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INTRODUCTION

Le but de la présente étude est de satisfaire aux exigences

- de la Loi sur la qualité de 1'environnement et de la régle-

mentation afférente, en part1cu11er le reg]ement sur "Eva-
Tuation et examen des 1mpacts sur 1'environnement" (A-C.3734-
80, décembre 1980) de fagon a obtenir un certificat d'autori-
sation. Ce certificat d'autorisation est requis pour les
projets assujettis a la procédure.d'éva]uation et d'examen
des impacts suril'environnement, découlant de 1'article 31 de
la Loi sur la qualité de 1'environnement. Cette &tude vise

ga]ement a fournir tous les renseignements nécessaires a
17evaluation des répercussions du projet et ce par tous les

intervenants (ministére, propriétaire, municipalité, organis-
me, etc.).

En plus de cette obligation 1égale, la présente étude a pour

~but de faciliter 1'intégration de ce projet routier dans

1'environnement. En effet, bien avant que le réglement rela-

“tif & 1'évaluation et & 1'examen des impacts sur 1'environne-

ment ne soit publié, le ministére des Transports, dans un
souci de protection de ]'environnement, avait entrepris la
réalisation d'une étude d'impact sur 1'environnement du pro-
longement de 1'autoroute 73 sud entre Sainte-Marie et Sa1nt—
Georges. .

Cette étude d'impact a 8té réactivée en novembre 1982. A ce

~moment, le ministére des Transports a mandaté le Groupe-

conseil Roche associés 1tée pour réaliser une &tude d'impact
conforme d@ la directive du Ministre de 1'Environnement pour
le trongon de Sainte-Marie & Sa1nt -Georges. Pour accélérer
1'obtention des certificats d'autorisation environnementale
et en accord avec le ministére de 1'Environnement, le minis- .
tére des Transports a décidé de scinder en deux 1 ‘étude.
Ainsi, cette étude d'impact se limite au trongon de
Sainte-Marie (route Carter) a Saint-Joseph (route 276§ Les
plans de construction pour ce trongon sont presque en-
tierement complétés. Par ailleurs, c'est dans ce méme
trongon que les problemes de circulation sur la route 173
sont les plus aigus. Enfin, les municipalités concernées,



les municipalités régionales de comté ainsi que les organis-

mes locaux se sont tous prononcés pour le prolongement de
1'autoroute dans ce secteur. Les appels d'offres pour la
construction de ce trongon pourront donc étre faits, aussitot

que le ministére des Transports aura obtenu 1es cert1f1cats

necessaires.

Pour atteindre les objectifs de 1'étude, diverses activités
ont été mises en oeuvre. Dans une prem1ere étape, la pro-
blématique du prOJet a été définie pour 1'ensemble du trongon
Sainte-Marie a Saint-Georges, de fagcon & faire ‘ressortir
1'urgence d'intervenir dans le trongon Sainte-Marie 4 Saint-
Joseph et une recherche de solutions a été réalisée.

La descr1pt1on du m111eu recepteur fait 1'objet du chap1tre
2. Lla zone d'étude y est justifiée en fonction des objectifs
du projet. Les éléments des milieux physique, biologique,
humain, visuel et sonore qui peuvent &tre sensibles d un pro-
Jjet d' 1nfrastructures routieres y sont dépeints.

Au chapitre 3, les éléments sensibles du milieu sont h1erar-‘

chisés et cartograph1es. Une grille d'hieérarchisation permet
au lecteur de connaitre facilement la résistance accordée a
chacun des éléments.

Les informations contenues dans les premiers chapitres ser-
vent de base a 1'analyse de solution présentée au chapitre 4.
Le tracé de 1'autoroute exproprié est dans un prem1er temps
confronte aux aires de résistance, dans le but d'optimiser

1! emp]acement du tracé de 1' autoroute. Dans un deuxiéme

temps, d'autres solut1ons, repondant aux ObJeCt1fS formulés a
la problemat1que sont générées et les repercuss1ons atten-
dues comparées a celles du prolongement de 1'autoroute 73.
La principale alternative consiste a reamenager la route 173
d quatre voies avec voie de contournement d Vallée-Jonction
et un lien routier direct entre la fin de 1'autoroute et la
route 173 a Sainte-Marie.

Le chapitre 5 présente quant & lui Tles caracter1st1ques du
projet retenu que le ministére des Transports entend cons-
,tru1re.

Enfin, au chapitre 6, les impacts de la solution retenue sont
evalues et des mesures de mitigation sont proposées pour ré-
duire 1'intensité des impacts négatifs ou bonifier les im-
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pacts ‘positifs. Les 1mpacts et les mesures de mitigation
ponctuels sont cartographiés et les impacts résiduels identi-

fies. Des tableaux synoptiques présentent clairement la me-
thode d'evaluation des impacts et les principales mesures de

,m1t1gat1on.

Un résumé vulgarisé des principales informations de cette

étude est publié séparément. Ce résumé fait partie des exi-

gences de la Loi sur la qualité de 1'environnement pour les
projets soumis a la procédure d'évaluation et d'examen des
impacts sur 1 env1ronnement

Enfin, un dossier cartographique au 1: 20 000 a été préparé.

~pour illustrer les principaux éléments d'inventaire ainsi que

les 1mpacts et mesures de mitigation ponctuels. Pour facili-
ter 1'usage de ces cartes, elles ont été réduites au
1: 40 000. Ainsi elles peuvent étre consultées d1rectement a
la fin du rapport




1-Problématique et recherche
de solutions
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1 —— PROBLEMATIQUE ET RECHERCHE DE SOLUTIONS

1.1 ORIGINES DU PROJET

Au début des anneées 1970, le ministere des Transports propo-
sait le projet de 1'autoroute 73, pour répondre non seulement
a des besoins futurs en circulation et a des.problémes appre-
hendés, mais aussi a des objectifs gouvernementaux de soutien:
au devploppement econom1que.

Le développement industriel de la Beauce a engendré un ac-
croissement important des échanges. économiques, en particu-
1ier par le mode de transport routier: 1'autoroute 73 devait
répondre a cette demande et faciliter les communications
entre Québec et 1le pdle urbain secondaire de Saint-
Georges-de-Beauce et entre les municipalités de la Beauce.
Cette solution devait améliorer la sécurité routiére, puisque

la route 173 é&tait pergue comme trés dangereuse, et remédier
a un ensemble de déficiences techniques difficiles et
couteuses a corriger par un réaménagement de la route 173.

1.2 RESEAU .ROUTIER DE LA BEAUCE

La route 173 constitue 1'axe routier principal reliant entre
eux et a la- région de Québec les différents centres urbains
de 1a vallée de la Chaudiére. L'autoroute 73 complétee jus-

qu‘'a la route Carter a Sainte-Marie assure un ]1en rapide
entre la Beauce et 1'autoroute 20.

La classification fonctionnelle du réseau routier assigne a
la route 173 une vocation nationale: en effet, elle possede

~une fonction de liaison internationale et touristique impor-

tante en reliant le Québec aux Etats de la Nouvelle-



Angleterre, mais egalement des fonctions de liaison natio-
nale, en reliant la Beauce a Ta région de Québec, et régiona-
le, en reliant les divers centres urbains de la vallée de la
Chaudiere. Cet ensemble de fonctions fait que le debit de
‘circulation sur 1la route 173 connait de fortes var1at1ons
saisonnieres.

A la route 173, viennent se joindre une autre route nationa-
le, la route 112, reliant la Beauce & 1'Estrie, et p1usieurs
routes régionales (108, 204, 271 et 276) qui assurent 1'accés
aux différents secteurs de la Beauce. Les routes reg1ona1es
orientent vers la route:173 1es débits de circulation qu'el-
les supportent, débits qui n'ont pas 1'importance de ceux
retrouves sur la route 173. :

1.3 CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DE LA ROUTE 173

1.3.1 SECTION-TYPE

Des 45 km . que comporte le trongon Sainte-Marie a Saint-
Georges, 38 km sont a@ deux voies et 7 km sont & quatre voies
ou possedent des voies lentes.

Sur Tes segments a deux voies, la plate-forme de rou]ement
pavée varie de 6,6 a 7,2 métres et les accotements de 1,2 a
3,5 métres, dans une emprise d'une largeur moyenne de 24 4
nétres. Les sections en milieu urbain ont une emprise trés

réduite, n'atteignant parfois que 11,3 métres, notamment a _

Va]]ee-Jonct1on

Sur les 7 km de route aménagée avec des voies lentes ou por-
tée a quatre voies en milieu urbain, la surface pavée varie
de 10,0 a 15,7 metres avec des accotements variant de 0 & 3,0
netres

Selon les normes actuelles pour les routes nationales, la
section- -type devrait comporter au minimum une surface pavee
de 7,3 metres, des accotements de 3,0 métres, dans une empri-
se de 40,0 meétres pour permettre un dégagement latéral suffi-
sant. La route actuelle ne répond donc que trés peu a ces
normes minimales.
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1.3.2 DEFICIENCES GEOMETRIQUES.

“Sur l'ensemble de la route 173 entre Sainte-Marie et Saint-

Georges, il n'existe que deux courbes sous-standards, avec un
differentiel (différence entre la vitesse affichée et la vi-
tesse securisante) de vitesse de 10 a 20 km/h; celles-ci. se
localisent & la section 01-220, au sud de Vallée-Jonction

(figure 1). . ‘ : '

la route 173. présente quelques pentes critiques, ou la vites-

se des véhicules lourds subit des réductions importantes (25
km/hre), affectant & la baisse la fluidité de la circulation,

" en 1'absence de voies auxiliaires: ce cas se retrouve a

Vallée-Jdonction sur les sections 01-220 et 01-230 et entre
Saint-Joseph et Beauceville sur les sections 01-160 et 0l-
171. De plus, un nombre important de pentes moins accentuées
et de longueur variable ralentissent les véhicules lourds a

~ des degres divers, en fonction notamment de la longueur de

ces pentes.et de leur séquence. Ainsi, on dénombre pas moins
de 9 pentes sur la section 01-120, 9 sur la section 01-171 et
11 sur la section 01-271 (voir tableau I).

Pour ce qui est de la visibilité a 450 métres, elle peut &tre
qualifiée de médiocre sur toutes les sections a 2 voies que
comporte le trongon de la route 173 a 1'étude. La topogra-
phie vallonnée et la sinuosité de la route expliquent le
pourcentage presque toujours inférieur a 50% (tableau 1).
Cette mesure ne doit pas cependant etre vue comme un pourcen-
tage de possibilité de dépassement, mais plutdot une mesure
indicative de la sinuosité et du profil de la route limitant
les espaces favorables au dépassement. De ce fait, les ma-
noeuvres de dépassement sur la route 173, compte tenu du
debit de circulation et de la visibilité, sont trés limitées
sur 1'itinéraire total (figure 1).

Le tableau I resume par section les caractéristiques techni-
ques de la route 173, -entre Sainte-Marie et Saint-Georges.



TABLEAU 1

CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES DE LA inUTE 173, DE SAINTE-MARIE A SAINT-GEORGES

SAINT-JOSEPH

'BEAUCE VILLE

SAINTE -MARIE VALLEE-JONCTION SAINT-GEORGES
SECTION 271 260 250 240 230 220 211 201 191 184 181 171 160 150 140 130 120 110
CARACTERISTIQUES ’
-Longueur (km) 7,574 2,392 0,097 0,305 0,912 2,127 4,562 0,584 0,692 1,597 0,485 4,488 4,959 2,871 1,852 3,459 4,959 2,480
Largeu. de pavage 6,70 6,60 9,30 7,60 6,80 6,60 6,60 10,00 7,20 . 7,20 7,20 6,60 6,60 6,60 6,60 6,80 6,60 6,60
(m) 12,90 10,00 7,00 ) 10,00 7,60 9,70 9,70 7,20 13,60 13,60 13,60
13,40 8,70 10,00 15,70
Largeur d'accotement de 1,0 & 1,5 2,4 1,4 3 0a 1,>5 . 1,5 a 1,5 1,2 4 1,2a 1,8 1,8 1,5 1,1~ 0a 2,5 1,50 1,80 1,50
chaque coté (m) 3,0 3,3 1,4 1,8 1,5 1,5 3,3
Vitesse affichée (km/h) 70-90 50-90 50 50 50 50-90 90 ' 90 90 90 90 90 70-90 - 50-70 50 30 99 90
% Visibilité & 450 m 27 & 100 50 50 0432 50 37 a4 50 51 & 100 100 8 & 100 100 100 48 3 73 50 47 3 100 55 & 100 33 & 10C 52 40
Emprise (m) » 24,0 24,4 24,4 24,4 11,3 24,5 30,5 30,5 30,5 30,5 30,5 24,4 3 24,4 18,7 24,4 24,4 23,5 23,5
30,4 27,5
Nombre de voies 2-3-4 2 2 2 2 2 2-3 3 2;3 2-3 2-3 2 2 . 2et 4 2et 4 2 et 4 2 2
Nombre de pentes réelles 11 6 1 - 1 2 6 1 1 idem & 1 9 9 1 2 4 3 5
: 181
" Nombre de pentes avec :
voies auxiliaires 5 - - - - N - 1 1 - 1 - - - 2 2 - -

SOURCE: Ministére des Transports, service des relevés techniques, Inventaire Capacité-courbes-pentes
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1.4 CARACTERISTIQUES DE LA CIRCULATION

1.4.1 DEBITS DE CIRCULATION

D'une fagon générale, les débits de circulation sur la rouﬁé
173 décroissent graduellement entre Sainte-Marie et Beauce-

ville, sauf dans 1les noyaux urbains ou ils s'accroissent:

fortement (figure 2). Entre Beauceville. et 1'entrée de
Saint-Georges, les débits de circulation sont constants. Le
tableau I1 donne les 'débits (D.J.M.A. et D.J.M.E.) (1) de 1981

.par section avec leur localisation et les met en relation

avec la capacité au niveau de service "D"(2) de ces sections.

