rue va donc faire disparaitre, au moins en période diurne, la
zone de tranquilité identifiée précédemment.

MGequiconoemeléspmiersimmls, au bout de la terrasse des
Saules et de la rue Dubuisson, le niveau moyen prévisible va passer a
65.8, 67.3, voire 67.9 dB(A), suivant qu'il s'agisse des oprl:mnslB
1C, 4C ou 4B. Ces niveaux diurnes moyens seront assez élevés et

- 1'impact sur les résidants de ces quélques immeubles les plus proches

peut étre qualifié de fort, puisque sans transition, on va élever le
niveau d.mme de 50 a 67 dB(A).

Mesures d'atténuation :
Dans le cas présent, des mesures efficaces sont difficilement

applicables, étant donné la hauteur des bitiments résidentiels et leur
proximité par rapport aux futures voies de circulation de la rue Edna-

Toutefois, dans le cas de 1l'option 1c, il est proposé d'aménager un
mir-écran de 4 métres de hauteur et d'une longueur d'environ 450
métres, le long du futur boulevard Edna-Maricourt, dans le secCteur
Dubuisson a Duvivier. Cet écran offre une protection tres
significative de tous les immeubles concernés, jusqu'aux fenétres du
second étage.

Une telle mesure permet de ramener 1l'isophone Ieq = 55 dB (A) & la
limite de la zone résidentielle. L'efficacité de cette mesure diminue
cependant pour les nmeubles localisés immédiatement en bordure
d'Edna—Marlcourt, surtout a la hauteur du deuxiéme étage, ou les
niveaux sonores peuvent atteindre Ieq = 65 dB (4).
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Au niveau visﬁel’, 1'impact significatif de 1l'aménagement d'un mur-écran
pour les habitations immédiatement localisées derriére, sera grandement
atténué par 1l'aménagement de la piste cyclable prévue a cet endroit.
Cet aménagement constituera un apport positif tant par le type
d'activité que par 1'aménagement paysager de cet équipement récréatif.

Secteur des rues..

nt, Durocher et Roberval (ville de Longueuil)

Tel que mentionné dans l'analyse de la .situation actuelle, et en tenant
compte des analyses de 24 heures effectuées par le ministére des
Transports, on peut constater une certaine fluctuation de 1la
propagation du bruit de la route 112-116 suivant les conditions
climatiques, ceci & cause de la distance et de la topographie du
terrain, en dépression entre les voies du CN et les premiéres
réﬁidences._ D'autre part, les activités de la gare de triage peuvent
facilement influencer le niveau continu équivalent, et ceci pendant des
périodes horaires trés différentes de celles de la circulation routiére
(durant la soirée par exenple) .

Trois des quatre options de réaménagement considérées font bénéficier
ce secteur d'une certaine protection acoustique, due notamment a
l'effet d'écran des talus de la rue Edna-Maricourt et des bretelles
nord de 1'échangeur avec la route 112-116 (options 1B, 1C et 4B) ; dans
le cas de l'option 4B, cette protection sera maximale et les niveaux
pratiquement comparables a la situation actuelle, entrainant un impact
global faible (étendue locale, durée permanente et intensité faible).

Les niveaux sonores deviennent trés légérement supérieurs pour les
options de localisation 1B et 1C (impact global faible), alors qu'ils
sont finalement plus marqués dans le cas de 1l'option 4C qui, rappelons-
.le, fait disparaitre les talus de Edna-Maricourt et des bretelles de
l'échangeur (rue Edna-Maricourt en dépression). Dans ce dernier cas,
1'impact global demeure de moyenne intensité.
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Mesures d'atténuation :

Relativement a 1'option 4C, 11 est proposé de procéder a 1l'aménagement
d'un écran de 3 m de hauteur du cété nord de la route (planche 3), a
1m de la bordure des voies. Cet écran longe le talus des voies
principales, le long des bretelles de raccordement; enfin, il est
accroché au viaduc de la route 112-116 au-dessus de la rue Edna-
Maricourt. De"fait, cet écran couvre l'ensemble des voies principales
de la bretelle d'entrée a la bretelle de sortie. Une telle mesure
permet de ramener 1'iscphone Ieq = 55 dB(A) a la limite de la zone
résidentielle. Au niv_eau visuel, cette addition n'aura pas d'impact
significatif en raison de la distance séparant le mur proposé des
habitations.
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Secteur des rues Richmond et Rigaud (ville de Longueuil)

En ce qui concerne la situation actuelle, la méme remargque que
 précédemment s'applique, a savoir que 1'impact de 1'autoroute peut
fluctuer pour les premiéres résidences dans une marge de 5 a 7 dB(a),
suivant les conditions de propagation: humidité relative et ;imta.rt,
gradient de température.

Pour la classification des impacts sonores des différentes options de.

réaménagement proposées, on peut distinguer deux.catégories:

. = en premier lieu, on peut reqgrouper les options 4B et 4C
(voies en dépression) qui repoussent 1l'isophone lLeq = 55
dB(A) a la deuxiéme rangée de maisons paralléle a la route
112-116. Ie recul de l'isophone 55 dB(A) s'explique du fait
que la section en tranchée a l'est du futur échangeur est
trop courte. Selon ces options, le niveau moyen aux
premiéres résidences se situera entre 57 et 58 dB(A) sur les
rues Richmond et Rigaud. Cette augmentation du niveau de
bruit, du fait qu'elle s'échelomnera sur une longue période,
entrainera unh impact de faible intensité et un impact glqbal
jugé faible. Aucune mesure d'attémuation n'est proposée

~ les options 1B et 1C, qui maintiennent la route pratiquement
au niveau des voies actuelles dans la partie est de la zone
d'étude, porte 1'isophone Ieq = 55 dB(A) jusqu'a la quatriéme
rangée de maisons paralléle a la route, alors que le niveau
moyen pour les premiéres résidences des rues Riclhmond et
Rigaud se situera vers 59 dB(A). L'impact maximum de ces
deux (2). options se trouvera a la hauteur de la rue Radisson.

Dans le cadre de la présente étude d'impact, cette premiére évaluation
de 1l'incidence de la route 112-116 sur 1l'accroissement des conditions

sonores dans le secteur des rues Richmond et Rigaud a dd faire 1'cbjet
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d'une analyse plus détaillée en raison des nombreux facteurs externes
(fluctuation de la propagation .du bruit suivant Iles conditions
climatiques, fluctuation des niveaux sonores associée aux activités du
quartier, a la voie ferrée du N, etc...) qui rendaient difficile une
interprétation claire des résultats, et de 1la, une impossibilité de
préciser les besoins ou non d'établir une mesure d'atténuation pour ce
secteur résidentiel. | |

L'une des deux options qui semblait présenter au départ le plus de
contraintes pour le secteur des rues Richmond et Rigaud, soit 1l'option
1C, a fait 1'cbjet d'une évaluation exhaustive dont les résultats sont
joints & 1l'annexe 1 de la présente étude. Ces résultats démontrent que
1'environnement sonore de ce quartier n'est que partiellement affecté
par la présence de l'autoroute. Aussi, campte tenu des autres bruits
déja présents dans le quartier, de la topographie du terrain et de la

distance qui sépare l'autoroute des quartiers résidentiels, il faut

escampter que 1l'impact a long terme sera_faible; aucune mesure
d'atténuation n'est envisagée pour ce quartier.

Secteur des rues Cartier, Iangevin, Georges, Albert et Godin
(ville de Saint-Hubert)

Tel que noté dans les relevés sur l'état actuel du climat sonore, ce
secteur résidentiel, camposé de maisons unifamiliales assez anciennes,
est actuellement le plus tranquille et c'est ce dernier qui recevra le
plus fort impact acoustique par suite du réaménagement de la route 112-
116 et de la construction du futur échangeur a la hauteur d'Edna-
Maricourt. Non seulement ce secteur est assez calme en période diurne
(la majeure partie de 1l'ilot résidentiel a un niveau leq inférieur a
48 dB(A)), mais de plus, come le montre une analyse statistique de 24
heures, le niveau sonore nocturne cbservé au bout de la rue Georges, a
proximité de la route actuelle, est inférieur a 40 dB(A) entre 2:00 h
et 5:00 h du matin.

Quelle que soit 1l'option reterue, 1'impact acoustique sera fort,
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puisque 1'isophone Leq = 55 dB(A) sera repoussé de 8 a 12 rangées de

maisons, selon les options (étendue locale, intensité forte et durée
permanente) . '

L'option 4B dornme une nouvelle ligne d'impact assez paralleéle a la
route, avec prés de 150 résidences incluses dans la zone considérée

coame bruyante.

L'option 1B (avec trois niveaux) est tout aussi critique. . Méme si la
bretelle de raccordement en talus-avec la.rue Edna-Maricourt procurera

mxelég‘ereprotectidndanslesecteurdelamecodin, le secteur

touché s'élargira plus a l'ouest, compte tem de la proximité de la
nouvelle voie de raccordement dont la localisation est projetée en
‘arriére des résidences de la rue Cartier. An total, prés de 190
résidences sont camprises a4 l'intérieur des limites de 1'isophone Ieq =
55 dB(A).

Ia solution 4C crée également un :unpact fort, puisque les voies
prmc1pa1$ de la route ne bénéficieront d'aucun effet d'écran. Par
rapport a 1l'option 4B, c'est une vingtaine de résidences

supplémentaires qui seront affectées par des conditions sonores

supérieures a Leq = 55 dB(A).

Ia solution 1C rejette 1l'isophone de 55 dB(A) de 6 a 8 rangées de

maisons. Elle ressort comme étant plus intéressante, en terme de
nambre de résidants affectés par des corditions sonores supérieures a
55 dB(A), que les options 1B et 4C, pour les raisons suivantes:

10 contrairement & l'option 1B, la voie d'accés a la rue Edna-
Maricourt ne longe plus les résidences de la rue Cartier,
libérant de la zone critique un nambre important de résidants
habitant dans la partie cuest du quartier Iafléche (planche
3);

2° le prolongement du boulevard Edouard et la voie d'accés & la
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rue Edna-Maricourt sont aménagés en dépression, ai1 méme titre
que la route 112-116, permettant d'amoindrir 1'effet combiné
de ces sources de bruit sur le quartier Lafléche.

Pour 1l'cption 1C, c'est prés de 140 résidences qui seraient comprises a
1'intérieur des limites de 1l'isophone leq = 55 dB(A), soit un nombre
sensiblement identique & l'cption 4B et quelque 50 ménages de moins que
dans l'option 1B. Malgré tout, l'impact de cette option est considéré
fort et nécessite des mesures d'attémation.

Mesurs d'attémation :

Quelle que soit 1l'cption retemue, il faut donc prévoir et calculer des

‘mesures d'atténuation adéquates, consistant essentiellement en la

construction de murs-écrans, de dimensions diverses selon 1'option
considérée: '

1. L'option 1B

Considérant qu'une route d'accés devra longer les résidences situées du
c6té nord de la rue Cartier, mét:ranestpmposéa3m‘etresdela
bordure des voies de la nouvelle bretelle de raccordement entre la rue
Elizabeth et la rue Edna-Maricourt. Ia hauteur de cet écran varie,
étant de 4,5 métres entre les rues Elizabeth et langevin, et de 3
métres jusqu'a l'intersection de la bretelle avec la rue Edna-Maricourt
(extrémité est se situant & peu prés dans 1l'axe de la rue Godin).

Un tel écran favoriserait un rapprochement significatif de 1'isophone
leq = 55dB(A) des voies de circulation (plus de 75% des résidences
originalement affectées par des conditions sonores supérieures a Leq =
55dB(A) en sont exclues). L'impact résiduel serait faible.
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2. L'option 1C

Trois (3) variantes d'aménagement d'un mur-écran sont proposées pour

1l'option 1C, le choix final de 1l'une cu l'autre de ces variantes étant
conditionné par la réalisation ou non d'un projet de centre commercial
de quartier situé immédiatement au nord de la rue Cartier, dans les
limites de la zone commerciale montrée a la planche 1.

Dans la mesure ol aucune garantie ne peut étre fournie quant a la.
construction d'un centre commercial dans ce secteur, une premiére-

variante d'aménagement est considérée (voir planche 4):

Un mur écran de 4 métres de hauteur est proposé au sammet du talus de
la bretelle "C" et du boulevard Bdouard. Pour cbtenir une efficacité
maximale, - le mur-écran a été prolongé jusqu'a l'intersection de la rue
Elizabeth (vers 1l'cuest) et jusqu'a la rue Stratton en bordure de la
rue BEdna-Maricourt (vers le sud-est). Au total, le mur écran aurait
une longueur' dfenviron 970 métres. L'installation de ce mr
permettrait d'cbtenir des attémuations significatives des niveaux de
bruit. De fait, plus de 75% des résidences (environ 110/140)
~ originalement incluses dans la zone de bruit supérieur a 55 dB(A) s'en
trouvent exclues par l'installation de ce mur. L'impact résiduel
serait faible.

Dans le cas ol la construction d'un centre commercial serait confirmée,
des analyses acoustiques permettent de démontrer que ce dernier aurait
essentiellement le méme niveau d'efficacité qu'un mur—écran, en autant
que ce batiment soit contimu et ait une hauteur minimale de 6,5 metres.
Dans l'éventualité ol un tel batiment serait aménagé dans la zone
camerciale située au nord de la rue Cartier, une seconde variante
d'aménagement d'un mur-écran entre le secteur résidentiel et la route
112-116 pourrait étre envisagée (référer a la planche 4):
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Cette deuvilme variante est similaire a la premiére avec 1'aménagement
d'un mir écran d'une hauteur de .4 métres au,samet du talus de la
bretelle "C" et du boulevard Edouard; la seule distinction est que le
mir-écran serait moins long, la présence d'un bitiment commercial en
front du boulevard Edouard étant appelé a offrir une protection
acoustique similaire sur le milieu résidentiel. Dans la mesure ou le
batiment commercial répond aux normes d'aménagement préalablement
définies, 1'efficacité de cette varlante (mur-écran et batment) serait
camparable a la premiére variante analysee

Une derniére variante (variante 3) d'aménagement d'un écran acoustique
a été oconsidérée, toujoui's dans 1l'optique ou la construction d'un
centre commercial serait confirmée au nord de la rue Cartier. Il
s'agit essentiellement d'une variante qui propose non plus une
localisation du mur—écran en bordure du boulevard Edouard et de la
bretelle "C", mais plutét en bordure des propriétés résidentielles du
secteur lLafléche; le centre commercial joue également un réle d'écran
acoustique dans cette derniére variante. D'une efficacité camparable
aux deux autres variantes pour ce qui est de l'atténuation de 1'impact
sanore de la route 112-116, la variante 3 présente toutefois un
désavantage au niveau visuel, en raison de la proximité du mur par
rapport aux résidences, situation amplifiée par la nécessité d'aménager
un mur-écran d'une plus grande hauteur (4 5 métres au lieu de 4 métres
pour les variantes 1 et 2).

En définitive, les variantes 1 et 2 devraient étre privilégiées selon
que la construction du centre camercial est cu n'est pas réalisée.

3. L'option 4B

Un mur de 4,5 métres de hauteur est proposé dans la courbe de 1la
bretelle d'entrée ‘a la route 112-116, a la hauteur de 1'actuel
boulevard Edouard, a 3 métres de la bordure de la voie (voir planche
3). Cet écran de 4,5 métres se contimue jusqu'au chainage 0 + 800,
pour ensuite étre ramené a une hauteur de 3 métres jusqu'au chainage
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1+ 030. A cette hauteur, le mur est localisé au milieu de la bande
séparant les voies principales de la voie de service. L'efficacité de
cette mesure est minsgrardeq:edanslemsdesoptionsmetic,
plus de 50% des résidences demeurant a 1l'intérieur des limites leq = 55
dB(A), et principalement les résidences situées a 1l'extrémité est des
rues Georges, Albert et Godin. L'impact résiduel est considéré comme
moyen.

4. L'option.4c

Ie mr écran est similaire & celui proposé pour la solution 4B,
quoiqu'un peu plus long (s'étendant vers l'est jusqu'au chainage 1 +
170, tel que montré sur la planche 3). Prés de 45% des résidences de
ce secteur demeurent malgré tout comprises a l'intérieur des limites
Leq = 55 dB(A), notamment les résidences situées a 1'extrémité est des

rues Georges, Albert et Godin, qui demeurent affectées par la remontée.
de la rue Edna-Maricourt et de sa bretelle de raccordement avec le .

boulevard Edouard. L'impact résiduel est considéré comme moyen.
' Secteur du parc de maisons mobiles (ville de Saint-Hubert)

Ia proximité du parc de maisons mobiles de la route fait que ce dernier
est déja soumis & un climat sonore élevé, avec un niveau équivalent de
63 dB(A) aux premiéres résidences, 1'isophone Ieqg = 55 dB(A) englcbant
les cing premiéres rangées de maisons.

An point de vue des impacts futurs, on peut différencier dans ce
sectalr,camcréésparlsoptionsproposantd&strandléesswsles
voies du ON (options 4B et 4C) ét la situation ol la route est a niveau
(cptions 1B et 1C).

Ainsi, les options 4B et 4C repoussent 1'isophone Ieq = 55 dB(A) de 6 a
8 rangées de maisons mobiles, alors que les options 1B et 1C repoussent
1'isophone Leq = 55 dB(A) de prés de 2 rangées additionnelles (soit de
8 a 10 rangées). Méme si le climat sonore est déja important dans ce
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secteur, le recul significatif de l'isophone 55 dB(A) engendre un
J'.mpact global fort sur le milieu, et ce pour les 4 options. Cependant,
la construction récente 'd'un batiment au volume assez important, preés
du parc de maisons mobiles, restreint 1'impact du nouveau climat sonore
sur ce dernier. Toutefois, ce batiment n'offre pas un effet suffisant

- pour ce secteur résidentiel.

Mesure d'atténuation :

Dans un premier temps, une mesure commune aux 4 options est considérée.
Un écran de 3 métres au sud des voies principales, entre ces derniéres
et la voie de service, était proposé, cet écran s'étendait du chainagé
1+ 980 a2+ 660, et aurait eu pour effet de ramener le climat sonore
a4 son niveau actuel. L'impact résiduel dl aux nouveaux aménagements
aurait été mul pour toutes les options considérées. Toutefois, d'un
point de vue visuel, aucune mesure efficace n'était. possible pour
minimiser la présence du mur, compte tenu de sa localisation. Cet
impact devenait plus Jmportant pour les établis-sements commerciaux de

‘cette section de la route 112-116, qui perdaient alors leur visibilité

commerciale. Compte tenu de 1'importance de cet impact visuel sur les
établissements commerciaux, qui fut réaffirmée lors de consultation
auprés des conseils municipaux, le type des mesures d'atténuation a
appliquer a ce secteur a été reconsidéreé. |

Cette nouvelle étude n'a cependant considéré que 1'option 1C
puisqu'elle demeurait la plus performante et la plus intéressante pour
le milieu. Un deuxiéme type d'écran de 4 meétres de hauteur, érigeé a la
limite de propriété du parc, et d'une longueur totale de 230 métres est
donc proposé. L'impact visuel de cet écran pourra étre atténué par un
traitement esthétique et un aménagement paysager, la ou l'espace le
permettra.  Cette mesure permet de conserver une visibilité aux

 établissements commerciaux localisés le long de la voie de service et

d'cbtenir un niveau d'atténuation ccmpa_rable, quoiqu'un peu moins
performant, pour le secteur du parc de maisons mobiles. En effet, le
premier type d'écran prévu entre les voies principales et la voie de
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service abaissait le niveau Ieg'a 54.5 dB (3) a la cmquleme rangée de
maisons mobiles. Ia deuxiéme option, maintenant envisagée, 1'abaisse
a 57.3 dB (a).

Ia deuxiéme option a fait l'cbjet d'une présentation publique en juin
90, aupf‘es des résidents du parc de maisons mobiles. A priori, le
. concept retenu était un mur-écran. Suite a cette consultation, un
talus avec un aménagement paysager est maintenant  privilégié. Une
esquisse du concept en cours lors de la rédaction de cette partie de

1'étude, sera présentée aux résidents, en septembre 1990. Ie cas

échéant, toute information supplémentaire sur cet aspect sera
ultérieurement jomte a 1l'étude.

Secteur de la rue Desautels (ville de Sairit—Hubert)

Quant au secteur de la rue Desautels, il se situe a- la limite du

projet; en ce sens, il est normal que tous les isophones s'y rejoignent
suivant les différentes options. On peut cependant noter un recul de 6
résidences de la ligne du niveau équivalent Ieq = 55 dB(A), 40 a
1l'augmentation éventuelle du trafic sur la voie rapide. Ie niveau
sonore des résidences les plus proches passerait de 59 a 65 dB(A).
Dans la mesure ol ce secteur bénéficie déja d'un certain effet d'écran
par la présence du ballast du oN , i1 apparait difficile de prévoir un
quelconque dispositif d'atténuation.

