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INTRODUCTION

La recherche d'un équilibre entre les travaux a exécuter et
ia protection du milieu s'inscrit dans les préoccupations de

notre Ministére depuis plus de 17 ans maintenant. En effet,

‘depuis la création du "Groupe Pluridisciplinalre™ en 1972,

des professionneis(les) sont chargés (&es) de velller a I'in-
tégration la plus harmonieuse possible des différents projets
du anis+ére dans ['environnement qui les regoit. Au fil des
ans, cette préoccupation s'est précisée, developpée, perfec-
tionnée si bien qu'on peut réellement dire que notre Minis-
tére posséde maintenant une trés vaste expérience des études
environnementales reliées au domaine du transport appuyée sur
une importante équipe de professionnels (les) et techniciens
(nes). Au "groupe pluridisciplinaire™ de 1972 se sont
succédés la Division des &tudes régionales, la Division des
&tudes de |'environnement et finalement le Service de ['envi-
ronnement qui, grosso modo, existe dans sa formq actuel le
depuis 1978. Durant toutes ces années, une solide expertise
dans |'analyse des projets régionaux a &té particuliérement
développée principalement en ce qui a tralt au réaménagement
des chemins locaux. Au total, depuis une dizaine d'années,
prés de 3 000 de ces projets ont &té évalués par le Service
de |'environnement et ce, dans fbdfes les régions de la

province.

Le but du présent document est de mettre 3 profit toutes ces

années d'expérience, concernant en particulier le réaménage- '

ment des chemins locaux, afin d'alder tous les concepteurs a



mieux préparer ces projets, ‘tout en tenant compte non seule-
ment de |'aspect technique, mai's aussi de la conservation du

milieu environnant.

Ce guide ne signifie pas pour ‘autant que les professioh-
nels(les) du Service de |'environnement n'auront plus a étre
consultés(@es) quand il sera question de réaménager une route
locale. Nous espérons cependant qu'il saura développer et
parfaire la conscientisation environnementalie de |['ensemble

des concepteurs de tels projets.
Successivement, les sujets suivants seront traités:

1. Présentation des différents types de routes locales et

trai tement de ces projets au plan environnemental .

2. Distinction fondamentale entre construction et recons-

truction d'une route locale.

3. Principaux problémes environnementaux généralement ren-

contrés lors de la reconstruction d'une route locale.

4. Recherche de solutions et approche 3 adopter lors de la

conception.
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LES DIFFERENTS TYPES DE ROUTES LOCALES

ET LES FAGONS DE LES TRAITER

AU PLAN DE L'ANALYSE

ENVIRONNEMENTALE

1.1 DEFINITION

Les routes locales sont.le plus souvent composées de chemins
ruraux peu fréquentés qui servent de desserte strictement
locale et dont la fonction principale est i'accés a la
propriété agricole. les volumes de circulation qu'on y ren-
contre ne sont généralement pas connus avec précision. s
sont la plupart du temps inférieurs a 400 véhicules par jour
et le plus souvent Inférieurs a 200 véhicules par jour.
Entrent égalemenf dans cette catégorie, les routes - patrimo-
niales, les routes foufisflques; les routes dites '"de
chalets" ainsi que les routes panoramiques qui, entre autres,
constituent un but de voyage, de promenade, un |ieu de desti-
nation précis. Bref, les principales fonctions des routes

locales sont:

|falsons des centres ruraux entre eux;
A}
- lialsons de petites localités aux routes de classe supé-

rieure;

accés a la propriété rural;

- accds 3 des équipements récréatifs, 3 des services munici-

paux, mines, carriéres, etc.



Toutes ces routes ont un environnement qui leur est propre et
qui s'est faconnd au fil des ans. Généralement habitées et
donnant accés diret a des propriétés privées, des fermes ou
des chalets, elles se sont pour ainsi dire humanisées. Elles
ont acquis un environnement routier, un cachet qui leur est
propre. Lors de leur reconstruction, si le cadre perspectif
que constitue |'environnement immédiat d'une route est
détruit, 1'intérét que leur porte les utilisateurs en est
af fecté et on aboutit |a plupart du temps 3 un résultat non
prévu. En effet, il se peut *rés bien que, suite 3 une
reconstruction, les résultats au strict plan de la circula-
tion soient contraires a ceux escomptés; la circulation peut
diminuer ou du moins se stabiliser au |ieu d'augmenter si les
travaux ont eu pour effet de faire perdre |'identité et
I'intérét de la route. Les résidants en deviennent alors
pratiquement les seuls usagers a moins que |'amélioration ne
se répercute en un changement de vocation de la route, ce qui

la plupart du temps n'est pas souhaitable.

Les routes locales sont regroupées au sous-programme il
(projets locaux) du programme 3 (cons1‘rucﬂon du réseau rou-
tier) de la programmation des projets' régionaux. Ce
programme comprend |'ensemble des projets visant |'amél iora-
tion du réseau local tels que les travaux de drainage, les
corrections de la géometrie, le pavage sur le réseau des
chemins municipaux, ainsi que certaines réparations mineures
(réaménagement d'intersection, stabilisation de talus, etc.).
Ces travaux concernent é&galement la reconstruction des
chemins locaux qui consiste en |'amélioration de la sous-
fondation et de la fondation de la route en vue de recevoir
un pavage soit de béton bitumineux ou un traitement de

surface.
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Les travaux visés par ce sous-programme touchent |'ensemble
du -réseau routier mais principalement le réseau des routes

non numérotées.

Généralement; lors de la réfection d'une telle route, la
norme D-2305 d'emprise nominale de 20 métres est utilisée
(voir norme a la figure 1). Les emprises existantes &tant

rarement supérieures a 13 métres, c'est donc au moins 7

~ . ' el 2 .
metres d'emprise nouvelle qu'il faut en moyenne acquerir.
L 20 000
l emprise nominale
_l en déblai en remblai I -
3 I 3
3 1 000 - 3000 1. 3000 1000 s
® voie voie @
3 § L 3
Z | variable _| | variable | g g variable _ | variable 3
®) talus talus extérieur E { 3 talus extérieur |
de déblai . o] § 3 |e
variabl g 1000 g 300 § § 300
iable _jg & gl ~{ 2 —
8 000 ‘ i
piate-forme _—_————— —
14 000 N
axe a axe des fossés M|
TYPE F- ROUTE LOCALE
NOTES: -Le profil en long de ce type de route est sensiblement celui du terrain DEBIT JMA < 400

naturei; on doit dviter le plus possible les coupes dans ja roc.

-Selon (a topographie du terrain, les pentes de talus sont de 1V:1,5H &
1V:2H,

FIGURE 1  Profil en travers, routes locales en milieu rural (Type F), D-2305

1.2 TRAITEMENT AU PLAN DE L'ANALYSE ENVIRONNEMENTALE

Un premier tamisage des projets inscrits a cette programma-
tion est effectué avec le coordonnateur régional des projets

et/ou avec le responsable de la construction dans chaque



district. Cette opération a pour bﬁf, d'une part, d'identi-
fier les projets qui ne nécessitent pas d'analyse environne-
mentale, soit, entre autres, les projets de renforcement de
la chaussée effectués 3 I'intérieur de I'emprise existante,
les projets de béton bitumineux ou de traitement de surface,
les projets d'éclairage, la pose de glissiére de sécurité ne
nécessitant pas d'acquisition d'emprise et/ou de remblayage
dans un cours d'eau, d'une fagon générale, les projets de
réaménagement effectués a |'intérieur des emprises existantes
3 moins que certains paramétres environnementaux Importants
ne soient contenus 3 I'intérieur de nos emprises, et finale-
ment certains projets mineurs discutés avec les responsables

de la construction.

D'autre part, ce tamisage annuel permet &galement de mettre a
Jour ['&tat d'avancement des dossiers actifs , et d'identi-
fier les projets qui sont préts a &tre &valués au plan envi-
ronnemental (la plupart des projets pour lesquels un plan de
tevé est disponiblie) et surtout de détecter 5- {*avance
(3 ans avant |a réalisation projetée pour les cas de CAC*
et 4 ans pour les cas de CAR™) tous les projets pour
lesquels une autorisation sera nécessaire auprés du ministeére
de ['Environnement ou auprés de d'autres ministéres ou orga-

nismes externes.

Le traitement des divers projets a &vaiuer au plan environne-

mental peut prendre différentes formes, a savoir:

*: Certificat d'autorisation de construire

**: Certificat d'autorisation de réalisation
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1.2.1 LE MEMO

Cette formule trés courante s'applique aux projets mineurs
seulement qui, en général, ne nécessitent pas d'acquisition
d'emprise et pour lesquels aucune consultation externe au
Service de |'environnement n'est requise. Les recommanda-
tions environnementales le cas é&chéant sont simples, habi-

tuel les, acceptées par tous sans contraintes.

1.2.2 LE FORMULAIRE DE CONTRAINTES ENV(RONNEMENTALES

Il est destiné a I'analyse environnementale des projets qui
sont en phase trés préliminaire. Genéralement, un plan de
levé existe pour ces projets  mais dans certalns cas, pour de
courts projets, |'évaluation des confraintes environnemen-b
Tale.s peut &tre faite sans plan, "de visu", lors d'une visite
des lieux du projét. Le but de ce formulaire est d'iden;
tifier les &léments de |'environnement qui seront haffec+és
par le projet et de dégager certaines solutlons possibles
pour atténuer les impacts environnementaux appréhendds par ce
projet. Les recommandations ou amorces de solutions propo-
sées -ont donc pour but d'orienter Ila concepﬂon du projet
afin que celui-ci cadre blen dans son milieu récepteur et
réponde aux attentes des résidants et des utilisateurs (voir

annexe 1).

1.2.3 LE FORMULAIRE D'EVALUATION ENVIRONNEMENTALE SOMMAIRE
DE PROJET

Il est habituellement utillisé pour les projets ou un plan

avec emprise préliminaire est disponible. |l peut également



&tre utilisé pour certains projets ol seulement un plan de
levé est disponible. |l est destiné 3 tout projet ne falsant
['objet que de recommandations mineures ou habituel [es pour
lesquel jes des ententes interviennent lors de la visite du
projet entre les représentants régionaux et ceux du Service
de l'environnement et pour tout projet ne faisant |'objet que
de recommandations ponctuel les et/ou pour lequel d'éventuel-
les recommandations seront probablement a formuler suite a
une consultation 3 faire auprés d'un autre ministére, orga-
nismes’ publics ou simplement auprés de spécialistes du Ser-

vice de ['environnement (voir annexe 2).

1.2.4 L'ETUDE D' IMPACT DETAILLEE

Elle est réservée aux projets plus complexes Impliquant géné-

ralement piusieurs &léments de |'environnement. Elle néces-
site la consultation de divers spécialistes et une anal yse
.pluridlsciplinalre intégrée. Entrent égalemen‘f dans cette
catégorie de traltement les projets nécessitant un CAC ou un
CAR auprés du ministére de |'Environnement du Québec. - Tous
ces projets nécessitent des rensel gnements +treés précis
concernant notamment |a problématique et la justification du
projet et un formulaire de demande d'évaluation environnemen-
tale doit &tre envoyé au Service de I'environnement dans

chaque cas (voir annexe 3).
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L'approche concepfuelle de la préparation d'un projet routier
doit &tre différente selon qu'on ait 3 construire une route
noﬁvelle ou 3 reconstruire une route existante. Au fil des.
ans, cette approche a falt I'objet d'une acceptation par
plusieurs concepteurs mais elle est loin d'étre général Isée.
If est a noter que toutes les normes de largeur d'emprise
utilisées par le ministere des Transports ont &té &tablies
pour la construction de routes nouvelles. La tentative la
plus récente de ratlonalIsation des emprises a &té faite en
1985 lorsqu'un comité ad hoc sous |'égide de la Direction des
tracés et projets d'alors a eu pour mandat d'étudier la
possibilité de réduire les largeurs d'emprises prévues aux
normes. Les conclusions de ce rapport ont démontré qu'il
était possible, dans certains cas, de remplacer la notion
d'emprise nominale par celle d'emprise minimale afin d'adap-
ter les projets aux milieux et terrains traversés. En par-
tant du principe de la nécessité d'un fossé pour drainer ia
route et les terrains avolsinants, le rapport a permis
d'identifier des dimenslons minimales 3 I'intérieur
desquel les notre Ministére pourrait théoriquement recons-
truire ses routes dans des cas non problématiques et ce, sans
sacrifler les normes géométriques jugées essentiellles et
sans mettre en jeu la sécurité des utilisateurs du réseau.