Par ailleurs, le taux de croissance des débits de circulation
a connu une baisse marquée au cours des trois derniéres an-
nées. la crise économique de 1981-1982 a méme engendré une
baisse temporaire des débits, non seulement dans la Beauce,
mais partout ailleurs au Quéebec.

Les derniers relevés provisoires indiquent une nette reprise,
de sorte que les baisses de 1981-82 devraient etre comblées
au cours de la prochaine annee. A partir des principaux in-
dicateurs -influengant les débits de circulation, il est per-
mis de -supposer que les années 1980 devraient connaitre des
hausses modestes de circulation, estimées a 1'heure actuelle
a 2% annuellement. Compte tenu des débits déja recensés sur
la route 173, les débits de circulation des années futures
devraient se rapprocher des projections effectuées au tableau
I11.

Ces hausses de circulation devraient facilement €tre alimen-
tées par les accroissements de -population encore prévisibles
dans la Beauce au cours des prochaines années. A titre indi-
catif, 1'accroissement de la population de 1'agglomération de
Saint-Georges dépassait en 1981 les prévisions faites en 1973

(1) D.J.M.A.: Débit journalier moyen annuel
D.J.M.E.: Débit journalier moyen d'été

(

N
~——

Voir definition a la section 1.4.4
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TABLEAU 11 N
DEBITS DE CIRCULATION (1981) ET CAPACITE DE LA ROUTE 173 ENTRE SAINTE-MARIE ET SAINT-
GEORGES v | AR L T
SECTION LOCALISATION D.J.M.A.(a) D.J.M.E.(a)  CAPACITE ANNEE DE

o "D"( b) DE SUE TUDE

271 Sainte-Marie 7 957 9 279 8 650 1985
260 L'Enfant-Jésus : 7 957 9 279 6 780 - 1981
230 a 250 Vallee-Jonction 7 941 8 178 - 7 000 1981

S 8 980 10 953 S
220 L'Enfant-Jésus 6 600 765 6 040 1981
211 Saint-Joseph | 6 600 7 650 6 533 1981
181 3 201  Saint-Joseph (voie de 5 600 6 500 8 400 2000 et +
' contournement) .
171 Saint-Joseph 5 600 6 500 6 700 1990
160 - Saint-Francois 5 600 6- 500 6 740 11990
150 Beauceville 6 353 7 369 8 000 1993
140 Beauceville 8 998 10 491 - 18 000 2000 et +
9 587 11 179 -
130 Beauceville 6 000 6 907 7 271 - 1990 et +
: 9 200
120 Notre-Dame-des-Pins 6 000 6 907 6 800 1987
110 Saint-Georges - 6 000 6 907 6 937 1988

(a)
(b)

D
D
v

J.M.A
.J.M.E

oir definition a la section 1.4.4

.: Débit journalier moyen annuel
.: Débit journalier moyen d'été
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par. le Bureau de la Statistique du Québec et 1'0Office de pla-
nification et de développement du Québec et devrait continuer
sur cette lancée pour les 10 prochaines années (0ffice de
planification et de développement du Québec, 1973).

1.4.2 CIRCULATION LOURDE

Directement influencée par le développement industriel beau--
ceron, la circulation lourde sur la route 173 tient une place
importante, soit de 8 & 12% selon les jours et les sections.

De ce fait, la fluidité de la circulation est affectée et ré-

~duite par suite de la présence des nombreuses pentes. Lla

largeur plutot faible de la surface pavée sur une bonne par-
tie des 45 kilometres entre Sainte-Marie et Saint-Georges
porte aussi entrave a cette fluidité, en réduisant notamment
la marge de manoeuvre des automobilistes, la vitesse et le
confort de conduite, lors du croisement des véhicules lourds.

Le passage des véhicules lourds dans les noyaux urbains cons-

titue aussi une atteinte, tant & la circulation qu'a la qua-
Tité de la vie des résidents riverains de la route 173.

1.4.3 ORIGINE-DESTINATION

Des enquétes d'origine-destination ont été menées le long de
la route 173 dans la Beauce au cours des étés 1970, 1979 et
1981. Ces enquetes font ressortir les caractéristiques spé-.
cifiques des déplacements, comme 1'importance des dépla-

cements locaux par rapport a ceux de transit et de tourisme,

les motifs de déplacement, les taux d'occupation des véhicu-
les, etc.

Ces enquéetes revelent que les déplacements locaux, c¢'est-a-
dire ceux entre_deux municipalités voisines, comme par exem-
ple T'origine a Sainte-Marie et Jla destination d Vallde-
Jonction, sont tres faibles et ne dépassent pas 23% du débit
total du trongon reliant ces municipalités. Le tableau III
montre cette répartition.

Quant aux deplacements ayant 1'origine et la destination a
|'extérieur de la Beauce, c'est-a-dire les déplacements de
transit par rapport a la région formee par Sainte-Marie et
Saint-Georges, ils varient de 15% 24%, selon la section a
1'etude.
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TABLEAU 11T - l
'CARACTERISTIQUES Dy TRAFIC ET DES DEPLACEMENTS SUR LA ROUTE 173
Projection de trafic (2% par an)(a) l
, 1985 | 1990 | 1995 R l
LOCALISATION | D.J.M.A. D.J.M.E. D.J.M.A. D.J.M.E. . D.J.M.A. D.J.M.E.
Sainte-Marie a - 8 613 10 044 9 509 11 089 10 449  12 243 '
Vallée-Jonction o
Vallée-Jonction & 7 144 8 281 7 888 9 142 8 709 10 094 . |
-Saint-Joseph : v ‘ ' n
Saint-Joseph 3 6 062 70% 6 693 7 768 7389 8577 II
Beauceville - _
Beauceville 3 6 495 7 476 7.171 . 8 255 7 917 9 114 '
Saint-Georges l
Déplacements (1981) - B L L l
TRONCON D.J.M.E.  DEPLACEMENTS LOCAUX  DEPLACEMENTS REGIONAUX TRANSIT
S | (%)(b) ()(c) (%) (d) l
Sainte-Marie a 9 279 10,6 65,4 24,0
Vallée-Jonction ' ' I
Vallée-Jonction 3 7 650 | 17,2 58,8 . 2%,0
Saint-Joseph- _ : I
Saint-Joseph 3 6 500 13,5 63,5 23,0
Beauceville ' l
Beauceville 3 6 907 8,7 76,3 23,0
Notre-Dame-des-Pins . : l
Notre-Dame-des-Pins a 6 907 10,5 74,5 15,0 '
Saint-Georges ' _ l
Beauceville i 6 907 2.9 | 62,1 15,0
Saint-Georges
(a) Source: Etude de circulation; route 173 et autoroute 73 sud, Sainte-Marie a
Saint-Georges
(b)  Déplacements locaux: déplacements entre 2 mun1c1pahtes voisines l

Déplacements régionaux déplacements entre les municipalités dans la région et entre

~ 1a région et 1'extérieur

(d)

Deplacements de transit par. rapport & la Beauce, c'est- a-dire que 1'origine et la '
destination se trouvent a 1'extérieur de la Beauce
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Les autres deplacements de caractere regional, comprenant

ceux faits entre les municipalités a 1'intéerieur de la Beauce

et entre la Beauce et 1'extéerieur, sont de loin les plus im-
portants. Ils varient effectivement entre 58,8% et 76,3%; le
taux le plus faible est obtenu entre Vallee-Jonction et
Saint-Joseph, alors que le plus fort se situe entre Beauce—
ville et Notre-Dame-des-Pins.

Quant aux déplacements des touristes qui traversent la fron-

tiére de la Nouvelle-Angleterre, la moyenne des 4 mois d'été
de 1983 s'eléve a 1 165 véhicules par jour, soit une augmen-
tation de 18,9% par rapport a 1'année précédente. Ces depla-
cements sont particuliérement &levés au mois de juillet avec
une moyenne de 1 793 véhicules par jour. . L'augmentation du
mois de juillet 1983 est de 33% par rapport au méme mois de
1982. Ainsi, le nombre de déplacements des touristes fluctue
fortement d'une année a 1'autre, en fonction de facteurs ex-
ternes a la route elle-méme.

1.4.4 NIVEAUX DE SERVICE ET CAPACITE

Les niveaux de service sont établis dans le but de faciliter
1'evaluation de la qualité de circulation. Ces niveaux re-
présentent un éventail des conditions d'opération sur une
route, echelonnees de tres bonne (A) a mauvaise (F).

Le niveau A représente une circulation libre et a grande vi-
tesse, ol 1'automobiliste peut se deplacer a la vitesse de
son choix, sans subir trop d'interférence des autres véhicu-
les. A 1'autre extréme, le niveau F représente un ecoule-
ment forcé a de trés faibles vitesses; c'est la congestion
totale. Les autres niveaux, de B a E, repreésentent 1a gamme
des conditions intermédiaires. Compte tenu que les condi-
tions au niveau F sont inacceptables, 1a capacité d'une route
est considérée comme atte1nte, lorsque le débit est rendu au
niveau E. ‘

Les principaux parametres qui influencent la capacité sont la
visibilité, ‘1a section-type, la vitesse de design, la topo-
graphie de la route et la composition de poids lourds.

La capacité de la route 173 varie fortement d'une section a
1'autre comme le montre le tableau II. FEn effet, la capacité
1a plus faible en milieu rural se trouve dans la section im-
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- médiatement au sud de Vallée-Jonction (6 040 véhicules par
~ Jjour), ou plusieurs pentes et courbes sous-standards y sont
relevees. Par ailleurs, la capacité la plus forte est obte-
nue dans la partie dotée de voies lentes, soit au sud de

Beauceville ol elle atteint jusqu'a 9 200 véhicules par jour.

‘Quant aux sections urbaines, leur capacité varie de 7 000

véhicules au coeur de Vallée-Jonction dans une section ‘de

-

~deux voies de roulement @ 18 000 véhicules dans une section
de quatre voies au centre de Beauceville.

L'évaluation de la capacité de la route permet d'identifier

les sections qui présentent des problémes spécifiques de
cette nature, (figure 2): _

o A 1'intérieur des 1imites de Vallée-Jonction;

@ Entre la limite nord de Vallée-Jonction et la limite sud
de Sainte-Marie;

@ Entre la limite sud de Vallée-Jonction et le début du con-
tournement de Saint-Joseph.

Par ailleurs, on prévoit des problémes de capacité & court

terme entre Beauceville et Saint-Georges, si le taux de
croissance annuel de la circulation est de 2%.

1.4.5 ACCIDENTS'ROUTIERS

Le tableau peu reluisant de la route 173 au chapitre de 1la
sécurité routiére et des accidents a été le cheval de batail-
le de la population beauceronne pour la promotion du projet
de 1'autoroute 73 sud. Les accidents graves et les accidents
mortels retenaient particuliérement 1'attention.

Les statistiques d'accidents des cing derniéres années (juil-
let 78 a juin 83) montrent une amélioration notable de la si-
tuation pour le trongon a 1'étude. Divers facteurs expli-
quent cette @volution bénéfique: ~campagne de sensibilisa-
tion, réduction de la vitesse permise (limite affichée
réduite a 90 km/h), incitation aux économies d'énergie
(réduction générale de la vitesse), forte augmentation des
amendes pour exceés de vitesse, baisse momentanée ou
ralentissement des augmentations de débits de circulation,




etc. Ainsi, on enregistre une diminution générale du nombre
d'accidents dans les catégories suivantes: accidents avec

blessés graves, accidents avec blessés mineurs et accidents
avec dommages matériels seulement. Cependant, il importe de

- noter que Te nombre d'accidents mortels et le nombre de morts

fluctuent fortement d'une année a l'autre. Le tableau IV
resume bien la situation qui prévaut.

A partir des taux d'accidents et d'accidents mortels et leur
comparaison avec. les taux critiques, calculés a partir des.
débits de circulation de 1979, le trongon de la route 173
n'apparait pas critique.

11 ne convient pas de comparer les taux calculés pour la rou-

te 173 avec les taux moyens des routes provinciales, car les
statistiques de ces derniéres sont incomplétes.