6.3.1.3 IA DISPERSION D'EMERUNS

Le phénoméne de dispersion d'embruns (bruines d'eau chargées de sel de
déglacage) engendré par la circulation n'est pas susceptible
d'entrainer de répercussions significatives sur le milieu bati, compte

tenu des reculs de ce dernier par rapport a l'axe principal -de

circulation (route 112-116).
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6.3.2 LE MILIEU COMMERCIAL

Les étapes d'expropriation, d'actjuisition de terrains et la création de
servitudes de noh-,accés en bordure de la voie rapide et de la voie de
service entrainent des répercussions a divers degrés sur les usages
commerciaux localisés du coté sud de la route 112-116.

Dans 1l'option 1B, 1'aménagement de la voie d'aqoés sud a4 la rue Edna-
Maricourt nécessite 1'acquisition d'une partie de terrain affectée au
développement cammercial de type régional (plan de zonage de la ville
de Saint-Hubert), ce dernier étant situé immédiatement au nord de la
rue Cartier.  Cette acquisition n'affecte toutefois qu'une faible
partie (332 m.c.) de la superficie totale de cette zone commerciale; de
plus, dans la mesure ou le ministére des Transports assure le maintien
d'accés a ce site commercial suite au réaménagement, on ne vpeut'
présager de répercussions négatives du projet sur la mise en valeur de
cet espace commercial. o ' '

Par ailleurs, le maintien d'accés en front de la station d'essence
située & la hauteur du chainage 1 + 500 ainsi qu'en front des commerces
regroupés en périphérie de la rue Harvey (voir planche 1) permet de
maintenir 1l'ensemble des activités commerciales du c6té de Saint-
Hubert. L'option '1C est également intéressante puisqu'elle ne
nécessite aucune acquisition d'espaces réservés au développement urbain
et assure le maintien d'accés aux terrains comerciaux situés du cété
de Saint-Hubert. 1Ia réalisation de 1l'une ou l'autre des options 4B ou
4C entrainent des répercussions liées a 1'imposition de servitudes de
non-accés en bordure de la voie de service, entre les chainages 1 + 420
et 2 + 300. Ces servitudes prévues en raison du passage en dépression
de la voie de service (sous la voie ferrée relocalisée), éliminent les
accés a la station-service, entrainant un impact global fort (intensité

. forte, durée permanente et étendue locale de l'impact) vis-a-vis de la

poursuite d'exploitation de ce commerce qui dépend directement de la

clientéle circulant sur la route 112-116.
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Mesures-d'atténuation :

Les servitudes de non-accés prévues, selon les options 4B et 4C, en
front de la station d'essence, modifient les conditions actuelles
d'opération entrainant un impact non mitigeable. En conséquence, une
| compensation financiére s'impose. |

6.3.3 LE MILIEU INDUSTRIEL

les répercussions sur 1l'activité industrielle sont reliées a'

1'imposition de. servitudes- de non-accds en bordure de la voie de

service.

Dans le cas des options 1B et 1C, il n'eét pas prévu d'imposer de

servitudés de non-accés en bordure sud de la voie de service, 1la ou

cette derniére demeurera a niveau. Cette situation fait en sorte que
les terrains zonés industriels a l'est du futur échangeur Edna-
Maricourt (du cété de Saint-Hubert) conserveront un accés a la voie de
service suite a la réalisation des travaux. ‘

Globalement, les options 1B et 1C n'entrainent pas d':mpacts vis-a-vis
de la mise en valeur des terrains industriels situés a l'est du futur
échangeur.

Ies options 4B et 4C entrainent, quant a elles, des répercussions plus
sérieuses, dans la mesure ol aucun acces ne sera aménagé en front de la
voie de service, compte temu du passage en'dépression de cette derniére
sous la voie ferrée du ON qui, dans ces options, doit étre relocalisée
plus 4 llest. L'intérét, pour des terrains a vocation industrielle,
d'avoir des accés directs au réseau routier régional, pour des motifs
opérationnels, est certain; la réalisation des options 4B ou 4C crée un
impact glcbal fort sur la mise en valeur de ces terrains (durée
permanente, étendue locale et intensité forte).

Du cbté de Longueuil, les 4 options nécessitent 1'acquisition de
terrains sur la propriété du Canadien National pour le prolongement de
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la rue Edna-Maricourt et 1'aménagement des bretelles de 1'échangeur.
Toutefois, cette acquisition ne compromet pas les opérations dqu N et
plus spécifiquement, de sa cour de triage.

Mesures d'atténuation (options 4B et 4C) :

Du cété de Saint-Hubert, la seule mesure efficace serait d'aménager des
acceés additionnels aux terrains zonés a des fins industrielles via la
rue Edna-Maricourt. Pour des raisons de manoceuvrabilité plus difficile
pour les activités de camionnage ainsi que 1'impact de cette
circulation additionnelle sur 1le milieu urbain périphérique
(résidentiel), 1'aménagement d'accés sur la rue Edna-Maricourt
maintient un impact résiduel de moyenne intensité et donc de moyenne
importance.

6.3.4 IE MILIFU INSTTTUTTONNEL
Seul le cimetiére situé a l'est des installations de la compagnie
Désourdy (ville de Saint-Hubert) se voit directement affecté par le
réaménagement de la route 112-116 et ce, en raison des servitudes de
non-accés prévues en front de la propriété (options 4B et 4C). Le
réaménagement d'un accés routier au cimetiére via la rue Edna-Maricourt
corrige cette situation, malgré le fait que le tracé permettant
d'accéder & la propriété doit étre reconsidéré en fonction de
1'aménagement actuel du site (orientation des équipements du .

cimetiére). -

Pour les options 4B et 4C, nous -évaluons l'impact global came fort
compte temu de la nécessité pour le cimetiére de réaménager toutes les
installations du site. 1Ia réalisation de l'une ou l'autre des options
1B ou 1C n'entrainent pas d'impact étant donné le maintien d'un accés
en front du cimetiére.
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Mesure d'atténuation :

De maniére & éviter le réaménagement des installations sur le site
rendu nécessaire par le tracé proposé (options 4B et 4C), le projet
devrait prévoir le prolongement du chemin d'accés a partir de la rue
Edna-Maricourt, parallélement au cimetiére (en acquérant une bande de
terrain sur une des propriétés voisines) de maniére a permettre l'acceés
" au site par le nord. Ia réalisation de cette mesure éliminerait toute
forme d'impact résiduel.

6.3.5 LES ESPACES RECREATIFS

L'exploitation du terrain de pratique de golf situé a l'ouest du parc

de maisons mobiles (ville de Saint-Hubert) est reliée au maintien d'un
accés public. Pour ce faire, le ministére des Transports entend
- maintenir un accés a la voie de service. Dans cette perspective,
aucune répercussion sur cette activité n'est envisagée, quelle que soit
l'option retenue (1B, 1C, 4B ou 4C). Une piste cyclable, sur le
boulevard Edna-Maricourt et reliant les villes de Saint- ,
Greenfield Park et Iongueuil, est prévue dans le schéma d'aménagement
de la M.R.C. de Champlain.

Cette piste prévue au schéma devait déja surmonter la barriére que
constituait la route 112-116. Mais le réaménagement de cette route en
autoroute augmente significativement 1'effet de barriére déja difficile
pour une piste cyclable. Pour pallier & ce probléme de communication,
le Ministére du Transport du Québec entend aménager une piste cyclable
sur le nouvel échangeur Edna-Maricourt qui permettra de relier le
réseau de la ville de Longueuil a celui projeté par les villes de
Greenfield Park et de Saint-Hubert.
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6.3.6 LES EQUIPEMENTS ET INFRASTRUCTURES DE SERVICE

Ia ligne électrique d'Hydro-Québec (25 kv) longeant la route 112-116 -
sur la totalité du trongon, doit nécessairement étre deplacee, tout au
moins en partle, pour permettre 1l'aménagement des bretelles de
l'échangeur et de la voie de service et ce, pour les quatre options
considérées. L'impact engendré par ce déplacement est toutefois nul
dans la mesure oi cette intervention n'a pas de consequence sur la
distribution du service aux usagers.

1a relécalisation de la voie ferrée du Cznadlen National, temporaire
dans 1'éventualité ol sont réalisées les options 1B ou 1C, et
permanente dans le cas ol sont réalisées les options 4B ou 4C,
n'entraine pas de répercussions sur les opérations ferroviaires du C.N.
puisqu'il n'y aura pas d'interruption de service sur la 1ligne

. ferroviaire en direction de Granby.

6.3.7 LES EQUIPEMENTS DE TRANSPORT EN COMMUN

I1 faut prévoir que le réaménagement au niveau du troncon de la route
112-116 entrainera un réajustement de la localisation des arréts
d'autobus (STRSM) actuellement aménagés le long de cet axe, en raison
des nouvelles caractéristiques prévues (autoroute).

Le besoin d'assurer le transport des personnes résidant du cété de la .
ville de Saint-Hubert (principalement dans le secteur Lafléche) demeure
essentiel et 1'évaluation d'un nouveau circuit devra étre fait, sans
quoi le réaménagement entrainera un impact global fort pour les usagers
du transport en commn (durée permanente, étendue locale et intensité
forte), et ce, indépendamment de l'option retenue. ILe nouvel échangeur
peut créer un lien pex:mettant une amélioration des liaisons
intermunicipales. '
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Mesure d'atténuation :

Ies contacts établis auprés des responsables de la STRSM ont confirmé
que la réorganisation des circuits et la relocalisation des arréts
dlautcbus par la Société de Transport de la Rive-Sud de Montréal,
permettra de mamtemr un niveau de serVJ.ce au moins equlvalent au
niveau de service actuel (impact re31duel nul) .
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6.3.8 LE RESEAU ROUTTER

En phase de construction, il est possible que 1'aménagement des voies
de déviation entrame une congestlon de la circulation, principalement
aux heures de pointe. Compte temu des débits de circulation élevés
cbservés dans ce secteur, cette congestion pourrait s'étendre a une
échelle dépassant les limites de la zone d'étude. D'intensité moyenne
et d'étendue locale, 1l'impact global est considéré faible compte tenu
de sa durée temporaire.

A long terme, il faut considérer que le projet du ministére des
Transports engendrera un impact positif, et ce, pour l'une ou 1l'autre
des solutions envisagées. '

Dans un premier temps, 1lfaddition de voies de circulatioﬁ et
1'élimination des traverses a niveau favoriseront un meilleur
écoulement du trafic régional et amélioreront la sécurité routiére du
troncon; au niveau des liens inter-municipaux, le projet répond aux.
problemes de circulation dans 1l'axe nord-sud qui caractérisent

actuellement le territoire de la mun1c1pa11te régionale de comté de

Champlain et dont fait largement mention le schéma d'aménagement de
cette M.R.C. | |

Au niveau local, l'accés prévu a la rue Edna-Maricourt via la rue de
Gaulle (quartier Lafléche a Saint-Hubert), ainsi que par le boulevard
Jacques-Cartier et le futur boulevard Julien-Iord qu cété de Longueuil
permettra une accessibilité plus rapide et plus sécuritaire au réseau
routier régional et inter-municipal pour les résidants du milieu.
L'imposition de servitudes de non-accés a l'extrémité est des rues du
quartier Ilafléche n'entraine aucun changement a 1la situation
actuellement vécue par les résidants (rues sans issue existantes).

Mesure d'atténuation :

Relativement aux problémes éventuels de circulation en phase de
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coristruction, i1 - faudrait prévoir une voie supplémentaire de
circulation dans le sens des flux de circulation, soit en direction
cuest le matin et en direction est, le soir. Cette mesure pe.nrettrait
de ramener a un niveau négligeable 1'impact résiduel.

6.3.9 IDENTIFICATION DU POTENTIEL ARCHEOLOGIQUE

L'aire d'étude s'est trouvée libérée des glaces vers 12 000 ans A.A. et
fut alors submergée par les eaux salines de la mer de Champlain. Suite

au relévement isostatique, le retrait de celle-ci s'est. effectué en
formant avec les dépdts meubles les terrasses qui marquent différentes

étapes de 1'exondation de la plaine laurentienne.

Les données colligées permettent de croire qu'il est improbable de
découvrir des vestiges d'une occupation ancienne a l'intérieur des
limites du projet a 1'étude pour les raisons suivantes:

. perturbation anthropique majeure;
. absence de paléo-terrasse significative;
. dépdts a.ri;ileux a drainage imparfait;

. cours d'eau mineur ne favorisant pas de fagon particuliére une

voie de circulation vers 1l'intérieur (subsistance);
. la route sera construite sur des terrains le plus souvent déja

aménageés.

L'analyse des données archéologiques, historiques et environnementales

disponibles révéle que le potentiel archéologique du présent projet-

doit étre considéré comme faible.
Mesure d'atténuation :

Aucun site archéologique n'est actuellement conu a l'intérieur ou a
proximité des 1limites d'emprise du projet a 1'étude. L'analyse
théorique a permis d'identifier un potentiel archéologique faible pour
l'ensemble du projet. Cependant, cette qualification n'exclut pas la
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possibilité d'y découvrir des vestiges d'occupation humaine ancienne.

Advenant la découverte de vestiges ou de structures anciennes lors des
travaux de construction, le responsable du chantier devra commniquer
avec le service de l'environnement du ministére des Transports du
Québec. Des mesures seront alors prises pour 1l'identification et la
protection du patrimoine archéologique qui pourrait étre menacé par ce
projet, conformément au paragraphe 6 de 1'article 7.07 du Cahier des
charges et devis généraux du ministére des Transports du Québec.

6.4 EVAIUATION DU PAYSAGE

6.4.1 EVALUATION DES REPERCUSSIONS PAR RAPPORT AUX
OBSFRVATEURS RIVERAINS, SEION IES DIVERSES OPTIONS

Ia plus grande part des cbservateurs riverains, que nous définissons
comme étant les résidants permanents du milieu, se distribuent a
1'intérieur de 3 principaux secteurs, soit le développement résidentiel
du cSté de ILongueuil (de la rue Dubuisson a 1l'ouest jusqu'a la rue
Rigaud a l'est), le secteur ILafléche a Saint-Hubert et le parc de
maisons mobiles, plus a l'est, toujours a Saint-Hubert. Quelques
résidences implantées dans chacun de ces secteurs sont particuliérement
rapprochées des voies de circulation, les occupants possédant une forte
accessibilité visuelle sur le site des ouvrages. '

6.4.1.1 IES RESIDANTS DU QCOTE DE LONGUEUIL
(RUE DUBUISSON ET TERRASSE DES SAULES)

Ies occupants des premiéres rangées d'habitation ont actuellement une
vue en moyen plan sur le réservoir d'eau de la ville de Longueuil, sur
la cour de triage du CN et, de facon saisonniére, sur un dépét a neige.
Malgré le peu d'intérét de ce paysage, le passage de la rue Edna-
Maricourt en bordure des propriétés vient modifier radicalement
l'environnement visuel en portant les activités de la route a quelques
métres seulement des espaces de séjour extérieurs. Inversement, la
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presence de la route accentue la visibilité des espaces privés a partir
de cette derniére. 1Ia présence d'un mur-écran viendrait cependant

couper cette vue des espaces privés a partir de la route. Pour ces

raisons, l'ensemble des solutions crée un impact glabal fort (duree
permanente, étendue 1oca1e, intensité forte).

Mesures d'atténuation :

Pour toutes les options, il est proposé de procéder a la plantation de

massifs boisés ponctuels, constitués d'essences veégétales. diverses.

(favoriser un mélange de feuillus et de coniféres). Ces plantations,
qui se feraient dans les limites d'emprise du ministére des Transports,
permettraient de minimiser 1'impact visuel de la route pour les
résidants du secteur; de plus, cet écran de végétation assurerait plus
d'intimité dans les cours  arriéres des propriétés riveraines en
limitant la vue & partir de la route. |

Ces massifs de feuillus et. de coniféres devront éviter, dans la mesure

du possible, d'étre disposés dans un méme plan, de maniére a favoriser '

la création de séquences dans l'environnement visuel . percu par les
résidants ou encore les usagers de la route. Ces plantations devront
étre prévues de l'intersection Edna-Maricourt et boulevard Jacques-
Cartier jusqu'a la hauteur de la Terrasse Des Saules. Une telle mesure
raménerait 1l'impact a un niveau faible a moyen terme.

Mentionnons en outre, que l'aménagement d'une piste cyclable longeant
le mur-écran sur Edna-Maricourt, aménera en plus, une animation de
type récréatif, bonifiant les aménagements. '

6.4.1.2 COTE IONGUEUIL (TERRASSE DOUVILLE ET RUE DUVIVIER)

Ia construction de la rue Edna-Maricourt en élévation (selon les
options 1B, 1C et 4B) passant au-dessus de la route 112-116, des voies
ferrées et du futur boulevard Julien-Iord et dont le prolongement du
cbdté nord se fera a la marge des propriétés résidentielles entrainera
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une fermeture du champ visuel par 1'aménagement des remblais et murs de
souténement. En modifiant de fagon aussi importante la profondeur du

champ visuel, nous estimons que la réalisation des options 1B, 1C et 4B

Créera un impact visuel fort sur les résidants de ce secteur.

Dans 1'éventualité ou la rue Edna-Maricourt est aménagée en dépression
(4C), nous considérons que 1'impact visuel résultant sera faible,

campte temu de l'absence de modification dans la profondeur du champ
visuel. Seul 1'ajout de certains éléments comme les lampadaires et les .
véhicules passant & proximité viendront compléter les éléments
constituant le paysage actuel. ‘

Mesures d." atténuation :

Dans l'éventualité ol sont réalisées les options 1B, 1C ou 4B, il est
recamandé de procéder & l'aménagement des talus de la rue Edna-
Maricourt par des plantations d'arbres et d'arbustes.

Nous soulignons 1'intérét de procéder & la plantation de massifs boisés
ponctuels, constitués d'essences végétales diverses (favoriser un
mélange de feuillus et de coniféres). Il serait également pféfér_able
d'apporter une variation dans les volumes (alternance de végétation
arbustive et arborescente). Nous considérons qu'il est plus
intéressant, d'un point de vue visuel, de procéder & des aménagements
ponctuels qui aménent une variation et favorisent la création de
séquences dans 1'environnement visuel percu par les résidants du milieu
ou encore les usadgers de la route. '

En plus de ces aménagements ponctuels, nous privilégions 1'approche
visant a aménager les. talus en paliers lorsque s'offre la possibilité,
et de construire les murs de souténement en leur donnant une apparence
et une texture qui puissent favoriser une meilleure intégration de ces
structures dans le paysage. '

L'application de ces mesures raménerait 1'impact résiduel a un niveau
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faible, a moyen terme.

Pour l'option 4C, les mesures viseraient essentiellement a procéder a

la plantation d'arbres et d'arbustes dans les limites d'emprise du

ministére des Transports du Québec. Cette intervention éliminirait les
possibilités d'impact résiduel.

Toutefois, dans le cas de toutes les options, 1'aménagement de la piste
cyclable sur Edna-Maricourt, entraine une diminution de 1l'espace
disponible .pour la plantation. Cette situation ne touche.qu'une partie.
du secteur ou les résidences ont une vue cblique sur le mur-écran ou en
sont éloignés par des aires de statiomnement. Une seule résidence
conserve une vue sur le nur, mais' elle se situe a l'extrémité du
secteur touché et les plantations reprennent immédiatement aprés.

6.4.1.3 COTE DE LONGUEUIL
(SECTEUR RESIDENTIEL DELIMITE PAR IES RUES DUROCHER ET
DUECNT) |

Ces résidants auront une vue en moyen-plan sur les infrastructures de
l'échangeur Edna-Maricourt qui, par surcroit, sera indirecte,
‘minimisant les impacts éventuels de structures en élévation. Ia perte
'dés paysages en arriére-plan (options 1B, 1C et ‘4B) entraine la
création d'un impact global. '

Ia réalisation de la rue Edna-Maricourt en dépression (4C) n'entraine
aucun impact visuel important pour ce secteur, sinon que d'entrainer
une addition d'éléments verticaux en moyen plan (lampadaires, panneaux
de circulation). L'impact global est considéré faible (durée
permanente, étendue locale, intensité faible).

Mesures d'attéruation :

Pour les options 1B, 1C et 4B, il est proposé de procéder a
l'aménagement des talus des bretelles nord de 1'échangeur Edna-
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Maricourt par des plantations d'arbres et d'arbustes, permettaht de
ramener 1'impact résiduel & un niveau faible.

Pour l'option 4C, la plantation de végétation arborescente dans les
limites d'emprise du ministére des Transports du Québec permettrait de
minimiser la présence des éléments verticaux, tels les lampadaires ou
les panneaux de signalisation de la route, éliminant & moyen terme les
impacts visuels du projet sur les résidants du secteur. .

Les plantations proposées devraient étre agencées de maniére a créer
des massifs boisés ponctuels constitués d'essences végétales diverses
et de tailles variables.
6.4.1.4 COTE DE LONGUEUIL

(SECTEUR RESIDENTIEL A L'EST DE IA RUE DUEONT)

En raison de la distance de ce secteur par rapport a la source des
travaux et du fait que les deux options proposant une relocalisation
plus & l'est de la voie ferrée du N favorisent le passage en
dépression de la route 112-116, nous considérons que 1'impact visuel du
projet pour ce secteur résidentiel doit étre estimé comme étant de
fajble intensité, générant un impact global faible. Cette évaluation
s'applique pour l'ensemble des options étudiées.