Cette &tude a donné les résultats présentés au tableau 1.



TABLEAU 1: Emprises nominales et minimales pour les sections
types B, C, D, E, F

SECTION TYPE EMPRISE NOMINALE EMPRISE MINIMALE
"g" 40 m 30m
neH 35 m 26 m
"D » 30 m 22 m
"En 25 m 21'm
nEn 7 20m 20m

Les routes rurales et autres routes a falb]é débit de circu-
lation sont généralement congues d'aprés la norme D-2305 de
type "F" ol I'emprise nominale a &té considérée comme emprise
‘minimale. Comme |a plupart du temps, les interventions du
Ministére sur les routes locaies portent sur leur reconstruc-
tion ou leur réaménagement, la notlon d'emprise minimale ne
peut s'appliquer pour tenter d'atténuer les impacts environ-
nementaux d'une reconstruction. Dané bien des cas cependant,
on peut s'interroger sur la pertinence d'apporter, toute pro-
portion gardée, des modifications aussi imporftantes a une
route ou les volumes de circulation sont si faibles et ol
I'emprise supplémentaire requise est souvent importante, soit
738 m en moyenne, dans un environnement immédiat générale-

ment trés serré contre la route.

Toutefols, nonobstant la notion d'emprise minimale, nous
croyons qu'il est possible de réaliser un projet qui tienne
compte de |'environnement de la route. -Diverses solutions
seront abordées dans ce sens au chapitre 4 de ce rapport. La

contrainte principale vient du fait qu'il faut composer avec



une situation existante, souvent complexe, ou les milleux

batl et agricole prennent une grande place en bordure de ces

routes. Nous sommes persuadé que la conception des projets

_doi+‘+enir compte des particularités de chacun des . milleux

traversés pour faire en sorte d'intégrer le plus adéquate-

‘ment, le plus harmonieusement, le plus parfaitement possible

pourrait-on dire, la route 3 son milieu et ainsi &viter de

- détruire notre patrimoine rural par des actlons inappro-

priées. Tout en faisant en sorte qu'il réponde aux object!fs
fixés, aux besoins des usagers et a ceux des résidants qui en
sont trés souvent les principaux utiiisateurs, il est impor-
tant qu'un projet routler stintégre 3 son milieu et non

|*inverse.

On doit donc faire preuve d'imagina*idn, dtinitiative et de
souplesse en matiere normative pour que soient atteints ces
objectifs de protection de la qualité de vie des mi{ieux
affectés et de protection de |'environnement en général,
compte tenu que chaque fois qu'une route est reconstruite, on
doif-composer avec un milieu organisé, humanise, éduilibré,
et c'est précisément cet équilibre qu'il faut tenter de con-
server. || ne peut donc exister de réaménagement harmonieux
des routes locales sans une préoccupation constante de
|'environnement du milieu traversé, sans recourir a certaines
techniques précises qui permettiront de respecter ce milieu,
sans. au départ accepter une cgrfaines souplesse dans la
conception de ces routes, sans s'ingénier a concevoir des
solutions qui rejoignent les besoins d'améllorg+lon de la
route mais qui, &galement, respectent notre patrimoine ‘

culturel, visuel, humain, bref 1'équilibre du milieu.
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PRINCIPAUX -PRFOBLEMES ENVIRONNEMENTAUX

GENERALEMENT RENCONTRES LORS

DE LA RECONSTRUCTION D'UNE

ROUTE LOCALE



sécuritalre pour les résidents. Pour ce faire, une marge de

recul minimum doit &tre conservée.

LES IMPACTS VISUELS ET BIOLOGIQUES sont souvent associés.

Par exemple, la perte d'arbre(s) mature(s) peut générer un
impact @ la fois biologique, mais bien souvent visuel. La
perte d'une rangée d'arbres de fort diamdtre dont tdge des
individus atteint souvent 50 ans et plus confére 3 de tels

ensembles une valeur patrimoniale qui fait qu'un tel impact

. est plus que biologique ou visuel. 11 apparﬂen‘r presque au

domaine humain. Le plus souvent, ces.pertes d'aménagements
p p 9
- ” .
paysagers peuvent &tre rellées a une réduction de la valeur

de la propriété riveraine.

De plus, la présence d'arbres dans un milieu agricole revét
souvent une trés grande- importance dans un paysage
habituel lement ouvert et déboisé.. Souvent les tlots boisés
contrastent avec le paysage environnant, .combattent ’Ia
monotonie et assurent dans certains cas un guidage optique

pour les automobilistes.

L'EMP|ETEMENT DANS UNE ERABLIERE OU UN BOISE DE QUALITE crée

un impact environnemental avant tout biologique, mais cet im-

‘pact peut aussi étre visuel et d'ordre économique, en vertu

des répercussions a prévoir non' seulement sur la partie
requise pour fin de voirie mais sur le dépérissement d'une
partie du boisé adjacent a |'emprise nouvelle lorsque celle-

ci est exploitée a des fins d'acériculture.

L'EMPIETEMENT SUR LES SOLS AGRICOLES DE BONNE QUALITE consti-

tue également un impact important; toutefois, compte tenu
qu'en milieu agricole les fossés de la route servent égale-
ment au drainage agricole et que bien souvent, un projet
origine d'un drainage deficient en regard des besoins du
ministére ou d'une demande d'une municipélH‘é pour ameliorer
le dralnage des terres agricoles dont une pérﬂe se draine
vers les fossés de route, nous sommes d'avis qu'il s'agit ia
d'un impact atténué (négatif-positif) qui est souvent inévi-
table.



_En matiére d'acquisition de terrain, il ne faut pas prendre
d'emblée pour acquis que pour atteindre I'équité, tous les
résidants doivent contribuer &galement en ce qui concerne le
terrain nécessaire a l|a reconstruction d'une route. Au
premier abord, cecl favorise &videmment Ie maintien de la
|igne de centre au détriment de la recherche d'une solution
environnementalement - acceptable. Il s'avére cependant que
*équité en matiére dtacquisition de terrain requis pour
procéder a une reconstruction est trés différente de |'équité
environnementale. En acquérant une emprise égale de part et
d'autre de la route 3 reconstruire sans trop se préoccuper de
ce qui existe, les impacts sur les superficies de -terrain
requises sont globalement uniformes de chaque coté de la
route. || s'agit 1a de la seule équité qui existe et en
procédant ainsi, ce n'est pas ['optimum qui est recherché.
L'équité au plan qualitatif, au plan de la valeur de ce qui

est requis est la plupart du temps bien loin d'8tre atteint. -

Les personnes qui habitent ces routes locales reconstruites
devralent &tre en droit de s'attendre 3 ce que la solution de
moindre impact soit chaque fois reche’rchée. La méthode ou
{tapproche environnementale de concevoir un projet depasse la
recherche de la solution optimum pourralt-on dire. Cette
approche fait appel a des préoccupations d'ordre social,

volre méme moral. Nous sommes d'avis qu'il est parfois non

avenu de poser certaines actlons (rapprochement excessif

d'une propriété par exemple) sans apporter une compensation,
une atténuation aux préjudices qui sont causés. Cette atte-
nuation n'est pas nécessalrement économique mals peut &tre

d'ordre technique, conceptuel et environnemental.

Les quelques exemples suivants permettent de voir sommaire-
ment la différence qui existe entre |'équité environnementale
et 1'équité en termes de superficie de terrain (qualité

versus quantité d'un blen):

. Le terrain acquis devant une propriété n'a pas la méme
valeur que le terrain dans un champ agricole, un terrain

inoccup® ou en friche.



. L'impact du rapprochement d'une maison qui subit en méme
temps une perte d'arbres décoratifs d'age mir ou d'un
aménagement paysager de valeur est différent de |'impact du
méme rapprochement sur une propriété sise a méme distance
de la route et qui ne posséde ni arbres, ni aménégemenf

" paysager.

. La valeur de |'impact d'un empi&tement en milieu agricole
homogéne est différente lorsqu'en plus du terrain agricole

requis, une rangée d'arbres matures est incluse.

. L'évaluation de |'impact d'un rapprochement sur une pro-
priété dépend du seuil de la marge de recul résiduelle et
du pourcentage d'empiétement sur la propriété. L'impact
est donc différent d'une propriété a |'autre. On e mesure
globalement a |'alde du tableau sulvant extralt d'une étude
falte par le Service de I'envifonnemenf sur |tempiétement
d'une infrastructure routiére sur les marges de recul avant
des habitations en milieu rural, &tude réalisée par

France-Serge Jufien, Louise Maurice et Robert Letarte.

TABLEAU 2: Evaluation de I'Impact pour perte de marge de

recul
MARGE DE RECUL POURCENTAGE D'EMPIETEMENT (ETENDUE)
RESIDUELLE* ‘
( INTENSITE) 31% ot plus 30% ou moins
SEUIL (5 mdtres)’ FORT MOYEN
SEUIL INTERMED|AIRE** MOYEN . FAIBLE

SEUIL REGLEMENTAIRE AFAIBLE FAIBLE A NUL

*. Distance entre le coin le plus rapproché d'un bdtiment et

la {imite de la nouvelle emprise.

**: Lo seuil Intermédialre correspond & I'amplitude entre
le seuil minimai et ia norme du réglement municipai en

matidre de marge de recul.



La marge de recul résiduelle minimale d'une cour avant permet
dtavoir les &léments constituant |'aménagement physique de
base d'une propriété, soit: un balcon, un aménagement pay-
sage minimal et un stationnement automobile. Nous considé-
rons également qu'il y a un seuil minimum de tolérance en
dega duquel 11 n'est plus possible qu'une maison ou une habi-
tation soit dans un environnement convenable. Tout comme il
faut un certaln recul pour apprécier un paysage, || faut un
certain dégagement 3 une propriété par rapport 3 |'emprise
d'une route pour qu'elle s'en distingue. Ce seuil, que nous
associons a un minimum, s'@tablit a 5 métres. Il sera
fouféfols de 6 métres lorsque le stationnement automobile ne

peut &tre qu'en fagade de la résidence.

Cette methodologie d'analyse de I'impact des rapprochements a
ét6 congue pour |'ensemble des routes qu'elles soient a débit
fort, moyen ou faible. Elle s'applique donc d'office. aux
routes locales, sauf qu'en plus, comme nous le verrons subsé-
quemment, des aménagements simples sont possibles et facile-
ment réalisables sur ce type de routes pour atténuer suffi-
samment les impacts afin. qu'une situation acceptable soit

établie.




PRINCIPAUX PROBLEMES ENVIRONNEMENTAUX

GENERALEMENT RENCONTRES LORS

DE LA RECONSTRUCTION D’ UNE:

ROUTE LOCALE

En premier |leu, mentionnons qu'en régle générale, les
problémes surviennent lorsqutun projet est .congu sans tenir
compte de |'environnement Immédiat de la route a recons-
truire, le plus souvehf donc lorsque I'on conserve la |igne
de centre existante et que les calculs d'emprise a acquérir
sont effectués 2 partir de cetfe ligne de centre en prenant

au minimum 10 métres de part et d'autre. Cecl se traduit

. trés souvent en une dégradation importante du. milieu

environnant de la route et concretement en des impacts

humains, visuels et biophysiques importants.

LES IMPACTS HUMAINS sont surtout reliés a la diminution de

marge de recul résiduelle devant chaque propriété. Est
également incluse parmi les impacts humains, la perte
d'arbres décoratifs ou ornementaux de forte taille et/ou
formant un aménagement paysager agréable dans !'environnement

‘immédiat d'une propriété.