‘La distribution spatiale des accidents ne présente pas de

concentration marquée, quoique prés de 60% des accidents se
produisent en milieu urbain ou semi-urbain, ou les débits de

circulation augmentent de fagon marquée, et comportent une
bonne part de collisions a angle et de collisions arriére.
Par contre, 60% des accidents graves se produisent en zone

_rurale, ol la vitesse est &levée: 33% des accidents graves

sont des collisions frontales, ce qui représente une fré-
quence particuliérement élevée.

Les causes principales et les facteurs contributifs des col-
lisions semblent étre la vitesse excessive, 1'ivresse au vo-
lant, le non-respect des lignes doubles interdisant le dépas-
sement, certaines manoeuvres erratiques telles les pertes de
controle et dérapages. la géométrie de la route ne serait
pas directement mise en cause. De plus, 77% des conducteurs
fautifs sont des conducteurs locaux. I1 importe de mention-
ner aussi que 18% des accidents et 18% des accidents graves
impliquent des camions, ce qui semble élevé par rapport aux 8
d 12% de véhicules lourds dans le débit de circulation.

La distribution dans le temps présente certains faits impor-
tants: 47% des accidents en hiver (novembre a mars) et 13%
en décembre; 50% des accidents graves les vendredi et samedi,

23% des accidents entre 23 h 00 et 5 h 00 et 21% entre
15 h 00 et 18 h 00.



TABLEAU IV
DONNEES STATISTIQUES SUR LES ACCIDENTS ROUTIERS (ROUTE 173}, ENTRE LA ROUTE CARTER ET LA LIMITE NORD DE LA VILLE DE SAINT-GEORGES

Répartition annuelle

ANNEE ' ACCIDENT  ACCIDENT  ACCIDENT  ACCIDENT  TOTAL * NOMBRE  NOMBRE NOMBRE TOTAL

MORTEL BLESSES BLESSES D.M.S © ACCIDENT  TUES BLESSES  BLESSES  VICTIMES
GRAVES MINEURS GRAVES MINEURS
Juil. 78 a juin 79 4 15 a1 323 383 4 25 - 70 99
Juil. 79 & juin 80 2 8 67 262 339 4 11 97 112
juil. 80 & juin 81 5 15 73 255 348 8 17 113 138
Juil. 81 & juin 82 3 10 : 37 171 221. 3 22 59 84
juil. 82 a juin 83 4 4 28 127 163 6 8 46 60

TOTAL 18 52 246 1138 1 454 25 83 385 .. 493

0¢

Taux d'accidents

SECTEUR A L'ETUDE ROUTE 173 (47,44 km) ROUTE 173 (142,2 km) (ACC. S.Q. +
(ACC. S.Q. + C.P. MUNICIPAUX) J.M.A. 1979 C.P. MUNICIPAUX) J.M.A. 1979

Taux moyen d'accidents 4,12 5,6

Taux critique d'accidents(a) 6,32 N.A.

Taux moyen d'accidents mortels 5,1 7,5

Taux critique d'accidents mortels(a) 8,33 N.A.

Accidents/km 6,13 5,98

(a) T.C. (Taux critique) = T.M. + K (T.M./m05 _ g5

T.M. : taux moyen d'accidents (acc./1,6M V-km) ou d'acc. mortels {acc. mortels/160 MV- km) pour 1'ensemble de 1a route

173

m . exposition au danger sur la sect1on a 1 étude, exprimée en 1,6 millions de véhicules-kilométres pour Te ca1cu1
des taux d' accidents et 160 millions de véhicule-kilométres pour le calcul des taux d'accidents morte1s

K : constante associe a un degré de confiance de 99,5%.

D.M. S dégits matériels seulement
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1.5 SYNTHESE

‘D'une fagon globale, les problemes de circulation sur la rou-

te 173 dans la Beauce tiennent a certains faits 1mportants:

.- un debit de «circulation &leveé qui atteint ou est sur le

point d'atteindre la capacité de la route au niveau de
service "D" surtout entre Sainte-Marie et Saint-Joseph; '

- de fortes fluctuations saisonniéres du débit de circula-
tion, par suite de sa fonction d'axe touristique interna-
tional; - : '

- une circulation a caractére regional et de transit a haute
vitesse;

- des déficiences géométriques affectant la fluidité et la
sécurité de la circulation, notamment de nombreuses pentes
et une visibilité a 450 métres médiocre (50% ou moins);

- - le passage en milieu urbain affectant la fluidité et la

rapidite de la circulation et favorisant 1'émergence de
nombreux conflits de circulation et d'accidents de la rou-
te; .

- des perspectives d'augmentation de débits de circulation

facilement alimentée par la croissance de la population de
cette région dynamique.

Le trongon entre Sainte-Marie et le début du contournement de
Saint-Joseph exige donc une intervention prioritaire de la
part du ministere des Transports.

L

1.6 RECHERCHE DE SOLUTIONS

Selon les élements cités dans la synthése précédente, le but

du projet d& 1'étude est de résoudre les problémes actuels et
prévisibles de circulation entre les municipalites de 1la
Beauce, et particuliérement sur le trongon de 18,2 km reliant
Sainte-Marie et Saint-Joseph, ot il y a urgence d'intervenir
d court terme pour pallier & une situation qui pourrait deve-
nir critique a moyen terme. Ainsi, la route 173 a atteint sa
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limite de capacité entre Sainte-Marie et Vallée-Jonction, 1'a
dépassée a Vallée-Jonction méme et se rapproche de la limite ‘
-entre Vallée-Jonction et Saint-Joseph. ’

- ‘Deux grands choix s'offrent au ministére des Transports pour
solutionner les problemes de circulation: soit d'une part,
poursuivre 1'autoroute 73 depuis la route Carter a Sainte-
Marie jusqu'a la route 276 a Saint-Joseph-de-Beauce; soit,
d'autre part, améliorer le réseau routier régional existant,
par conséquent la route 173. ‘

Ainsi, trois solutions sont envisageables:

@ Le ’pro1ongement de 1'autoroute 73 entre Sainte-Marie et
Saint-Joseph-de-Beauce;

® le reaménagement complet - & quatre voies contigués de la
route 173 entre Sainte-Marie et Saint-Joseph-de-Beauce,
~impliquant a la fois 1a construction d'un nouveau Tlien
routier, autre que la route Carter, reliant 1'échangeur
Carter a la route 173 et également celle d'une voie de
contournement a Vallée-Jonction;

® Lla troisiéme possibilité résulte d'une combinaison des
deux premiéres solutions. Elle implique le prolongement
de 1'autoroute 73 entre Sainte-Marie et Vallée-Jonction
(route 112) et le réaménagement de la route 173 entre
Vallée-Jonction et Saint-Josenh-de-Beauce; dans ce cas
egalement, i1 y a nécessité de construire un nouvel axe de
Tiaison entre 1'autoroute 73 et la route 173, puisque le
niveau de service a Vallée-Jonction est faible et que le
réaménagement de la route 173 3 1'intérieur de la munici-
palité est presque impossible, en raison de la densité du
domaine bati et de 1'@troitesse de la route 173 actuelle.

Le projet de protongement de 1'autoroute 73 entre Sainte-
Marie et Saint-Joseph consiste dans la réalisation de deux
chaussées a deux voies, & 1'intérieur d'une emprise variant
de 90 & 170 m,bien qu'a court terme une seule chaussée soit
construite. Il comprendra deux échangeurs situés respective-
-ment a 1'intersection des routes 112 et 276, qui permettront
ainsi de desservir le village de Vallée-Jdonction et la ville
de Saint-Joseph-de-Beauce.




23

Le. reaménagement de la route 173 a quatre voies contigués
exigera une emprise nominale de 40 m, ce qui permettra
d'améliorer le profil de la route, la visibilité a 450 m et
surtout d'augmenter le niveau de service de la route. Un
réaménagement a 2 voies répondrait difficilement aux augmen-
tations previsibles de circulation. ‘En effet, une telle so-
lution ne permet nas d'améliorer de fagon sensible le niveau
de service de la route. Pour qu'un réaménagement d deux
voies apporte une amélioration sensible & la situation ac-
tuelle, il faudrait corriger le profil vertical et horizontal
de la route 173, ce qui impliquerait une augmentation consi-
dérable de 1'emprise. Par conséquent, les répercussions d'un
réaménagement @ deux voies seraient plus importantes que cel-
les d'un réaménagement d quatre voies, d cause de la nécessi-
té de procéder & des corrections importantes des caractéris-
tiques géométriques de la route actuelle.




2- Connaissance du milieu récepteur
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2 —— CONNATSSANCE DU MILIEU RECEPTEUR

2.1 DESCRIPTION ET JUSTIFICATION DE LA ZONE DfETUDE _

Dans le cadre du présent mandat, la zone d'étude retenue se
caracterise particuliérement par sa forme irréguliére, allon-
gee du nord au sud en bordure de la riviére Chaudiére. Cette
zone d'étude qui s'etend de la ville de Sainte-Marie jusqu'a.
la ville de Saint-Joseph-de-Beauce, sur la rive est de la
riviere Chaudiéere, couvre approximativement un territoire de
100 km , s'allongeant en moyenne du nord au sud sur 20 km,
alors que d'est en ouest, elle atteint en moyenne 5 km (voir
figure 3).

La delimitation de cette zone d'étude a été etablie en consi-
déerant divers parametres. Dans un premier temps, elle
découle de 1'objectif premier du projet qui est celui de
desservir les principaux centres urbains. Dans cette
optique, toute extension plus a 1'est de la zone d'étude
devenait donc inutile. Par contre, la zone retenue devait
etre assez grande pour permettre 1'@tude de nouvelles
variantes de tracé pour les différents types de solutions
possibles. ‘

Dans un second temps, certains critéres environnementaux. et
techniques ont été pris en considération pour préciser la
delimitation initiale de cette zone. Parmi ces critéres, on
denombre entre autres la présence de sources d'eau potable
municipales et d'axes routiers majeurs d'orientation est-
ouest (routes 112 et 276), la topographie du milieu et 1'ac-
tivité agricole. . '

Ainsi, la limite nord de la zone d'etude est constituée par
la route Carter, puisque 1'autoroute 73 actuellement cons-
truite se prolonge un peu au-dela de ce point. Pour sa part,
la limite est est formée par une diversité d'éléments, au
nombre desquels on retrouve le chemin du Troisieme rang, la
route Lessard, la route Baptiste-Maheux et le rang Sainte-
Marie. Cette limite se justifie par le but premier de la
route qui est d'assurer une bonne desserte des municipalites,
par la présence de réservoirs d'eau et de 1'usine de filtra-
tion d'eau potable de Sainte-Marie, par 1'utilisation agri-

“cole du milieu, etc.
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La limite méridionale est constituée par la limite nord des

lots 930, 898 et 490, au sud de Saint-Joseph-de-Beauce, de
fagon @ permettre une meilleure évaluation des répercussions,
méme si le projet routier se termine @ la route 276. Quant 3
la limite ouest, celle-ci s'étend, du moins pour les besoins
de 1'analyse visuelle du milieu, du cOoté ouest de la riviere
Chaudiere jusqu'aux rangs Saint-Etienne et du Bord de 1'eau
(100 metres du coté ouest de ces rangs). 11 faut préciser .
cependant. que, de fagon générale, pour tout autre inventaire

~ou_analyse,.la limite ouest est formée par la riviéere Chau-

diere qui constitue une limite naturelle.

2.2 MILIEU PHYSIQUE

2.2.1 HISTORIQUE POSTGLACIATRE (L)

~_Lors de la derniére glaciation, dite du Wisconsin, la zone

d'etude, ainsi que la totalité du Québec, fut recouverte de
Ta calotte du glacier "Laurentidien". Cet épisode perdura
jusque vers 13 000 ans Avant-Aujourd'hui  (A.A.), alors que
celui-ci commenga a se morceller au niveau de 1'estuaire du
Saint-lLaurent avec la pénétration de la mer de Goldthwait.
Vers 12 800 - 12 900 ans A.A. se produisit une rupture de la
calotte Tlaurentidienne au niveau de la rive sud du Saint-
Laurent; rupture qui est identifiée aujourd'hui par la
présence de la moraine de Saint-Antonin. A cette époque, la
zone d'etude semble libérée de sa gangue de glace, mais elle
est probablement grandement submergée par la présence d'un
lac proglaciaire; ce dernier tient son origine - de
I 'écoulement massif provenant de la calotte glaciaire
appalachienne et par la présence 4du front du glacier lauren-
tidien qui empeche la libre circulation des eaux vers la mer
de Goldthwait. 4

(1) LThistorique des événements postglaciaires découle de
1'interpretation des eétudes de laSalle, Martineau et
Chauvin (1976, 77, 77), d'Occhietti et Hilaire-Marcel
(1977) et Hilaire-Marcel (1979).
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Cet episode lacustre perdura probablement Jusque vers 11 600
ans A.A., alors que le front du glacier laurentidien a suffi-
samment régressé pour permettre aux eaux du lac proglaciaire
de la Chaudiére de se déverser dans le corridor marin de la
mer -de Champlain et de Goldthwait.