Mesure d'atténuation :

Procéder a une nouvelle plantation de peupliers de Lombardie, du cété
nord de la route 112-116, ces derniers ayant été enlevés lors des
travaux de réaménagement. Impact résiduel nul a 1ong' terme.

6.4.1.5 SECTEUR IAFLECHE A SAINT-HUBERT (PARTTE NORD)

Les résidants de la rue Cartier ont présentement une vue voilée sur la
route 112-116 étant donné la présence d'un massif boisé sur le terrain
vacant immédiatement au nord.
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- Compte temu de ces caractéristiques, 1le secteur demeure sensible a
toute transformation éventuelle du paysage pouvant étre entrainée par
les travaux d'aménagement de l'échangeur et des bretelles d'acces.

Ainsi, la construction de 1'échangeur Edna-Maricourt selon 1l'cption 1B
(3 niveaux - 116 en dépression) fera disparaitre la majeure partie des

végétaux servant  actuellement d'écran visuel aux riverains du secteur

Lafleche, entre autres lors de l'aménagement de la bretelle d'acces a
la rue Edna-Maricourt et du prolongement du boulevard Edouard.

Par surcroit, 1'aménagement en remblais de la bretelle d'accés a Edna-
Maricourt qui longera éventuellement les propriétés de la rue Cartier,
de méme que l'installation d'un mur-écran en bordure de la bretelle
d'accés, entraineront la fermeture du champ visuel des résidants de ce
secteur, en plus de leur imposer la présence d'infrastructures
adjacentes aux aires de séjour extérieures. Pour ces raisons, nous

considérons 1'impact visuel global de 1l'option 1B comme fort pour les _

résidants de la partie nord du secteur Lafléche.

L'option 1C s'impose comme une solution beaucoup plus favorable en
terme d'insertion du projet dans le milieu, notamment pour les
résidants habitant la partie nord. | |

Ainsi, le prolongement du boulevard Edouard et 1'aménagement de la voie

d'acceés a la rue Edna-Maricourt se font en dépression pour rejoindre le
niveau prévu de la route 112-116 a la hauteur du futur échangeur Edna-
Maricourt.

Ia distance séparant le boulevard Edouard et la bretelle "C" des
habitations, de méme que la localisation proposée du mur-écran en
bordure de ces voies de circulation, aura également pour effet
d'atténuer les répercussions d'ordre visuel pour les résidants du
secteur lLafléche. ' | |

Dans les options 4B et 4C, l'aménagement de la voie d'accés a Edna-
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Maricourt se fait également & bonne distance des résidences et demeure
a4 niveau; ces options permettent également de conserver une partie
import:ante du massif de végétation arbustive, présent au nord du
quartier, assurant le maintien d'une vue voilée sur les voies rapides.
En ce sens, 1l'impact visuel est considéré comme non-significatif pour
les résidants du secteur nord du quartier ILafléche.

Mesures d'atténuation :

Dans 1l'éventualité ol 1l'option 1B est réalisée, deux principales
mesures d'atténuation devraient étre appliquées, permettant de ramener
a un niveau faible 1'impact résiduel du projet:

- Limiter la coupe du boisé de végétation arbustive localisé au nord
de la rue Cartier aux emprises de route préalablement identifiées
(voie d'accés a la rue Edna-Maricourt et prolongement du boulevard
Edouard) ;

- Procéder & la plantation de végétation arborescente entre la voie
d'accés a la rue Edna-Maricourt et la limite des propriétés
résidentielles. ILes plantations devraient étre ponctuelles et
constituées en massifs dans la mesure ou l'emprise le permet.
Cette intervention aurait pour effet d'atténuer la présence du
mur-écran propose.

6.4.1.6 SECTEUR IAFLECHE A SAINT-HUBERT (PARTIE EST)

Les résidants de ce secteur ayant une vue du cbté de la future rue
Edna-Maricourt ont une profondeur de champ visuel s'estompant en moyen-
plan, leur vue donnant sur les hangars et la machinerie de la compagnié
Désourdy.

Dans ces conditions, la construction de la rue Edna-Maricourt en
élévation, selon les options 1B, 1C et 4B, ne vient modifier que
légérement la profondeur du champ visuel, la vue sur les hangars étant
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remplacée par une vue sur un remblai; dans le cas de 1'option 4B,
1'impact visuel est accentué par le prolongement & niveau de la voie
d'accés a la rue Fdna-Marlccurt qui vient porter les infrastructures
routiéres a une vingtaine de métres des propriétés résidentielles
localisées a l'extrémité est des rues Iangevin, Georges, Albert et
Godin.

Pour 1'option 4C, le passage de la rue Edna-Maricourt en dépression
n'entraine pas de modifications significatives dans la profondeur-du

champ visuel des riverains; seul le prolongement & niveau de- la voie

d'acceés, similaire a l'option 4B, vient modifier leur environnement
visuel. Globalement, 1l'impact visuel dans ce secteur varie de faible
(options 1B, 1C et 4C) & moyen (option 4B). '

Mesures d'étténuatioﬁ :

Pour les ‘options 1B et 1C, 1la seule mesure envisagée consiste a
procéder, a la fin des travaux, a la plantation d'arbustes et couvre-
sols dans le talus de la rue Edna-Maricourt. Ces plantations devraient
étre ponctuelles et aménagées en massifs. Dans la mesure du possible,
le talus de la rue Edna-Maricourt devrait étre construit en paliers.

Pour l'option 4B, deux mesures seraient a considérer:

- comme dans le cas de 1B et 1C, procéder a la plantation d'arbustes
dans le talus de la rue;

- procéder a la plantation de végétation arborescente, en massifs
ponctuels, entre la voie d'accés a Edna-Maricourt et les

' résidences localisées a 1'extrémité est des rues langevin a Godin.

Pour l'option 4C, seule la plantation entre la voie d'accés et les

résidences est recommandée (passage en dépression de la rue Edna-

Maricourt).
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Ces mesures permettraient d'éliminer les impacts résiduels du projet et
ce, a n‘oyen' terme. Cette évaluation ne tient cependant pas compte des
effets que pourrait engendrer 1l'installation de murs-écrans sur
1'environnement visuel du quartier lafléche. |

C'est effectivement dans ce quartier ol 1l'installation de murs-écrans
créera le plus de répercussions d'un point de vue visuel. Pour toutes

les options, les murs bloqueront la vue des résidants habitant a la

marge du quartier (vers le nord pour'l'option 1B et vers l'est pour les
options 1C, 4B et 4C), créant un impact glcbal fort. Ia plantation de
végétation arbustive et arborescente le long de ces murs serait la

- mesure d'atténuation la plus efficace, ramenant 1'impact résiduel a un

niveau faible & moyen terme. Constitués d'essences végétales diverses,
les massifs de feuillus et de coniféres devraient éviter, dans 1la
mesure du possible, d'étre disposés dans un méme plan. Nous soulignons

- 1'intérét de procéder a la plantation de massifs boisés ponctuels qui

aménent une variation et favorisent 1la création de séquences dans
1'environnement visuel.

6.4.1.7 SECTEUR DES MAISONS MOBILES A SAINT-HUBERT

- Quelques résidences seulement sont situées & proximité de la voie

rapide et y ont un accés visuel direct. Quelles que soient les options
d'aménagement considérées (1B, 1C, 4B ou 4C), nous estimons que les
modifications apportées a l'environnement visuel de ces riverains sont
faibles, considérant que la voie rapide et la voie de service passeront
a niveau (1B, 1C) ou en dépression (4B et 4C), entrainant trés peu de
changements dans la perception des paysages environnants. Seule la
présence de clétures anti-ébouissement et d'un mir-écran entre la voie
de service et le secteur des maisons mobiles viendra s'ajouter aux
éléments existants. Ia relocalisation permanente de la voie ferrée du
CN (ligne Granby), dans le cas des options- 4B et 4C n'entraine pas
d'impact visuel compte temu de la distance suffisamment grande qui la
séparera des maisons mobiles. Aucune mesure d'atténuation n'est
envisagée dans ce secteur.
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6.4.2 IMPACTS VISUELS REIATIFS AUX USAGERS

Campte tenu de 1'import:an¢e relativement restreinte de la circulation
sur la future rue Edna-Maricourt, en comparaison du nombre d'usagers
utilisant l'axe de la route 112-116, nous avons cru bon d'crienter
1'analyse en fonction de la perception des paysages a partir de la
route 112-116. - |

Dans l'axe de la route 112-116, la diversité des équipements

rencontrés, principalement du cbété sud, les  quelques points de vue-

(vues en perspective sur le centre-ville) et les quelques éléments
verticaux (peupliers de Lombardie, pyldnes Hydro) favorisent
1'établissement de séquences visuelles donnant au paysage un indice
d'harmonie et un indice de séquence d'intensité moyenne.

Pour l'usager, les principaux points d'intérét et d'orientation ayant
une importance relative dans le. paySage sont, du cbté nord (paysage A
sur planche 2), la cour de triage du Canadien National qui par
1l'étendue de son site offre un caractére industriel particulier, la
rangée de peupliers de lLombardie (paysage C) et du cbté sud, les
pylénes d'Hydro-Québec (paysage B) qui donnent tous un rythme au
paysage et servent également de points de repeére.

Ces éléments jouent un réle a divers degrés et leur modification via
1'implantation d'infrastructures entrainerait nécessairement une
modification de 1l'environnement visuel. A ce titre, 1l'élargissement de
la route 112-116 et le déplacement vers le nord de l'axe central fera
disparaitre la majorité des peupliers de Lombardie, éliminant un point
de repére important et modifiant le rythme créé par l'alignement des
arbres. la coupe des peupliers de Lombardie (paysage C) entraine un
impact global fort pour les usagers venant de l'une ou l'autre des
directions et ce, pour l'ensemble des options de réaménagement. Aussi,
la mesure d'atténuation visant & procéder a une nouvelle plantation de
peupliers de Lambardie, & la fin des travaux, permettrait d'éliminer
tout impact résiduel a long terme.
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Cette plantation devrait se faire sur la limite d'emprise du ministére
des Transports, de maniére & recréer les caractéristiques actuelles du
paysage percu par les usagei:s de la route 112-116.

D'autre part, l'usager circulant de 1l'est vers 1l'ocuest découvre
progressivement en arriére-plan un paysage constitué d'édifices en
hauteur (centre-ville de Montréal).

Dans 1'option 4B, la construction de la rue Edna-Maricourt en élévation

vient en quelque sorte cbstruer cette percée visuelle progressive; a
l'inverse, la présence de cette structure pourra servir de point de
repere sur une ouverture visuelle sur le centre-ville. Globalement,
1'impact est considéré comme faible, compte teru du nouvel intérét
apporté par la structure en élévation.

Dans les options 1B et 1C, le méme scénario se produit pour 1'usager
circulant de l'est vers 1'cuest (cbstruction de la pergée visuelle par
les infrastructures en élévation); toutefois, 1'intensité de 1'impact
est accentué compte temu du fait que l'usager aura également a

~ traverser un trongon de route en dépression, modifiant de facon

importante son environnement visuel (vue latérale sur des talus). Par
surcroit, le passage de la voie ferrée au-dessus de la route 112-116
fermera davantage 1l'espace. L'ensemble de ces conditions crée un
impact glcbal que nous évaluons comme étant de moyenne intensité,
quoique 1'impact soit de courte durée.

Cette percee visuelle vers le centre-ville n'est pas modifiée dans
l'option 4C, ol la rue Edna-Maricourt est aménagée en depressmn, ne
jouant plus le réle d'écran pour l'usager circulant vers 1'ouest.

Mesures d'attémation :

Dans l'éventualité ol 1l'cption 4B est réalisée, il est recommandé de
construire les murs de souténement de la rue Edna-Maricourt en leur
donnant une apparence et une texture qui puissent favoriser une
meilleure intégration des structures dans le paysage. Cette
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intervention ferait en sorte de rendre négligeable 1'impact résiduel.

1a méme mesure est recommandée pour les optionslBéth; de plus, il
est proposé d'aménager les talus de la section de route en dépression a
l'aide d'arbustes et couvre-sol. Cette plantation devrait étre
préférablement constituée en massifs et aménagée de fagon ponctuelle.
L'impact résiduel résultant de _l'application de ces mesures serait
faible.

Pour l'usager circulant de l'ouest vers l'est, la présence-de la'rue-

Edna-Maricourt en élévation (option 4B) joue également un rdle d'écran;
toutefois, 1l'impact visuel est peu significatif compte temu de
1'absence d'éléments d'intérét en arriére-plan. Plus & l'est (chainage
1 + 400 & 2 + 000), l'usager aura & traverser un trongon en contrebas
(option 4B et 4C), sa vue donnant latéralement sur des talus. L'impact
global de cette situation est considéré comme étant faible, coampte tenu
de la courte durée du passage en dépression et du faible intérét du

paysage environnant. Un impact similaire est produit lorsque 1l'usager
est en direction cuest. Pour minimiser les inconvénients d'un passage .

en dépression, il est proposé de renaturaliser les talus de la section,
de maniére & rendre négligeable 1'impact résiduel.

Pour les options 1B et 1C, la nature de 1'impact en direction est est
similaire & celle prévalant en direction cuest (impact moyen relié a un
passage en dépression relativement fermé et une vue latérale sur des
talus). Comme mesure d'attémuation, il est proposé d'aménager les
talus de la section de route en dépression a l'aide d'arbustes et
couvre-sol. L'impact résiduel serait faible.

Ia mise en place de clétures anti-éblouissement au centre de la voie
rapide et du ‘coté nord de la voie de service; pour l'ensemble des
cptions de réaménagement, modifie sensiblement le champ visuel des
usagers. L'intensité d'impact de cette intervention est par ailleurs
plus marquée pour les usagers circulant de 1'cuest vers 1l'est, pour qui
le champ visuel sera fermé autant du cété nord que du cété sud, leur
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donnant 1'impression de circuler a 1l'intérieur d'un corridor (impact
moyen); de l'est vers 1l'cuest, cet effet de fermeture sera moins
ressenti en raison de 1l'absence de cléture anti-éblouissement du coté
nord des voies rapides (impact faible). Aucune mesure d'atténuation
efficace ne permettrait véritablement de dimiruer 1'intensité de cet
impact.

6.5 CONCIUSTION ET RECOMMANDATIONS

L'analyse de la matrice des répercussions environnementales (tableaux
12 et 13) permet de constater que les gquatre (4) options de
réaménagement (1B, 1C, 4B, 4C) généreraient des impacts relativement
similaires dans le milieu, notamment en phase de construction et
d'exploitation des infrastructures routiéres. '

Seule la création de servitudes de non-accés prévue le long de la voie
de service permet véritablement de faire ressortir 1'intérét des
options 1B et 1C par rapport aux options 4B et 4C; la réalisation de
ces deux derniéres options causerait effectivement un tort sérieux aux

" fonctions commerciales et industrielles situées du coté sud de la route

112-116, par la disparition des accés a la voie de service.

Les répercussions sonores du projet en milieu résidentiel sont
importantes dans 1l'une ou 1l'autre des options. étudiées; toutes
nécessitent la mise en place de mesures d'atténuation.

Au niveau visuel, lés résultats d'analyse ne permettent pas
véritablement de faire ressortir un intérét marqué pour l'une ou
l'autre des solutions; il faut souligner un léger avantage des
solutions 1C et 4C qui favoriseraient le mieux 1l'intégration du projet
dans le milieu par leurs nombreux aménagements en dépression. Notons
spécialement 1'intérét de l'option 1C pour les résidants du quartier
Lafléche (aménagement en dépression du prolongement du boulevard
Edouard et de la bretelle d'acces a la rue Edna-Maricourt).
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Globalement, les motifs de nature urbanistique font ressortir 1'intérét
des options 1B et 1C, l'aspect visuel faisant quant a lui ressortir un
léger avantage pour les options 1C et 4C. Il faut donc souligner le
double intérét de 1'option 1C.

L'appiication des mesures d'attémlation apporte plus de précision
quant a la validité de chacune des options.

Au niveau des composantes urbaines, il faut souligner le maintien d'un

impact résiduel d'intensité moyenne caractérisant- les: options 4B et -

4C, et découlant de la difficulté de mise en valeur des terrains
industriels le long de la voie de service de la route 112-116
(servitudes de non-accés). Cette contrainte demeure importante puisque
le milieu traversé par la route a un potentiel industriel marcqueé.

L'impact résiduel du climat sonore sur le milieu, suite a la mise en -

place des mesures d'attémnuation, fait bien ressortir 1'intérét des
options 1B et 1C.

Hormis 1'impact résiduel fort qui pourra étre noté pour les premiéres
résidences situées en bordure de la future rue Edna-Maricourt (secteur
des rues Dubuisson et Terrasse des Saules), niveau d'impact qui demeure
par ailleurs constant pour l'ensemble des options considérées, les
options 1B et 1C entrainent peu de conséquences sur le secteur de
Iongueuil, en raison notamment de 1l'aménagement en remblais des
bretelles d'entrée et sortie nord de la route 112-116. Des mesures
d'atténuation sont toutefois nécessaires du cbté nord des voies rapides
pour les quatre (4) options (arriére-lots des résidences sur Dubuisson
et Terrasse des Saules. ‘

Du cdté de Saint-Hubert, la mise en place de murs—écran, nécessaire
pour toutes les options, s'avére plus profitable dans le cas des
options 1B et 1C, et plus particuliérement pour l'option 1C, comme le
montre bien la planche 4 jointe en annexe.
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Les colts de construction des écrans sonores demeurent a peu de choses
prés les mémes pour l'ensemble des options; toutefois, si 1'on ajoute
les colits prévisibles en phase d'expropriation (compensation financiére
pour la station-service, aménagement d'accés aux terrains industriels
du cdté de Saint-Hubert, aménagement d'un chemin d'accés au cimétiére)
qui demeurent propres aux options 4B et 4C, il en découle que les cofits
glabaux rattachés a la réalisation de l'ensemble des mesures seront
moindres pour les options 1B et 1C.

Sur la base de ces observations se dégage un intérét plus marqué pour
les options 1B et 1C qui permettent la meilleure insertion du projet
dans le milieu; L'option 1C, en plus d'étre favorable en terme
environnemental, peut étre réalisée & un colt inférieur aux trois
autres options considérées (de l'ordre de 2 millions de dollars par
rapport aux options 1B et 4B et 8 millions par rapport a 1l'option 4C).
L'option 1C est donc privilégiée dans le cadre du projet  de
réaménagement de la route 112-116.

En dernier lieu, la présente étude recommande aux villes de Longueuil
et Saint-Hubert de maintenir, via leur réglementation d'urbanisme, le
développement des espaces résidentiels a 1l'extérieur de 1l'aire
caractérisée par des conditions sonores supérieures a leq (diurne) =
55 dB(A).
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TABLEAU 11 |
| SYNTHESE DES |
IMPACTS ET MESURES D'ATTENUATION



A. PHUASE D'EXPROPRIATTONY

Iocalisation

Rue de Gaulle,
ville de St-Hubert
(options 1B, 1C,
4B, 4C)

Chainage 1 + 480
(options 4B et 4C)

Chalnage 1 + 420 a
2 + 300 (options 4B
et 4C)

Description d'impact

-]

" Perturbation du

niveau de
tranquilité dans le
secteur de la rue
de Gaulle (seul
acces éventuel a la
rue Edna-
Maricourt, cété sud
de la route 112-
116)

. impact global
moyen et

permanent
=

Elimination des
accés & la voie de
service en front de
la station-service

. impact global
fort et permanent

Elimination d'accés

potentiels en front

de terrains

industriels.

. impact global
fort et permanent

Mesure d'atténuation

=]

Compensation
financiére

-2

Aménagement d'acces
aux terrains
industriels via 1la
rue Edna-Maricourt

Impact résiduel

Moyen

Moyen

1 . Ies numéros associés a la description des impacts et mesures de
mitigation font référence aux ruméros inscrits sur les planches
3 et 4 jointes en annexe.
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A. PHASE D'EXPROPRIATION (suite) '
Iocalisation Description d!impact Mesure d'atténuation . Impact résiduel .'
T }
_4_ —3_
Chair.xage 1 + 650 Elimination des’ Aménagement d'un Nul %’
(options 4B et 4C) accés en front du accés via la rue
cimetiere. Edna-Maricourt, 9
Proposition de selon un tracé
tracé inadéquate. permettant /
d'accéder au:
. impact global cimetiére en front ’
fort de la propriéteé. '
!
i
1
i
|
-
150 I '
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Iocalisation

Emﬁmﬂedutnmgm
(options 1B, 1c,
4B, 4C)

Ensemble du trongon
(options 1B, 1c,
4B, 4C)

Secteur des rues
Cartier, Iangevin
et Georges a Saint-
Hubert

Secteur terrasse
des Saules,
terrasse Douville
et rue Dubuisson a
Longuenil (options
1B, 1C, 4B, 4C)

B. PHASE DE OONSTRUCTION

Description d'impact

-5

Erosion des sols
suite aux
opérations de

décapage de sol.

. impact global
faible et

temporaire
=G

Amélioration du

drainage.