La marge de recu! avant d'une propriété est ce qui lui
confére sa caractéristique propre, ce qui la différencie de
I'emprise de la route et gqui, combinée 3 un aménagement
paysager, assure une certaine intimité aux résidants, agit
comme barriére anti-éblouissement vis-3a-vis les phares des
véhicules, offre une possinH’é‘ d'ombrage et est souvent
utilisée comme aire de détente et de jeux; somme toute, c'est
ce qui permet a une propriété de pouvoir &tre mise en valeur

dans un environnement qul lui est. propre, personnalisé et
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RECHERCHE DE SOLUTIONS ET-

APPROCHE A ADOPTER

LORS DE LA
CONCEPTION

Les solutions recherchées ne visent pas uniquement |'attelinte
des objectifs de protection du milieu environnemental pris
dans son sens le plus large mais bien des solutions intégrées
ol I'on tient compte de !'aspect sécuritalre d'une .roufe et
ol les techniques utilisées ne compromettent pas la durabi-
i+ des travaux a exécuter. L'approche pféconlsée se veut
globale et humaniste. La solution optimale doit &tre
recherchée pour chaque projet, cas par cas. La seule fagon

de blen concevoir un projet est d'étre conscient que tout

probiéme vaut la peine d'étre analyséd, si petit solt-il et

que tout questionnement améne une réponse ou au moins la
recherche d'une réponse. .Ceci implique donc de la constance
et une certalne rigueur méme au niveau des principes de méme
qu'une certaine séuplesse au niveau des applications
concrétes qui doivent presque toujours &tre traitées indivi-
duel lement. L'approche est donc basée sur une &tude du cas
par cas, du regroupement des cas par catégorie pour un méme
projet et suf |'application de solutions techniquement

variées et acceptables tant au point de vue sécurité, tech-

‘nique qu'envifonnemenfal qui ne compromettent pas la durabi-

11t6 des constructions.

Il est possible, méme avec I'utilisation de la section type F
(Norme D-2305) d'emprise--nominale de 20 m, de réaliser un
projet qui tienne compte de i'environnement en adoptant une

approche humaniste lors de la conception d'un projet.

Alnsi, chaque fois qu'un projet de reconstruction d'une route
est mis de I'avan+, il ne faut acquérir que le strict néces-
saire pour répondre aux besoins. La conception du projet
dolt &tre falte de sorte que la route s'adapte au milieuy et
non |'Inverse. ‘



4.1 RAPPEL DE CERTAINES NORMES CONTENUES DANS LES CAHIERS DE
NORMES DU MINISTERE DES TRANSPORTS

Concernant la protection des arbres, au point 6.6.2 du cahier
des normes, i! est mentionné que durant la construction d'une
route, on doit protéger les arbres isolés qui sont appelés a

demeurer dans |'emprise. Ces protections sont de deux ordres

et sont également normalisées. Elles ont pour but d'éliminer

les rlisques d'endommagement par |a machinerie lourde des

arbres qUe Iton veut conserver. Le plan type D-6600 montre -

la technique de protection du tronc (voir figure 2 et la
photo 1). Le plan type D-6601 (voir figure 3 et photo 2)
assure quant a elle une plus grande protection 3 |'arbre et a
ses racines. Son application empéche la machinerie lourde de
s'approcher a moins d'un nétre de I'arbre 3 conserver afin
‘d'évi'fer une forte compaction du sol qui pourrait entratner
la brisure de certaines racines de |'arbre et ia suffocation
de d'autres.

A

S e
Gy N Dy Uy

=

j fil d'acier fixé aux planches
par des agrafes

— 3
+ 1
+ ]

planche de 25 mm d'épaisseur
100 & 150 mm de largeur

4
\4,[ -4

i _J NOTE: La protection de I'arbre doit tre
] enlevée aussitdt que la machinerie
& quitté les lisux.

FIGURE 2 Protection des arbres pendant la construction
(Type D-6600)
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COUPE
II
v
TYPE 1 TYPE 2
PROTECTION D'UN COTE PROTECTION PERIPHERIQUE
@
arbre
@
D
PLAN
PIQUET ECART (DISTANCE) EN FONCTION
DU DIAMETRE DE L'ARBRE
100 x 100 mm
ou 150 x 150 mm diametre écart
arbre 150 mm 1m
arbre 300 mm 2m
150 mm
im
PLANCHE
C W 300 mm
2m
150 |
(@)
PLANCHE |
CouPE ™

FIGURE 3 Protection des arbres pendant la construction (protecteur de racines,
Type D-6601)



PHOTO 1 Protection accordée aux arbres par la norme D-6600

PHOTO 2 Protection accordée aux arbres par la norme D-6601
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Au point 5.4.2 B du cahier des normes (gabarit d'une route,
dégagement horizontal), le dégagement horizontal est défini

comme &tant un espace libre de tout obstacle de chaque cdté

‘de la chaussée d'une route (coupe de roc, riviére, rangée

d'arbres, téte de ponceau, poteau, etc...). ‘Sur une route

bidirectionnel le en milieu rural ou la vitesse est supérieure

-2 70 km/h et le débit de design inférieur @ 300 véhicules par

heure, une distance de 4 m est recommandée comme dégagement
horizontal a partir du bord de la chaussée (voir annexe 4).
C'est donc dire que sur les routes locales, dont .la demi-
emprise suivant la norme D-2305 est de 10 mdtres et ol la
chaussée a 3 metres de largeur, des arbres par.exemple pour-

raient &tre conservés jusqu'a 3 métres 3 I'intérieur d'une

“emprise nominale de 20 métres, soit 7 métres de part et

d'autre de la [igne de centre. Un point Important 5_s|gnaler
est que cette norme s'applique a des routes dont le débit de
design est inférieur a 300 véhicules par heure alors que sur
la plupart des routes locales que I'on reconstruit, le debit

de circulation est inférieur a 400 véhicules par jour et

souvent méme bien inférieur a ce nombre.

Dans certains cas;, 1| sera donc possible, méme en maintenant

intégralement l'axe de la route 3 reconstruire, de conserver

_certains &éléments environnementaux Importants a I'intérieur

d'une emprise normalis@e tout en respectant a la lettre les

normes qui sont des lignes directrices qu'il faut savoir
adapter aux besoins a combler surtout lorsqu'il-stagit d'une
reconstruction. A titre d'exemple, |'analyse du profil lon-

gitudinal et latéral d'une route permettra d'acquérir le
strict nécessalre pour le dralnage de la route méme en

maintenant un drainage a clel ouvert.

En effet, il est possible de garantir un trés bon drainage 3
une route sans pour autant s'appuyer sur le seul concept de

drainage avec fossé régulier de profondeur €gale de part et

" d'autre de la route. Si le profil longitudinal est suffi-

samment accentué, la profondeur des fossés pourra &tre dimi-

~

" nuée, ce qui aura une influence a la baisse sur |'emprise a

acquérir. |l en est de méme pour le profil latéral car dans



certalns cas un fossé ne sera nécessaire que du cdté amont de
la pente alors que du cOté aval, !'égouttement et le drainage
se feront naturellement puisque dans la partie basse on a
simplement besoin de rejoindre le terrain naturel tout dépen-
dant du type de milieu affectd. Ceci se répercute &galement

a la baisse sur la largeur des emprises a acquérir.

L'étude du profil longitudinal permet aussi de detecter les

points hauts natureis fréquents |le long de nos routes. Le
dralnage peut donc &tre également conc;'u en fonction de ceux-
-cvi pour réepartir les surplus d'eau, obtenir une évacuation
plus raplde, un meilleur partage et maintenir des profondeurs
minimums & nos fossés. Des points hauts peuvent &galement
&tre aménagés de toute piéce pour partager le réseau de drai-
nage afin d'éviter d'avoir des fossés trop profonds drainant
de trop longues surfaces. Cette analyse est un excellent
moyen de minimiser |tacquisition des terrains agricoles mais
eile prend toute son importance lorsque le point haut coin=
cide avec |'emplacement d'une habitation. Puisque normale-
ment 1l n'est pas nécessaire de drainer un point haut, seul
un petit caniveau pour'perme’rfre {tévacuation rapide des eaux
de surface en cas de forte pluie soudaine est nécessaire.
Comme les points hauts sont souvent recherchés comme site
d'habitation, on peut par leur utliisation adequate &viter
certalns rapprochements excessifs de propriétés et &galement
é\;ifer, dans bien des cas, d'abattre et/ou d*endommager
certains arbres en n'ayant pas a intervenir au niveau du
terrassement sur la pleine largeur de |'emprise normalisée.
Dépendamment de |'!'importance du point haut, les &conomies
d*emprise seront plus ou moins Importantes en largeur et plus

ou moins &tendues en longueur.

Il est finalement possible de falre sur certaines sections un
transfert de drainage d'un seul coté de la route en posant un
tuyau sous la route dans le but de prendre moins d'emprise
sur un des cOtés de la route et de conserver des &léments
importants de |'environnement routier tel @&viter un
'rapprochemenf excessif d'une maison, conserver des arbres

ornementaux importants devant une propriété, conserver une

O.C...‘QQ...OQQ.‘...Q‘.C..‘.O...‘.-.....:Q..O.‘O....C‘.?..Q.‘..’



rangée d'arbres matures, éviter d'empiéter dans un boisé de

grande valeur, etc...

Toutes ces interventions simples permettent de réduire |'em-
prise a son minimum sans pour autant négliger les caractéris-
tiques techniques fondamentales d'une route. Ce sont des
moyens de bien gérer le terrain a acquérir afin de s'en tenir
a l'utile sans plus. Dans un certain sens, |'optimalisation
de |'acquisition d'un corridor sur une route locale est une

forme d'indemnisation environnementale pour les riverains.

La figure 4 et les photos 3 et 4 illustrent bien la fagon
d'utiliser un point haut dans le but de bien intégrer une

route dans son milieu.

O
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caniveau &
TYPE F- ROUTE LOCALE
FIGURE 4 Point haut aménagé pour conserver un arbre a I'intérieur de I’emprise



Les photos 3 et 4 entre autres représentent |'utilisation
d'un point haut naturel pour éviter |'expropriation d'une
maison et conserver le cadre environnemental d'une propriétée
qui se manifeste dans ce cas-ci par la conservation de quel-
ques gros erables et d'une haie de sapins. On remarquera que
sauf pour I'entrée, il n'y a pas de drainage devent la
propriété et que I'ensemble protégé par |['utilisation du

point haut respecte |'environnement immédiat de la propriété.

PHOTO 3

Utilisation d'un point haut naturel pour éviter I'expropriation d'une
maison et conserver le cadre environnemental de la propriété
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PHOTO 4

PHOTO 5

Utilisation d’un point haut naturel pour éviter I'expropriation d’une
maison et conserver le cadre environnemental de la propriété

La photo 5 illustre un endroit ol il y a eu un transfert de
drainage afin que les racines d'une rangée de pins matures
sis 3 la limite de |'emprise ne soient pas affectées par le

creusage d'un fossé.

Transfert de drainage pour éviter d’endommager les racines d'une
rangée de pins matures
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4.2 DEPLACEMENT DE LA LIGNE DE CENTRE

4.2.1 GENERALITES

L'un des moyens les plus faciles de minimiser les impacts
négatifs importants d'un projet de réaménagement d'une route
locale sur I'environnement est tout simplement d'éviter les
empiétements qul générent ces Impacts. Cette procédure
implique un travail préparatoire plus compliqué au nlveau du
design de la route, des calculs plus longs au chapitre des
superficies a acquérir lors de 1a préparation des plans
parcellaires, une construction un peu plus colteuse compte
tenu qu'on ne peut profiter de I'ensemb le des assises exis-
tantes de la route et finalement des négociafions encadrées
dans une approche plus globéle, plus sociale. En adoptant
une approche globale, communautaire et rejoignant presque
toujours le désir de conservafion qui se manifeste de plus en
plus fortement chez la population, le ministére sera Toujouré
en mesure de justifier et défendre le cas échdant son inter-
vent fon et son point de vue. Lorsque le déplacement de la
ligne de centre d'une route est préconisé, les critéres de
base font référence 3 I'environnement du milieu touchd par un
projet, a8 la conservation du paysage global d'une route
caractéristique d'un milieu, 3@ la protection des &léments

forts qui identifient une route.