L'invasion marine, par la mer de Champlain, qui devait suivre
le retrait, & la fois du glacier appalachien et laurentidien,
devait se faire sentir presque jusqu'a la hauteur de Scott-
Jonction, soit jusqu'au niveau de 152 métres. Ainsi, l1a zone
d'étude n'a pas subi 1'invasion marine comme telle. Toute-

fois, 1'influence marine a pu se faire sentir assez profon-.

dément d 1'intérieur de la vallée, probablement jusqu'a
Beauceville, soit approximativement le méme niveau qu'a
Scott-Jonction (152 métres).

En rapport avec le contexte géographique actuel, 1a zone
d'étude est inondée et inaccessible jusqu'au niveau de 152
metres pour la période de 11 000 ans A.A. 3 9 800 ans A.A.,

c'est-a-dire jusqu'au retrait de la mer de Champlain. I est

egalement possible que cette partie de la zone d'étude ait
€té largement inaccessible jusqu'd la période de 7 500 ans
A.A., compte tenu des fluctuations climatiques et de leurs
effets sur cette vallée sensible aux inondations.

L'aspect physique "du corridor hydrographique de la riviéere
Chaudiére est tertainement stabilisé & partir de 6 000 ans
A.A. et 1'intensité et la durée des inondations vont proba-
blement en diminuant.

2.2.2 TOPOGRAPHIE

L 'examen des cartes topographiques d 1'échelle du 1:50 000 et
du 1:20 000 réveéle dans la zone d'étude deux traits dominants
du relief ‘soit, le fond plat de la vallée de la riviére Chau-
diere et les versants qui s'y rattachent.

Le fond plat de la vallée de la riviére Chaudiére correspond
de fagon générale a la plaine d'inondation. Les altitudes du
fond de la vallée varient entre 145 m, d 1'extrémité nord-
ouest, et 147 m a 1'extrémité sud-est. La dénivellation de
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la riviere dans la zone d'étude est inféerieure 3 2 m. ' Quant
aux versants est de la riviere Chaudiere, ils couvrent la
majeure partie de Ta zone d'étude et correspondent a la zone
de transition-entre le fond de la vallée et le sommet de
1'interfluve occupé par les hautes terres appalachiennes.

Les versants sont en pente continue ou bien en pente étagée

par ‘un replat. La denivellation retrouvée entre le fond de
Ta vallée et 1a limite supérieure de la zone d'étude atteint,
sur une distance d'environ 1 800 m, un maximum de 150 m au
nord de Vallee-Jdonction.

Dans la présente etude, seuls les secteurs a trés forte pente

-(plus de 30%) et a forte pente (entre 10% et 29%) ont été
* cartographies (voir figures 21A et 21B). '

Ainsi, les pentes de plus de 30% sont 1imitées aux vallées
encaissees des principaux cours d'eau (rivieres Bélair et
Saint-Joseph) et a3 certains versants de collines. Les pentes
comprises entre 10% et 29% se retrouvent dans la partie
inférieure deg versants au contact avec le fond de 1a vallée
de Ta Chaudiere et le long des autres cours d'eau.

Les traverses des cours d'eau sont les endroits les plus
susceptibles de subir des modifications au point de vue
topographique, puisque leur traversée se fera nécessairement
dans le sens du gradient de 1a pente. En effet, les cours
d'eau coulent géneralement de 1'est vers 1'ouest, alors que
1a nouvelle infrastructure routiére s'@tendra du nord vers le
sud. ' .

2.2.3  GEOMORPHOLOGIE

Les principales caractéristiques geomorphologioues de 1a zone
d'étude qui sont traitées sont: les dépots de surface et les
processus d'erosion actifs.

2.2.3.1 Dépots de surface

La cartoqraphie des depots de surface a ete obtenue par 1la
synthése des études effectuées par Gauthier (1975) et le
Service des sols du ministére des Transports du Québec, ainsi
que par photo-interprétation. L'analyse des dépots revele,
en plus des affleurements rocheux, cina types de depots
meubles. Ce sont par ordre déecroissant d'importance: le
till, les sediments fluvio-Tacustres, les sediments fluvio-
glaciaires, les alluvions et les accumulations organiques.
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Le ti11 retrouvé sous forme de placages et de moraines couvre

1a majeure partie de 1a zone d'étude. Les sédiments fluvio-

lacustres se concentrent le long des tributaires de la

riviere Chaudiére, tel qu'indiqué sur les figures 21A et 21B

en annexe. Quant aux autres types de depots, dont les allu-

. vions 1e long des rives de la riviére Chaudiére, ils couvrent
de tres petites superficies.

Une attention particuliére a par ailleurs eté apportée a cer-
tains elements qui pourraient étre pertinents a l1a construc-
tion d'une infrastructure routiere. D'une part, les zones

d'accumulation organique se caractérisent par une faible.

capacité portante et un drainage deficient. Une ‘seule zone
d'accumulation organique a eté identifiée dans la zone
d'etude. Elle se situe en bordure de la riviere Bélair.
D'autre part, les sédiments fluvio-lacustres sont associés a
1'existence de phases lacustres dans 1a vallee de la riviere

Chaudiére. I1s comprennent de fagon non-différenciée les

facies deltaiques et d'eau profonde 1iés a un tel phénoméne.
Sous forme d'accumulation deltaique, les sédiments fluvio-
lacustres se retrouvent principalement a une altitude de
210 m, comme par exemple le delta de Vallée-Jonction
(figure 21B en annexe) . Par ailleurs, le facies d'eau
profonde est caractérisé par la présence de dépots d'argile
rythmite. De plus, on note de nombreuses traces d'érosion
active 1e long de la riviére Saint-Joseph.

2.2.3.2 Processus d'érosion

\ .

L'identification des processus d'érosion a été effectuée par
photo-interprétation. I1s comprennent les mouvements de
masse tels les déecrochements (affaissement d'une portion de
terrain le long d'un plan de glissement) et les coulées
(effondrement d'une masse liquéfiee). On retrouve aussi de
1'érosion par ravinement (incision en "V" dans un matériel
fin fluvio-lacustre et incision en "U" dans le till) ainsi
qu'un phénoméne de sapement de berge qui apparait dans 1la
berge concave de méandres. Ce dernier phénoméne accéleére
parfois 1'evolution d'un glissement de terrain puisqu'un
appel au vide sur la berge peut provoquer un plan de glisse-

ment qui favorise la sortie d'argiles sursaturées sous forme
de coulees.

- ~ L
. ~
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Dans la zone etudiée, les processus d‘érosion se localisent
généralement en bordure des cours d'eau, la ou le talus
fluvial ancien ou récent est abrupt. Dans les matériaux
fluvio-lacustres, ces processus d'érosion. sont nombreux et °
les mouvements de masse dominent. Dans Tle till, 1a ou la

pente est raide et le terrain déboisé, il est possible d'ob-

server des ravinements dont 1'intensité est toutefois moindre

que ceux observés dans les matériaux fluvio-lacustres. .En

somme, ce sont les vallees fluviales des tributaires Carter,
Morency et principalement celle de la riviere Saint-Joseph
qui s'avérent les zones les plus sensibles & 1'érosion. Les
rives de la riviere Chaudiére étant trés basses, les phéno-
ménes d'erosion sont quasi inexistants. v

2.2.4 HYDROLOGIE

Compte tenu que la zone d'étude fait partie du bassin de 1la
riviere Chaudiere, les principales caractéristiques de cette
riviere sont abordées avant 1'étude de ses affluents et de
leur bassin respectif.

2.2.4.1 La riviere Chaudiere

La riviere Chaudiére prend sa source dans le lac Mégantic et
draine un territoire de 6 680 km” avant de se déverser dans
le fleuve Saint-Laurent a la hauteur du pont de Québec.

Le profil en long de la riviére Chaudiéere, présenté a la fi-
gure 4, permet de distinguer quatre zones hydrographiques
distinctes, chacune déterminant un régime hydraulique parti-
culier,

Une premiere zone, celle de 1la haute Chaudiére, s'étend
depuis le lac Megantic jusqu'a Saint-Georges avec une pente
moyenne de 2,0 m au kilometre. Un tel profil assure un bon
écoulement des eaux. ’

Une seconde zone, correspondant a la moyenne Chaudiére,
s'eétend entre les villes de Saint-Georges et de Beauceville
sur une distance de 21 km et possede une pente moyenne de
1,2 m au kilométre,
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~Une troisieme zone, appelée eaux mortes, s'étend de Beauce-

ville a Scott-donction sur une distance de 43,0 km et posséde
une pente moyenne de 0,14 m au kilometre. Inévitablement, un
trongon de riviére avec une pente aussi faible constitue une
zone critique quant a 1'ecoulement de 1'eau. Cette région
est d'ailleurs la plus inondée de tout le bassin. La Zone
d'etude se localise dans cette troisiéme zone. '

Enfin, une derniere zone (basse Chaudiére) s'étend entre

Scott-Jonction et 1'embouchure de la riviére Chaudiére et
présente, avec une pente moyenne de 2,2 m au kilométre, un
régime hydraulique semblable a celui de 1a haute Chaud1ere

et par conséquent, assure un bon écoulement des eaux.

Les debits de Ta riviére sont mesurés depuis plusieurs années
a trois stations différentes, a savoir: Saint-Lambert,
Beauceville et 1'exutoire du lac Mégantic.

Pour les 56 années documentées a la station de Saint-Lambert,
ie module inter-annuel est de 113 m?/sec. A cette station,
le débit max1mum enregistré a été de 1 826 m>/sec, comparati-
vement 3 3 n’ /sec pour le debit d'etiage. La superf1c1e du
bassin versant a cette station est de 5 830 km?

A la station de Beaucevi11e situee a 61 km en amont de

Saint- Lambert et dont la superf1c1e du bassin versant est de
4 090 km?, le module inter-annuel est de 85 m®/sec, tandis
que les deb1ts maximum et m1n1num enregistres ont été respec-
tivement 1 373,5 m>/sec et 2,2 m*/sec.

A la station située a 32 km de 1'exutoire du lac Mégantic, le
module est de 1'ordre de 22,5 m?3/sec, tandis que le débit
peut varier entre 323 m ¥sec et 0,3 m?®/sec. La superficie du
bassin.a cette station est de 1 170 km?.

Des mesures de temps de parcours des eaux ont &té effectuées
en 1973 par le ministére des Richesses naturelles sur le
trongon de riviére compris entre Saint-Georges et Beauce-
ville, soit une distance d'environ 19 km. Pour un .débit
moyen de 15 m’ /sec, le temps de parcours a éte évalué a
22 heures, tandis que les vitesses moyennes enreg1strees va-
riaient de 10 a 29 cm/sec.
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" Quant aux zones inondables de la riviere Chaudiere et de ses
tributaires, leur distribution a été tirée pripcipa]emen? de
la carte des risques d'inondation de l1a riviere Chaudiere,

distribuée par la Direction générale du domaine terr1tor1a1‘

du: ministere des Terres et .Foréts (1978) et par photo-
1nterpretat10n pour les tributaires.

Dans.le cas de la riviere Chaudiere, la cartographie montre
strictement les limites de 1a crue de 20 ans (zone de grand
courant) , puisque, bien souvent, les reglementations munici-
pales interdisent la constructicn a 1'intérieur de cette
limite. Dans la zone etudiee, la cote des vingt ans est de
145 m au pont enjambant la riviere a Sainte-Marie.

Selon ces memes donnees, on constate que la route 173 se
situe a 1'intérieur de 1a zone inondable, a environ 1,5 km au
nord-ouest de 1a riviere Bélair (figure 21A en annexe) .

2.2.4.2 Principaux tributaires

La Tiste des principaux tributaires situes sur le versant est
de la riviere Chaudiére entre Sainte-Marie et Saint-Joseph
est presentee au tableau V par ordre decroissant d'impor-
tance. La figure 5 illustre leur localisation respective.

L'examen du tableau V montre .que les tr1buta1res ont des
pentes beaucoup plus fortes que la riviere Chaudiére elle-
meme et, par consequent, evacuent plus rapidement_ leurs eaux.
Ainsi, 1es tributaires ont un temps de réponse trés court, ce
qui entra1ne des debits de crue eleves et des debits d'etiage
trés faibles.

Considerant que ces tributaires sont typiques des tributaires
de 1a riviere Chaudiére, i1 s'ensuit donc que les niveaux et
les debits de cette derniere fluctuent trés rapidement a la
suite de precipitations.