. impact global

positif
. o

Retombées des
activités de
construction en
milieu résidentiel
(poussiéres,
odeurs, climat
sonore)

. impact global
faible et
temporaire

151

Mesure dfatténuation

wod]—

Arrosage périodique
des chemins en
construction.

Engazonnement et/ocu
plantation des sols
décapés a la fin
des travaux.

s

Limiter les heures
de travaux (7:00 a
21:00 heures)

Pavage des voies de
déviation et
arrosage

périodique des
chemins en
construction '
Mesures et contrdle
des vibrations
occasionnées par le
dynamitage

Négligeable

. Positif

Négligeable



B,

/

Iocalisation

.

Secteur du parc de
maisons
(options 4B et 4C)

~ Ensemble du troncon

" (options 1B, - 1C,
4B, 4C)

Chainage 1 + 200 a
2 + 900
1B, 1C, 4B, 4C)

mobiles

(cptions

PHASE DE OONSTRUCTION (suite)

msmimgmxdﬁggpt'

e

Retombées des
activités de
construction en
milieu résidentiel
(pouSSLeres,
odeurs, climat
_smme)

. impact global
faible et

temporaire

-9=

Omgexum de 1la
circulation aux

heures de pointe

. Impact global
faible

-10-

&mpa&s;nqﬂuus
de Lombardie
localisés du coté
nord des voies
rapides

. impact visuel
fort pour les
usagers

152

Mesure d'atténuation

-

Limiter les heures
de travaux (7:00 a
21:00 heures)

Pavage des voies de

déviation et

arrosage.

périodique des
chemins en
construction
Mesures et controle
des vibrations
occasionnées par le
dynamitage

-7-

Maintenir des voies
additiomnelles de
circulation dans le
sens des flux de
circulation (en
direction ouest le
matin et en
direction est le
soir)

-g=—

Procéder a une

nouvelle plantation

de peupliers de
Lombardie

 Négligeable

Négligeable
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Iocalisation

Habitations situées
du coté nord de la
rma&utmr(qxnm
1B)

Habitations du
secteur terrasse
des Saules,
terrasse Douville
et rue Dubuisson
(options 1B, 1C, 4B
et 40C)

Secteur des rues
Dubuisson a
Duvivier, ville de
longueuil (options
1B, 1C, 4B et 40C)

C. PHASE D'OPERATION

Description d'impact

-11-

Eclairage accru
dans les aires de
séjour extérieures
par l'installation
de luminaires 1le
long de 1la voie
dlacces a la rue

Edna-Maricourt
. impact global
moyen et
permanent
=12
Eclairage accru

dans les aires de
séjour extérieures
et  intérieures par

l'installation de .

luminaires le long

de la rue Edna-

Maricourt
. impact global
moyen et
permanent
=13~

Accroissement . des
corditions sonores

suite a la .

construction de la
rue Edna-Maricourt

. impact global
fort et permanent

153

Mesure d'atténuation
~0—

Orientation des
luminaires visant a
minimiser 1la
diffusion de
lumiere a
1l'extérieur des
voies de
circulation

Aménager un écran
de végétation
arborescente et/ou
protéger la lisiére
boisée existante en

période de travaux.

-9A~-

Orientation des
luminaires visant a
minimiser la
diffusion de
lumieére a
l'extérieur des
voies de
circulation.

Aménager un écran
de végétation
arborescente et/ou
protéger la lisiére
boisée existante en
période de travaux.

-9B~

Construction d'un
mir-écran de 4.0
metres.

(Voir planche 4)

Impact résiduel

Faible

Faible

Faible
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C. PHASE D'OPERATION (suite)

- 49

Richmond et Rigaud,
ville de Longueuil
(options 4B et 4C)

sonore en milieu
résidentiel

. impact global
faible en raison

du passage en.

dépression des
voies rapides
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Iocalisation Description 4'impact Mesure d'atténuation Impact résiduel\'
_14_
Secteur des rues Impact sonore Aucune mesure Faible '
Dupont et Roberval, faible compte tenu envisagée :
- Durocher, ville de de 1la protection g
Longueuil (options acoustique
1B, 1C et 4B) engendrée par les /
talus de 1la rue.
- Edna-Maricourt et :
des bretelles nord e
de 1'échangeur
. impact global ’\'
faible %
-15- ~10~- Q '
Secteur des rues Accroissement des Construction d'un Faible
Dupont, Durocher et conditions sonores mur-écran d'une
Roberval, ville de en raison de hauteur de 3 métres '
Longueuil (option 1'absence de talus en bordure nord des
o . (échangeur Edna- voies rapides
Maricourt en (entre bretelles de
dépression sortie et -d'entrée /
nord)
. impact global { )
moyen :
-16- w
Secteur des rues Accroissement Aucune Faible

,
p -/ -
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C. PHASE D'OPERATION (suite)

Localisation

Secteur des rues
Richmond et Rigaud,
ville de Longueuil
(options 1B et 1C)

Secteur ILafléche,
ville de St-Hubert
(options 1B, 1C,
4B, 4C)

Secteur du parc de
maisons mobiles,
ville de St-Hubert
(options 1B, 1C,
4B, 4C)

Secteur de la rue
Desautels, ville de
St-Hubert (options
1B, 1C, 4B, 4Q)

Description 4'impact

-]7-

Accroissement des
conditions sonores
en milieu
résidentiel

. impact global
faible a 1long
terme résultant
de l‘'augmentation
de la circulation
routiére

-18-
Accroissement des
conditions sonores
en milieu
résidentiel

. impact global
fort

«19-

Accroissement des
conditions sonores

. impact global
fort .
-20-

Accroissement des
conditions sonores

. impact global

faible

Mesure d'atténuation

Aucune

-11-

Construction de

murs—-écran a

hauteur variable, .

soit 3,0 & 4,5
métres (voir
planches 3 et 4)

-12-

Construction d'un
écran d'une
hauteur de 4 métres
4 la 1limite de
1l'emprise.

Aucune mesure
envisagée; 1le
ballast de la voie
ferrée
actuellement un
rdole d'écran

joue .

Impact résiduel

Faible

Faible (options
1B et 1C)

Moyen (options

. 4B et 4C)

Faible

* Faible



C. PHASE D'OPERATION (suite)

Iocalisation

Ensemble du trongon
(options 1B, 1C,
4B, 4C)

Secteur des rues
Dubuisson et
terrasse des
Saules, ville de
Longueuil (options
1B, 1C, 4B, 4C)

Secteur de 1la
terrasse Douville
et rue Duvivier
(options 1B, 1C et
4B)

Description d'impact
-21-

Elimination des
arréts d'autobus le
long de 1la route
112-116

.. impact global
fort

=22

Impact visuel fort
par le passage de
la rue Edna-
Maricourt a 1la
limite des
propriétés
résidentielles

~D 3

Impact visuel fort
par la fermeture du
champ visuel
(passage en
élévation de 1la
rue Edna-Maricourt)

156

Mesure d'atténuation

_13_
Concertation entre
la STRSM et 1le

. ministére des
Transports pour
assurer un hiveau
de service
équivalent

_14_

Plantation de
végétation
arbustive et
arborescente dans

les limites
d'emprise du.
ministére des
Transports

=15-

. Aménagement des

talus en paliers et
plantation d'arbres
et d'arbustes

Constuire les murs
de souténement ou
parapets en leur
donnant une texture
et une apparence
qui s'intégrent 1le
mieux possible dans
le paysage

g
N
o

Impact résiduel ‘ ,

- ]
o
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C. PHASE D'OPERATION (suite)

Iocalisation

Secteur terrasse

Douville et rue
Duvivier (option
4C)

Secteur des rues
Durocher et Dupont,
ville de ILongueuil
(options 1B, 1C et
4B)

Secteur des rues
Durocher et Dupont

(option 4C)

Secteur a4 l'est de
la rue Dupont (rues
Richmond et
Rigaud), ville de
Longueuil (options
1B, 1C, 4B et 4C)

Description d'impact

-24-
Impact visuel
faible 'par 1le
passage en

dépression du

~ boulevard.

Maintien de 1la
profondeur du champ
visuel.

-25=

Impact visuel moyen
en raison d'une vue
en moyen plan sur
les infrastructures
de 1'échangeur.

-

Impact. visuel

faible.

Maintien de 1la
profondeur du champ

vkmdu

-27-

Impact visuel

faible compte tenu

de 1la distance
séparant les
habitations des
voies rapides (plus
de 200 métres).

157

Mesure d'atténuation

-]16-

Plantation d'arbres
ou d'arbustes dans
les limites
d'emprise du MIQ.

-17~-

Aménagement des
talus par des
plantations
d'arbres et
d'arbustes.

-18-~

Plantation d'arbres
ou d'arbustes dans
les limites
d'emprise du MIQ.

-]19-

Plantation de
peupliers de
Lombardie du cbté
nord des voies
rapides.

Impact résiduel

Nul

Faible



C. PHASE D'OPERATION (suite)

Iocalisation

Secteur de la rue

Cartier, ville de
St-Hubert (partie
nord du secteur
Lafléche) (option
1B)

Secteur des rues
Langevin a Godin,
ville de St-Hubert
(partie est du
secteur lafléche)
(option 1B et 1C)

Secteur des rues
lLangevin a Godin
(option 4B)

Description d'impact

D8

Impact visuel fort
par la destruction
de 1l'écran de

végétation au nord-

e t p a r
l'aménagement
d'une
service en. bordure
des propriétés
résidentielles.

Inmpact
résultant de 1la
présence d'un mur-
écran.

=30=

Impact visuel
faible en raison de
1'aménagement de la
rue Edna-Maricourt

. en élévation (vue
~.sur les

hangars
remplacée par une
vue sur des
remblais) ;

Impact visuel fort
résultant de
1'implantation d'un
mur-écran.

=3] -

Impact visuel moyen
par 1‘'aménagement
de 1la Dbretelle
d'acces sud a Edna-
Maricourt et
construction de la
rue Edna-Maricourt
en élévation.

voie de:

fort

-158

Mesure d'atténuation

=20~

Limiter la coupe de
la végétation
existante en
fonction des
besoins réels.

Plantation d'arbres -

entre la.  voie

dtaccés. et les-

terrains priveés.

-22=

Plantation

d'arbustes et
couvre-sol dans
1&5tﬂns:

Plantation de
végétation
arbustive et

arborescente le

long des murs—écran
proposeés.

-23-

Plantation
d'arbustes et
couvre-sol dans
les talus et entre
la voie d'accés et
les résidences.

¥

ggptnSﬁuﬂq'

Faible

Ail
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C. PHASE D'OPERATION (suite)

Secteur des rues

Iangevin a Godin
(option 4cC)

maisons mobiles,
ville de St-Hubert
(options 1B, 1C,
4B, 4C)

Chainage 1 + 000
(option 4B)

Description d'impact

=32

Impact visuel
f a i b 1 e
(aménagement en
dépression de 1la
rue et aménagement
de la Dbretelle
d'accés sud passant
a proximité des

résidences).

-33_
Impact visuel
faible par le

passage a niveau ou

. en dépression des

voies rapides et la
présence d'un mur-
écran.

=34~
Aménagement de 1la

rue Edna-Maricourt
en élévation

(impact visuel
faible pour les
usagers circulant

en direction
ouest) .

159

Mesure d'atténuation

-24-

Plantation entre la
voie d'acces et les
résidences.

Aucune
envisagée.

mesure

A

Concevoir les murs
de souténement du
viaduc de maniére a
les intégrer 1le
mieux possible au
paysage
(principalement au
niveau de 1la
texture des
matériaux) .

Impact résiduel

Nul

Faible



C. PHASE D'OPERATION (suite)

Iocalisation

Chainage 1 + 000
(options 1B et 1C)

Chainage 1 + 000
(options 1B et 1C)

Description d'!'impact

-3 5_

Impact visuel moyen
pour les wusagers
circulant en
direction ouest
(passage en
dépression et
obstruction
visuelle sur 1le
centre-ville de
Montréal par 1la
présence d'une
structure en
élévation
(échangeur Edna-
Maricourt). .

a.36_,.

Impact visuel moyen
pour les usagers
circulant en
direction est
(passage en
dépression et
obstruction
visuelle sur 1le
paysage en
arriére-plan en
raison d'une
structure en
élévation.

160

Mesure d'atténuation
=26~

Concevoir les murs
de souténement du
viaduc de maniére a
les intégrer 1le
mieux possible au
paysage

(principalement - au
niveau de 1la
texture des
matériaux) . -

Plantation de
végétation
arbustive et
couvre-sol le long
des talus de 1la
section en
dépression.

_27'_'

Concevoir les murs
de souténement - du
viaduc de maniére a
les intégrer 1le

mieux possible au-

paysage

(principalement au
niveau de 1la
texture des

- matériaux) .

Plantation de
végétation
arbustive et
couvre-sol le long
des talus de 1la
section en
dépression.

Faible -

Faible

Impact résiduel \@
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C. PHASE D'OPERATION (suite)

Iocalisation

Chainage 1 + 400 a
2 + 000 (options 4B
et 4C)

Ensemble du troncgon
(options 1B, 1C, 4B
et 4C)

Ensemble du troncgon
(options 1B, 1C, 4B
et 4C)

Ensemble du trongon
(options 1B, 1C, 4B
et 4C)

Description d'impact

=37~

Impact visuel
faible (passage en
dépression)

~38-
Présence des

clétures anti-
éblouissement,

coté nord de 1la

voie de service et
au centre des voies
rapides

. impact visuel
moyen pour les
usagers circulant
en direction est.

=30

des
anti-

Présence
cldétures
éblouissement

. impact visuel
faible pour les
usagers circulant
en direction
ouest.

=40~

Amélioration des
conditions de
circulation
(régionale et
inter-municipale).

. impact positif

‘161

Mesure d'atténuation

-28-

Plantation de
végétation dans les
talus de la section
en dépression

Aucune mesure

adéquate

Aucune

Impact résiduel

Négligeable

Moyen

Faible

Positif
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7. RAPPEL PRINCTPALES CARACTERTSTIQUES DE L'OPTION 1C

Ia réalisation du projet selon l'option 1C implique les interventions
suivantes dans le milieu:

- le réaménagement en autoroute de 1la route 112-116 entre les

-

o

échangeurs Charles-lemoyne et Saint-Hubert, portant de 4 a 6 le
nombre de voies de circulation, réparties sur deux chaussées
séparées par une glissiére rigide surmontée d'une cléture anti-
éblouissement et d'un systéme d'éclairage central (luminaires de
400 watts type sodium haute pression). L'option 1C propose
également ‘l'aménagemem:_ d'une route de service bidirectionnelle du
coté sud de la route 112-116;

un lien entre les villes de Iongueuil et Saint-Hubert dans 1l'axe
de la rue Edna-Maricourt sera construit sur une distance de 2,35
km;

la construction d'un échangeur a trois niveaux, avec passage de la
rue Edna-Maricourt en élévation au-dessus de l'axe actuel de la

~ route 112-116, de la cour de triage et du futur boulevard Julien-

lord, passage a niveau de la voie ferrée du Canadien National et
passage en dépression de la route 112-116. L'aménagement des
bretelles d'entrée et sortie nord de la route 112-116 se font en
remblais; du cété de la ville de Saint-Hubert, 1'aménagement de la
bretelle d'accés a la rue Edna-Maricourt se fait en dépression
pour rejoindre le niveau de la voie de service, tout comme le
prolongement du boulevard Edocuard.

Ies principaux impacts sur le milieu associés a la réalisation de
1'option 1C sont d'ordre urbain et visuel.

En premier lieu, l'accroissement de circulation sur la rue de Gaulle
(ville de  Saint-Hubert), qui devierdra le seul axe de communication a
la rue Edna-Maricourt dans le secteur du quartier Iafléeche, entrainera
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une baisse du niveau de tranquilité et de sécurité actuellement
retrouvées sur cette rue; aucune mesure de mitigation n'étant
envisagée, 1'impact résiduel sera moyen.

Au niveau sonore, les impacts de l'option 1C sont significatifs pour
les secteurs résidentiels du quartier Iafléche et des maisons mobiles a
Saint-Hubert. ‘

Dans - le quartier ILafléche, il est proposé d'installer un mur-écran.

selon trois variantes possibles, dépendamment de la possibilité ou non
que soit construit un centre commercial de quartier au nord de la rue
Cartier; l'une ou l'autre des variantes permettrait d'obtenir des
atténuations significatives des niveaux de bruit provenant des voies
principales de la route 112-116. L'impact sonore résiduel dans ce

- secteur demeure faible.

Dans le cas des maisons mobiles, il est proposé de construire un mur-
écran lbngeant la voie de seJ:VJ.ce pour la section résidentielle
seulement. Aucun mur-écran n'est prévu face aux établissements
- commerciaux dans ce secteur, afin de préserver leur visibilité sur la
route 112-116. '

Au niveau visuel, l.' option 1C engendre des impacts importants pour les
résidants habitant le secteur délimité par les rues Dubuisson et

"Duvivier (Longueuil); le prolongement de la rue Edna-Maricourt vient:
effectivement porter les activités de la route a proximité des-

propriétés entrainant une fermeture du champ visuel. Considéré comme
fort, 1l'impact peut étre ramené a un niveau faible par une série de
plantations (végétation arbustive et arborescente) dans les limites
d'emprise du ministére des Transports du Québec.

Du cété de la ville de Saint-Hubert, 1'cption 1C présente un intérét
marqué du point de wvue visuel, compte tenu entre autres des
aménagements en dépression (prolongement du boulevard Edouard et route
d'accés a la rue Edna-Maricourt). Seul 1'aménagement de la rue Edna-
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Maricourt, prévu en élévation, vient modifier 1'environnement visuel,
encore que 1'impact soit considéré faible compte teru des aménagements

" existants (cour de triage, entreprise de construction, lignes de

transport d'énergie électrique) qui domment au paysage une bonne
capacité d'absorption. Globalement, 1'impact visuel de 1'option 1C est
considéré came faible pour les résidants de Saint-Hubert.

Ia principale mesure de mitigation proposée consiste a procéder a la
plantation d'arbustes et couvre-sol dans le talus de la rue Edna-
Maricourt, de maniére a minimiser 1'impact visuel de la structure en
élévation. = L'installation éventuelle d'un mur-écran dans ce secteur
nécessiterait également la mise en place de végétation.

Pour les usagers de la route 112-116, l'option 1C présente trés peu
d'impacts. Seul le passage au niveau du futur échangeur Edna-Maricourt
Créera un changement marqué de 1'environnement visuel. Considéré comme
moyen, l'impact est mitigeable par un aménagement des talus de 1la
section de route en dépression a l'aide d'arbustes et couvre-sol.
L'impact résiduel serait faible.

Constituant globalement 1l'option présentant 1les meilleures
possibilités d'insertion dans le milieu, 1l'option 1C est également la
plus intéressante en terme de colits de réalisation du projét, qui
demeurent de l'ordre de deux millions de dollars inférieur a la moins
coliteuse des autres solutions (solution 1B) .
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EVALUATION FINALE DE L'IMPACT ACOUSTIQUE
DE LA PARTIE NORD-EST DE LECHANGEUR
EDNA-MARICOURT ET AUTOROUTE 112-116

1. INTRODUCTION

Suite au mandat qui nous a été confié par la firme PLURAM Inc., nous avons
procédé & une étude détaillée de I'état actuel de l'environnement sonore et de
limpact prévisible du futur échangeur Edna-Maricourt et de I'autoroute 112-116 pour les
secteurs des rues Des Saules & Dupont et des rues Richmond et Rigaud dans Ville de
Longueuil, Cette étude peut étre divisée en trois parties:

- ~soit I'état actuel de I'environnement diurne et nocturne du quartier
concerné, :

- l'anclyse des sources de bruit sporadiques autres que la circulation sur
I'autoroute (notamment les activités ferroviaires de la gare de triage du
Canadien National),

- et finalement, la vérification précise de I'impact de I'autoroute avec les
derniéres données disponibles suite & I'étude de la Direction générale du
transport terrestre des personnes.

2. ETAT ACTUEL DE LENVIRONNEMENT SONORE DU QUARTIER CONCERNE

2.1 Cartographie des niveaux de bruit diume et noctume

Dans la semaine du 2 au 6 mai 1988 nous avons procédé & une analyse détaillée
de l'environnement sonore propre au secteur compris de l'ouest & l'est entre les rues
Terrasse des Saules et Rigaud. Les résultats diurnes et nocturnes obtenues & I'aide du
sonometre digital Briel & Kjaer modéle 2231 figurent sur la carte de base en annexe.
Les paramétres de niveaux de bruit utilisés sont les niveaux L99% et Leq pour des
périodes de 10 minutes.

Etant donné la distance relativement grande des premiéres résidences par
rapport aux voies de 'autoroute (de l'ordre de 200 maétres) et les nombreuses autres
sources de bruit présentes dans le quartier, nous n'‘avons présenté qu'une interpolation
du niveau de bruit de fond diurne L99%. La répartition spatiale du niveau continu
équivalent Leq est beaucoup plus aléatoire et les périodes de prise d'échantillon
auraient dd étre beaucoup plus longues pour permettre une cartographie significative.