En procédant ainsi, le bien commun de |'ensemble est privilé-

glé et finit toujours par. profiter a |'ensemble de la popula-



tion locale et régionale qui pourra continuer 3 s'identifier

a un paysage qu'el le saura reconnattre.

!l stagit donc d'une excellente mesure d'atténuation des
impacts potentiels d'un projet. Au plan géométrique, on a
souvent Invoqué |'argument que cette technique introduisait
des courbes dans des alignements droits. || s'agit plutdt
d'introduire par cette pratique de tongues tangentes
nouvelles et s'il en est, elles viennent romprev la monotonie
d'alignements trop droits. Ces modifications de tracé sont
presque toujours beaucoup plus perceptibles sur plan (point
d'inflexion, courbe de x° etc...) a cause de |'échelle du
plan que sur le terrain ol elles sont la plupart du temps 2
peine visibles et ne nuisent certainement pas a la circula-

tion automobile.

4.2.2 EXEMPLES DE SITUATIONS OU IL - EST AVANTAGEUX DE
MODIFIER L'AXE DE CENTRE D'UNE ROUTE A RECONSTRUIRE

4.2.2.1 DANS UN RANG SIMPLE

Dans un rang simple, les habitations et batiments de ferme
sont situés d'un seul coté de la route. Cs mode d'occupation
est 1ié @ la structure cadastrale du lieu ou les proprié-
talres possddent les terres de chaque c8té de la route. Lors
du réaménagement d'une telle route, & moins de circonstances

exceptionnelles, il seralt de mise de prendre toute i'emprise

du cdté opposé aux malsons afin d'@viter de rapprocher les

malsons de Itemprise routiére, de conserver Intactes les
marges de recul ainsi que les aménagements paysagers en

placee.
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4.2.2.2 POUR MINIMISER LES [IMPACTS (RAPPROCHEMENT ~ OU
EXPROPRIATIONS) DANS UN RANG DOUBLE

Le rang double est le ‘rang traditionnel ol les propriétés.
sont séparées par la route.

Dans certalns cas ou un regroupement de maisons se falt sur
une courte sectlion, une analyse des |ieux peut permettire de
conclure qu'il est préférable de prendre toute |'emprise d'un
seul coté de la route et d'en affecter alnsi directement que
ce coté au lleu de partager |'emprise et d'affecter toutes

les propriétés.

La figure 5 illustre bien cette problématique. Dans ce cas,
on a préféré exproprier une.maison plutdt que d'en affecter
trols autres dont deux |'auralent &té trés sévérement. De
plus, le .proprié'faire de la. maison expropriée pourra s'il le

désire relocaliser sa maison et possiblement ses dépendances
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FIGURE 5 Déplacement de la lighe de centre dans un rang double



de fagon fonctionnelle a la marge de recul réglementaire de
la municipalit® ou de la MRC ol il se trouve. Quant aux pro-
priétés sises de |'autre c6té de la route, leur situation

demeure Inchangée.

Dans d'aufrels cas, un double déplacement de la ligne de
centre peut permettre d'évl+ér le rapprochement excessif de
deux propriétés sises de part et d'autre de la route mais
assez éloignées |'une de ‘l'autre et ayant comme caractéris-
tique commune d'étre prés de la route existante. Parfois, le
double déplacement de la IIQne de centre aura pour effet
dtéviter ['expropriation de malsons; le nouvel allignement
pourra &tre calculé pour ne pas prendre d'emprise devant les
propriétés. En de telles situations, on p.eu‘t' volr qu'il est
possible dtintégrer la route dans son milieu et non 1'in-
verse, ce qui dans la mesure du possible devrait toujours

&tre |'objectif recherché.

La figure 6 témoigne vde ce concept qui a permis non seulement
d'éviter |'expropriation de deux maisons mais &galement tout
rapprochement de ['emprise. La chaussée sera méme &loignée
des immeubles. Le résultat global comme alignement se prée-

sente sous la forme d'une courbe bien acceptable.

FIGURE 8

Double déplacement de la ligne de centre dans un rang double
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4,2.2.3 POUR EVITER DE SE RAPPROCHER D'UN COURS D'EAU

[l est fréquent que Iton alt 3 reconstruire une route qui
passe a proximité d'un cours d'eau (rulsseau, riviere, lac,
fleuve, mer). La plupart du‘femps la berge qui sert de zone
tampon entre la route et le cours d'eau est recouverte
d'herbes hautes et/ou d'arbreg, de boisés |indéaires qui sont
la plupart du temps inondés lors des crues (printanieres,
automnales, fortes pluies). Toute cette végéfafion assure
une certaine protection aux cours d'eau et constitue un
écotone tfres particulier et +trés riche &tant un milieu
fréquenté tant par la faune aquatique que terrestre et
avienne pour l'allmenfaffon, le refuge, la reproduction, etc.
Ces zones naturelles recouvertes de - vegétatlon agissent

également comme &léments stabllisateurs et forment alnsi

" d'excel lentes protections naturelles contre |'érosion.

Compte tenu des particularités du milieu, elles sont proté-
gées par la Lol sur la qualité de i'environnement, la Loi sur
{taménagement et |'urbanisme, par la polltique gouverne-
mentale de protection des rives, du |ittoral et des plaines
inondables, par les normes minimales des reglements de
contrdle intérimalre de la plupart des MRC qui y interdisent
tout empiétement ainsi que par |'entente fédérale-provinciale
sur les zones Inondables dans certains cas. De plus,
plusieurs municipal ités ont 6u auront certaines dispositions
des réglements de zonage, de lotissement et de construction

applléables 3 la protection des zones riveraines.

Le ministére a donc tout avantage a éviter d'empiéter dans
ces zones tampons. et de se rapprocher d'un cours d'eau. Lors
d'une reconstruction, le moyen le plus simple est donc de

s'éloigner en relocalisant.la ligne de centre a une distance

qui permettra de conserver Intacte cette bande protectrice.

Les figures 7 et 8 de méme que |a photo 6 Illustrent bien ce

cas.
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les espaces boisés sont importants. La valeur attribuée peut
étre subjective, voire méme sentimentale. Elle peut égale-
ment étre économique.ef écologique a la fois. L'écologiste
est le seul qui peut vraiment déterminer |'importance d'un
boisé dans son milieu et la replacer a I'échelle régionale et

méme provinciale.

Plusieurs paramétres peuvent cependant servir a determiner

I importance d'un boisé:

- sa rareté;

- son unicité;

- son homogénéité;

- sa maturité;

- sa richesse faunique;

- sa valeur esthétique;

- sa valeur patrimoniale;

- sa sensibilité et fragilité en terme d'equilibre écolo-

gique;

- sa mise en valeur: récreative, protection légale, parc,

etc.

Certains peuplements ont également dans nos régions une
valeur reconnue, tels I'érablieére, la pinéde et la chénale
entre autres. D'autres boisés peuvent &galement atteindre
une grande importance a cause de leur faible profondeur (1i-

siére boisée ou corridor boisé en bordure d'une route).

Dans le cas d'un boisé localisé d'un seul c6té de la route,
il est facile d'éviter d'y empiéter en décalant du cOté

opposé la tigne de centre a la distance requise si aucun



PHOTO 6

|.'axe central de la route a été déplacé pour éviter le rapprochement
d'un cours d’'eau

La plupart du temps, il n'est pas nécessaire de décaler de
beaucoup la ligne de centre pour éviter un cours d'eau et la
végetation qui le protége puisque |'espace habituel lement
réservé au drainage, soit environ 6 métres pour la demi-
emprise de la norme D-2305 de type F n'est pas nécessaire
puisque le drainage se fera naturellement en direction du
cours d'eau selon |a topographie naturelle des |ieux. Il
suffit de conserver un certain degagement l|atéral qui fait
que dependamment de |a composition de la zone tampon (herba-
cée ou arbustive/boisée), la ligne de centre peut &tre a 6 ou

7 métres du début de cette zone.

4.2.2.4 POUR EVITER D'EMPIETER DANS UN BOISE |MPORTANT

L' importance d'un boisé est trés variable. En principe, tous



autre &lément Important de I'environnement ne |'empéche.
Dans le cas contraire, une évaluation comparative est requise
en vue de déterminer |'option de moindre Impact environne-

mental .

Lorsque ces boisés sont situés dans des secteurs naturelle-
ment bien drainés, (tel est le cas de |'érabliere, de la
pindde et de la chénale entre autres dont les racines absor-
bent beaucoup d'eau) la profondeur du fossé le long de ces
boisés peut 8tre diminuée et ainsi, I'emprise requise réduite
proportionnel lement. || peut &tre avantageux dans certains’
cas de combiner un déplacéement de la ligne de oenfré 3 une
réduction de |'emprise au minimum réel lement requis par les
conditions du milleu pour protéger 1'intégrité des boi sés

importants.

La figure 9 et la photo 7 illustrent bien ce cas.
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FIGURE 9

Déplacement de i’axe central de la route pour éviter d'empiéter dans
un boisé important (érabliéres)



PHOTO 7

Boisé important (érabliére exploitéel vis-a-vis duquel |'axe de la route
sera déplacé lors du réaménagement de la route

4.2.2.5 POUR EVITER D'ABATTRE DES ARBRES MATURES

Certains arbres de forte taille ont une trés grande valeur
esthétique au plan du paysage routier. Ces arbres peuvent
étre isolés ou en rangée et dans certains cas on leur accorde
volontiers une valeur patrimoniale. Lorsque ces arbres sont
situés face a une propriété ou dans son environnement immé-
diat, |'importance qu'on |eur accorde est généralemenf accrue
car en plus de leur valeur Infrlnséque, ces arbres isolés ou
en groupe ont une grande valeur esthétique a Iaquél le se
greffe une valeur qu'on peut qualifier de sociale car étant a
proximité d'une habitation, ces arbres humanisent le paysage.

On dit alors qu'ils font partie d'un environnement humain.



Par surcroft, ces &léments apportent souvent une plus-value 3

la propriété en question.

- A _I'échelle du paysage routier, ces arbres sont.de véritables .

‘monuments vivants et servent bien souvent de points de repere

importants pour les usagers de la route.
La figure 10 et la photo 8 qui |'accompagne de méme que |a
figure 11 et la photo 9 sont de bons exemples qui illustrent

bien cette situation.
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FIGURE 10

Déplacement de |'axe central de la route pour éviter d'abattre une
rangée de 9 érables face & une propriété o



PHOTO 8 Photo illustrant 9 érables de 20 a 80 cm de DHP qui seront conservés
face a la propriété suite au déplacement de la ligne de centre
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FIGURE 11

Déplacement de |'axe central de la route pour éviter d’abattre une
rangée de 9 arbres dans I'environnement immédiat d'une propriété



PHOTO 9

Photo illustrant un ensemble d'arbres dans I'environnement immédiat
d'une propriété qui seront conservés suite au déplacement de la ligne
de centre

Les raisons sont donc nombreuses pour assurer leur conserva-

+ion méme lors de la reconstruction d'une route.

L'un des moyens possibles de les épargner est de les éviter
en éloignant la ligne de centre pour qu'ils se retrouvent

hors emprise.

Si |'espace manque, il est toujours possible de les conserver
3 I'intérieur de I'emprise et ce, jusqu'a 3 metres a |'inté-
rieur sans déroger a la norme comme nous avons pu le consta-
ter précédemment. Le déplacement de la ligne de centre est

alors minimisé.

Ici encore, on peut, lorsque la situation le permet, faire
intervenir plusieurs moyens pour assurer leur conservation
tout en utilisant au maximum les fondations de la route a

reconstruire. Par exemple ['utilisation d'un point haut



" nature! ou !'aménagement d'un point haut associé a un dépla-

cement de la ligne de centre de la route.

D'autres moyens sont &galement disponibles pour rejoindre le
méme objectif de protection du milieu, tels entre autres le

drainage fermé, le retralt d'emprise et la section réduite.