Ainsi, etant donné que le trancport et 1'accumulation de
séediments en régime fluvial sont des phénomeénes importants,
des zones d'accumulation potentielle ont eté identifiees a
1'embouchure des tributaires, 1a ou la pente est faible et
les vitesses d'ecoulement trés reduites. D'ailleurs, cer-
taines de ces rivieres (Carter, Beélair et Saint-Joseph)
forment déja des deltas a leur embouchure.
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TABLEAU V

| CARACTERISTIQUES PHYSIOUES DES PRINCIPAUX TRIBUTAIRES

AFFLUENTS DE LA RIVIERE CHAUDIERE DANS LA ZONE D'ETUDE

TRIBUTAIRES o SUPERFICIE | DEBITS PENTE
DES BASSINS INSTANTANES (m/km) -
(kn?) 0cg
(m3/sec)
B&lair 42,7 80,1 25.4
Saint-Joseph 42,5 70,2 21,0
Morency . 28,2 54,7 32,6
Carter 10,6 28,9 34,1
-Des Graines 10,1 28,3 29,7
Source : Services de protection de 1'environnement, "Etude
de la qualité des eaux de la riviere Chaudiére",
1976.
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[T est a noter que, sur quelques rivieres énumérées au
tableau V, on retrouve de petits réservoirs artificiels qui
Jouent Te role de fosses a sédiments. Ces zones de sédimen=
tation anthropique se retrouvent principalement sur les ri-
vieres Bélair et Morency.

2.3 MILIEU BIOLOGIQUE

2.3.1 VEGETATION

Du point de vue forestier, la région de 1a Beauce s'inscrit
dans le domaine de 1'érabliére laurentienne (Grandtner,
1966). Cependant, la colonisation et le déboisement intensif
ont perturbé ce peuplement original de fagon a ne laisser que

des parcelles de forét, le plus souvent caractérisées par des
associations dérivées du peuplement original.

Les données de base concernant la végétation proviennent du
rapport sectoriel no 3 "“Connaissance du milieu naturel,
autoroute 73-Sud (Reauce)", produit par Roche associés 1tée
en 1978 et des cartes d'inventaire forestier de 1981 du
ministére de 1'Energie et des Ressources. Ces données ont
été complétées et mises a jour @ partir, d'une part, d'une
interprétation des photographies aériennes & 1'échelle du
1:15 000 datant de 1979 et d'autre part, par des consulta-
tions auprés du ministére de 1'Energie et des Ressources et
du groupement forestier et agricole de la Chaudiére.

La forét couvre environ 45% de la zone d'étude (figures 22A
et 22B). Le reste du territoire a été déboisé a des fins
d'exploitation ou d'utilisation agricole, industrielle,
commerciale ou résidentielle (figures 23A et 23B en annexe).

Les érablieres se distribuent uniformément dans la zone
d'étude. Elles constituent des vestiges de la forét clima-
cique initiale (érabliére laurentienne), ce qui leur confére
une valeur floristique et écologique particuliére. Une
distinction a donc eté faite entre les érabliéres pures et
les érablieres mélangées (figures 22A et 22B). On entend par

erabliére pure tout peuplement ol 1'érable représente au -

moins 66% de la surface terriére de la partie feuillue du
peuplement et par érabliére mélangée un peuplement ol
I'érable compte pour moins de 66% mais pour plus du tiers de
la surface terriére de la partie feuillue du peuplement.



38

Les érablieres sont traditionnellement exploitées par les
agriculteurs et ont ainsi une valeur patrimoniale et écono-
mique importante, du moins pour les revenus additionnels
qu'elles générent. Elles sont actuellement protégées par 1la
Loi sur la protection du territoire agricole (Loj 90) .
L'exploitation des é&rabliéres entrajne souvent des modifi-

cations du cortege floristique normal de 1'érabliére lauren-
tienne.

Un relevé des cabanes & sucre dans les érabliéres a 6té
realisé a partir des photographies aériennes de 1979. Celles
qu'il a eté possible d'identifier, vu un couvert forestier
moins dense, ont €té reportées sur les figures 22A et 22B en

annexe. Cette localisation des cabanes & sucre a permis -

d'identifier les érabliéres qui, théoriquement, devraient
€tre exploitées. 11 est évident que la zone d'étude compte
plus d'érabliéres en exploitation que celles qui ont été
identifiées, car dans bien des cas, dépendamment du mode

d'exploitation (tubage), la cabane peut se trouver a 1'ex-

térieur de 1'eérabliére. Aucune érabliére climacique non-
perturbée n'a été identifiée le long du tracé de 1'autoroute
73 lors d'une visite sur le terrain en mars 1984.

Outre les érabliéres, les sapiniéres, les boisés en régéné-
ration et les groupements mélangés sont les principaux peu-
plements forestiers présents dans la zone d'Stude. Les
groupements mélangés sont généralement composés de feuillus
intolérants et de résineux. Le bouleau jaune, le peuplier
faux-tremble et le bouleau blanc sont les composantes feuil-
lues les plus fréquentes de ces groupements alors que le sa-
pin et 1'épinette sont les principales especes résineuses.
D'autres espéces sont plus rares, comme le méléze laricin, le
cédre, la pruché, 1'érable et le hétre.

Les groupements mélangés, les sapiniéres et les boisés en
régénération sont dispersés et bien représentés dans la zone
d'étude. Ce sont, de jeunes peuplements qui ont poussé suite

a des coupes forestiéres ou 1'abandon de terres agricoles;

ils constituent généralement un bon habitat pour la faune

(petit gibier principalement). Ceux-ci n'ont toutefois pas
eté différenciés dans 1'inventaire biologique (figures 22A et
22B en annexe), car ces divers peuplements ont des valeurs
ecologiques et floristiques équivalentes et que 1'information
existe a la méme échelle sur les cartes d'inventaire fores-
tier du ministere de 1'Energie et des Ressources. ~
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On retrouve é€galement dans la zone d'étude deux cédriéres et
un mélézin, Ces peuplements ont été localisés en raison de
leur rareté et de leur richesse f10r1st1que (cédriére). Les
cédriéres ot le thuya occupe au moins 50% de la surface
terriére de la partie résineuse du peuplement se localisent,

T'une @ 1'est de Saint-Joseph—de-Beauce sur les lots 884vet
885 du rang L'Assomption et 1'autre & 1'est de Vallée-
Jonction sur les Tots 816 et 8l6a, ou i1 est prevu de faire
de 1'aménagement sylvicole. Quant au mélézin ol le méléze
occupe au moins 50% de la surface terriére de la partie rési-
neuse du peuplement, il se localise a 1'est de Saint-
Joseph-de-Beauce sur les lots 885 et 886 du rang L ‘Assomp-
tion.

Pour leur part, les plantations ont été identifiées d partir
des données du ministére de 1'Energie et des Ressources,
présentées sous forme de tableaux & 1'annexe 3, et d'une
photo-interprétation de la zone d'étude. Selon le ministére
de 1'Energie et des Ressources, on dénombre 14 Tots pour
lesquels des plants ont été fournis dans le cadre d'un pro-.

gramme de reboisement du Ministére.

Le taux de repr1se de ces plantations est évalué se]on le
Ministére a 80%, a 1' except1on des plantat1ons du lot 814

(paroisse de Saint-Joseph), ot le taux de reprise s eleve a
5%.

Les lots boisés ou part1e de lots sous aménagement sy1v1co1e
ou susceptible de 1'8tre sont au nombre de 8 dans la zone
d'étude. Ces lots sont aménagés dans le but d'en augmenter
la product1v1te.

Notons enfin que les basses terres de la vallée de la riviére
Chaudiére sont cultivées jusqu'en bordure de la riviére. .On
n'y retrouve donc aucun peuplement forestier caractéristique
de la plaine alluviale. De plus, aucune zone marécageuse n'a
été identifiée sur les rives de la riviére Chaud1ere et des
autres cours d'eau de la zone d'étude, suite d 1'examen des
photograph1es aériennes.

Les berges des affluents de la riviére Chaudiére sont relati-
vement escarpées (riviéres Morency, Bélair et Saint-Joseph)
de sorte que la plaine alluviale est inexistante. En consé-
quence, la végétat1on riveraine se limite & une bande trés
eétroite composée d'aulne et de saule située entre le 11t du
cours d'eau et la forét propement dite.
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2.3.2 FAUNE TERRESTRE

Trois composantes principales de la faune font 1' objet d'une

attention spéciale, soit les ongulés, les anjmaux a fourrure

et le petit gibier.

Les ‘ongulés préﬁents dans la zone d'étude sont 1'origna1 et
le cerf de Virginie. Pour ces espéces, 1'habitat d'hiver est

le plus critique car c'est la saison ol les cond1t1ons envi-
ronnementales sont les plus difficiles.

En hiver, 1'orignal fréquente les peuplements de transition
~ou se retrouvent, @ la fois, les tiges de faible taille dont
i1 broute Tles ram111es et 1es arbres de plus grande taille
qui le protégent contre les intempéries (Gren1er 1979). Le
cerf de Virginie occupe en période hivernale une faible par-
tie du couvert forestier, se rassemblant en un ravage qui
peut &tre qualifié de permanent On trouve toujours au coeur
de chaque ravage des peuplements dominés par la pruche, le
cédre, 1'épinette ou le sapin (Potvin, 1979).

L'information tirée des cartes de possibilités des terres de
1'Inventaire des terres du Canada indique que le potentiel
theorwque de production d'orignaux et de cerfs de Virginie
est trés élevé (c]asse 2) dans la zone d'étude, sauf sur les
rives de la riviére Chaudiére ol le potentiel est plus faible
(classe 4). Une aire de classe 3W, qui constitue un habitat
d'hiver essentiel pour les orignaux et les cerfs de Virginie
des territoires avoisinants, a également &té identifiée a
proximité de Sainte-Marie-de-Beauce (figure 22A en annexe).

Selon une &tude sur la distribution de 1'orignal au Québec
(Brassard et al., 1974), la zone d'étude se localise dans une"

région ol la densité de 1'orignal est faible, inférieure a
0,4 orignal par 10 km? Cette faible densité s'explique,

‘se]on 1'auteur, par 1' 1mportance de 1'agriculture et de 1'ur-
banisation qui empéchent toute utilisation intensive par
1'orignal, Par contre, depuis 1974, il est probable que la
densité d'orignal ait augmenté suite a 1'abandon de terres
agricoles. D'ailleurs, les statistiques recueillies par le
ministére du Loisir, de la Chasse et de la P&che démontrent
‘une croissance continuelle du nombre d'orignaux tués annuel-

lement entre 1974 et 1981, lequel est passé de 85 (1974)
372 (1981).

~
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La densité du cerf de Virginie n'est pas connue dans la zone
d'étude. Toutefois, les résultats de chasse indiquent que la
zone de chasSe B2, incluant la zone d'étude, a fourni une des
trois récoltes’ les plus basses par 10 km°et par. jour de chas-
se en 1981, soit 0,33 cerf de Virginie par 10 km® pour un
total de 426. La situation est identique entre les années
1979 et 1982. Selon des informations obtenues auprés des.
agents de conservation du ministére du Loisir, de la Chasse
et de la Péche, aucun ravage d'orignal ou dé cerf de Virginie
n'‘est connu dans la zone d'étude. I1 faut noter toutefois
qu‘aucun inventaire systématique n'a été effectué sur ce -

territoire.

Aucun inventaire des animaux a& fourrure n'a eété effectué dans
la zone d'étude. Toutefois une consultation des photogra-
phies aériennes a 1'échelle du 1:15 000 (1979) n'a pas permis
de localiser de colonies de castor. Les statistiques de
trappage, de 1978 a 1982, dans les municipalités concernées,
confirment que la densité de castor est faible. En effet,
sur 667 captures en 1982 dans ces municipalités, le castor ne
représente que 1% des prises. Les espéces les plus trappées
ont été le rat musquée (52%), le renard roux (28%) et le
raton-laveur (13%). Notons que ces petits mammiféres fré-
quentent des habitats différents. Le rat musqué fréquente
des milieux aquatiques trés divers comme les lacs, les ri-
vieres, les ruisseaux, les étangs et les marais, ou la pro-
fondeur de 1'eau est de 1,2 & 1,8 m (Banfield, 1977). Dans.
la zone d'étude, seule la plaine d'inondation de la riviére
Chaudiére présente un habitat d'intérét pour le rat musqué.

Le renard roux se retrouve principalement sur des terrains
semi-découverts comme les champs cultivés, les friches et les
rives des lacs et rivieres. 11 fréquente rarement le coeur
des foréets denses. Les boisés et les friches de la zone
d'étude constituent donc un habitat privilégié pour le renard
roux. '

Le raton-laveur fréquente les régions boisées arrosées de
cours d'eau, sans nécessairement s'établir trés prés de ceux-
ci. On les rencontre aussi dans les vallées fluviales. Fi-
nalement le castor habite des étangs, des ruisseaux ou des
riviéeres a cours paresseux principalement dans les trem-
blaies. Il se nourrit aussi de jeunes saules, d'aulnes et de
plantes aquatiques. Ce type de ruisseaux est rare dans la
zone d'étude ce qui explique la faible densité de castor dans
la zone d'étude. - o '
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Le territoire abrite également des espéces de petits gibiers,
comme le liévre. (Cette espéce est bien adaptée aux petits
boisés ou 1'effet de bordure est important et aux jeunes peu-
plements ol elle trouve couvert et nourriture. La plupart
des boiseés de la zone d'étude répondent bien & ces critéres.

La marmotte commune, la mouffette rayée et les rongeurs sont
d'autres petits mammiféres susceptibles d'@tre retrouvés dans
les zones agricoles. De plus, le porc-épic d'Amérique, les
belettes et les écureuils fréquentent les foréts de ce ter-
ritoire.