A la lecture de ces résultats, on peut déjd faire les remarques suivantes: '

- on note une forte pénétrcﬁon d'un brult continu, tant diume que noctume,
' dans tout le secteur de la Terrasse des Saules. limpact qui maintient le
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niveau continu équivalent Leq &°59.5 dB(A); il s'agit' du chantier
d'excavation pour fe traitement des equx usées de la rive sud;

on note également une certaine pénétration du bruit de 'autoroute sur
les rues perpendidulaires (telles que Riverin et Radisson); la perception
des réflexions sur les facades étant méme parfois audible sur les
maisons continues inclinées obliquement par rapport aux voies
principales de fautoroute;

les niveagux continus équivalents qui proviennent strictement de
l'autoroute se retrouvent seulement au bout des rues perpendiculaires,
telles que Dupont, Roberval et Radisson avec 56.2, 55 et §5.4 dB(A) en
période diurne normale (soit des niveaux similaires & ceux déjd notés les
années passées);

le secteur résidentiel de la rue Rigaud parailéle & l'autoroute, se trouve
nettement protégé du bruit des voies principales, ceci pour plusieurs
raisons: du fait de la disposition des maisons, de la présence d'une
cloéture et d'une petite butte en arriére des résidences et surtout du talus
de la voie de chemin de fer du Canadien National qui domine I'autoroute
denviron 25 m;

si I'on exclut les nombreux bruits aléatoires de l'intérieur du quartier tels
que les autobus sur les rues Roberval et Richmond ainsi que les petits
avions de l'aéroport de Saint-Hubert, les rues Récollets et Rolland
peuvent étre particuliérement tranquilles le jour, malgré le trafic actuel de
l'autoroute et les activités ferroviaires de la gare de triage., avec un

. niveau L99% de seulement 39 dB(A);

enfin, la baisse nocturne, & l'exclusion de lag proximité du chantier
d'excavation au bout de la Terrasse des Saules, affecte les niveaux de
bruit des points voisins de 'autoroute de 5 & 8 dB(A), comme on pourra le
constater plus en détail dans I'analyse de 24 heures.

| fisti niveaux it de 24 heur

L'anclyse statistique des niveaux de bruit de 24 heures a été réalisée aux
premiéres résidences au bout de I'avenue Roberval. Les résultats obtenus font 'objet
des deux graphiques des pages suivantes, 'un pour la distribution horaire en centiles
(avec L1%, L10%, L50%, L90% et L99%), et 'autre pour le niveau continu équivalent Leq.

Ces deux grcphidues sont tras instructifs de I'état de 'environnement sonore:

tout d'abord, on constate un point essentiel, soit que Ia baisse de niveau
nocturne de 01h00 & 04h00 du matin ne concerne que les parameétres
L99%. L90% et L50% avec une diminution d'au maximum 10 dB(A). par
contre les niveaux L1% et surtout Leq sont maintenus & une valeur assez
élevée jusque vers 03hC0 du matin, ceci du fait de la circulation de trains
de marchandises;

un autre phénomeéne est également intéressant, & propos de cette
analyse de 24 heures, soit qu'entre 10h00 et 11h00 du matin, on peut
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constater une influence d'environ 5 dB(A) & la baisse sur tous les niveaux
de bruit, baisse qui se maintient ensuite jusque vers 15h00 de I'aprés-midi.
Cette variation est due au gradient de température et au fort
ensoleillement noté cette journée & partir de 10h00 (nous avions déjd
signalé ce phénomeéne étant donné la distance et le terrain dégage lors
de nos premiers relevés en 1986);

- ensuite, les autres considérations portent sur I'évolution réguliére des
parametres, la pointe d'activités locales dans le quartier commence
dés 06h00 du matin (avec les autobus et les livraisons). Pour ce coté de
I'autoroute (c6té nord vers Montréal) Iimpact est maximum entre 08h00
et 11h00 du matin. Enfin, la baisse nocturne (& I'exclusion de la gare de
tiage) est réguliérement établie de 22h00 & 01h0C du matin.

3. AUTRES SOURCES DE BRUIT PROPRES AU QUARTIER

_La pluplart des bruits sporadiques notés lors des mesures de bruit sur 'ensemble
du quartier ont été rassemblés dans le Tableau n® 1. Comme on peut le constater dans
ce Tableau, en plus de la circulation sur I'autoroute les deux grandes sources
identifiées tout au long de Ia journée ou de la nuit sont les activités ferroviaires et les
activités aériennes de l'aéroport de St-Hubert. |l faut y qjouter également une
circulation importante des autobus qui empruntent lIa boucle des rues Roberval et
Richmond. En ce qui concerne l'aéroport de St-Hubert, il s'agit surtout d'un
dérangement diurne et d'une activité de type aérociub.

Sur prés de la moitié du temps consacré aux mesures diurnes, on compte le
passage d'un ou de plusieurs avions de petites dimensions (hélices et jet) voyageant &
basse attitude pour les manoeuvres de décollage ou d'afterrissage ou tout simplement
en attente qu'une piste se libére.

Quant aux activités extraordinaires en périphérie du quartier, on note la
présence de plusieurs camions lourds autorisés & décharger de la terre et du roc sur le
terrain vague séparant l'autoroute 112-116 de la zone résidentielle.

De plus. & l'ouest du quartier, & proximité du réservoir d'eau municipal, on
entreprend le forage de conduites souterraines pour les futures usines d'épuration des
eaux usées. Notons que ces travaux, exécutés & I'aide d'une grue de forte puissance,
se poursuivent 24 heures durant et produisent un niveau Leq de §9.5 dB(A) dans un rayon
de 125 m du c6té des résidences.

31 tivités ferroviqir les vol i ion

Dans tout le secteur concerné, les activités ferroviaires participent de fagon
importante & 'environnement sonore, soit par les opérations de la gare de triage & l'est
du futur boulevard Edna-Maricourt, soit par la circulation des trains le long de
I'autoroute.



TABLEAU N2 1: Fréquences des bruits audibles perturbants notés lors des mesures de jour (34 points de mesure)’

Point n® Camion Avion Machi- | Train | Klaxon | Cloche | Triage |Autobus | Activités] 112-116 | Moto-
Hélicop-| nerie de train | de train de cons- cyclette
“tére lourde truction
1 X
2. X X
3 X X
4
5 X X
6 X X X X
7 X
8 X X
9 X
10
11 X X X .
12 X X X X X
13 X X
14 X X
15 X X . X
16 : X
17 X X X
18 X X ‘
19
20 X X X
21 X X X
22 X
23 X
24 X X
25 X
26
27 X
28 X X
29 X X
30 X X
31 X b 4
32 X X
33 X
34 X
3 16 2 4 2 1 9 6 3 13 1
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Le Tableau n? 2 résume & ce sujet toutes ces activités ferroviaires, telles que
notées au cours de I'analyse de 24 heures au bout de 'avenue Roberval:.

- au moins 61 passages de convois ferroviaires de toutes dimensions (3 & -
plus de 150 wagons) et vitesses (5 & 80 km/h), sans compter les diverses
manoeuvres d'arrimage engendrées par les activités de la cour de
triage adjacente (entrechoquement des wagons) qinsi que les klaxons
et cloches annoncant respectivement la traverse d'un croisement et le
démarrage du convoi;

- lors de I'analyse statistique de 24 heures, le passage de 4 convois
d'environ 150 wagons chacun & 80 km/h entre 01h30 et 04h00 a causé une
élévation du niveau Leq horaire moyen de 8.4 dB(A).

32 Circulation des autobus

On peut noter sur semaine, un minimum de 122 passages d'autobus de transport
en commun du réseau de la STRSM (circuit n2 22) sur les rues Roberval, Richmond et
Lyon. . Ce circuit fait la navette jusqu'd la gare de métro & Longueuil. A ce chiffre
s'gjoutent au moins une vingtaine de passages d'autobus pour le transport des
écoliers. Le Tableau n? 3 donne & ce sujet la répartition des passages relevés au cours
des mesures de 24 heures. D'aprés I'étude des éléments de justification menée par la
DGTTP, on peut croire- que d'autres circuits du réseau de la STRSM pourraient étre
optimisés (n2 9, 11 et 17) afin d'utiliser le nouveau lien Edna-Maricourt. Un nombre
minimal de 500 personnes seraient transportées quotidiennement (voir rapport de la

-DGTIP, p. 70).

Paraliélement & l'optimisation de certains circuits de la STRSM, on cite
également comme un des objectifs étudiés, I'accés fonctionnel créé par le lien Edna-
Maricourt & la future gare de trains de banlieue pour les populations de Saint-Hubert et
de Greenfield Park. Le site convoité comme gare de banlieue Montréal/Saint-Hilaire se
trouve & la hauteur du futur boulevard Edna-Maricourt, & proximité de la cour de triage
du CN. Cet emplacement est considéré idéal comme point de rabattement
intermodal.

4. VERIFICATION DE L'IMPACT DE L'AUTOROUTE 112-116

4.1 its utili rle Iculs prévisionnel

Dans le document détaillé produit par la Direction générale du transport terrestre

~ des personnes, nous avons retenu les chiffres de débits de circulation prévus pour 1985

et pour I'an 2000 (voir Croquis n? 1 et 2). Parmi ces chiffres nous avons choisi I'heure
matinale, puisqu'elle correspond mieux au trafic maximum en direction de Montréal,
soit pour les voies du cdté nord de l'autoroute les plus chargées ainsi que pour la
bretelle de raccordement avec Edna-Maricourt en direction de Montréal. Si I'on
compare avec les derniers chiffres que nous avions employés en 1987 pour nos calculs
d'impact de l'option 1C, c'est principalement cette différence dans 'heure de pointe
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lors de l'analyse de 24 heures
Heure Vitesse * Longueur ** Remarques
20h10 normale trés Jong klaxon / masque I'autoroute
20h12 lente court cloche/démarrage du convoi/klaxon
20h12 lente long traverse la 112 / circulation arrétée
21h33 lente court traverse la 112
23h23 lente trés long klaxon au loin
- 23h34 lente " trés long kiaxon au loin

00h0S nil nil klaxon au loin
00h10 nil nil klaxon au ioin
01h41 normale " trés long e
01h47 normale trés long. _ e
02h28 nil nil klaxon au ioin (3 fois) ver
02h32 normale trés long L.
03h36 normale trés long ' wee
03h40 nif nil klaxon au loin (3 fois) e
06h22 ¢ lente court passagers 3 wagons
06h41 normale trés long piggyback
07h29 normale court passagers

"~ 07h34 normale court passagers
07h48 normale trés long marchandises
Q7h55 normale court passagers
08h00 triage court
08h37 triage court klaxon
08h46 triage moyen klaxon
08h48 lents trés long traverse la 112
08h56 triage long :
0sh09 triage long
0%h19 triage long
09h27 triage long
09h44 lente court Amtrak traverse la 112 / klaxon
10h07 nil nil klaxon au loin ‘
10h09 normale court passagers
10h35 triage court - klaxon
11h12-11h22 triage long klaxon :
11h23 lente court traverse la 112 / klaxon
11h24 normale court - LRC / passagers
11h31 normale tras long
12h56 triage court marche avant
12h59 triage court marche arriére
13h04 lente court klaxon (8 fois) et cloche
13h06 nil nil klaxon (2 fois)
13h24 normale court passagers VIA
13h27 triage court
13h32 lente trés long 4
13h35 triage court marche avant
13h36 triage court marche arridre
13h41 nil nit klaxon (3 fois) et cloche
14h10 normale trés long
14h43 normale trés long
15h02 " normale court passagers VIA
17h18 nil nil klaxon au loin (4 fois)
17h28 normale court ‘passagers
18h14 normale court passagers
18h25 . normale court ' passagers .
18h31 normale long
18h34 lente court
18h36 nil nil klaxon au loin
19h07 normale long
1Sh12 triage long
19h14 triage long marche avant et arridre

" 19h18 lente trés long '
Nombre total d'événements en 24 heures: 61

vitesse:
** longueur:

-

normale: environ 80 km/h; lente: <40 km/h; moyenne: 40-80 km/h: triage: 0-10 km/h

court: < 10 wagons; long: 10 2 50 wagons; tras long: 50 wagons et plus
élévation du niveau Leq horaire moyen de 8.4 dB(A).

—

i
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TABLEAU N2 3: Compilation du nombre de passages
d'autobus de la STRSM sur la rue Richmond

lors de 'analyse de 24 heures

g d 3 1 g

20h00 - 21h00:
21h00 - 22h00:
22h00 - 23h00:
23h00 - 00h00:
00h00 - 01h00:
01h00 - 02h00:
02h00 - 03h00:
03h00 - 04h00:
04h00 - 05h00:
05h00 - 06h00:
06h00 - 07h00:
07h00 - 08h00:
08h00 - 0Sh00:
09h00 - 10h00:
10h00 - 11h00:
11h00 - 12h00:
12h00 - 13h00:
13h00 - 14h00:
14h00 - 15h00:
15h00 - 16h00:
16h00 - 17h00:
17h00 - 18h00:
18h00 - 19h00:
19h00 - 20h00:

(direction du garage)

OONNAOOANNANWLOONWW2W®
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TOTAL:

122
{auxquels s'ajoutent environ une
vingtaine d'autobus scolaires)
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CROQUIS N2 2: Déblts horalres utilisés pour les calculs de I'an 2000 (Opﬂon 10).



du matin qui est sensiblement marquée par rapport & notre distribution gl'obole du trafic
visant & établir une heure normale diurne.

Ainsi, comme le montre le Croquis n? 2 pour 'an 2000, la voie du cdté nord passe
& 3.335 véhicules/heure, les bretelles de sortie et d'entrée respectivement & 375 et 1,030
véhicules avec comme résultante sur la voie principale vers Montréal, un total de 3.990
véhicules. Ce que nous avions également sous-estimé, c'est le débit dans le sens sud-
nord sur Edna-Maricourt, maintenant compté pour 1,150 véhicules.

42 Résultat Iculs précis d'im

Pour tenir compte, en plus des débits, de toutes les informations disponibles
pour le calcul d'impact de 'option 1C, nous avons redigitalisé I'ensemble des données
topographiques de maniére & mieux suivre le terrain existant. Ensuite, en plus des effets
d'écran naturels des talus des bretelles d'entrée et de sortie ‘et du viaduc du futur
boulevard Edna-Maricourt, nous avons numérisé avec soin le talus de la voie de
chemin de fer et la butte de terre en amiére des maisons le long de la rue Rigaud.

Pour les calculs d'impact & proprement parer, nous avons utilisé une grille de 106
poinfs A 2.50 métres du sol (hauteur moyenne des fenétres) et ensuite interpolé les
résuttats. Le fichier des lignes de source comportait 83 trongons homogénes du point
de vue des conditions de circulation (débit, vitesse, pourcentage de poids lourds et
hauteur de la ligne de source au-dessus de la chaussée) eux-mémes décomposés en
trongons élémentaires de 10 métres de longueur.

Les résultats obtenus font I'objet des deux cartes en annexe produites par
ordinateur.

5. CONCLUSIONS

5.1 nclusions relativ '‘&tat act I'environ nt sonor

L'environnement sonore du quartier n'est que partiellement affecté par la
présence de l'autoroute, celle-cl se fait surtout sentir pour les maisons bordant la rue
Richmond et pour celles des extrémités des rues Dupont, Roberval et Radisson. En fait,
I'autoroute constitue plutdt la rumeur urbaine du quartier avec un Leq, pour les
premidres maisons, qui peut se situer en période diume entre 55 et 60 dB(A) et un niveau
de bruit de fond de I'ordre de 50 dB(A).

A cette rumeur viennent s'agjouter de nombreuses sources de bruit plus

" gléatoires, comme les avions de I'aéroport de St-Hubert, les passages d'autobus &

lintérieur du quartier et les activités ferroviaires. Toutes ces activités entrainent la

plupart du temps des bruits de pointe beaucoup plus dérangeant que la circulation plus
lointaine de I'autoroute.

La nuit la situation est encore plus marquée. puisque les activités du chemin de
fer viennent relever le niveau continu équivalent Leq de fagon trés spectaculaire entre

v
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01h00 et 04h00 du matin (8.4 dB(A) en moyenne), alors que la réduction du trafic entraine
une baisse significative de limpact de Iautoroute pendant cette méme période.

On peut rappeler enfin que la propagation vers les premiéres résidences
distantes de 200 métres environ peut étre affectée par le gradient de température et
Iétat de I'environnement climatique (variations de i'ordre de § dB(A) environ).

52 'Mnlinrlivlrl'im t futur de | rout

Les calculs précis réalisés & I'aide des demiéres données disponibles, tant pour
la localisation des voies, la topographie et les débits de circulation projetés, montrent
que l'élévation du niveau de bruit sera moindre que celle que nous avions
préalablement prévue.

Avec un niveau maximum équivalent de 61 dB(A) pour I'heure de pointe
matinale en I'an 2000, on atteindra des niveaux fort comparables & ceux présentement
mesurés sur le site (environ 55 & 60 dB(A) pour I'heure normale diurne).

Reste évidemment les premiéres. maisons le long du futur boulevard Edna-
Maricourt qui vont se retrouver, comme nous I'avions déjd mentionné, avec un niveau
de bruit nettement plus élevé (bien qu'actuellement elles soient soumises au bruit du
chantier d'excavation au bout de la Terrasse des Saules), et ceci tout au long de la
journée. ‘ '

53  Conclusions relatives & la construction éventuelle d'un mur écran

Plus que le calcul d'impact, la mise en évidence d'autres sources sonores dans
le quartier et notamment les activités ferroviaires entre I'autoroute et les premieres
résidences, méme au plein coeur de la nuit, nous invite & écarter toute proposition de
mur écran de ce cdté des voies principales de I'autoroute.

La construction d'une éventuelle gare de banlieue, le futur développement du
boulevard Julien-Lord et toutes les activités prévues par Ia municipalité et la MRC dans
l'espace présentement vacant entre les résidences et I'autoroute, sont tout autant de
raisons pour décider le ministére des Transports & aller de I'avant dans le projet
d'échangeur, sans prévoir de dispositif spécial de protection contre le bruit.
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ANALYSE COMPLEMENTAIRE DE DEUX DISPOSITIFS EVENTUELS DE PROTECTION
CONTRE LE BRUIT DANS LE SECTEUR DUBUISSON A DUVIVIER (VILLE DE
LONGUEUIL) ET POUR LE PARC DE MAISONS MOBILES (VILLE DE ST-HUBERT)

AUTOROUTE 112-116 ET PROJET DECHANGEUR EDNA—MARICOURT

1. INTRODUCTION

Suite au mandat qui nous a été confié par la firme PLURAM Inc. et par le ministére des
Transports du-Québec, nous avons procédé a une vérification détaillée de I'état actuel de
I'environnement sonore et de l'impact prévisible du futur échangeur Edna-Maricourt et de
I'autoroute 112-116 pour les secteurs des rues Dubuisson & Duvivier (territoire de Ville de
Longueuil) et du parc de maisons mobiles (territoire de Ville de St-Hubert). Cette étude peut
étre divisée en quatre parties:

« vérification sommaire de la situation actuelle sur le terrain, tant pour le secteur qui
sera soumis a l'impact d’Edna-Maricourt que pour le parc de maisons mobiles déja
perturbé par l'autoroute,

« modélisation de l'impact pévisible d'Edna-Maricourt et vérification de ['efficacité d'un
mur écran de 4 métres de hauteur, sur le talus de la nouvelle voie, :

+ modélisation de I'impact prévisible de [|'autoroute 112-116 et vérification de
l'efficacité d'un mur écran de 4 métres de hauteur, localisé entre les voies principales
et la voie de service de l'autoroute, -

- et finalement, étude d'une solution alternative de protection pour le parc des maisons
mobiles.

Cette étude fait suite aux commentaires et demandes complémentaires transmises par les deux
villes concernées, aprés soumission du projet par le ministere des Transports.

2. RAPPEL DE LA SITUATION PREVISIBLE DANS LE SECTEUR DUBUISSON A
DUVIVIER '

2.1 Ensemble du secteur

Le bruit de fond au milieu de la Terrasse des Saules et en général dans le secteur compris entre
les rues Dubuisson et Duvivier, était en 1988, comme nous l'avions déja mentionné dans une
note complémentaire rédigée a la demande du ministére, d'environ 49 dB(A) le jour pour 45
dB(A) la nuit. Le niveau équivalent diurne se situait aux environs de 53 a 57 dB(A) bien qu'il
semble qu'il y ait eu une certaine croissance des activités par rapport & ce que nous avions
relevé en 1986 (notamment vers la partie nord de la rue Duvivier).

La modélisation pour I'an 2000 donnait, avec le seul impact de I'échangeur, des niveaux de 50
a 57 dB(A) pour le centre de ce secteur, suivant I'éloignement de l'autoroute et du boulevard
Edna-Maricourt. En bordure de cette nouvelle artére, les isocontours de bruit pourront



atteindre 61 dB & 63 dB(A), comme le confirme d'ailleurs la carte des niveaux de bruit
équivalents obtenus par simulation reproduite sur la feuille de plan n® 1, en annexe au
présent rapport.