4.3 AMENAGEMENT D'UN DRAINAGE FERME DANS L'AXE REGLEMENTAIRE
DU FOSSE DE LA ROUTE ~

L'aménagement d'un drainage fermé consiste a poser un tuyau
dans |'axe du fossé réglementaire, & refermer |'excavation
avec un matériel granulaire filtrant, puis finalement 3
recouvrir le tout avec une couche de sol organique qui favo-

risera une reprise de la végétation.

Cet aménagement fort simple peut servir a deux fins princi-
pales. En premier iieu, 1i sert a minimiser |'impact d'un
rapprochement de maison si la margé de recul résiduelle se
situe entre 3 é+ 6 m. En second lleu, il peut a la fois
servir a minimiser ‘l'impacf d'un rapprochement devant une
maison et con‘l’rlbuer a conserver un ou plusieurs arbres
devant une propriété. Finalement, il peut, fout en mainte-
nant le dralnage de la route de fagon efficace, servir a con-
server un ou plusieurs arbres isolés ou en rangee jusqu'a

-

2,5 m a |'intérieur de notre emprise.

Le terrain sifué.au-desssus d'un drainage fermée n'apparﬂenf'

plus au propriétaire riverain mais Il en a en quelque sorte -

itusufruit. C'est une bonne mesure d'atténuation des impacts
de rapprochements a la condition de demeurer 3 Itintérieur
d'un certain cadre pré-établi concernant les marges de recul.
Lorsqu'il n'y avait pas d'arbres devant une propriété, nous
retenons comme acceptable pour une route locale le principe
du drainage fermé 3 la condition que la marge de recul rési-

duel le de la propriété soit supérieure a 3 m, c'est-a-dire



une distance de 3 m entre le coin le plus rapproché de la
maison et {'emprise projetée de la route. En degd de cette
dfsfance d'autres solutions doiven*_éfre envisagees telles le
retrait d'emprise, la section réduite si plusieurs propriétés

sont mises en causes ou !'expropriation lorsque toutes les

'solutions techniques ont été envisagées et n'ont pas permis

dtoffrir une solution viable pour une propriété. - L'expro-
priation peut donc dans certains cas, &tre une solution trés

valable, la seule valabie méme.

Lorsqu'un drainage fermé est installé comme mesure d'atténua-
Tioﬁ, il est trés important que sa longueur respecte ['envi-
ronnement immédiat de ia probrléfé devant |aquelie cet aména-
gement est fait. 1| peut donc déborder de la fagade néme de

{a malson le cas échéant.

Les figures 12 3 14 et les photos 10 3@ 13 illustrent |'aména-
gement d'un drainage fermé alnsi que des utilisations

possibles de cet aménagement.
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FIGURE 12

Aménagement d’'un drainage ferméen conformité avec la norme
D-2305 i ’



. La figure 13 montre |'aménagement d'un drainage fermé en
conformité avec la norme D-2305 de type F pour conserver un
ou plusieurs arbres jusqu'a 2,5 m 3 |'intérieur de |tem-
prise. Le TBA est situé dans |'axe réglementaire du fossé
de la route mais le terrassement se termine a 3 métres de
{'emprise pour conserver le plus de racines possibles a

|*arbre. .
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FIGURE 13

Aménagement d’'un drainage ferméen conformité avec la norme
D-2305 pour conserver un ou plusieurs arbres a l'intérieur de
I'emprise -

. La figure 14 présente un croquis detaille de |'aménagement
d'un drainage fermé. On y distingue clairement. les compo-

santes d'un drainage fermé en milieu rural.
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FIGURE 14  Croquis détaillé de I’aménagement d'un drainage fermé

. Les .pho‘l'os 10 3 13 montrent un drainage fermé aménagé
devant trois propriétés. Les photos 10 et 11 représentent
le méme |ieu 3 3 anndes d'intervalie, la photo 10 ayant &té
prise lors de la construction. Sur ia photo 11 on notera
que la route est mieux délimitée ayant regue un DTS. Les
‘proportions sont donc ramenées a leur juste valeur. L'ame-
nagement du drainage fermé a &galement &té complété par un
ensemencement qui est bien entretenu par le propriétaire de
la maison. A noter que sur la photo 12, le drainage fermée
est aménagé de fagon 3 tenir compte de .|'environnement
immédiat de Ia'prOprI‘é-ré. Dans ce cas-cl, il couvre I'en-
trée principale pour la maison et les batiments de la

¢ . ferme, la facace de la maison et I'accds a la terre propre-
ment dite. La photo 13 montre la limite de |'efficacité
d'un. drainage fermé comme mesure d'attenuation dans un cas

de rapprochement de maison sur une route locale.



FHOTO 10

Drainage fermé aménagé devant une propriété

PHOTO 11

Méme photo que no. 10 prise environs 3 ans plus tard



PHOTO 12 Drainage fermé qui tient compte de I'environnement immédiat d'une
propriété

PHOTO 13 Limite de |'efficacité d’'un drainage fermé comme mesure d’atténuation
dans un cas de rapprochement de maison



4.4 LE RETRAIT D'EMPRISE

4.4.1 DEFINITION

Le retralt d'emprise communément appelé "bolte de retrait"
peut &tre défini comme une demi-emprise réduite de facon
ponctuel le ou locale sur de courtes distances. Son utilisa-
tion est recommandée comme mesure d'atténuation d'un impact
fort principalement face aux résidences sises le long d'une
route locale une fois que les autres mesures d'atténuation

ont &té évaluées et considérées vaines ou insuffisantes.

La fagace d'une propriété ne peut &tre traitée de la méme
maniére qu'un empiétement d'emprise dans un espace ouvert,
que ce solt un champs en culture, uﬁe terre en friche ou un
boisé commun, etc... Queique soit le projet et quelque soit
la fagon d'acquérir les terrains, cette prémisse est valable.
Méme le dédommagement monétaire ne solutionne pas.fouf. Les
personnes les plus durement affectées par un projet demeurent

la plupart du temps avec une situation qu'ils n'ont pas

désirée et dont ils ne soupgonnaient pas les conséquences

exactes. Précisons que généralement, nous considérons comme
les personnes les plus durement touchées non pas celles dont
la propriété se retrouve dans |'emprise et qui pourront &tre
relocal isées, mais bien celles qui demeurent prés de cel le-ci
et qui ont perdu plus de la moitié de leur marge de recui.
Une fols que |a route est reconstrulte, les gens sont plus 2
méme de réaliser ia situation qui sera la leur désormais,
mais comme toutes les ententes ont &té paraphées, il est
malheureusement +trop tard souvent pour revendiquer. A
fortiori donc, ceci -est vrai dans |le cas des nombreux projets
de reconstruction de routes locales ol le mode d'appropria-
tion des terrains requis ne se fait pas selon 'les regles de
.1a Lol sur I'expropriation. '

Lorsque l'on péndtre dans |'environnement Immédiat d'une
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propriété, des facteurs sociaux et humanistes méme inter-
viennent dans |'évaluation de |'intensité de I'ihpacf cree.
Les valeurs accordées aux paramétres comme |'espace, la
verdure, la sensibilité du milieu etc... ne sont plus les

A -
memes egalement.

A cause de la proximité de |'occupation par ['homme, ces
valeurs sont a la hausse. || ne s'agit pa§ seulement du prix
du terrain, mals surtout de la valeur accordée a Itenvi-
ronnement qui s'est créé au fil des ans autour d'une
propriété. Le prix a payer est plus &levé |a que n'importe
ol alileurs. Cet endroit ol |'on réside est un endroit qui a
&té choisl, personnalisé et qui s'apparente d'une certaine
fagon & son propriétaire. Modifier cet environnement, c'est

modifier le caractére de la propriété. Ceci affecte Ila
propriété mals aussi, la plupart du temps, le propriétaire

lui-méme.

D'oli |'importance a accorder aux fagades de propriétés dans
[*étude d'un projet et a évaluer la grande efficacité du
retrait d'emprise pour atténuer |'impact d'un rapprochement

de fagon a rendre la situation acceptable.

4.4.2 QUAND ENV|SAGER L'AMENAGEMENT D'UN RETRAIT D'EMPRISE

Dans plusieurs circonstances extrémes il est avantageux de

procéder a |'aménagement d'un retrait d'emprise.

Les principales circonstances sont les sulvantes:

- pour éviter |'expropriation d'une maison trop rapprochée de
Itemprise et qui subirait autrement un Impact global juge

de fort 3 tras fort;

(marge de recul résiduelle de moins de 3 m et Impact global

fort).
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- pour &viter de modifier I'environnement immédiat d'une
maison historique classée, d'un bafimenf patrimonial
reconnu ou d'une maison ancienne a valeur architecturale

d' intérét particulier;

- pour éviter de déplacer un batiment agricole complexe a.

relocaliser a cause de son interrelation fonctlonnelle avec

un ensemble de bAtiments;

- pour assurer a une propriété une marge de recul résiduelle
d'au moins 5 meétres, ce qui est considéré comme le seuil

minimum pour la cour avant d'une propriété;

- pour conserver ie plus intact possible |'environnement
immédiat d'une propriété, c'est-a-dire sa marge de recul,

ses arbres et/ou son aménagement paysager;

- pour protéger des ensembles architecturaux, visuels ou

paysagers de valeur reconnue.

4.4.3 QUELQUES AVANTAGES DU RETRAIT D'EMPRISE

Déja, au niveau de I'analyse des circonstances favorables de
I'utilisation du retrait d'emprise, il est possible de détec-
ter certains avantages de son u+llisé+ion, au niveau de !'ex-
propriation comme telle. Cependant, c'est surtout a la
qual ité de la vle des résidents des chemins qui sont recons-
truits qu'il faut songer. Le but principal est de malnfénir
un équilibre environnemental.acceptable aprés la reconstruc-

tion d'une route.

Au plan environnemental, le retrait d'emprise posséde donc

plusieurs effets bénefiques dont les suivants:

- possibilité de conserver un aménagement paysager intégré 3 .

ta propriété maintenant ainsi sa plus-value;



- possibilité de conserver des arbres en fagade d'une
propriété et en bordure de la route, arbres qui en plus
d'8tre décoratifs peuvent contribuer au contrdle de la qua-
lité de I'alr (rétention des poussidres et filtration de
certains pol luants afmosphéfiques), a briser les vents
(diminution du facteur de refroidissement autour d'une
résidence) et, a contrdler |'érosion. En outre, les arbres
servent &galement de réservoir de nourriture, de site de
nidification ou d'aire de repos pour beaucoup d'especes
animales. Pour les résidents, un &cran végetal peut psy-
chologiquement servir d'écran sonore et d'écran contre

- 1'éblouissement. des phares des vehicules circulant sur Ia
route. Enfin, dans certains cas particuliers, la conserva-
tion d'arbres en bordure de nos- routes constitue un des

facteurs contribuant a I'attrait touristique d'un secteur;

- contribution a la réduction d'immobilisation de terres

agricoles pour fins routieres;

- dlmihuflon du risque d'atteinte aux installations indivi-
duelles de +traltement des eaux usées domestiques et
d'approvisionnement en eau, ce qui réduit d'autant les

colits d'expropriation.

4.4.4 COMMENT AMENAGER UN RETRAIT D'EMPRISE

Le lieu le plus adéqﬁaf pour aménager un retrait d'emprise
est 12 ol 1'ensemble a protéger est situé sur un point haut
naturel. La non nécessité de fossé de drainage permet alors
une trés grande souplesse'ef dans ces cas, il n'est pas rare
que I'on puisse aménager un retrait d'emprise pouvant ailer
jusqu'a 4 m, ce qui lalsse deux métres pour aménager un cani-
veau en bordure de !'accotement afin d'@liminer rapidement
I'eau lors des fortes pluies soudaines. ‘



|l est également possible d'aménager un retrait d'emprise en
transférant le drainage localement de !'autre coté de la

route. Cet aménagement est simple et peu dispendieux.