2.3.3 FAUNE AVIENNE

Un grand nombre d'espéces d'oiseaux sont présents dans les
divers habitats de la zone d'étude. Deux composantes prin-
Cipales font 1'objet d'une attention spéciale, le petit gi-
bier et la sauvagine.

La gélinotte huppée est le seul oiseau gibier en milieu fb-
restier dans la .zone d'étude. Selon Godfrey (1979), cette

espece affectionne particuliérement les foréts feuillues de
repousse, les peuplements mélés, la lisiére des foréts, les

clairieres, les ravins et les rives des cours d'eau bordées
d'aulnes ou de saules. ‘ :

La sauvagine fréquente les milieux aquatiques comme les bor-
dures des rivieres, des ruisseaux a courts lents, les lacs et
les marécages. Selon les cartes de possibilités des terres
pour la production de la faune (sauvagine), le potentiel

théorique de la zone d'étude varie de trés faible & nul
(classes 6 et 7).

Un inventaire de la sauvagine @ été effectué en 1978 par le
ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche (Trencia,
1978) dans 1les zones d'aménagement controlé Chaudiére et
Appalaches. Treize rivieres ont fait 1'objet d'un survol
aerien au cours de cet inventaire, dont 5 riviéres impor-
tantes et 8 secondaires. La riviére Chaudiére, seule riviére
inventoriée dans la zone d'étude, s'est révélée la plus
utilisée par les oiseaux migrateurs (779 oiseaux observés sur
un total de 1 180 oiseaux dans tout le territoire inven-
torié). De plus, il faut préciser que c'est entre Sainte-
Mirie et Beauceville qu'en période de migration, les plus
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importantes concentrations d'oiseaux ont été observees au
printemps 1978. Les oiseaux occupaient les plaines bordant
la riviére lorsqu'elles étaient inondées (figures 21A et 21B
en annexe) . .

Les principales especes observées en période de migration
sont le canard noir, le bec-scie commun, le garrot (commun ou
de Barrow) et le canard malard. Outre la sauvagine, il faut
noter la présence de quelques goélands et grands hérons..

2.3.4 FAUNE ICHTYENNE

La faune ichtyenne présente dans la riviére Chaudiére est
bien adaptée aux eaux chaudes et turbides. Les principales
especes sportives retrouvées sont le doré, le maskinongé,
1'achigan @ petite bouche et la perchaude. La présence de
ces especes et 1'absence de salmonidés s'expliquent par la
mauvaise qualité de 1'eau de la riviére Chaudiére. En effet,
selon les résultats d'une étude effectuée par les Services de

- protection de 1'environnement (1976), 1'eau de la riviére

Chaudiére est turbide, mal oxygénée et contient des taux de
matieres organiques et de coliformes totaux élevés. Les eaux
usées domestiques et industrielles déversées par les munici-
palités riveraines et 1'activité agricole (production porcine
principalement) constituent les principales sources de pollu-
tion. '

Aucune frayére n'a &té localisée dans la riviére Chaudiére;
cependant il est probable que certaines espéeces, comme

~1'achigan a petite bouche, y fraient. L 'embouchure des

riviéres tributaires posséde un bon potentiel de fraie pour
les populations de doré et de maskinongé de 1la riviére
Chaudiére (R. Bossé, comm. pers.). La riviére Saint-Joseph
particulierement posséde un bon potentiel de fraie pour Tle
maskinongé. '

Plusieurs tributaires de la riviére Chaudiére coupent la zone
d'étude: les principaux sont les riviéres Bélair, Morency et
Saint-Joseph. Selon 1'étude des Services de protection de
1'environnement (1976), tous ces tributaires sont plus ou
moins affectés par la pollution, du moins prés de leur embou-
chure. '
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A mesure que 1'on remonte vers la téte des ruisseaux et des
-riviéres, les eaux sont plus turbulentes, mieux oxygénées. et
moins chargées de matiéres organiques. La qualité de 1'eau
permet alors a des populations de salmonidés de s'implanter.

Un échantillonnage (péche électrique) de la faune ichtyenne

sur 3 tributaires de la riviére Chaudiére (riviéres Morency
et Saint-Joseph et ruisseau Des Graines) a été réalisé par le
ministere du Loisir, de la Chasse et de la P&che en octobre
1983 (figures 22A et 22B en annexe). Les résultats prélimi-
naires de cet eéchantillonnage, présentés au tableau .VI,
indiquent la présence d'omble de fontaine dans les portions
de riviere situées entre la route 173 et la limite est de la
zone d'étude. Quant & la riviére Bélair, une consultation

auprés des agents de conservation a été effectuée par le

ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche en '1980. 1]
ressort de cette consultation que la riviére Bélair est
fréquentée par 1'omble de fontaine dans le secteur des
réservoirs situés & 1'est du rang Saint-Gabriel. De plus,
des ensemencements d'omble de fontaine auraient été effectués
dans des étangs de la riviére Bélair. Egalement, une péche &
la seine a été effectuée en 1980 dans le ruisseau Carter;
1'omble de fontaine y fut récolte.

Par ailleurs, compte tenu des caractéristiques de la riviére

Chaudiére et des espéces présentes dans cette derniére, on
peut croire que 1'embouchure de ses tributaires (entre la

route 173 et la riviére Chaudiére) est fréquentée par des

especes d'eau chaude et turbide (cyprinidés, catastomidés).

Aucune information concernant la localisation des frayéres
d'omble de fontaine n'est disponible. Par contre, selon
Scott et Crossman (1978), la fraie a lieu la plupart du temps
sur les fonds de gravier, en eau peu profonde. Compte tenu
‘des caractéristiques des cours d'eau de la zone d'étude
(faible débit, forte pente, fond de gravier et de bloc,
etc.), on peut présumer que les zones de fraie potentielles
sont abondantes et ne ‘constituent pas un facteur limitant
important pour les populations de salmonidés.

Une étude effectuée par le ministére du Loisir, de la Chasse
et de la Péche en 1979 démontre que la péche sportive dans le
bassin versant de la riviére Chaudiére, et spécialement dans
la riviere Chaudiére elle-méme, est pratiquée par un nombre
eélevé de pécheurs. Cette fréquentation élevée peut
s'expliquer en partie par la densité de la population
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TABLEAU VI

"FAUNE ICHTYENNE PRESENTE DANS CERTAINS TRIBUTAIRFS DE LA

RTVIERE CHAUDIERE (1983)

RIVIERES STATIONS 'ESPECES ECHANTILLONNEES (@)

Moréncy 1 Omb]e de fontaine
Mulet 3 cornes

2 Omb1e de fontaine

Mulet 3 cornes
Des Graines 3 Omble de fontaine
| 4 Omble de fohtaine

Mulet a cornes

Saint-Joseph 5 Omble de fontaine:
' Naseux noir
Naseux des rapides
Mulet a cornes

6 (hors de 1Ta  Omble de fontaine
zone d'étude) Naseux noir _
‘ Naseux des rapides
Mulet a cornes
Meunier noir

(a) Echantillonnage (péche electrique) realisé par le minis-
tére du Loisir, de 1a Chasse et de la Péche (18-19 octo-
bre 1983).
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riveraine et la présence d'une route importante longeant 1la

riviere sur toute sa longueur, la rendant ainsi facilement
accessible,

2.4 MILIEU HUMAIN

2.4.1 CONTEXTE REGIONAL

Depuis de nombreuses années, la réegion de la Beauce fait

figure @ part parmi les diverses régions du Québec. Reconnue

particuliérement pour son dynamisme, la solidarité communau-
taire qui caractérise sa population et son espr1t d'entrepre-
neurship, cette région a su progresser @ un rythme treés

rapide et se faire valoir entre autres par son developpement
industriel.

La zone d'étude retenue englobe en totalité ou en partie six
municipalités, a savoir:

la ville de Sainte-Marie
lTe village de Vallee-Jonction
la paroisse de 1'Enfant-Jésus
la paroisse de Saints-Anges
la ville de Saint-Joseph-de-Beauce
"et, la paroisse de Saint-Joseph-de-Beauce.

Par ailleurs, dans le cadre de la Loi sur 1'aménagement et
1'urbanisme (Loi 125), deux municipalités régionales de comté
(M.R.C.) sont présentes dans la zone d'étude. I1 s'agit des
municipalités reégionales de comté de La Nouvelle-Beauce,
regroupant les municipalités de Sainte-Marie, Vallée-
Jonction, L'Enfant-Jésus et Saints-Anges, et de Robert-
Cliche, regroupant 1les municipalités de Saint- -Joseph-de-
Beauce, ville et paroisse (voir figures 23A et 23B.en
annexe). La plupart de ces municipa]ités se sont etablies
historiquement sur la rive est de la riviére Chaudiére; elles

se sont surtout développées en fond de vallée et sur les
~versants aux pentes les moins prononcées.
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Le profil de 1'évolution démographique pour la période
s'étendant de 1966 d 1981 montre que la majorité des munici-
palités ont connu des accroissements de population supérieurs
a 15%; seules les municipalités de Vallée-Jonction et de
Saints-Anges ont enregistré des taux d'accroissement négatifs
pour la période couverte, avec des taux respectifs de -13,5%
et -4,7% (tableau VII). On remarque également que 1'agglomé-
ration de Vallée-Jonction/ L'Enfant-Jésus présente un taux
d'accroissement de -1,0% pour la méme période, ce qui démon-
tre une certaine stabilité de la population au sein de 1'ag-
glomération; 1'accroissement important de L'Enfant-Jésus a
compensé les pertes notées a Vallée-Jonction. D'autre part,
les agglomérations de Sainte- Marie et de Saint-Joseph pré-
sentent des taux d'accroissement positifs de 38,2% et 16,4%
pour la période couverte, soit des taux d'accroissement an-
nuel respectifs de +2,55% et +1,09%.

En résumé pour la période de 1966 & 1981, 1'évolution démo-
graphique dans la zone d'étude a été relativement é&levée
(+23,4%), comparativement 3 1'évolution de la population pour
1'ensemble du Québec (+11,4%) et du comté de Beauce (+14,2%).
Le taux d'accroissement annuel pour Ta zone d'étude (+1,56%)
est plus du double de celui de la province (+0,76%).

2.4.2 UTILISATION DU SOL

L'analyse de 1'utilisation du sol actuelle dans la zone
d'étude révéle une multitude d'occupations différentes du
territoire: centres wurbains, villégiature, agriculture,

- foresterie, etc., lesquelles sont décrites dans la présente

section. Lles divers &léments inventoriés ont été représentés
sur les figures intitulées "Milieu humain" (figures 23A et
238 en annexe). Cependant, pour des raisons de présentation
cartographique, la figure illustrant le cadastre n'a pas été
présentée d cette &tape; mais elle servira i établir ulté-
rieurement les aires de résistance (figures 25A et 25B en
annexe) . :

2.4.2.1 Domaine bati

Le milieu bati se présente sous trois formes distinctes, a
savoir le milieu bati structuré, .concentré et dispersé
(figures 23A et 23B en annexe). Le milieu bati structuré se
compose uniquement.des agglomérations (ville, village) qui



TABLEAU VII

EVOLUTION DEMOGRAPHIOUE DES MUNICIPALITES DE LA ZOME D'ETUDE

MUNICIPALITES 19663 19712 19763 1081D) % 1066-81  TAUX D'ACCROIS-
- ) o ' - . SEMENT ANNUEL

‘Sainte-Marie (ville) 4 192 4 307 7 685 * 8 937

Sainte-Marie (paroisse) 2 275 2 543 -- - --

SOUS-TOTAL 6 467 6 850 7 685 8 937 "+ 38,2% + 2,55%
Vallée-Jonction 1388 1 295 1243 1200 - 13,5%

L 'Enfant-Jésus . 528 566 652 696 + 31,8%

SOUS-TOTAL ' 1 916 1 861 1 895 1 896 - 1,0% - 0,07%

Saints-Anges : 773 . 697 676 . 737 - 4,7% ~

SOUS-TOTAL 773 697 676 : 737 - 4,7% - 0,31%

Saint-Joseph (ville) 2 805 2 893 3 213 3 216 + 14,7% _ N
Saint-Joseph-de- Beauce : =
(paroisse) 908 - 799 896 1 107 + 21,9%

SOUS-TOTAL | 3 713 3 692 4 109 4 323 + 16,4% + 1,09%

TOTAL DE LA ZONE D'ETUDE 12 869 13 100 14 365 15 893 .+ 23,4% + 1,56%

BEAUCE (comté) 64 275 63 960 - - 67 117 73 427 + 14,2% + 0,95%

PROVINCE DE QUEBEC 5 780 845 6 027 764 6 234 445 6 438 403 + 11,4% + 0,76%

{(a) Statistique Canada, Recensements federaux de 1971 et 1976 : _

(b) Stat1st1que Canada, Recensement federal de 1981. Document Ouebec, "Popu1at1on logements privés occupés,
' ménages privés, familles de recensement dans les ménages pr1ves :

* Annexion de 1a paro1sse de Sainte-Marie a la ville de Sainte-Marie
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sont présentes dans la zone d'étude et ol est offerte une
diversité de services. Le milieu bati concentré (hameau,
unité de voisinage hors du cadre structuré) - présente une
certaine concentration résidentielle, sans ‘toutefois
benéficier des mémes services qu'un milieu bati structuré.
Enfin, le milieu bati dispersé est formé entre autres des
développements 1linéaires (bati agricole, bati .résidentiel
isolé) le long de la route 173 et des nombreux rangs qui
recoupent la zone d'étude (voir figures 238 et 23R en
annexe). L'extension de cette forme de développement est de
plus en plus 1limitée, en raison des réglementations en
vigueur (Loi sur la protection du territoire agricole, Loi
sur 1'aménagement et 1'urbanisme).