2.2 Immeubles en bordure de Edna-Maricourt

Pour les fagades les plus exposées au bout des terrasses des Saules ou Douville et sur la rue
Dubuisson, situées & environ 30/35 métres de la premiére voie du boulevard Edna-
Maricourt, un calcul précis (dont les principaux résultats figurent au tableau n® 1) donne
pour les débits diurnes de I'an 2000 (1275 véhicules/heure) des niveaux continus
équivalents & 1.5 m du sol qui vont de 62.4- 2 63.8 dB(A) (valeurs auxquelles il faut ajouter
environ 2 dB(A) lorsqu'on s'éléve a chaque:étage des immeubles les plus proches du futur
boulevard) ( il s'agit dimmeubles de 2 étages 1/2).- -

Rappelons pour mémoire que les niveaux équivalents diurnes mesurés au bout de la rue
Darveau et de la terrasse Douville étaient de 48/49 dB(A) en 1986 et d'environ 52/53 dB(A)
en 1988, du fait de I'augmentation d'activité dans tout ce secteur. De plus, le niveau de bruit
de fond de 56 dB(A) et le niveau équivalent de 59,5 dB(A) (de jour comme de nuit) relevés
sur ces fagcades en 1988 étaient surtout dis a la proximité du chantier pour le collecteur
d'égout alors en construction. Une derniére analyse statistique des niveaux de bruit, realisée
le 11 janvier 90 dans l'axe du futur boulevard, confirme d'ailleurs ces constatations
antérieures, puisque le niveau équivalent Leq obtenu était de 51.6 dB(A) (avant 16h00, avec
un temps enneigeé).

2.3 Autres sources de bruit du secteur

Lors des mesures de bruit sur I'ensemble du quartier, en plus de la circulation sur
I'autoroute, deux grandes sources de bruits sporadiques avaient été identifiées tout au long de
la journée ou de la nuit, ce sont les activités ferroviaires et les activites aériennes de
l'aéroport de St-Hubert (surtout diurnes). En ce qui concerne le chemin de fer, rappelons que
l'analyse statistique des niveaux de bruit de 24 heures réalisée aux premiéres résidences au
bout de I'avenue Roberval avait fait ressortir I'impact des activités de la cour de triage du CN
sur les niveaux de pointe (L1% et surtout Leq), ceci jusque vers 03h00 du matin. Nous
avions noté un total de 61 passages de convois ferroviaires de toutes dimensions (de 3 a plus de
150 wagons) et vitesses (de 5 & 80 km/h), sans compter les diverses manoeuvres d'arrimage
engendrées par. le triage (entrechoquement des wagons ainsi que les kiaxons et cloches
annongant respectivement la traverse d'un croisement et le démarrage d'un convoi).

[l faut y ajouter également une circulation importante des autobus qui empruntent la boucle
des rues Roberval et Richmond. En 1988, nous avions noté sur semaine, un total de 122
passages d'autobus de transport en commun du réseau de la STRSM (circuit n? 22) sur les

rues Roberval, Richmond et Lyon (navette jusqu'a la gare de métro a Longueuil). A ce chiffre

s'ajoutait au moins une vingtaine de passages d'autobus pour le transport des écoliers. De
plus, d'aprés I'étude des éléments de justification menée par la DGTTP, on peut croire que
d'autres circuits du réseau de la STRSM pourraient étre optimisés (n? 9, 11 et 17) afin
d'utiliser Edna-Maricourt (un nombre minimal de 500 personnes seraient transportées
quotidiennement). Sans parler de I'accés éventuel créé par le lien Edna-Maricourt a la future
gare de trains de banlieue pour les populations de Saint-Hubert et de Greenfield Park (le site
convoité comme gare de banlieue Montréal/Saint-Hilaire se trouverait a la hauteur du futur
boulevard Edna-Maricourt, & proximité de la cour de triage du CN).




3. RAPPEL DE LA SITUATION POUR LE PARC DE MAISONS MOBILES

Dans notre rapport de synthése de 1987, nous mentionnions, qu'étant donnée sa proximité, le
parc de maisons mobiles était déja soumis a un impact acoustique notoire, avec un niveau
équivalent mesuré de 63 dB(A) aux premieres résidences et un isocontour Leq = 55 dB(A)
englobant au moins les cinq premiéres rangées de maisons. Selon les options proposées pour
I'échangeur, l'option- 1C augmentait l'impact prévisible a un niveau de 66 dB(A) aux
premiéres résidences.

Ces constatations sont doublement confirmées par la modélisation de I'option 1C an 2000 (voir
les résultats détaillés du tableau n? 1, pour la premiére et la cinquiéeme rangée de maisons, et
la carte d'impact sur la feuille de plan n? 1) et par la derniére analyse statistique des niveaux
de bruit réalisée le 11 janvier 90 & I'entrée du parc, avec un niveau Leq de 68.4 dB(A).
Toutefois, durant cet aprés-midi enneigé (14h30 a 15h00), il a été constaté que le bruit

diminuait assez rapidement en pénétrant dans le parc, l'isocontour Leq = 55 dB(A) englobant

environ trois rangées de maisons.

Les mesures et les prévnsuons confirment donc trés clairement ce qui avait déja été proposé
dans notre rapport d'octobre 1986, soit la construction d'un mur écran de longueur assez
importante pour protéger I'ensemble de ce site résndentlel

4. NOUVELLE MODELISATION DE L'IMPACT DES PRINCIPALES VOIES DE
CIRCULATION

41 Modsle utilisé l lculs prévisionnel

Le modele informatique utilisé pour analyser l'impact des voies existantes et projetées et pour

- étudier l'efficacité des dispositifs de mitigation proposés est le modéle "IMPACT" développé par

le CRAD et le Laboratoire d'acoustique de I'Université Laval. | s'agit de la derniére version du
logiciel déja employé depuis le début de cette étude, soit dés 1986. Cette derniére version est
rédigée en Turbo-Pascal 5, la sortie graphique des résultats cartographiques s'effectue
maintenant via le logiciel "Micro-Station" de la compagnie Intergraph_. La digitalisation et les
calculs ont été exécutés sur ordinateur AT 386/87 rapide, puis tranférés sur ordinateur
Macintosh pour Ia finition graphique, cette dernlére ayant eté réallsée spécifiquement pour ce

projet, a l'aide du logiciel "PowerDraw"
: )e!r
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Dans le document détaillé produit par la Direction générale du transport terrestre des
personnes, nous avions retenu dans les études précédentes les chiffres de débits de circulation
prévus pour 1985 et pour I'an 2000. Parmi les prévisions de débits pour I'an 2000, nous
avons choisi 'heure matinale, puisqu'elle correspond mieux au trafic maximum en direction
de Montréal, soit pour les voies du coté nord de I'autoroute les plus chargées ainsi que pour la
bretelle de raccordement avec Edna-Maricourt en direction de Montreal.
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Ainsi, comme le montre le Croquis n? 1 pour I'an 2000, la voie du c6té nord supporte 3,335
véhicules/heure, les bretelles de sortie et d'entrée respectivement 375 et 1,030 véhicules
avec comme résultante sur la voie principale vers Montréal, un total de 3,990 véhicules. Le
débit dans le sens sud-nord sur Edna-Maricourt, maintenant compté pour 1,150 véhicules,
est plus élevé que les chiffres initialement mentionnés en 1986. Enfin, du c6té sud, la voie
principale supporte 1060 véhicules/heure et la voie de service 310. Ce sont ces valeurs qui
ont été utilisées dans tous les calculs qui vont suivre.

On'notera que ces chiffres correspondant & la situation matinale prévue pour I'an 2000 sont
asseéz semblables & ceux obtenus par comptage d'une heure, dans I'aprés midi du 11 janvier
90, soit respectivement 1452 véhicules sur la voie nord (sans évidemment la pointe
matinale), 1156 véhicules sur la voie sud et 416 véhicules sur la voie de service (5.5, 4.5 et
7.7 % de poids lourds).. Il faut donc s'attendre 'p ce que les prévisions proposees en 1988
soient’un peu faibles , notamment dans le cas d? la voie de service sud. Cette constatation
n'affectera cependant que trés peu la modélis?tio des impacts, puisqu'une élévation possible
de 30% du débit total correspond a une &l&vation'du niveau équivalent de seulement 1.3 dB(A)
alasource.: - “‘fi
{

4.3 ar i ifs 2 Iim : :

Pour tenir compte, en plus des débits, de toUtes™les informations nécessaires pour le calcul
d'impact de I'option 1C an 2000, nous avons ajouté des données topographiques autour du site
du parc de maisons mobiles, de maniére & mieux suivre le terrain existant. Ensuite, en plus
des effets d'écran naturels des talus des breteljles d'entrée et de sortie et du viaduc du futur
boulevard Edna-Maricourt, nous avons renumétisé les murets de séparation des voies, entre
les voies principales elles-mémes et entré les"voies principales et la voie de service (selon
les dimensions notées sur place). Enfin, nods avons digitalisé les trpis. murs écrans proposés:
le premier se superpose au talus du futur boplévard Edna-Maricourt, le second devrait étre
construit dans l'axe du nouveau muret de séparatior, entre les voies principales et.la voie de
service, et le troisiéme se trouve a la limite deiipropriété du parc de maisons mobiles. En
dernier lieu, on notera que le nouveau grand batiment industriel, construit en bordure du parc
de maisons mobiles, a éteé également digitalisé7 cc.?mme écran, pour ce site d'habitation. '

b . (
Pour les calculs d'impact a proprement parler, dans Fensemble du secteur des rues Dubuisson
a Roberval, nous avons utilisé une grille/de 320 points d'impact a4 1.50 métres du sol
(hauteur moyenne des fenétres du premier glahcher des immeubles concernés) et ensuite
interpolé les résultats. Le fichier des lignes de source comportait 83 trongons homogénes du
point de vue des conditions de cifEulation J(debit, Zyiteijss'e, pourcentage de poids lourds et
hauteur de la ligne de source au-dessus de fa chéuséée) ux-mémes décomposés en trongons
élémentaires de 10 metres de longueur. r’De/Enéme,, dans l¢ secteur du parc de maisons mobiles,
ce sont 72 points de calculs qui ont été n_écessai'rqsipotm obtenir l'interpolation cartographique
des résultats. N P
ooy o .
Les résultats obtenus font I'objet des deux cartes ien annexe produites par ordinateur:
+ la feuille de plan n? 1 reproduit I'impact p’révisible pour les deux secteurs d'étude, en
I'absence de tout dispositif de mitigation; g

-
e e .
H

g i e .
+ la feuille de.plan n? 2 reproduit snmunanérqentg‘l'lmpactiprévnsnble en présence des deux
murs écrans proposés de ‘4 m de-hauteur, sur le talus du futur boulevard Edna-
Maricourt et entre les voies prquipale_%ﬁ_etf’la voie de service,
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« enfin, un encar, dans le haut de Ia feuille de plan n? 2, montre l'impact résultant, avec
linstallation d'un mur écran de 4 m de hauteur, & la limite de propriété du parc de
maisons mobiles.
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Ces calculs détaillés ont été effectués pour deux ‘des immeubles_ gui-vont.se refroyver en
bordure du futur boulevard Edna-Maricourt, ils font Fobjet dustableay n 1. ,Le premier
immeuble est situé au milieu du trongon ide la rue Dubuissor, trongon qui sera paralléle au
futur boulevard, et le second, dans.ia oourbe de la Terrasse Douville..ov: = & 1g -y

' L Tmhy B osnub
TABLEAU N® 1; vaeaux _continus éggrvalents obtenus par s:mulatlon pour deux lmmeubles
situés prés d’Edna Mancourt sur Ie territoire de la Yille -de Longueu:/
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! Localisation des points Niveau Leq otenu Niveau Leq otenu 4y | Efficacité;du . ¥
y d'impact calculés ] sans dlsposmf de avec un mur écran | mur écran,
( < & ; Eprotection,; en dB(A):de-4m de hauteur .-{-en;dB(A). - »
{" i i ERNSE Il ks .
... Immeuble de 2 étages 1/2, au milieu' de ia rue Dubuisson
~dems séusisolsia 17 63 8 o enoiife 1. 52:8, iprenhy o 108,
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premner mage‘ 2 Dy o 1,2 .
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£ second éta‘ga Al sl = 2,4 :
H’c. i S0y POE - - .
Immeuble de 2 étages 1/2, dans la courbe de la Terrasse Douwlle
demi sous-sol 62.4 51.9 TeM005 LT G
premier étage , ) 63.9 54 6 9.3
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second étage 66.0 58 8 7.2
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Comie on petif 16 constater' e muF écran preposé de 4 métres de” hauteur et 'd'une: Iongueur
d'environ 450 metres, offre une protection-tiés- significative-de tous'les petits immeubles
concernés jusqu'aux fenétres du second étage, bien que son efficacite dlmmue pour Ies étages
‘supériébié surtouf IOrsqu’od« énragpfoche ‘du bomevard Jvaues Carﬂer
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Ces calcu!s détanllés ont’ é'b e ec'tués podr Fé fagéd’e déla premnére ‘Thaison- moblle et pour un
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‘font Tobje Tbleay ne-2 212 =5 Wi B 8 7 olian - R

YOZ DASIL JEBVE 290Ul 30 JAdWLD eV D BY  niniyT f ?i‘);‘u"‘"%

/

\'



TABLEAU N2 2: Niveaux continus équivalents obtenus par simulation pour deux localisation
dans le parc des maisons mobiles sur le territoire de la Ville de St-Hubert

Localisation des points d' Niveau Leq otenu Niveau Leq otenu Efficacité du
impact calculés et position | sans dispositif de} avec un mur écran | mur écran,
du muf-écran projeté protection, en dB(A)| de 4m de hauteur en dB(A)

Facade de la premiére maison mobile

* Ecran éntre Tes™Voied print - }”’\f‘qi 67:3 ’4*-“"'% 61.6 5.7
"'Elpﬂesm la'voie d&'setvice  Tsidott trot 2k hufi
- oldiseg B8 wi noncy foeziudud e sl sb A RIGTEte T

Ecran i la limite de propnétstloc s22gT@T sl ob ednuos BBEL Lo | 4.0
du parc de malsons mobiles
TPeLET I el wot 0 e van 2uneide aingi pe oo wunfui
Cinquiéme rangée de maisons ffiobiles §' 8D Swch e+ »ondash-gros®
‘. s i WRE -t MERAE AL NIy TR TRAN L 11T UNIINELS 5o A AT AU MY | 7o)
. Ecran entre les voies prm- ~ 60.8| 54.5 6.3
%. cipales etda- vone de service |uad u il unsfo by o ; arlis zeh acitsaiisoeld
i JELE LD ¢ 1o vevs eb liiighce o anrz 2dluolsy topami's
. Ecran a |a41rﬁ|te 'de propnété b m:60:8/A)8b ne | noros5753 | 3.5
| du parc de maisens mobiles _ ' .
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Comme on pett le constater Iésdeux sol(mons d'écrans proposées, en matigre de mmgaﬂon
sont assez comparables. Néanmoins, l'e tucacnté du mur con§1u de 4 metres de hauteur et
qune longueur d'environ 650 métres, conistruit entredta voie principale et la;voie -de-service,

| la place de l'actuel muret de séparatloh est légérement supérieure a celle du mur écran
rigé 4 la limite de propriété du parc ( pqur ce dernier, Iongueur totale d'enviton n230amétres

incluant un retour_de 70_métres du coté ouest). s i
e slivieG wzeeneT sl sb adwog sl ened S 2spste S sh e%ds.y.s-}mr:.? !
: { -
. CONCLUSIONS | sre T j oe-gu02 i-ih
§1 i ] g.Lo f apsIn eima.
annluﬂmmlam@s_aumw.ub. ‘
5.6:2 ca8 i spsis briass?

Etant donnés les mveaux de bruit calculées en bordure au boulevar’&"Ed‘ﬁ'M‘é’Fﬁ‘B‘“rt a
construction «d'un mur sécran:estiout 4 faitdustifieeadant en: fongtion, des: piveaux de, bruit
Pprevisibles que.de l@ffwaelt%escemséexg% C@Q@“Uﬁ\éﬁf@”ﬂq enu silio ,eousm Q2 amivne o
asprie 2ol whe aunimib sficeoifle noz aup nsic &pele ncoes b 2avdnst xus' upda A5 130000

La modélisation prouve gundnys:de: &n&t&s lgecnaq,tﬁtqmp@cgoaygele haut. talus, sera
suffisant pour réduire le niveau de bruit moyen sur les fagades en-dessous de 55 dB(A) 'sauf
peut-étre pour le dermer étage des pems immeubles concernés

sl DS o v:mr\ 2ai ]!‘ﬁ,'\ oty 28~ fé;.) S I3
Le mur écran peut tre mterrompu juste avant Ie "'BT‘er du “‘J’poni"c‘m bou]evard Edna-
Maricourt, au-dessus des voies de chemin de fer et de la prolongation du boulevard Julien

dordndl n;est»dqacrg@sméces&aife diacgroches de mur; gu tablier.du pont. .  23s1%0 il 2s0

\ -
2i.acihvg. e i 2 mmzolso ng .2no2ism sh, 9¢; mg a0ty m 5 rmr 32ANI03 INi.Q
Enfin, il faut mentlonner qu'en fonction de la proxumuté es résn ence§ .; éthu,g,( et

l'intégration paysagére de cet ouvrage devront étre étudiés avec grand sou




5.2 Conclusions relatives au parc de maisons mobiles (Ville de St-Huberf)

Etant donnés les niveaux de bruit assez élevés qui sont prévus pour les facades des premiéres
maisons mobiles, le choix de I'un des deux dispositifs de mitigation étudies est fgrtement
recommandé pour la protection de ce secteur résidentiel.

Bien que plus efficace, le mur érigé en bordure des voies pringipals
certainement pas accepté par la municipalité, du fait de sgﬂ:w— ]
barriére visuelle pour la publicité commercuale

e l'autoroute, e sera
vg: et-de- ;m z@ﬁemgie
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la limite de propriéld Sen @
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[ Option d'un mur ecran de 4
1 aux limites de propriete du parc
k des malsons moblles.

el et
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du matinen I'an 2000.

Climat sonore previsible pour les deux secteurs d'etude
i lelong d'Edna-Maricourt (atongueuil) et pour le parc

. desmaisons moblles (a St-Hubert) avec murs ecrans de
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de service et les voles principales).
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Ministere des transports du Quebec

Secteur du futur viaduc Edna-Maricourt

Option C retenue calculee avec les debits
projetes pour l'heure de pointe du matin
‘ en I'an 2000 ‘
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CHEMINEMENT D'UN PROJET D'EXPROPRIATION

Cheminement du projet:

La demande d'acquisition est préparée sous la responsabilité
du directeur reg1ona1 et acheminée au directeur des Acquisi-
tions.

]_.,

Le directeur des Acquisitions, en collaboration avec le
chef du Service des expropriations, effectue ou fait effec-
tuer la vérification nécessaire pour s'assurer notamment
que le projet est prévu au plan d'équipement ou aux projets
régionaux pour 1'exercice financier mentionné 3 la demande,
et que tous les autres documents accompagnant la demande
sont joints, tels que: plan d'arpentage, descriptions
techniques, liste des propriétaires, autorisations de la
C.P.T.A.Q. et de 1'Environnement etc. ' :

.Si la demande est compléte, le directeur des Acquisitions

-

signe la demande d'acquisition et 1'envoie a la division
des Opérations régionales pour exécution. :

Si la demande d'acquisition est incompléte, le directeur
des Acquisitions la retourne au demandeur en mentionnant
les motifs de retour.

Dés réception de la demande d'acquisition ainsi que des
documents 1'accompagnant, le chef de la division des Opéra-

- tions, en région, désigne le chargé de projet.

Le-chargé de projet compléte le plan de travail et le sou-
met au chef de la division des Opérations pour approbation..
Sur le plan de travail, doivent-etre -clairement indiquées
les dates suivantes:



3A-

- La date prévue de signification des avis d'expropriation,
- la date prévue de notification des avis de transfert
de propriété, .

la date prévue de prise de possession envisagée,

la date de la libération des lieux envisagée.

Ces dates sont déterminées par le chargé de projet en col-.

laboration avec le chef de la division des Opérations,

compte tenu des dates imposées par la Direction régionale-

(postes B et C) ainsi, que des obstacles se trouvant dans-
1'emprise. " _

Lorsque le plan de travail est complété et approuvé, le
chef de la division des Opérations 1'envoie au chef du
Service avec la demande de Décret et tous les documents
devant etre annexés a cette demande. '

Le chef de la division des Opérations consulte le Conten-

tieux du M.T.Q. pour savoir si les notaires des Affaires
notariales (D.A.N.) peuvent effectuer le travail de vérifi-
cation des titres de propriété ou s'il y a lieu de confier
ce;travail aux notaires privés. E

T ) .
cod

Dés réception des documents concernant la demande de Dé-
cret, le chef du service des Expropriations en fait véri-

_fier le contenu, effectuer le groupement nécessaire et

1'achemine. au Conseil”"des Ministres pour "approbation.

© 11 prend connaissance ‘du plan de travail et le fait classer

au dossier général. .~ .