Un troisiéme moyen existe. Ce dernier pourralt méme &tre
normalisé puisqu'il a &té congu en conformité avec les &lé-
ments géométriques de la norme D-2305 de type F. Il s'agit
d'aménager un retralt d'emprise de 2,5 metres avec dralnage
fermé au moyen d'un TBA de 48 centimétres minimum de diametre

dans 1'axe du fossé réglementaire prescrit par la norme.

Ces aménagements forts simples sont des outils trés précieux
qui peuvent modifier de fagon catégorique par leur applica-
tion Judicieuse |'impact d'un projet 'sur |'environnement

immédiat d'une route.

La longueur d'un retrait d'emprise doit 8tre basée sur les
éléments de !'environnement a protéger. Elle est donc frés
variable et ne peut 8tre définle a I'avance. Chaque cas doit
8tre étudié au mérite (cas par cas) comme il sera possible de
e volr avec les exemples qui suivent. Les retraits d'em-
prise ayant comme appui un point haut naturel sont cependant
ceux qui permeffehf'sans aucune contrainte les longueurs les

plus importantes.

4,4,5 QUELQUES EXEMPLES DE RETRAIT D'EMPRISE

Les figures 15 3 20 de méme que les photos 14 a 20 illustrent
les ut!lisations potentielles du retrait d'emprise comme
moyen d'atténuer les Impacts d'un projet sur |'environne-

ment.

La figure 15 présente le croquls d'un retralt d'emprise de
2,5 metres avec |'aménagement d'un drainage fermé, dans |'axe
réglementalre du fossé selon la norme D-2305 de type F. La
photo 14 iltustre blen ce concept et montre un retralt d'em-
prise qul a permis de conserver un arbre sur le terrain du
proprietaire et de conserver une marge de recul minimum

acceptable a la propriete.
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FIGURE 15 Retrait d'emprise 2,5 m avec drainage fermé dans
|'axe réglementaire du fossé selon la norme D~2305

PHOTO 14

Retrait d'emprise qui a permis de conserver un arbre sur le terrain
du propriétaire et de conserver une marge de recul minimum
acceptable a la propriété

La figure 16 présente un extrait d'un plan, montrant un
retrait d'emprise de 2,5 métres réalisé sur 20 métres de lon-
gueur. Les raccordements a la ligne d'emprise réguliére se
font progressivement. La marge de recul conservée est de 6,5
métres. Les photos 15 et 16 illustrent concrétement e

résultat obtenu.



FIGURE 16 Retrait d’emprise de 2.5 m sur 20 m de longueuf pour conserver une
marge de recul de 6.5 m & la maison

PHOTO 15: Le retrait d'emprise montré a la figure 16 est a
peine perceptible lorsqu'on est sur la route.
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PHOTO 16

Le retrait d'emprise montré a la figure 16 est par contre
perceptible lorsqu'on se rapproche de la |imite d'emprise.
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FIGURE 17 Retrait d’emprise de 2,5 m sur 36 m de longueur pour conserver la
marge de recul existante de 7 m a la propriété et conserver quelques
arbres

PHOTO 17 Vue amont du retral+ d'emprise montré a la figure 17



.~

PHOTO 18 Vue aval du retralt+ d'emprise montre a la figure 17
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FIGURE 18 Retrait d’emprise de 4 m sur 47 m de longueur aménagé avec |’aide
d'un point haut naturel pour conserver |I’environnement immédiat de
la propriété

PHOTO 19 Le retrait d'emprise montré a la figure 18 est a peline

perceptible de la route.



PHOTO 20 Le retrali+ d'emprise montreé a la figure 18 est par contre

perceptible lorsqu'on se rapproche de la |imite d'emprise

FIGURE 19

Retrait d’emprise de 4 m sur 54 m de longueur pour conserver I'intégrité
environnementale d'une propriété
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La figure 20 présente un extrait d'un plan montrant un
retralt d'emprise de 4 métres réalisé sur 108 metres  de

fongueur qu! fut aménagé a partir d'un point haut naturel

_afin de conserver a la propriété son intégrité et son envi-

ronnement immédiat. .

GR

FIGURE 20

Retrait d'emprise de 4 m sur 108 m de longueur aménagé avec ['aide
d'un point haut naturel afin de conserver a cette propriété son intégrité
environnementale ‘ ‘

4.5 LA SECTION REDUITE

4.5.1 DEFINITION

La section réduite est une section non conventionnelle dont

fa largeur est plus ou moins inférieure 3 la norme et qui est

appliqué sur des distances variables en fonction du degré de



résistance d'un milieu 3 absorber |'&largissement d'une
emprise routiére en vue d'une améiioration 3 apporfer 2 une

route.

De toutes les solutions présentées dans ce rapport, la sec-
tion réduite est la plus catégorique et doit &tre envisagée
comme solution ultime lorsque toutes les autres solutions se

sont avérées vaines.

Le treés grand avantage de la section réduite est d'amener 3
son niveau le plus bas possible les répercussions négatives
d'un projet sur le milieu traversé. Dans bien des cas la
section réduite permettra de conserver presque intégralement

I'environnement de la route, son caractére, son identité.

4.5.2 QUAND ENVISAGER LA SECTION REDUITE

4.5.2.1 LORSQU'ON A UNE DENSITE LINEAIRE ELEVEE

Lorsque la densité d'occupation |inéalre est &levee, que les
maisons sont déja prés de la route ou 3 la marge de recui
réglementaire de la localite ou elles se situent, et que des
aménagements paysagers matures situés prés de la route

isolent les propriétés de celle-ci.

Depuis la venue de la Lol sur la protection du territoire
agricole, il es+ rare que de telles situations se présentent
le 'long d'une route. Lorsque c'est le cas, il s'agit habi-
tuel lement de regroupements.anciens qu'tl faut évaluer indi-

viduel lement.

Cette situation est par contre fréquente aux entrées et sor-

ties des villages, 13 ol la rurbanisation (développement de



style urbain réalisé en milieu rural) a fait son oeuvre et ol
ellé se poursuit bien .souvent a |'intérieur de corridors dui
ntont pas &té retenus pour fins de contrdle par la Loi sur la
protection du territoire agricole du Québec incitant ainsi

I'extension de certains villages le long des routes.

4.5.2.2 POUR CONSERVER L'INTEGRITE DE CERTAINS MILIEUX

Pour conserver |'intégrité de certains milleux qu'on pourrait

regrouper sous le vocab le populaire de "haut en couleur".

il s'aglf la plupart du temps de routes ou de sections de
routes qu'on peut identifier comme &tant un but de voyage.
Elles attirent beaucoup de promenedrs et de touristes. La
conservation de ces milieux est donc de la plus haute impor-
tance non seulement au plan environnemental mals &galement au

plan de I'économie locale et méme régionale.

Les milieux suivants sont les plus fréquenfé:

milieu reconnu au plan historique;

milieu reconnu au plan patrimonial;

milieu reconnu au plan touristique;

milieu reconnu au plan panoramique;

milieu de haute sensibilité reconnu au plan biologique.

4.5.2.3 SUR CERTAINES ROUTES DE VILLEGIATURE

Dans certaines sections de routes dites "de villégiature" ot

“toute modification importante de |'emprise pourrait entratner

une baisse importante de la valeur environnementale et &cono-
mique d'un ensemble de propriétés. Comme exemple, une route
de desserte de chalets prés d'un cours d'eau ou d'un lac.
Dans ces cas, égélemenf, toute modifica+ion d'emprise peut
avbir un effet catastrophique sur la viabilité des lieux si

les superficies restantes ne respectent plus le réglement du



ministére de |'Environnement du Québec concernant |'évacua-

t+ion et le traltement des eaux usées des résidences isolées.

En général, les routes de villégiature demeurent des sections
particul 8rement sensibles. La vocation de ces routes axée
vers la présence d'un milieu naturel attrayant ol les rési-

dents viennent se ressourcer dans un lieu de quiétude et de

charme souligne plus que jamais |'importance d'une intégra-

tion harmonieuse des interventions de reconstruction.

4.5.2.4 POUR LA PROTECTION D'UN TUNNEL VEGETAL

Lorsqu'un tunnel végétal est composé d'arbres en santé et de:
q p

spécimens d'dge mir, a toutes fins pratiques ce tunnel est

irremplagable.

Tout comme pour les arbres [sol®&s ou en rangée, les arbres

formant un tunnel végétal méritent d'&tre conservés.

L'intérét de conserver un tunnei végétal s'accroft avec 1'ad-

‘dition des critéres suivants:

il est valorisé par la population, les résidants du chemin

et les autorités municipales;

- 1l est situd sur une route jugée dtintérét panoramique par

les autorités municipales ou par une M.R.C.;

-~ il est situé sur un circuit touristique reconnu comme tel
et la route ot 1! se situe est un but de voyage pour les
promeneurs;

- il est situé sur une route a faible débit de circulation ou
les résidants et la municipalité désirent maintenir une
" vitesse de circulation peu élevée afin de conserver le

cachet paisible de la route;

- en cas de besoin d'amél loration pour une destination

donnée, il y a possibilité au plan de la hiérarchie rou-



tiére de hausser les standards d'une route voisine ol les

impacts environnementaux seralent moins &levés;

- il contribue au caractére patrimonial du paysage environ-

nant;

- il assure un guidage optique pour |'automobiliste dans une

courbe ou prés d'une résldence;

- 11 souligne la présence d'une intersection ou une section 2

risque d'accidents.

Dans un rapport préparé pour le Service de |'environnement du
ministére des Transports en 1987, |'architecte du paysage
Richard Gaudreau sigﬁalaif d propos des arbres plantés en
rangée ou des arbres formant un tunnel végétal: "s'ils ont
d'une fagon générale, survécus jusqu'a nos jours, c'est parce
qu'ils avaient un rdle spécifique. Ils- ont rarement &té
plantés ou conservés pour des raisons purement esthétiques.
Ils serviront parfois d'écran visuel, parfois de protection
contre le vent, le soleil ou encore contre l|a poussiere".
S'ils dolvent &tre abattus, ils doivent &tre remplacés. "II
faut cependant &tre consclent qu'il s'écoulera dix 3 quinze
années avant que cette nouve! le planfafldn né soit ef ficace".
Par ailleurs, compte tenu que I;éfablissemenfrd'un tel tunnel
prend plusieurs décennles, pourquoi ne pas prendre le temps
voulu pour examiner les solutions qui pedven# éviter sa des-

truction?

Lorsqutun tunnel végétal possdde suffisamment d'intérét pour
étre conservé nous devons donc avoir recours a une section
réduite. D'autres solutions peuvent &tre envisagées telle
falre passer une voie dans le tunnel et I'autre voie de cir-
culation en dehors du tunnel, mais la faisabilité de cette
option dépehd de plusieurs facteurs environnementaux et
d'aménagement du territoire qui demandent une &tude Intégrée
compléte que nous n'aborderons pas dans le présent rapport,
mais qui est réalisde par les spéclalistes du Service de .

Itenvironnement.



4.5.3 QUELQUES EXEMPLES DE SECTIONS REDUITES

4.5.3.1 SECTION REDUITE A 17 METRES DE LARGEUR (figure 21)
- Drainage a ciel ouvert des deux cOtés de la route;

- la chaussée et les accotements sont de méme largeur que

pour la norme D-2305;

- les pentes des fossées sont plus abruptes.

A
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FIGURE 21 Sectlon réduite a2 17 m de largeur

Cette section réduite peut &tre utillsée sur une sectlon de

‘route bordée de chaque coté par un boisé de qualité, telle

une érabliére. Elle peut également &tre utilisée dans un
secteur de chalet ou sur un chemin agricole ol les maisons de
fermes sont nombreuses et majoritairement situées déja assez
prés de la route pour que toute surlargeur excessive consti-
tue une cause d'impact tres fort sur le rapprochement des
propriétés et la destruction des aménagements paysagés, des

arbres isolés, etcess



4.5.3.2 SECTION REDUITE A 14,5 METRES DE LARGEUR (figure 22)

Drainage a ciél ouvert d'un cdté de la route dans une demi-

emprise de 8,5 meétres;

- drainagé fermé de. |'autre cOté dans une demi-emprise de 6

metres;

- la chaussée respecte la largeur prescrite par la norme

D-2305;

L

- I'accotement du c6té du fossé a cliel ouvert respecte aussi

la norme D-2305;

- I'accotement du cSté de la bordure est de 2 métres;

- la pente Intérieure du fossé est plus douce que pour la

section de 17 métres et volsine de la norme D-2305;

- la pente extérieure du fossé est plus accentuée que pour la

section de 17 métres.