Les trois agglomérations situées dans la zone d'étude
présentent un domaine bdti dont la physionomie est trés dif-
férente 1'une de 1'autre, en raison des contraintes particu-
lieres qui leur sont associées. L'analyse de 1'affectation
actuelle du sol et de la dynamique du développement de ces

~agglomérations, depuis les 10 derniéres années, montre que la

ville de Sainte-Marie est celle qui a connu la plus forte
extension de son domaine b3ti. : '

la ville de Sainte-Marie se caractérise par un domaine bati
tres allongé du nord au sud (6 km), le long du boulevard
Vachon et de la route 173, ol la fonction résidentielle
occupe une place importante. De nouveaux développements
résidentiels se sont implantés le long de la route Carter, au
sud-est de la municipalité. Un projet résidentiel est prévu
dans ce méme secteur (lots 418 & 434), soit entre 1'autoroute
73 actuelle et les développements résidentiels existants.
Actuellement, aucune infrastructure de services ne dessert ce
secteur, et selon les responsables de la Ville, ces services
ne pourraient @tre installés qu'en 1985 ou 1986. Lors de sa

finalisation, prés d'une soixantaine de terrains y seront
alors disponibles.

Outre son expansion résidentielle, Sainte-Marie a egalement
progressé au plan industriel et commercial. La fonction
commerciale est surtout concentrée en bordure de la route
173, de fagon discontinue, alors que la fonction industrielle
se retrouve majoritairement dans le parc industriel situé au
nord de la ville (hors de la zone d'étude).
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Le village de Vallée-Jonction, localisé en grande partie a

1'est de la route 173, se caractérise par un domaine biti °

trés concentré, ol s'entremélent les fonctions résidentielle
et comnerciale. = Sa croissance démographique fut pratiquement
nulle au cours des derniéres années. ' ‘
A 1'image de 1'évolution démographique, le développement
urbain fut tres limité et ponctuel. D'ailleurs, aucun projet

résidentiel n'est connu actuellement & Vallée-Jonction..

Cependant, on a constaté que la paroisse de 1'Enfant-Jésus
rive ouest surtout) a profité des contraintes importantes
topographie, espaces vacants developpables) qui limitent le

développement d Vallée-Jonction, puisque 1'accroissement du

développement résidentiel .y a été relativement important.

Enfin, Ta ville de Saint-Joseph-de-Beauce présente, elle
aussi, un domaine bati trés allongé sur le versant est de 1la
riviere Chaudiére, et tel qu'illustré sur la figure 23B, on
peut remarquer une extension du domaine construit vers 1'est
et le sud. En effet, on note un certain débordement 3 1'est
de la route 173 (contournement), le long de la route 276,
alors qu‘au sud, le développement, coupé du noyau urbain
majeur par le parc industriel, se prolonge en bordure de la
route 173. Tout comme la plupart des autres municipalités,
les commerces se localisent surtout le lTong de 1'avenue du
Palais de Justice (ancienne route 173) et on en retrouve peu
en bordure de la route 173 (contournement). Selon les
autorités municipales, aucun projet résidentiel n'‘est prévu a
court terme dans Tes limites de la ville de Saint-Joseph.

Un des traits caractéristiques de cette ville est 1"impor-
tance et la concentration de ses zones industrielles.
L'essor industriel qui a marqué cette ville au cours de la
période de 1966 & 1975 a eu pour effet d'accroitre fortement

1a superficie urbanisée, notamment par le développement de la
fonction résidentielle. .

2.4.2.2 Fonction commerciale

L'armature urbaine d'une ville peut &tre caractérisée par le
nombre, 1'importance et la diversité des commerces de détail

et des services qu'elle posséde. A ce titre, la ville de

Sainte-Marie constitue, avec Saint-Georges, un des principaux
poles commerciaux de la Beauce.

- o=

.

e

—



i
i

) : d
am e

51

Bien que les commerces soient relativement nombreux dans les
principaux centres urbains de la vallée et qu'un certain
essor ait été constaté au cours des derniéres années, notam-
ment par 1'apparition de centres commerciaux, il n'en demeure
pas moins que la structure commerciale de la Beauce est peu
diversifiee. Cette faible diversification des activités
commerciales s'explique en grande partie par la proximité de
la région métropolitaine de Québec qui concentre les com-
merces dits spécialisés.

Dans la zone d'étude, c'est-a-dire entre les routes Carter et
276, la fonction commerciale se concentre essentiellement le
lTong de 1a route 173 et de 1'avenue du Palais de Justice (an-
cienne route 173). Un relevé sur le terrain (2) a permis de
dénombrer le long de ces deux axes routiers 116 commerces,
sans compter ceux localisés dans le centre commercial : de
Saint-Joseph. Ce nombre représente, méme si le nombre total
de commerces dans la zone d'étude n'est pas connu, la grande
majorité des commerces existants de la . zone d'étude. Par
contre, les commerces localisés en bordure de la route 173 et
de 1'avenue du Palais de Justice ne représentent qu'environ
12% de 1'ensemble des commerces existants dans le secteur,
incluant la totalité du territoire de Sainte-Marie et de
Saint-Joseph (3).

Cet inventaire a ainsi permis de tirer certaines constata-
tions intéressantes quant a@ la distribution spatiale de 1'ac-
tivité commerciale sur la route 173, dans les limites de la
zone d'étude, et au caractére méme des commerces retrouvés.
Quatre concentrations ont &té identifiées et délimitées. sur
les figures 23A et 23B en annexe, d@ savoir:

e secteur 1: 1la sortie sud de Sainte-Marie, a partir de la
route Carter jusqu'a 1a jonction de la route 173 et de la
rue Notre-Dame; les commerces se distribuent sur prés de
2,5 km (12 commerces) et présentent une structure commer-

ciale rattachée principalement au secteur de 1'automobile;

(2) Releve d'utilisation du sol. Roche associés 1tée,
février 1983. ; : -

(3) Inventaire industriel de Sainte-Marie (1982) et .de
Saint-Joseph (1978). Ministére de 1'Industrie, du Com-
merce et du Tourisme. ' '
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® Secteur 2: un noyau situé i mi-chemin entre Sainte-Marie
et Vall€e-Jonction (12 commerces), relié essentiellement

au secteur de 1'automobile (8 commerces) et de 1'héberge-

ment (2 commerces); ;

@ >secteur 3: e village de Vallée-Jonction, ol se retrouve |

prés d'une trentaine de commerces répartis sur 1,5 km le
long de la route 173; ceux-ci, surtout locaux, présentent
une structure passablement diversifiée, malgré une spécia-
Tisation 1égérement plus elevée dans le secteur de 1'auto-
mobile (stations-service, réparations, etc.);

d'une soixantaine de commerces répartis sur prés de 4,5 km
(avenue du Palais de Justice) ou sur la route 173, depuis
la limite nord de la paroisse de Saint-Joseph jusqu'a la
limite sud de la zone d'étude (4 commerces).

@ >Secteur 4: & Saint-Joseph-de-Beauce, ol 1'on compte plus

Le tableau VIII montre, selon chaque subdivision effectuée au
niveau de la zone d'étude, la répartition des commerces
identifiés en fonction de leur champ d'activités. Quant au

tableau IX, i1 brosse un profil de 1'ensemble des commerces

inventoriés par secteurs d'activité.

En somme, 1'analyse de la structure commerciale le long de 1a
route 173 montre qu'une portion importante des commerces
(37 commerces) sont des commerces dits routiers (4), dont 1la

clientéle provient de la circulation d'origine locale et
inter-régionale.

2.4.2.3 Structure industrielle

Tout comme la fonction commerciale, 1'activité manufacturiére
du comté de Beauce se concentre principalement dans le bassin
industriel de la vallée de la riviére Chaudiére, particu-
liérement au niveau des principaux centres urbains, lesquels

regroupent la trés grande majorité des emplois manufacturiers
du comté.

(4) Lles commerces routiers comprennent les stations-

service, postes d'essence, restaurant, bar laitier,
casse-croute, hotel, motel,

LAl
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TABLEAU VITI

STRUCTURE COMMERCIALE ENTRE SAINTE-MARIE ET SAINT-JOSEPH-DE-BEAUCE, LE LONG DE”ILA ROUTE 173 ET
-L'AVENUE DU PALAIS DE JUSTICE _

e
.’

i‘ SECTEUR ‘ SECTEUR 1 SECTEUR 2 SECTEUR 3 SECTEUR 4 - TOTAL
| Sainte-Marie Partie Sud  Vallée- Saint-Joseph -
BSECTEUR ' de Sainte- Jonction
"ACTIVITES : ' Marie - Avenue du Route
' Palais - 173

l - _ :  de Justice

lSecteur de 1'automobile

stations-service 2 4 5 8 1 20

\ . concessionnaires auto-

» ~mobile et mach1ner1e

agricole 1 1 1 - 4

& - garages de reparation 2 2 - - 2 6
' . ventes de piéces - 1 - - - 1

Secteur de la restauratmn 1 - 4 9 - 14
lSecteur de 1' hebergement
a - hotel, motel - 2 1 - -
l camping .- - - - -
= Secteur de 1'alimentation 1 - 4 11 - 16
l’Secteur de la construction 1 - - 4 1 6
ICommerces divers . 4 2 12 28 - 46
_ : ' (a)
,i\TOTAL _ 12 12 27 61 , 4 116

~|’Source: Re]évé d'utilisation du sol, Roche associes ltee, fevrier 1983

l (a) Excluant les commerces du centre commercial Les Halles du Palais a Saint-Joseph
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v TABLEAU TX

REPARTITION DE L'ENSEMBLE DES COMMERCES SITUES LE LONG DE LA
ROUTE 173 ET DE L'AVENUE DU PALAIS DE JUSTICE DANS LA ZONE
D'ETUDE, SELON LEUR NOMBRE ET LEUR SECTEUR D'ACTIVITE

- Ge Sn 65 e Bm

SECTEUR D'ACTIVITES | : NOMBRE

- SECTEUR DE L'AUTOMOBI LE

Stations-service, postes d'essence 20
Concessionnaires automobile, machinerie

agricole -4
Garages de réparation (peinture, B
débosselage, etc.) 6
Ventes de piéces (pneus, etc.) 1

| SECTEUR DE: LA RESTAURATION

Restaurants 8

Comptoir laitier, casse-croute -3 )

Autres (bar, etc.) 3 .
SECTEUR DE L'HEBERGEMENT -

Hotel, motel A ' 3 '

Camping - .
SECTEUR DE L'ALIMENTATION 16 .
SECTEUR DE LA CONSTRUCTION . 6 o
COMMERCES DIVERS _ 46 l
TOTAL . 1162 ‘

Source: Relevé d'utilisation du sol, Roche associés ltee,
fevrier 1983.

(a) Excluant les commerces du centre commercial Les Halles
du Palais, a Saint-Joseph.
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" Selon les données de Statistique Canada, la structure indus-

trielle du comté de Beauce en 1979 s'articulait autour de
trois secteurs d'activités, soit les secteurs des aliments et
des boissons, du vetement et du bois (tableau X). Ceux-ci

~ regroupaient 4 508 emplois manufacturiers, soit 61% de 1'em-
- ploi manufacturier total de la Beauce; ce nombre représente

toutefo1s par rapport a 1977, une perte .d'effectifs de
1'ordre de -6% (-293 emplois), laquelle s'est surtout mani-
festée dans 1'industrie du bo1s.

Les données de 1982, plus désagrégées (par municipalité),

démontrent que ces trois secteurs sont encore les p]us
1mportants de l'activité manufacturiére de cette région et
qu'ils se concentrent surtout dans la vallée de la riviére
Chaudiére. En 1982, ces trois secteurs d'activité consti-
tuaient 60% de 1'emploi manufacturier total de la vallée,
avec des effectifs de 3 849 emplois. '

Ces memes données montrent également que certaines munici-
pa11tes connaissent une spécialisation dans des domaines bien
précis. Selon les données compilées dans le répertoire
industriel du Québec (Scott's, 1982-1983), le secteur des
a11ments et boissons occupe une place preponderante dans
1'activité industrielle de Sainte-Marie, puisque 69% de sa
main-d'oeuvre manufacturiére s'y regroupe. A Vallée-
Jonction, les secteurs du cuir et des aliments et boissons
concentrent la presque totalité des emplois manufacturiers de
cette municipalité (96%). La structure industrielle de
Saint-Joseph, bien que plus hétérogéne, montre une prépon-
dérance des secteurs du bois et de la fabrication des
produits métalliques, avec 47% d= 1' emplo1 manufacturier de
la municipalité (voir tableau XI).