=1 M UR6 B PO S

Le chef de la division des Opéfations'fait'effectﬂer les

recherches nécessaires en vue de la confection du rapport
général d’évalqg;ioqﬁqinsi:que;dggiyapports individuels.
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I1 demande le choix de notaire aux expropriés, si les no-
taires de la D.A.N. ne peuvent effectuer les travaux de
vérification des titres de propriété des expropriés, et
fait parvenir ces renseignements au Contentieux du M.T.Q.

Le Contentieux du M.T.Q., section notariale, mandate les
notaires désignés par les expropr1es et leur fait parvenir
les instructions nécessaires a la réalisation de leur man-
dat ou confie le. mandat du projet d'expropriation aux no-
taires de la D.A.N.

Le chef de la division des Opérations approuve le rapport
général préparé par le chargé de projet pour servir de
base aux rapports individuels d'évaluation.

Le chargé de projet présente au chef de la division des
Opérations, "pour approbation, les rapports individuels
d'évaluation. : '

SN

Au retour des Décrets approu&éé, le chef du service fait
effectuer le tri de ces Décrets et les achemine aux diffé-
rentes divisions des Opérations en région pour action.

Dés la réception des. études . de. titre de propriété des ex-
propriés, soit en provenance, .des notaires de la D.A.N.
ou des notaires privés, le chef de- 1a division des Opéra-
tions possede tous les éléments :pour faire débuter 1'expro-
priation des immeubles requis ou a 1'achat de gré a gré
des propriétés. . ‘ ,

X ot
sy i

MG Aty w

" Le chef de la division' des Opérations, s'il a décidé de

procéder par expropriation, fait parvenir 3 la Chambre
de 1'expropriation un plan d'expropriation ainsi que les
descriptions techniques s'y rapportant et la liste des
propriétaires a exproprier.



10- Dans le but de faire signifier les avis d'expropriation
et aprés les avoir préparés, le chef de la division des
Opérations fait mandater un huissier pour faire signifier

ces avis.

11- L'huissier mandaté procede alors 3 la signification des
avis d'expropriation conformément aux instructions. qui
lui ont été données par le chef de la division des Opéra-

tions.

Parallelement a la signification, le chef de la division
des Opérations réquisitionne les chéques d'indemnité provi-
sionnelle ainsi que pour les déplacements. '

12- Le chef de la division des Opérations procede a 1'enregis-
trement des avis signifiés dans les délais impartis, (20

jours maximum a partir de la date de signification de 1'a=

vis d'expropriation).

13- 11 procede de meme pour la production des avis d'expropria-
tion au Tribunal (20 jours maximum 3 partir de la date
d'enregistrement de 1'avis d'expropriation).

14- Lorsque les chéques'd'indemnités.provisionnel]es sont émis,
le chef de la division des Opérations les fait expédier
aux notaires de la D.A.N., ou privés, selon le cas, en
leur demandant de les remettre aux expropriés contre quit-
tance provisionnelle dans un délai maximum de un mois.
Passé cette date, i1 doit aviser le notaire de procéder
3 la remise du chéque dans les plus brefs délais ou si
en cas d'impossibilité de remise, faire déposer ces cheques
conformément & la procédure établie.

15- Pour la date prévue, le chef de la division des Opérations
fait préparer les avis de transfert et fait mandater un
huissier pour en effectuer la signification.



16-

17~

18-

19-

A la date prévue, le chef de la division des Opérations

fait signifier les avis de transfert de propriété aux ex-
propriés.

Aprés signification, le chef de la division des Opérations
fait enregistrer 1'avis de transfert de propriété a moins
de contestation de la part de 1'exproprié et 3 condition
qu'il se soit écoulé un délai d'au moins 90 jours depuis
la date de 1'enregistrement de 1'avis d'expropriation.

S'i1 n'y a pas eu de contestation de prise de possession
des lieux et a condition qu'un délai de 15 jours, au mini-
mum, se soit écoulé depuis 1'enregistrement de 1'avis de
transfert, le chef de la division des Opérations peut pren-
dre possession des lieux et libérer 1'emprise de tout obs-
tacle.

Dés que les obstacles sont enlevés de 1'emprise par dépla-

cement ou démolition, la Direction régionale peut faire
exécuter les déplacements des utilités publiques, si néces-
saire, et par la suite commencer les travaux routiers. .

Le 22 septembre 1986
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! EXTRAIT INTEGRAL DE: CAHIER DES CHARGES ET
J DEVIS MIN. DES TRANSPORTS DU QUEBEC 1986.

l \ - SECTION 6

SURVEILLANCE DES TRAVAUX

6.01 INTERVENTION DU SURVEILLANT

Le surveillant est habilité 3 juger de la qualité des matériaux et des ou-
vrages, a mesurer, calculer et établir les quantités des ouvrages exécutés.
Lorsque l'exécution des travaux en rend pratiquement impossibie le con-
tréole qualitatif et quantitatif, le surveillant en avise l'entrepreneur; dans
un tel cas, ce dernier doit immédiatement suspendre les travaux de sorte
que le contrdéle quantitatif et qualitatif soit rendu possible.

,

Le surveillant indique tout ouvrage ou partie d'ouvrage qui ne répond pas
aux exigences des plans et devis et qui, de ce fait, doit étre reconstruit
par l'entrepreneur a ses frais. Si I'entrepreneur prouve qu'il n'y avait
aucune malfagon, lors de la démolition de l|'ouvrage ou partie d'ouvrage
indiqué, il doit également refaire cet ouvrage ou cette partie d'ouvrage et '
s'il s'est conformé aux exigences de l'article 6.07, {'entrepreneur est payé
pour le travail effectué, tant pour défaire que pour refaire |'ouvrage, aux
prix du contrat ou a un prix convenu, par avenant au contrat, selon les
stipulations de 'article 9.04.

-‘ — -,

Le surveillant ne dirige pas les travaux; il ne peut pas agir comme con-

l tremaitre et ne peut pas remplir d'autres fonctions relevant de l'entre-
preneur. '
'. 6.02 FONCTION DES INSPECTEURS

Les inspecteurs dépendent techniquement de leur chef de service respectif.
Leur fonction consiste a aider le surveillant dans le contrdle qualitatif et
quantitatif des travaux et leur présence sur les lieux ne reléve pas i'en-
trepreneur de son obligation d'exécuter lés travaux conformément aux
plans, aux devis et aux regles de l'art.

Les inspecteurs n'ont pas le droit de modifier, de restreindre ou d'annuler
aucune des clauses du contrat, d'approuver ou d'accepter aucune partie
des travaux et de modifier les plans, croquis ou esquisses qui font partie
du contrat.

Les inspecteurs ne peuvent pas agir comme contremaitres, ni remplir d'au-
tres fonctions relevant de l'entrepreneur. Les conseils qu'ils pourraient
donner 3 l'entrepreneur ou 3 ses contremaitres ne peuvent en aucune fagon
étre interprétés comme liant le Ministére ou libérant I'entrepreneur de

I'obligation d'exécuter les travaux en conformité du contrat.

L'entrepreneur ne doit pas travailler en dehors des heures réguliéres sans
en aviser au moins 3 jours a l'avance le surveillant pour lui permettre de
poster les inspecteurs nécessaires sur les travaux durant ces heures sup-
plémentaires.

U Wl .

6.03 - IMMUNITE ADMINISTRATIVE

L]

Les fonctionnaires du ministére des Transports ne peuvent étre poursuivis
en justice en raison d'actes, d'erreurs ou d'omissions faits de bonne foi
dans l'exercice de leur fonction.

L



6-2

6.04 PLANS REQUIS

Avant d'entreprendre les travaux, I'entrepreneur doit vérifier si des plans
de construction plus détaillés que les plans de soumission sont requis.

A) Plans de construction

Les plans de construction énumérés au devis spécial et annexés au contrat-

décrivent, au moyen de profils et de dessins conventionnels, les lignes et
niveaux, les terrassements, la sous-fondation, les fondations, le revéte-
ment, les ouvrages d'art, etc. Les indications contenues dans ces plans
ont la méme valeur et comportent les. mémes obligations que les stipulations
des devis, compte tenu de l'ordre de priorité mentionné 3 l'article 2.07.

L'entrepreneur doit constamment conserver sur le chantier pour consulta-

tion un exemplaire des plans, du Cahier des charges et des devis en vi-
gueur.

B) Plans d'atelier

Les plans d'atelier sont tous les plans que doit fournir l'entrepreneur; ils

ont pour objet de compliéter, détailler ou expliciter les plans généraux
d'une structure.

L'entrepreneur doit préparer et soumettre au surveillant les plans d‘atelier
requis selon les plans et devis du contrat.

Il ne doit pas procéder 3 la fabrication ou construction d'ouvrages nécessi-
tant des plans d'atelier, des dessins d'exécution et des dessins d'assem-

blage, avant que ces documents n'aient d'abord été visés par le surveillant
pour fins de conformité aux plans et devis.

Une période minimum de 2 semaines est requise au surveillant pour l'étude
de ces plans ou dessins.

L'apposition d'un visa par le surveillant ne constitue qu'une approbation de
principe et n'engage en aucune maniére la responsabilité du Ministere
quant a ces plans d'atelier dont i'entrepreneur est seul responsable.

Les ouvrages entrepris sans que les plans d'‘atelier exigés n'aient été four-
nis et visés par le surveillant peuvent étre refusés par ce dernier. Les
frais encourus sont 3a la charge de l'entrepreneur.

Tout plan nécessitant des calculs de structure ou s'appliquant & des tra-
vaux dont la nature constitue le champ de la pratique de Il'ingénieur doit
étre signé et scellé par un membre de I'Ordre des Ingénieurs du Québec.

Les plans sont requis en S5 copies; il sont requis en 7 copies concernant
les charpentes métalliques; ils doivent étre de méme dimension que les
dessins du Ministére (1S0 A1) et le titre doit mentionner le nom, la loca-
lisation et le numéro du projet apparaissant sur les plans du Ministére.
s doivent indiquer clairement les détails de fabrication et d'assemblage,
les marques d'identification concordant avec les plans du surveillant.
L'entrepreneur doit véiifier sur place si les ouvrages décrits s'ajustent
parfaitement aux ouvrages adjacents.
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A la fin des travaux, !'entrepreneur doit remettre au Ministére une copie
sur film sensibilisé de 0,8 mm d'épaisseur de tous les plans d'atelier que
lui-méme ou ses sous-traitants ont préparés au cours des travaux. Ces
films doivent montrer les détails des travaux concernés tels que visés par
le surveillant et tels qu'exécutés.

Les dessins de ces plans doivent étre conformes a la norme CAN2-72.7M

«Exigences relatives aux dessins destinés a étre microfilmés».

C) Plans d'ouvrages provisoires

Un ouvrage provisoire est un ouvrage construit dans le but de permettre
I'exécution de l'ouvrage permanent, e.g.: batardeau, étaiement, systéme
d'érection, pont temporaire, ouvrage de soutéenement temporaire, coffrage
suspendu, coffrage en porte-a-faux, etc.

Avant d'entreprendre ces ouvrages, |'entrepreneur doit remettre des cop|es
de ses plans au surveillant pour information.

Les plans d'ouvrages provisoires suivants doivent étre signés et scellés
par un membre de I'Ordre des ingénieurs du Québec: batardeau métal-
lique, étaiement, systeme d'érection assemblé au chantier, pont temporaire,
ouvrage de soutéhement temporaire pour retenir une voie de communica-
tion, coffrage suspendu et coffrage en porte-a-faux de plus de 2,4 m de
portée. |l en est de méme pour tous les plans qui relévent de l'exercice

‘de la profession d'ingénieur.

Ces plans sont requis en 5 copies et le titre doit mentionner le nom, la
localisation et le numéro du projet apparaissant sur les. plans du Ministére.

Si les plans affectent un tiers, l'entrepreneur doit au préalable obtenir son
approbation et fournir les copies additionneiles.

Le Ministere ne fournit pas les plans des ouvrages provisoires. Par excep-
tion, s'il les fournit et s'ils font partie des plans et devis du contrat, ils
ont la méme valeur et doivent étre suivis avec la méme rigueur que les
plans des ouvrages: d'art.

6.05 PRESENCE DE L'ENTREPRENEUR

L'entrepreneur doit maintenir sur le lieu des travaux un représentant res-
ponsable, autorisé a recevoir les communications du surveillant. Le domi-
cile du représentant de .l'entrepreneur ou tout autre endroit olt il habite
pour la durée des travaux doivent étre clairement déterminés, avant que
ne débutent les travaux. )

6.06 PIQUETS ET REPERES

Pour fins de référence et de contrdle qualitatif et quantitatif des ouvrages,
le surveillant établit sur le terrain les piquets et repéres suivants

a) pour les travaux de terrassement:

sur la ligne de centre de chacune des chaussées, lorsque cette ligne
se situe hors une chaussée existante ol est maintenue la circulation,
un piquet de chainage a tous les 20 m et, s'il y a lieu, aux endroits
de transition, d'intersection, dg début et de fin de courbe.



b)

c)

d)

Si, au cours des opérations, les piquets et repéeres implantés une premiére.
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De chaque coté de la ligne de centre d'une chaussée, généralement a

ja limite de l'emprise, un piquet de chainage et un point de niveau a
tous les 20 m et, s'il y a lieu, aux endroits de transition, d'intersec-
tion, de début et de fin de courbe. Sur le piquet sont inscrits le
chainage, sa distance de la ligne de centre et 'élévation de la ligne
de sous-fondation (ou d'une autre ligne) par rapport au point de
niveau, lorsque la liste des élévations n‘est pas fournie par écrit a
I'entrepreneur. Lorsqu'il y a déboisement, le point de niveau est
généralement installé aprés l'essouchement, avant ou lors du mesurage

des sections initiales.
pour les travaux de revétement:

De chaque cdté de la ligne de centre d'une. chaussée ou d'un seul coté
en retrait du revétement, un piquet de chainage a tous les 20 m et,
s'il y a lieu, aux endroits de transition, d'intersection, de début et
de fin de courbe. Sur le piquet est indiqué le chainage et, si néces-
saire, une distance et une élévation, généralement ['élévation de la
fondation supérieure; en section urbaine en présence de bordures,
puisards, regards, dans les courbes et autres, les points d'élévation
peuvent étre indiqués au 10 m.

pour les ouvrages d'art majeurs:

Un point de coorrdonnées avec deux axes principaux et un point de
‘niveau. :

pour les autres ouvrages tels que

-«

- ponceaux:

Deux piquets et deux points de niveau déterminant I'axe central,
les extrémités et les élévations amont et aval du fond du pon-

ceau.
- ‘glissieres de sécurité:

Les piquets de début, de fin et des points de courbure; l'entre-
preneur doit prendre lui-méme les élévations a partir du revéte-
ment ou de la fondation supérieure.

- murs, bordures:

Un piquet a tous les 20 m et aux endroits d'angle, de courbe et
de transition; l'alignement est généralement - en retrait par
rapport a la ligne de centre de l'ouvrage et |'élévation du dessus
de l'ouvrage est indiquée sur le piquet.

- puisards, regards, massifs d'éclairage, etc.:

Pour chacun de ces ouvrages, deux piquets sont implantés sur
lesquels sont indiquées la distance de l'ouvrage, son ou ses

- élévations.

Pour I'égout pluvial, l'entrepreneur doit en repartir la pente
entre deux puisards ou deux regards, selon les élévations qui
lui sont fournies pour le fond de ces unités.

fois par le surveillant viennent a disparaitre, 'entrepreneur doit les rem=
placer lui-méme, a ses frais.

I- -.‘ - - -

- ..
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Pour I'exécution des travaux de terrassement et de structure de chaussée,
le surveillant remet a l'entrepreneur une liste ol. sont données les mesures
de distance et d'élévation des fossés gauche et droit, les mesures d'aligne-
ment, de largeur et d'élévation de la sous-fondation ou d'une autre ligne
et autres mesures de base non indiquées aux plans et devis et nécessaires
a l'entrepreneur pour le piquetage exact des ouvrages.

Les données «limites extrémes des terrassements» peuvent étre aussi four-
nies 3 l'entrepreneur, mais ne peuvent étre qu'approximatives particuliere-
ment dans les coupes combinées de déblais de 2e et 1re classe; leur inexac-
titude ne modifie en rien I'obligation de I|'entrepreneur d'exécuter les
terrassements selon les pentes théoriques prévues aux plans et devis.

Toutes les mesures, a l'exception de celles énumérées ci-dessus, néces-
saires a l'exécution des travaux sont faites par l'entrepreneur, le surveil-
fant s'en tenant 3 la vérification. L'entrepreneur est tenu de compléter le
piquetage général par un piquetage complémentaire qui consiste a reporter
sur le terrain tous les points nécessaires a la construction et ce de fagon a
permettre une vérification facile et rapide. Dans le cas des ouvrages
d'art, il doit indiquer sur le plan d'implantation le plquetage compiémen-
taire qu'il entend faire et le procédé adopté a cet effet.

Les mesurages en vue du paiement des ouvrages sont falts par Ie surveil-
lant.

6.07 INSPECTION

Le surveillant et les inspecteurs ont ['autorité d'inspecter les travaux en
cours d'exécution, de méme que les matériaux employés, commandés, en
voie de préparation ou de transformation par l'entrepreneur et ses sous-
traitants. Pour cela, ils doivent avoir acces a toutes les parties des
travaux, aux ateliers, usines, carriéres, etc. et sont alors sousmis aux
obligations contenues dans le programme de prévention de l|'entrepreneur
en ce qui a trait aux activités du chantier: circulation, port d'équipe-
ment... L'entrepreneur doit donc leur faciliter l'accomplissement rapide,
complet et sécuritaire de leur inspection et est responsable de tout retard
apporté par sa faute a cette inspection.
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TITRE DU PROJET

Route 112-116. de L'échangeyyr

Charles-Lemoyne au rond-point de

St-Hubert, et rue Edna-Maricourt
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A I'usage du ministére de Date de reception ___
I'Environnement

Dossier numéro

1.

Promoteur 1#inistére des Transports

Adresse - 255, boul. Crémazie est, Je

Montréal, QC  H2I% 1L&

Téléphone (£14) 373-4553

Responsable du projet _ Daniel Waltz, &cologiste. chef du Serv1ce de

1'environnement

Gérard Leme11n, urbaniste, chargé de projet

Division de 1'assistance aux régions
Consultant: mandate par le promoteur

Adresse ._Le oromoteur prévoit recourir aux services d'un consultant.

Toutefois, celui-ci n'est pas_encore mandaté. DS qu'un mandat

Teléphone aura £16 accordé, le pramoteur communiquera au_ministére de

‘Responsable du projet 1 'Fnvironnement les_coordonnées_du consultant retenu.

Titre du projet

_Route 112-116, de 1'échangeur Charles-Lemoyne au rond-point de St-Hubert,

et _rue Edna-Maricourt.

"\\
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6ts retenu,

Localisation du piojet

Mentionner I'endroit ou les endroits ou le projet est susceptible de se réaliser et inscrire les numéros

Cadastraux (lot et rang). Ajouter en annexe une carte topographique ou cadastrale localisant le projet
(en 15 exemplaires). '

Le¥projetyest situé aux limites territoriales des municipalités de

Longueuil et de St-Hubert (parties des circonscriptions de Taillon,

Vachon et Marie-Victorin).

Le projet est susceptible de se réaliser sur des parties des Tots originaires

126 3 154 et 198 3 210 (voir carte cadastrale Jointe en annexe).

Propf:’été des terrains

Indiquer, s'i y a lieu, le statut de propriété des terrains au fa réalisation du projet est prévue et mentionner
deputs quand et dans quelies proportions ces terrains sont acquis (=x: propriété privée a 100 pour cent,

terrains acquis a 75 pour cent suite aux expropriations, otc.). Ces renseignements pourraient apparaitre
sur une carte.

_L_e”_c)_[p_moteur___ggs_sgie toutes les emprises requises pour_la_ transformation

&n autoroute de ce trongon de la route 112-116 et ce

s_antérieurement & 1976.

Toutefois, 1a réalisation de 1'échangeur Edna-Maricourt/route 112-116 exige-

ra que le promoteur acquidre certaines propriétés, 1a nlupart_actuellement

de tenues oar des corporations publigues telles que les municipalités_de

Lentucuil et de St-Hubert, Hydro-Quéhec ot 1o Canidion Hational. quelques- .

Uit Lneore Ctant diétenues par des intéréts privis. |ec bropriftés. requises
¢ nourront étre identifiées précisément que lorsaue 1o tract définitif aw-a

av_terme de 1'évaluation des impacts «i projet.




6. Obijectifs et justification du projet

Mentionner les objectifs du projet et indiquer la cohérence de ceux-ci avec les plans et programmes
de développement au niveau local, régional ou national.

Les objectifs du projet sont multiples:

- _augmenter la sécurité relative des usagers de la route 112-116 en

donnant. & un troncon de cette route qui constitue actuellement une

discontinuité dans le réseau autoroutier régional, une géométrie mieux

adaptée § sa fonction régionale;

- __assurer aux résidants de deux secteurs urbains de Longueuil et de

St-Hubert un accés facile, rapide et sécuritaire au réseau autoroutier

régionalg

=_.assurer un lien nécessaire entre ces deux secteurs urbains autrement

dépourvus de communication physique entre eux.

(suite sur feuille en annexe) .