14,5m

im

| 1m 3m 3m 2m . 1m

FIGURE 22 Section réduite a 14,5 m de largeur



Cette sectlon réduite peut &tre ufllisée dans une section de
route locale trés sensible et trds résistante a toute modifi-
cation pouvant &tre causée par un &largissement important de
[temprise, principalement d'un cbté de la route. A titre
d'exemple, on peut citer un secteur de chalets principalement

situés d'un seul c¢6té de la route, ordinairement du cbté

d'une riviére ou d'un lac. Cette section peut aussi &tre

utilisée 13 ol les terrains sont peu profonds et ou les
marges de recul sont déja réduites et occupées par des aména-

gements paysagés qui isolent les habitations de |a route.

4.5.3.3 SECTION REDUITE A 12 METRES DE LARGEUR (figure 23)

- Section a drainage fermé des deux cotés de la route;

- la chaussée respecte la largeur prescrite par la norme
D-2305;

- les accotements pavés sont de 2 métres entre bordures.

Cette sectlon réduite de type urbain peut &tre utilisée dans
une section ol I'occupation humaine est +rés dense des deux
cOtés de la route et oli |'environnement des cours avant ou de
la bordure de la route revét une trés grande importance a la
fois pour la valeur des propfié*és et pour le cachet particu-
{ier de la route. ' Généralement, une telle route est bordée
d'arbres matures ou décoratifs sur toute la longueur de
ladite section. lci aussi, généralement, les cours avant
sont réduites et bien aménagées pour of frir aux résidants un
certalin isclement par rapport 3 la route. Des exemples de ce
type de section peuVenf 8tre rencpnfrés dans des secteurs de
villégiature, sur des routes d'accés a des chalets, le long
d'un lac ou autre cours d'eau, ainsi qu'a la sortie ou a

[*entrée d'un village.
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FIGURE 23 Section réduite a 12 m de largeur

4.5.3.4. SECTION TRES REDUITE

Parfois les conditions du milieu dans certfains secteurs
exceptionnels épnf telles que méme la largeur de la plate-
forme routiére (chaussée et accotements) ne peut &tre respec-
tée a moins de détruire un environnement extrémement fragile,
extrémement résistant a toute modification. Cet envi-
ronnemeﬁf est la bluparf du temps trés anclen (malsons histo-
riques, lieux historiques, batiments +rés anciens, tunnel
végétal, etc...). Cet environnement peut &tre protégé par la
Loi sur les biens cultureis. Certalns sites ou lieux non
protégés par cette Lol n'en ont pas moins une valeur excep-

tionnel le.

L'utilisation d'une sectlon trds réduite se fait donc habi-

tuel lement sur une section de route:
- peu achalandés;
- d*intérét trds &levé au plan historique et culturel;

- d'intérét trés &levé au plan touristique;



- pour conserver un tunnel végétal de grande valeur.

Ces sections de route qui présentent un trés grand intérét
environnemental sont souvent associées a un but de voyage.
Si 1'amélioration d'une telle route a pour effet de détruire
ce qui y attire les usagers et les promeneurs, fort a parier
que cel le-cl perdra tout intérét et que son utilisation dimi-
nuera. On peut donc se demander & quoi ou 3 qui servirait

une telle amél ioration.

Les photos 21, 22, et 23 Illustrent des sections tres
réduites de 6,8 et 5,5 metres utilisées pour conserver
I'intégrité d'une section de route dont |'intérét historique

est trés élevé.

PHOTO 21

Section réduite de 6.8 m
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Les photos 24 a 27 montrent un tunnel végetal aprés le
rechargement de gravier. La largeur entre les arbres se

situe entre 7,92 et 9,75 metres.

On notera qu'une attention particuliére a été accordée a |a
protection des arbres lors du rechargement en en dégageant la

base pour ne pas les endommager .

PHOTO 24  Section réduite pour conserver un tunnel végétal

PHOTO 25 Intérieur d'un tunnel végétal aprés le rechargement de gravier



PHOTO 26 Protection des arbres a |'intérieur d'un tunnel vegetal en
dégageant la base des arbres lors du rechargement

PHOTO 27 Protection des arbres a |'intérieur d'un tunnel

végétal en dégageant la base des arbres lors du

rechargement



PHOTO 28

Méme tunnel végétal aprés qu’il ait regu un double traitement de
surface

On notera sur la photo 29 qu'il est également possible d'amé-
nager un fossé de drainage derriere les arbres. Dans ce
cas=cl, le fossé aurait pu étre aménagé pour &tre plus effi-
cace comme nous avons essayé de |'illustrer sur la photo
méme. Celui=-cl doit cependant étre assez &loigné pour ne pas
endommager les racines. Une largeur de 1 a 2 métres est
recommandée entre le pied de |'arbre et le début du fossé.
D'autres solutions de drainage sont également possibles.
Elles seront analysées dans un rapport du Service de
| 'environnement, portant exclusivement sur la protection des

arbres aux abords des routes.



PHOTO 29 Fossé de drainage aménagé derriére les arbres

Dans ces derniers cas, nous pouvons reellement dire que les
travaux exécutés ont tenu compte de |'environnement de la
route. C'est donc la route qui s'est intégrée parfaitement a
son milieu et non I'environnement qui s'est adapté a la

route.



 CONCLUSION




CONCLUSION

La reconstruction des routes locales occupe une part trés
importante des activités du ministéere des Transports en
matieére de reconstruction routiére, principalement dans les
régions et districts du ministere des Transports. Chaque
année, de nombreuses routes sont ainsi reconstruites et les
améliorations apportées ne vont pas toujours dans le sens des
attentes de la population riveraine. Leurs attentes sont
souvent largement dépassées. On peut noter que les citoyens,
de plus en plus sensibilisés a leur environnement et a leur
qualité de vie veulent de moins en moins que la reconstruc-
tion de leur route vienne modifier de fagon draconienne son

caractére.

Les modifications qu'on apporTe.B ces routes, dont on doit
élargir de 65% en moyenne la largeur de |'emprise, sont la
plupart du temps si cafégorlques lorsque la norme D-2305 est
appliquée Iintégralement et sans discernement qu'il est
souvent présqu'lmposslble de retrouver les caractéristiques
premieres du milieu une fois les travaux réalisés. De plus,
une fols asphaltée, les usagers y circulent généralemenf plus
vite ce qui ne va pas sans dépialre aux résidants qui en plus
d'avoir &té rapproché sévérement de |'emprise dans bien des
cas, voient 1a.un &lément d'insécurité qu'ils ne connais-

saient pas avant les améliorations.

Chaque année, une fraction importante du paysage rural québe-
cois disparatt au profit de |'amélioration de ces routes
locales. Petit a petit, d'année en année, ce dépaysement
s'étend. Si le patrimoine collectif de ce qui reste d'impor-

tant le long de ces chemins doit &tre conservé et si leurs

paysages, leurs cachets, |'environnement qul leur est propre



ne doit pas &tre |'objet que d'un simple souvenir, le minis-
tére des Transports se doit de modifier sa fagon de concevoir

|tamél loration de ces routes.

Ceci implique une conscientisation de tous les intervenants a
tous les niveaux du ministére des Transports, mais principa-
lement des responsables régionaux de la conceptualisation des

divers projets locaux et régionaux.

Bien siir, le mandat du ministére des Traﬁsporfs est de mettre
en blace et d'entretenir un réseau efficace. Nous sommes
cependant d'avis que pour atteindre ces objectifs et répondre
aux besoins des divers Typés d'utilisateurs du réseau, des
solutions de compromis de toutes natures doivent 8tre envisa-
gées lors de la conception de tout projet mais principalement
sur le réseau des routes locales. Nous sommes bien
conscients que des dommages environnementaux peuvent 8&tre
causés lorsqutune route doit &tre améliorée. Cependant,
I'acceptabi|ité des impacts qui sont engendrés dépend en
partle du degré de justification de I'amélioration prévue.
Les avantages ou bénéfices qu'il est possible de tirer d'une
route amél iorée doivent compenser les pertes encourues a tous

les points de vue, dont |'aspect environnemental.
P ’

La conception d'un projet devrait donc s'effectuer dans le
pius grand respect de I'environnement et dans la conciiiaflon
des objectifs visés. Tout probleme doit faire I'objet d'un
examen de cas, considérant qu'il n'y a généralement pas- de
solution toute faite, rigide et normative en matiere de’pro—
tection de !'environnement. En effet, chaque Impact causé a
I'environnement, parflculiéremenf lorsque la qualité de la

vie des gens est menacée, doit &tre &tudié au mérite.

Certaines normes de génie routler doivent &tre respectées,
plus particuliérement celles touchant 3 la sécurité des usa-
"gers. Cependant, nous croyons également que le mlniéfére des
Transports doit faire preuve d'initiative et d'imagination en

matiére de protection de la qualité de la vie, des milieux



écologiques et de I'environnement en général de telle sorte
que les projets cadrent bien dans leur milieu récepteur et
répondent aux attentes. des résidants et des utilisateurs,

sans plus.

Lors de la conception d'un projet, chaque point d'impact doit
donc faire |'objet d'une &valuation et &tre examing afin de
voir ce qui peut &tre retenu pour atténuer 1'impact anticipé.
La solution n'est pas nécessairement unique et peut &galement
dépendre des conditions du milieu en amont et en aval de ce
point d'impact. Souyenf, une solution d'ensemble doit éfre

envisagée.

Le moment propice pour intégrer dans un-projet ies considée-

rants d'ordre techniques, économiques et environnementaux

.doit obligatoirement se faire avant que des démarches

externes au ministére soient entreprises, telle la consulta-
tion d'une municipalité ou d'un grohpe de citoyens sur un
projet précis avec plan comprenant des emprises projetées, et
telle &galement |a demande d'autorisation auprés de la

C.P.T.A.Q. pour n'identifier que les démarches les plus

courantes. |l est donc important qu'un consensus intervienne

de fagon interne au ministére entre les différents interve-
nants, dbn’r_ le Service de |'environnement, avant que ces
démarches externes ne soient entreprises. || en va de méme
de la demande de préparation d'un plan d'arpentage légal,
laquel le ne devrait pas &tre acheminée tant que le projet n'a

pas &té examiné par tous les services impliqués dans sa

conception. L'@valuation environnementale d'un projet doit

donc obligatoirement se faire 3 la phase initiale de fagon a
ce que sa .conception tienne compte de cet aspect au méme
titre que les contraintes purement techniques, €conomiques et

autres.

La solution environnementale peut parfois résider dans la

mise en application d'un combiné d'analyses et de sol utions

techniques 3 envisager dés la conception tel que résumé 3 la

figure 24.
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FIGURE

24  Synthése et interrelation des solutions & envisager lors de la
conception d'un projet pour atténuer ies impacts

Lorsqu'on veut bien se donner la peine de s'y intéresser,

chaque cas d'impact peut &tre solutionné au moyen de |'une ou .

Itautre de ces solutions.

ensemb |

I'esprit pour faire en sorte que l|a reconstruction d'une

route et la protection de son environnement puissent se réa-

e, d'autres solutions nous viendront certainement 2a

liser dans |'harmonie.