7. Phases uitérieures et projets connexes

Mentionner, sil y a lieu, les phases ultérieures du projet et les projets connexes qui peuvent s'y rattacher.

T
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Description du projet i

(phase préparatoire, phase construction, phase exploitation). ,

Pour chacune des phases, décrire le projet selon les ameénagements et constructions prévus (barrage,
route, quai, etc.) en indiquant les principales caractéristiques de ceux-ci (superficie, dimension, capa-
cité, volume, etc.). Mentionner également les divers travaux s’y rattachant (déboisement, expropriation,
dynamitage, remblayage, elc.) et, s'il y a lieu, les modalités d'opération ou d'exploitation. Ajouter en
annexe tous les documents permettant de mieux cerner les caractéristiques du projet (croquis, vue
en coupe, etc.). - :

Selon les données préliminaires disponibles, le projet consiste

essentiellement a réaliser les travaux suivants:

- transformation en autoroute du trongon de 13 route 112-116 compris

entre les échangeurs Charles-lLemoyne et St-Hubert, en portant le

nombre d'allées de circulation de 4 3 b

1-ongueurf N : 3,2 km

nb. d'allées de circulation: 6

____emprise nominale ~t 46 métres N
L vitesse de référence : 110 _km/h e
__.__vitesse affichée : 100 km/h

aucun acceés direct & partir des propriétés yriveraines _

.- __construction d'un lien Lonqueuil-St-Hubert dans 1'axe. de_la_rue_ . ____

... _tdna-Viaricourt et échangeur avec la route 112-116._... .

__lonrgueur - i 2,35 km R
.nb. d’aliées de circulation: _ 2 ou 4 selon Jes troncons.
Lemprise nominale approx. i troncond 2. voies conts aques: . 20.m_

o o troncon & 4 voies contigues: 20 m

e troncon & 4 voies

¥al

.SCpardes 1 33 m.

vitesse de référence . 7n bnifh e

vitesse affichée 50 km/h

(suite sur feuille en annexe)



9. Calendrier de réalisation du projet

(selon les différentes phases de realisation)

Le début des travaux de construction est prévu pour 1988.

o e )




10.

_de Longueuil et de St-Hubert se sont progressivement dévaioppés de part

Description du milieu

Décrire d'une part, la répartition actuelle des différentes composantes du terriloire
zones agricoles, zones forestiéres, zones urbaines, infrastructures, eic.)
activités humaines telles qu'elles se présentent avant la réalisation du
exploitation forestiére, commerce, industrie, etc.).

(espaces naturels,
el d'autre par, les principales
projet (villégiature, agriculture,

Sur toute la longueur dd‘trongon considévré, la route 112-116 longe

1'emprise sud de voies ferrses du CN et constitue avec celles-ci un

important corrider de transport. Des secteurs urbains des municipalités

et d'autre de ce corridor. L'occupation dominante de ces secteurs est -

largement résidentielle, bien que quelques commerces et industries

—soient Jocalisés en bordure immédiate de 1a route 112-116. On n'y

-_retrouve par contre aucune zone agricole ou forestisre.

De_nombreux terrains vacants subsistent encore, en _particulier du cité

sud de 1a route 112-116, dans 1la municipalité de St-Hubert et le réseau

~routier locdl demeure A _plusieurs endroits inachevé.
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11. Remarques
Inscrire tout autre renseignement jugé nécessaire a une meilleure comprehension du projet et au besoin
annexer des pages. h
La réalisation de ce projet complatera la mise en place d'un Tien
autoroutier important entre les différentes villes immédiatement au
sud de Montréal (St-Hubert, Longueuil, Ville Lemoyne, etc.) et
1'autoroute 30. En outre, ce lien permettra d'assurer une meilleure
_fluidité de 1a circulation vers les villes plus & 1'est, soit St-Bruno,
St-Basile, Beloeil, etc.
Je ceiiihe que tows les oneigiicnicats inentionnés. dins le pisconit sivi i poet sont exacts au melleur
de i coanaissance.
. i Sy 1
LELRN N o TUI A PR I IR NENT
A 1000 4y . -";1(‘.::,
N FCY anor- i .
Sicn~de ____F 'r;‘ . @_gu par _ _ s_"_lx SR DO .f‘.",:"‘\_i\‘ ——
. N 7 . . : \____—---
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6. OBJECTIFS ET JUSTIFICATION DU PROJET (suite)

~Le projet considéré s'inscrit dans les plans et programmes du

ministére des Transports du Québec et permet une plus grande rationa-
lisation du réseau routier régional et local par des raccords
fonctionnels aux principales artéres locales: boulevards

Julien-Lord et Jacques-Cartier dans Longueuil et boulevards

Edouard et Edna-Maricourt dans St-Hubert.

8.  DESCRIPTION DU PROJET (suite)

- construction (cté sud) d'une voie de desserte bi-directionnelle

dans le méme axe général que la route 112-116 et de bretelles
d'accés et de sortie

Tongueur totale approx. : 6,70 Km
nb. d'allées de circulation: voie de desserte: 2 voies
bretelles : 1 voie

emprise nominale

jusqu'd 25 m pour certains troncons
accés contrglés

L'étagement des voies sera nécessaire au croisement de la route

112-116 avec Edna-Maricourt et les voies ferrées du CN, de méme _
que pour le raccordement d'Edna-Maricourt 3 une voie de circulation
tocale (boul. Julien-Lord)

Le projet nécessitera en certains endroits des travaux de déblaiement.



BROSSAR

mrc. roussillon

“avtoroute 30

mec: lo vollée-
du-richelieu
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MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT DU QUEBEC

Directive du ministre indiquant la nature, la portée

et 1'étendue de 1'étude d'impact sur 1'environnement

Route 112-116 de l'échangedr Charles-Lemoyne
au rond-point de St-Hubert et rue Edna-Maricourt

DCSSIER #102~8504-61



Route 112-116 de 1'échareur Charles-Lemoyne au
rond-point de St-Hubert t rue Edna-Maricourt

Pagewi de 5

INTRODUCTION

La présente directive a pour but d'indiquer a 1'initiateur du projet les éléments

importants de 1'étude @'impact a réaliser dans le cadre du projet de la route 112-

116 de 1" échangeur Charles-Lemoyne au rond-point de St-Hubert et rue Edna-Maricourt.

Le contenu de 1'étude 4'impact doit se conformer a la section III du reglement géné-
ral relatif a 1'evaluation et a l'examen des impacts sur 1l'environnement (R.R.Q.,
1981, ¢.Q-2,r.9). Elle d01t étre préparée selon une méthode scientifique et doit
sa*lsfalre les besoins du réviseur, du public et du décideur. Congue de fagon a
étre un véritable outil de planlflratlon de 1l'utilisation du territoire, le promo-
teur doit au cours de la réalisation de 1'étude porter une attention particuliere
aux réglementations et préoccupations émanant des municipalités de Longueuil et
St-Hubert et de la MRC de Champlain ainsi que des autres organismes du milieu tou-
chés par ie projet. On fournira en anrexe de 1'étude, la list te de tcus les organis-
mes contactes. : ‘

L'initisteur doit décrire le projet de fagon détaillée en présentant ses grandes
caractéristiques technigues, les principaux travaux associés a sa réalisation.
Cette description doit aussi inclure le calendrier e réalisation. L'initiateur
dnit de olus préciser comment ce projet s'inscrit dans le cadre de 1' areragemcnt ou
du rpanon~cem~nt du resoau routier local et/ou teglonal et 1dcnt1f1pr, s'il y a

lieu, les travaux a eétre effectués aux sections d= routes adjacentes a 1'actuel
projet.

1. ET?V’V“b DE JUSTIFICATION DU PROJET

L'initiateur doit faire ressortir les raisons qui ont donné naissance au projet en
présentant les condltloﬁs et problemes identifiés dans le milieu. Dans ce contexte,
la C2soription 4y réstav routier actuzl et 1'identification des sacteurs problémati-
ST étayés sir la base de données relatives aux activités riveraines et a la circu-
Tation (d2bit Journalier, composition, origine et destination, sécurité, prévi-
sions...) 3uivent &tre effectudes, Cet exaten de la situation doit conduire 1'ini-
tiateir a identifier clciuv-wnt ses objectifs, notamment en termes de la fluidité de
ia circulation oompte t2nu des normes de concaw“ion routiere en JlG)Pur et du lien
dir=ct =ntre anau>u1l et St-Hubert et de la présence du croisemsnt a niveau avec la
voie ferrze du C.N. L'insuffisance du boulevard Taschereau et de la route 112 come
lizn entre St-Hubsrt et Longueuil doit étre clairement dénontrée.

Ires objectifs étant clzicement définis, 1'initiateur doit énumérer, s'il y a lieu,
les ¢ ts de salotion qu'il a étudiés en regard des éléments problamatigaes idan-—

fies., 1~ p ojet tel gue congu orovovant la transforratloﬁ en autoroute du trongon
de la route 12- 116 conoris entre les échangeurs Charles-Lemoyne et St-Hubert et la
Soastraction d')ﬁ lien 7<oagveail St-Habert 3ans 1'axe de la rue Ldﬂ;’hc;l@Odft et
£.anzeur avec la roste 112-116, 1'initiatear doit indiquer les critéres gui préva-
lent a leur imslantation,
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2. ANALYSE D'IMPACT

2.1 Identification et inventaire de la zone d'étude

L'initiateur doit identifier une zone d'étude d'une d1m°n51on permettant l év

luation des effets directs et indirects de la solution préconisée et en justlfler
les limites.

L'inventaire de cette zone d'étude doit etre relatlvemcnt détaillé, inclure 1la
descrlptlon des composantes du milieu et étre accompagné d'une cartographie faite
a grande échelle. Le ch01x des campesantes et 1l'extension donnée a leur descrip-

tion doivent correspondre 2 leur degré d'affectation par le projet et a leur im-
portance dans la zone d'étude.

Lors de la descrlption des composantes du milisu natursl, l'initiateur it por-
ter une attention particuliere aux éléments suivants:

- dépdts meables;
- systeme de drainage.

Au niveau du mlllpu humain, l1'initiateur dovra préciser entre autres, les points
suivants:

- les orientations prévues a 1l'intérieur des plans et rpqle ments d'urbanisme
des municipalités concernées;

les orlenfat1ons prévues aux schémas d'aménagamant ou aux reqlements de con-
trole intérimaire de la municigalité reglowale de comté de Champlain;

les réalisations des manicipalités et des organismes du milieu ainsi gue
leurs orojets (a 1'état de o1an1;1catlon ou en voie 4d' ebauche) susceptibles
d'entrer en conflit avec le présent. projet;

concentrations d'habitations, les prO]GtS de lotissement, les zones ur-
baines et leur périmetre d'expansion prévisible;

- jes fonctions aommerciales et industrielles réparties le long de la rout
112-116,

- alaaflon des fréguences d'utlllyatlon de la voie ferrée qui croise la route
11’ 116 ala *a);pur de la rue Zdna

- les fonctions des différentes arteéres locales qui sont susceptibles d'étre
utiliséezs oomme lien de raccordement; ’

‘ ignificatifs du patritoine calturel, tels le b3ti (ensemble
wnles ia0]3s ), les sites archioloagigars;

SR P
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les équipements récréatifs existants et projetés;

- le milieu visuel (composantes du paysage,

points de wue exceptionnels,
etc...).

2.2 Identification et évaluation des impacts

Compte tenu des caractéristiques du miliey

doit procéder. 3 1'identification des impacts.
sible, consiste & déterminer 1a nature et 1'e
le projet. Les principaux critéres utilisés
1'étendue et la durée.

L'évaluation des impacts a pour objectif d'en détermi
pour 1l'initiateur ge porter un jugement de valeur
chacun des tracés, s'il Yy a lieu, et ce, a 1'aide
bilité, la rarets, 1'irréversibilité,
lieu. .,

ner 1'importance. 1I1 s'agit
sur les impacts identifidg pour
de criteres tels que la sensi-
1'attitude ou 1la Perception des gens du mi-

Ces deux étapes doivent inclure entre autres, 17analyse des aspects suivants:

difficulté d'accés a leur commerce (caractérisation du pu-
blic-voyageur, enquete origine-destination, sites- a vocation touristigque ou
récréative'desservis par la meme infrastructure, etc...);

Présence d'un réservoir g°
Edna dans [ongienil;

les m>difications ponctuelles

du paysage par les diverses constituantes de
1'autoroute et ge 1'échangeur;

la mxdification Ges conditions de drainage;

= les effets liés aux expropriations et pPrincipalemsnt ay dépla

cement et 3 la
dzmlition de residences ou COMMEYrces;

. 1'sugmentation de la circulation sur la rue Edna dans St-Hubert et. la rue

Julien Lord dans Lorguenil

2.3 Icentification des mesures de mitigation

L'initiateur doit identifier les mesures pzrmettant de minimiser leg impacts en-
viroanenentaox Aéoelés, Il doit égalemant evaluer les impacts residuels et pro-

peser, s'il y a lieu, des mesures destinées a compenser ces derniers. Incidem-

a
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ment, une évaluation des niveaux sonores sur les rue Edna et Julien Lord devrait
parmettre de proposer des mesures de m1t1gat10n appropriées. Enfin, toutes ces
mesures de mitigation devront étre ultérieurement inscrites aux plans et d°v1s.

L'initiateur d01t egalempnt procéder a une détermination théorique du potent1el-
archéologique sur le tracé retenu et lorsque connu, sur les bancs 4' emprunt. et
leurs chemins 4@'acces. Cette démarche doit permettre d'identifier dans 1'étude
d'impact (sur une carte a 1'échelle du 1:20 000 ou plus grand) les zones archéo—

logigues ou un inventaire de terrain doit étre effectué préalablement aux travaux
de construction.

2.4 Mesures de surveillance et de suivi

L'initiateur doit expliquer les mécanismes de surveillance qu'il entend mettre

de l'avant pour s'assurer que les me sures de mitigation inscrites aux plans ot
devis soient respectées.

En outre, advenant 1l'identification d'impacts environnementaux particuliererent
importants ou comportant des aspects de risque et d'incertitude, l'initiateur
doit envisager un suivi. ‘Ce suivi a pour objectif d'une part, de préciser la na-
ture et l'envergure de ces 1mpacts et d'autre part, de vérifier 1'efficacité des.
mesures de mltloatlon préconisées et le cas échéant, de les remplacer par d'au-
tres plus aoproprlees.

]

PRBSENTATION DE L'ETUDE D'IMPACT

La directive, telle que rédigée, expose les éléments devant constituer 1'étude d'im-
pact. La présentation de ces éléments suit une séquence linéaire; toutefois, le
promoteur est libre d'en modifier 1'ordre de présentation dans 1'étude 4' impact. Il
peut Aussi arviver qve les résultats de 1'étude d'un aspect puissent avoir une in-
fluence sur un ou plusieurs autres et en ce sens, la réalisation de 1' etude peut im-
pliquer un processus itératif. En conséquence, le promoteur doit donc s'assurer que

tous les renbpxgnem@nts y@rtlnents sur les relations entre les elvm~nts traités: sont

cleairerent présentés dans 1'étude 4’ impact et qu'ils sont intégrés a 1'étape de 1'é-

valuation finale afin de tenir compte des decouvertes et des changements survenus en
cours de roaue.

L'étude d'impact doit étre présentée d'une fagon claire et concise puis doit se li-
miter s=2ulerent aux elenpnts pertinents pour la bonne canorehon51on du projet. Ce
qui p2ut étre schématisé ou cartographle d01t 1! etre, et ce, a des échelles adéqua-
tes. Les réthodes utlllsees doivent étre présentées et exp11c1teps Au niveau des
inventaires, on doit retrouver les éléments permettant d'apprecier la qualité de ces
derniers (localisation des stations, dates d'inventaire, technigues utilisées, limi-

tations). Toutes les sources de renseignements doivent étre donndes en référence.

Le nom, la oro;es51oq et la fonction des personnes responsables de la réalisation de
1'étude doivent étre indiques.



Route 112-116 de 1'écha; 2ur Charles-Lemoyne au
rond-point de St-Hubert\ : rue Edna-Maricourt

Page S de §

Considérant que 1'étude d'impact doit étre mise & 1la disposition du public
pour information, 1'initiateur doit fournir un résumé vulgarisé des éléments
essentiels et des conclusions de ladite étude ainsi gque tout autre documsnt
qu'il juge nécessaire pour compléter le dossier. Ce résumé, publié séparé-
ment, Goit inclure un plan général du projet et un schéma illustrant les im-
pacts, les mesures de mitigation et les impacts résiduels.

Lors du dépdt officiel de 1'étude d'impact au ministre, le promoteur doit
fournir trente (30) copies du dossier complet. Il est suggéré, qu'au cours d=
la preparation de 1'étude, celui-ci demeure en contact régulier avec le minis-

tére de l'Environnement et qu'une version provisoire de 1'étude (15 copies)
soit presentée avant son dépdt officiel. C

Pour fins de clavté dans 1'identification des différents Socuments qui sont
soumis et pour faciliter leur codification dans les bangues informatisées, la
pPage titre de 1'étude doit contenir les informations suivantes: le nom du
projet avec le lieu de réalisation, le titre du dossier incluant les termss
"Ztude d'impact sur 1'environnement déposée au ministre de 1l'Environnerent du
Québec", le sous-titre du document (ex.: résumé, rapport principal, annexs I
sur...), la mention "Version provisoire" ou "Version finale", le nom du promo-
teur, le nom du consultant s'il y a lieu, et la date.

d
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- Accessibilité visuelle:

Capacité de percevoir un paysage a partir d'une infrastructure.

- Analyse visuelle:
Opération consistant a décomposer un paysage en ses éléments
essentiels afin d'en saisir les rapports et de donner un schéma de
1'ensemble.

- Avifaune:
Ensemble des oiseaux d'une région donnée (synonyme: faune

avienne).

- Bretelle:

Dans un systéme routier, voie de raccordement.

- Capacité d'absorption visuelle:

Capacité d'un paysage a intégrer une infrastructure sans perdre
son caractére original.

- Champ visuel: \
Espace perceptible dont la profondeur et _l'éloignement sont
représentés par des surfaces planes.

- dB(A):
Niveau d'intensité sonore d'un bruit avec la pondération A
additionnelle.

- Echangeur:
Systéme de routes comprenant un ou plusieurs croisements dénivelés
permettant le passage de la circulation de deux ou plusieurs
routes.

- Ecran visuel:

Tout cbjet interposé qui dissimule un paysage discordant (defaut
d'harmonie) aux yeux de 1'dbservateur.



- Emprise:
Surface de terrain affectée & la route ainsi qu'a ses dépendances.

- Environnement visuel:

Ensenble des conditions naturelles et culturelles affectant la
perception qu'ont les cbservateurs d'un paysage.

-~ Etude d'impact (sur 1'envi ement) :

Etude consistant & déterminer, & mesurer et a évaluer les impacts

d'un projet et a4 proposer des mesures de mitigation ocu de
campensation afin que le projet s'intégre bien au milieu.

- Expropriation:
Aux termes de la loi, ope‘ratiop par laquelle le propriétaire d'un

immeuble ou d'un droit immobilier est contraint d'abandonner la -

propriété de son bien moyennant indemnité.
- Faune:

Ensemble des espéces animales vivant dans un milieu donné.

- Flore:

Ensemble des espéces végétales croissant en un lieu donné.

- Impact:

Effet d'un projet ou d'une action sur l'environnement.

- Impact résiduel:
Impact qui subsiste aprés la mise en oeuvre des mesures de
mitigation. v

- Isophone:

Courbe unissant des points de méme niveau de bruit.
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- kPa:

Unité de mesure (résistance des sols).

- Leq:
‘Niveau d'intensité sonore équivalent pour une période donnée. Le
Ieq repre‘sente le niveau de bruit constant qui aurait été produit

avec la méme énergie que le bruit réellement percu durant cette
période.

- Matrice des répercussions environnementales:

Grille qui met en rapport les éléments du milieu et les
camposantes. du projet et qui donne une vue d'ensemble des impacts.

- Mitigation (mesure de):

Action ou intervention servant a attéruer ou supprimer un impact
sur l'environnement.

- Perspective:
Aspect que présente un paysage encadré vu d'une certaine distance.

- Séquence visuelle:

Répartition dans 1'espace d'unités de paysage selon une suite
ordonnée d'événements.

- Servitude:

Terme général qui englcbe les droits réels et perpétuels sur un
immeuble bati ou non bati, au bénéfice d'un immeuble voisin
appartenant & un autre propriétaire.

- Till gqlaciaire:

Dépét non consolidé mis en place par un glacier et consistant en
argile, sable, gravier et blocs rocheux.

- Unité de paysage:

Portion homogéne de l'espace a l'intérieur d'un bassin visuel
défini par l'utilisation du sol, les types de vues, la topographie
et dont 1l'ambiance lui est propre.
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PERSONNES FT ORGANISMES CONSULTES

Jean-Claude Messier, responsable de 1'urbanisme, ville de St-Hubert
Gilles Roza{, ingénieur, ville de St-Hubert

Service d'm, ville de St-Hubert

Municipalité régionale de comté de Champlain

Société de Transport de la Rive-Sud (STRSM)
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