En y réfléchissant bien tous
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FORMULAIRE
DE CONTRAINTES

ENVIRONNEMENTALES




/

TN Gouvernement du Québec
L2 Minestere des Transports
Service de MEnvironnement
Région:

Municipalité:

CONTRAINTES ENVIRONNEMENTALES ({PHASE TRES PRELIMINAIRE)

District: Route:

Nature du projet:

MRC.: CEP;

Longueur:

Personnes présentes:

Date de visite:

(uma): - | ﬁorme:

Dossier no:

Origine et justitication du projet:

CONTRAINTES DU MILIEU:

Localisation:

Description des clontraintes:

Représentant du service



FORMULAIRE D’'EVALUATION
ENVIRONNEMENTALE
SOMMAIRE DE PROJET




Gouvernement du Québec
Ministore des Transports

Service de [Environnement

Région: ______  District: _________ Route:

Municipalité: MRC.:

EVALUATION ENVIRONNEMENTALE SOMMAIRE DE PROJET

Nature du projet :

Personnes présentes:

CEP: _
Longueur: _ (uMAa): - Norme :
Date de visite: ) Plan no- Dossier no:

Origine et justification du projet :

Entente intervenue lors de la visite du projet entre les personnes présentes

IL EST CONVENU QUE :

Représentant du S E,

Charge de projet

) District




FORMULAIRE DE
DEMANDE D’ EVALUATION
ENVIRONNEMENTALE

> .



Gouvernement du Québec
Q&\ Ministére .
des Transports

FORMULAIRE DE DEMANDE D'EVALUATION ENVIRONNEMENTALE

Date:
“ Gouvernement du Québec
Ministere des Transports
Service de I'Environnement ’
De:

Objet: Région:
' District:
Route:
Municipalité:
Circonscription électorale:
Opérations territoriales:
Plan de construction no:
d'expropriation no:

No de dossier:
Chargé de projet:

———e o v oo s o G " o = . P o S T . T S T ———————— ——— — —————— - o —————————

VvV 861 (79-06)



I-

N. B,

DESCRIPTION

DU PROJET

1.1 Nature*

1.1.1

1.1.2
1.1.3
1.1.4
1.1.5
1.1.6
1.1.7
1.1.8

1.1.9

1.1.10
1.1.11

ll l. 12

1.1.13

1.1.14

1.1.15

* Cochez le

Pont (7] et/ou ponceau [ ]

13121 T S

3 TeconStruire ...iii.iveiniiinceenens

Pont et approches .....eeveveenass

Pont temporaire ....eeeecevecvationenosesas

®er st res s e s

Correction de COUTDE cuivvervennrrenecooenconennsns

Correction de Profil ..cvivevenneoveonses

Réaménagement d'intersection .....vevuvn... e

e0sc0 s 0

- Pas8age & NIVEAU tiivsivveeoeoroneoencocnosannnnnss

Déviation temporaire ...vececoereeersonconccencess

Creusage de fossé .

avec élargissement d'emprise ......

sans élargissement d'emprise EEEEE

Construction d'une troisiéme vole ......... Ceeene.

Construction d'une nouvelle route ......

Reconstruction d'une route existante:

avec élargissement d'emprise .....

s o

sans &largissement d'emprise ........

Réparation d'ULBENCE .«uvvevrvervenerronnenn.

Quals et ABroports ...cceeeeeieuvieecessnnnenns

Autres ( vevevecnsen

S ee 0 s 0002000000 r000000 00000

ou lea points applicables.

.e)

s e s s0 0

O 0o 0O og

O 00 0 0O 0O 0O 0O gg

o 0O 00O



-3-
1.2 Caractéristiques
1.2.1 Longueur totale: .uiivesseeseereennoncneaenens ceen
1.2.2 Emprise nominale:l.............; ........... e .
1.2.3 Section type (selon cahier des NOTMES), ., cuvuunnn.
L.2.4  JMA oiiiiiiiiiiaed, J D'éprés comptage
| * e 0 "  Esting

1.3 Origine -

1.4 Justification

1.5 Ce projet suscite-t-il des objections de la part de groupe-
ments locaux (résidents, associations, organismes) ou de
particuliers? (S1 ouil joindre ces documents)

(] Nom

(] Out

Nature des objections:



II-

III-

ECHEANCIER

2.1 Avancement du projet

stade préliminaire ............

avant-projet ...ceioeiiiciiienians PN vesrenaa

final P ¢ 0P 0 000 00 0BTSNS N R 5 06 00 0 0 ¢ 0 4B 0O Q0P At e
2.2 Date prévue des appels d'offre ............. coerensseenns

Mois Année

EXPROPRIATION
3.1 Acquisition de terrains: _

par le Ministére des Transports ......... veesas

par la municipalitd ....ccviveeranntnercenns .o

BUCUNE  ¢eoersoosensecasaocnnannens Ceeeeerenetaas
3.2 Date de 1'arrétd en consell .....iiececrerrocanenanns ceaes

Jour ‘Mois Année

3.3 Nombre d'expropriations Prévues ........ecceevees.n. e
3.4— Montant des expropriations prévues ........ Cesrererseaans
3.{ Nombre de résidences:

8 dBplacer ...iceiieritrneseciitcincttencantacenns

A dEmOlIr .iviieiiiinn.n. Ceeereeneens Ceeereeenas .
3.‘ Nombre de commerces et d'industries:

8 dBplacer ....iiceieniiiacetrtrcncntcosnonnan ceses

3 dEmolir ..ieiiieiienceann. Cesedsneasseracans cone
3!;' Autres b3timents:

3 dEPlacer ..isesesertosecnrrriacens Cetaceracenoan

3 démolir ....cec00.nn e et e tseseesetacantacaarnaas
3.8 Nombre d'hectares agricoles 3 exproprier cereseeans
3.9 Nombre d'hectares de boisés 3 exproprier eesseriees conns
3.10 Nombre d'arbres 18ol&s affect&s ......... S ees

oo

OO0



Iv-

INFORMATIONS ENVIRONNEMENTALES GENERALES SUR LE PROJET

4.1

4.2

4.3

4.4

4.5

4.6

4.7

Non

Qui

Chalnage

Le projet comprend-il du
remblayage dans un cours d'eau? []

Le projet comprend-il le re-
dressement ou le détournement
d'un cours d'eau? ij

Le projet longe~t-il un cours

d'eau 2 moina de 60 métres de
ses rives? :

O

Le projet affecte~t-il un
pont couvert et/ou ses ap- »
proches? . : []

Le projet pourrait-il affecter:

a)

b)

un ou des puits d'alimen-
tation en eau potable? E]

une ou des installations de
traitement ou d'évacuation
des eaux usiesa?

Existe-t-il 3 vatre connaissance,
au voisinage du projet, soit &
moins de 300 métres de celui-ci:

a)

b)

c)

d)

e)
£)

g)

la présence d'un site O
historique?

la présence d'un site
préhiistorique? (archéologique)

la présence d'un monument
historique?

0

la présence de réserves
écologiques et zone de
conservation?

la présence de ravages?

la présence de marécages?

Do oo

la présence de tourbiéres?

Le projet est-1il situé dans la
zone agricole désignée par la

Commission de Protection du-
Territoire Agricole du Québec?

g n

0000

O O

O



DOCUMENTATION A JOINDRE

Sll

Localisation du projet
a) sur une carte topographique (1: 50 000) ............

b) sur plan cadastral (1: 20 000) ........ feeerenas

Selon 1l'état d'avancement du projet

502

5.1
5.4

5.5

5.7

5.6

'Plan de comstruction (incluant un relevé topograﬁhique,

le profil et les 8ectionS=tyPes) .eeeeeevervecnoennsn

Plans de pont et PONCEAU .+ evoreennsencenncrsnroncnnoses

Résolution (s) en conseil de (s) municipalité (s) ..

Compte rendu de r8unions ......c.oveeennennnss

Localisation des zones d'emprunts, potentielles ou détermi-

nées, devant servir 3 la construction: sable, gravier,
emprunt ordinaire, plerre, terre ......oceceseceass

Plan de réaménagement des bancs d'emprunt s'il y a lieu ...

Autres documentations pertinentes:
échange de correspondance ..........eeeeeeicncens.

rapports des services ou organismes consultéds .....

hydraulique R R R R

S - 1+ 3 - S

8gricUltUTe ..iviivennnrenrnencenocans

AUETES  ( tiiiveenvereccnnnas

RS

Préparé par:

Ci-joints

O o

O O

oooo o

Fonction:

No téléphone:

‘ 00000000000000000000000000000000000000O0C0COCGBCGOOOOOOOOODO
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POINT 5.4.2.B DU CAHIER 2 DES NORMES

'DU MINISTERE DES TRANSPORTS

DEGAGEMENT HORIZONTAL




ARACTERISTIQUES DE CONCEPTION : ‘ _ 54

B- Dégagement horizontal

3

Le dégagement horizontal représente un espace libre de tout obstacle de chaque coté dela

chaussée d'une route. L'obstacle peut &tre infranchissable comme une coupe de roc, une

riviere, une rangée d'arbres, ou bien étre un objet fixe comme une pile, une téte de ponceau,
poteau, etc. Le dégagement a pour but d'empécher un véhicule qui quitte la chaussée
d'entrer en collision avec un obstacle, ou du moins d'en réduire I'impact, et aussi d'assurer
une visibilité latérale suffisante aux conducteurs. , ‘

Les di'stances suivantes sont mesurées & partir du bord de la chaussée ou du bord d'une

voie additionnelle prévue a cette chaussée:

9 m recommandé — autoroute,

8 m minimum — voie gauche d'une autoroute & 4 voies,

6 m minimum — voie gauche d'une autoroute & 6 voies,

6 m mini'mum —— _voie droite d'une autoroute,

6m — route bidirectionnelle en milieu rural ou la vitegse > 70 km/hetle
débit de design > 300 véhicules par heure,

5m — voie d'entrée ou de sortie d’une autoroute,

Sm — routé unidirectionnelle,

5m : — voie lente,

4m — route bidirectionnelle en milieu rural ou la vitesse > 70 km/h et le

debit de design < 300 véhicules par heure,

4m — rue urbaine ou la vitesse < 70 km/h.

_ Le talus de la route transversale sous la structure commence a1 m de l'accotement
d'une route, ou & 2 m de 'accotement d'une autoroute ou de la bordure d'une route sans
accotement; la pente maximale du talus est de 1V:2H. (plan-type D-541 1) o

Un Iampadaife flexible est placé & 2,50 m d’une voie sauf le long d'une autoroute ou il est
aém.

Sile dégagement horizontal est inférieur & celui indiqué ci-haut, il faut assurer une
protection et une visibilité adéquate aux conducteurs. ‘

5.4.2.3 Gabarit sous une structure légére

La hauteur libre est augmentée & 53 m sous une charpente fragile, contreventement
metallique, passerelle, etc. et 4 5,5 m sous un portique de signalisation. '
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OUVRAGES CONSULTES

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Cahiers des normes du ministére des Transports du

Québec, tomes 1, 2 et 3.

Proposition de classification fonctionnelle, ministére

des Transports du Québec, -juin 1985.
Lol sur fa qualité de |'environnement, chapitre Q-2.

Loi sur i{a protection du territoire agricole, chapitre
10, '

Loi sur |'aménagement et |'urbanisme, chapitre A-=19.1.
Loi sur l'expropriation, chapitre E-24.

L'expropriation, Direcfloh des communications, minis-

tére de la Justice, gouvernement du Québec, 1984.

Les reglements de contrdle Iintérimaire de diverses

M.R.C.

Profils en fravers types, document explicatif des cri-
téres qui ont présidé a leur conception, ministére des

Transports, Direction géenérale du génie, juln 1985.



10)

1M

12)

13)

14)

Les conséquences de |'empiétement d'une emprise rou-
tiére sur les marges avant des habitations en milieu
rural, Service de ['environnement, septembre 1988

(version préliminaire).

Decret no 1980-87 du gouvefnemenf du Québec cbncernaHT
la politique de protection des rives, du |lttoral et

des plaines inondables, 22 décembre 1987.

Convention entre le gouvernement du Canada et le
gouvernement du Québec relative a la cartographie et 2
la protection des plaines d!'inondation, signée le 25
Juin 1987.. - '

Méthode dtanalyse visuelle pour ['intégration des
infrastructures de +transport, Service de I'envi-

ronnement, décembre 1986. |

Divers plans de reconstruction de routes locales.
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