Par ailleurs, 1'analyse de 1'évolution des emplois manufactu-
riers depuis 1977, dans ces 3 centres urbains de la Beauce,
confirme le dynamisme industriel qui a marqué la vallée de la
riviéere Chaudiére et démontre que, globalement, 1'emploi
manufacturier s'est accru dans toutes les municipalités (voir
tableau XII). En effet, le nombre total d'emplois a augmenté
de 661, soit une hausse significative de + 21%. Cependant,
des variations plus ou moins importantes (positives ou
négatives) se sont produites au niveau des secteurs d'acti-
vites. Seuls les secteurs du textile, du vétement et des
equipements de transport ont enregistré au cours de cette
periode une perte du nombre d'emplois (-270 emplois).
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TABLEAU X

ACTIVITE MANUFACTURIERE DANS LE COMTE DE BEAUCE (1979)

GROUPE INDUSTRIEL NOMBRE

NOMBRE

D'ETABLISSE-  D'EMPLOYES
MENTS |
- Aliments- et boissons 27 1 913
Industrie du caoutchouc et du ) '
plastique 6 118
Industrie du cuir 4 460
Industrie du textile. 508
Industrie du vétement 19 1412
Industrie du bois 51 1183
Industrie du meuble 18 409
Imprimerie | 8 224
Fabrication de produits métalliques 13 227
Fabrication d'équipements de o |
transport | » 5 495
Produits minéraux non métalliques 8 159
Autres groupés pfincipaux 12 321
TOTAL 178 7 429

Source: Statistique Canada, 1979
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TABLEAU XI

STRUCTURE INDUSTRIELLE DES PRINCIPALES AGGLOMERATIONS DE LA ZONE D'ETUDE, SELON LE NOMBRE D'ENTREPRISES ET D'EMPLOYES
(1982) 5 , - e

SAINTE -MARIE VALLEE-JONCTION SAINT-JOSEPH. TOTAL
GROUPE INDUSTRIEL Nombre Nombre Nombre Nombre Nombre “ Nombre . Nombre Nombre
d'établis- d'employés d'établis- d'employés d'établis- d'employés d'établis- d'employés
sements ' - sements sements " sements
Aliments et boissons 4 1 614 1 264 3 42 8 1 920
Industrie du caoutchouc ' :
et du plastique -- -= -- -- 1 28 1 28
Industrie du cuir 1- 15 1 204 -- -- 2 219
Industrie du textile -- -- - -- -- -- - - ~
Industrie du vétement -- -- -- -- 2 125 2 . 125
Industrie du bois 4 335 - 1 6 7 201 12 . 542
Industrie du meuble 3 206 -- -- 2 37 5. 243
Imprimerie’ 5 32 -- -- 1 13 6 45
Produits métalliques 3 24 -- -- 5 263 8 287
Equipement de -transport -- -- -~ -- 1 107 1 107
Autres groupes 9 125 1 5 5 175 15 305
TOTAL 29 2 351 4 479 27 991 - 60 3 821

Source: Répertoire industriel du Ouébec (Scott's,

1982-1983)



TABLEAU XI1

EVOLUTION DES EMPLOIS MANUFACTURIERS PAR MUNICIPALITES ET PAR GROUPE

INDUSTRIEL (1977-1982)

58

- TOTAL

479

o MUNICIPALITES  SAINTE-  VALLEE- ~ SAINT-
~ GROUPE INDUSTRIEL MARIE JONCTION  JOSEPH
Aliments et boissons 1977 1292 193 351520
- 1982 1 614 264 42 1 920
Caoutchouc et plastique 1977 - - 22 2
» 1982 -- -- 28 28
Cuir 1977 2 148 - 150
| | 1982 15 204 -- 219
Textile: 1977 88 -- -- 88
o - 1982 -- -- -- -
Vétement 1977 - - 175 175
S 1982 -- - 125 125
Bois 1977 284 5 180 469
S . 1982 335 6 201 542
Meuble ” 1977 130 - 6 136
= 1982 206 -- 37 243
Imprimerie 1977 19 -- 17 36
- D 1982 32 -- 13 45
Produits métalliques 1977 29 - 95 124
, - 1982 24 - 263 287
Equipement de transport 1977 -- -- 239 239
1982 -- -- 107 107
Autres groupes 1977 62 25 114 - 201
- 1982 125 5 175 305
TOTAL 1977 1 906 371 883 3 160
. 1982 2 351 991 3 821

Sources: Roche associés 1tée, "Rapport sectoriel No 1., Connaissance du
milieu humain: organisation socio-économique", 1977
Scott's, Répertoire industriel du Québec, 1982-1983

Note: Ne sont pas incluses, les données de 1'industrie de 1aAconstruction
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2.4,2.4 Pahc industriel

La zone d'étude ne compte actuellement qu'un seul parc indus-
triel, soit celui de Saint-Joseph-de-Beauce. Ce dernier,
régi par 1'Association cooperative industrielle (A.C.l1.),
couvre une qupérficie approximative de 60 hectares. Premier

~parc industriel a4 voir le jour dans la Beauce, celui-ci se
~localise au sud de 1 agg]omerat1on de Saint- Joseph et s'étend
~d'est en ouest de part et d'autre de la route 173 (contourne-

ment) et de 1'avenue du Palais de Justice. A 1'heure
actuelle, Te taux d'occupation du parc est d'environ 75% (45
ha) et les services d'aqueduc, d'égout et d'@lectricité y
sont disponibles.

Seton 1'Association coopérative industrielle, un projet d'ex-
pansion du parc industriel est présentement & 1'étude (voir
figure 23B en annexe). Ce projet prévoit 1'addition de 10 3
13 hectares au parc existant (lot 510 a) dans le prolongement
de 1a rue du Parc (coté nord-est).

De plus, une zone industrielle de 10 hectares se Tocalise a
1'est de la route 173 (contournement), dans le prolongement
de la rue Sa1nte Christine (1ot 634).  Aucun developpement
industriel n'est cependant prevu dans ce secteur a moyen
terme, car il s'agit plutdt d'une réserve de terrain. Cette
zone se situe présentement 3@ 1'intérieur des limites de la
zone agricole (Loi sur la protection du territoire agricole).

2.4.2.5 Domaine agricole

A) Profil agricole régional

Les basses terres de la riviére Chaudiére et ses vallées tri-
butaires se prétent bien, de maniére générale, 3 1'activité
agrico]e d'ailleurs, le comté de Beauce, qui fait partle de
la region agricole 3, est devenu au cours des années 1'un des
grands comteés agr1c01es du Quebec.

Le comtée de Beauce est largement agricole et forestier. Les
superficies couvertes par les grandes cultures, les paturages
semi-naturels et les foréts le manifestent c1a1rement Par
contre, certaines contraintes, telles 1la topographie, 1la
pierrosité du sol, etc., ont amené la Beauce a se spécialiser
davantage et c'est ainsi qu'elle fait partie actuellement
d'un des plus importants bassins laitiers du Québec.
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Le tableau XIII montre bien 1'importance de la production

laitiere dans le comté de Beauce et son évolution depuis

1971.  Bien que le nombre de fermes laitiéres ait chuté entre
1976 et 1981 (=21%), ce genre de production demeure 1'un des
principaux secteurs agricoles, avec 1'élevage sans sol.
D'ailleurs, d'ici 1990, selon certaines perspectives de
développement des productions (5), la production laitiére
continuera de dominer dans cette région et occupera 65,3% de

la superficie améliorée. Cette spécialisation accrue de la

production laitiére se fera parallelement au développement de
la production de boeuf de boucherie et de mouton.

Bien que, selon ces perspectives, la superficie totale
améliorée au Québec doit s'accroitre d'ici 1990, les perspec-
tives d'accroissement des superficies améliorées pour la
Beauce sont bien en decd des performances envisagées pour- la
zone intermédiaire (6) et pour 1'ensemble du Québec (voir
tableau XIV). Ainsi, les superficies occupées par la pro-
duction Tlaitiere dans la Beauce, comme partout ailleurs,
devraient avoir un taux de croissance négatif d'ici 1990,
passant de 172 700 ha a 129 000 ha, soit une perte de -25%.

Inversement,, les superficies consacrées aux cérdales de-
vraient s'accroitre pour leur part de fagon assez signifi-
cative; 1'amélioration des rendements en fourrage libérera

des surfaces pouvant €tre consacrées a& la production
céréaliere. ‘

Par ailleurs, les données statistiques récentes (Statistique
Canada) disponibles sur 1'agriculture (1971, 1976 et 1981)
démontrent que, méme si le nombre de travailleurs agricoles a
diminué au cours des ans, les superficies affectées 3 cette
activite demeurent relativement stables. Comme le montre le
tableau XV, le bilan agricole pour 1'ensemble de la Beauce
entre 1976 et 1981 est positif; le nombre de fermes de recen-
sement s'est fortement accru (+24%) et les superficies en
- culture ont légérement chuté (-9%), soit: une perte nette de
4 925 hectares. Par contre, les jachéres (terres laissées en

(5) Ministere de T1'Agriculture, des Pécheries et de 1'Ali-
mentation, "Nourrir le Québec", 1981.

(6) Zone intermédiaire regroupe les régions de Québec,
Beauce, Nicolet, Sherbrooke, Trois-Riviéres et OQuta-
ouais. '
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TABLEAU XIIIT

EVOLUTION DES FERMES DE RECENSEMENT DANS LA BEAUCE DECLARANT. DES VENfES DE

2 500 $ ET’PLUS, SELON LE GENRE DU PRODUIT (1971-1981)

GENRE DU PRODUIT , | 1971 1976 1981
Laitier | 1127 1115 877
Bovin ' | o 191( a) 101 200
Porc - -- 119 168
Volaille o 46 37 38
Blé. | . | -- 2 o
Menu grain | | .1 7 4
Grande culture 2 4 17
Fruit et Tegume | ‘ 3 3 2
Spécialité diverse | 5 13 235
Diversifie 70 37 30
. combinaison de bétail 57 18 20
. combinaison de qraﬁde culture -- -- -
. Autre combinaison _ 13 19 10
Forestier R 13 S -- --
NOMBRE TOTAL DE FERMES | 1458 1 438

(Ventes de 2 500 $ et plus)

1 572

(a) Comprend les fermes de bovins, porcs et moutons

Source : Statistique Canada, recensement de 1971. Agriculture (Québec) .

Catalogue 96-706, tableau 33.

Statistique Canada, recensement de 1976. Agriculture (Québec) .

Catalogue 96-805, tableau 15.

Statistique Canada, recensement de 1981. Agqriculture (Québec) .

Catalogue 96-906, tableau 15.



TABLEAU XIV

PERSPECTIVES DE REPARTITION DES SUPERFICIES AMELIOREES (1979-1990)

SUPERFICIE AMELIOREE TOTALE (hectares) SUPERFICIE AMELIOREE OCCUPEE - §UPERFICIE AMEL IOREE OCCUPEE
) PAR LA -PRODUCTION LAITIERE_(heCtareS) PAR LES CEREALES (hectares)
1979 1985 1990 1979 1985 1990 1979 1985 1990
o
. Beauce . -~ 196 278 197 143 197 580 172 700 154 000 © 129 000 16 170 19 297 27 473
.Zone intermédiaire - 1 101 478 1117 019 1 140 368 876 098 777 056 688 448 » 136 742 209 904 259 307
Ensemble des réegions . .
agricoles - 2 251 528 2 342 840 . 2 422 208 1 656 416 1 438 290 1 250 190 417 005 594 648 731 974

SOURCE: Ministeére de 1'Agriculture, des Pécheries et.de 1'Alimentation, "Nourrir le Québec. Perspectives de développement du secteur de
1'agriculture, des péches et de 1'alimentation pour les années 80" . '
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- TABLEAU XV

DYNAMISME DE L'AGRICULTURE DANS LE COMTE DE BEAUCE (1976-

1981)

>VARIATION

1976 1981  pbsolue %

Nombre total de fermes
de recensement 1 654 2 055 + 401 +24%
Superficie totale de : ‘
la terre (hectares) 297 590 304 343 +6 753 + 2%
Superficie totale des |
fermes (hectares) 137 288 139 905 +2 617 + 2%
Utilisation totale de
1a terre (hectares)
. en culture 52 101 47 176 -4 925 - 9%
. paturage amelioré 15 705 18 815 +3 110 + 20%
. jacheres 583 1 440 + 857 +147%
. autre terre améliorée 2 150 4 819 +2 669 +124%
- terre a bois 3 49 815 55 657 +5 842 + 12%
. autre terre non- : .

amélioree 16 933 11 990 -4 943 - 29%
SOURCE: Statistique Canada, recensement de 1976. "Agricul-

ture: fermes de recensement selon la taille, la
superficie et 1'utilisation de 1a terre". Catalogue
96-854 SA-4.

Statistique Canada, recensement de 1981. "“Agricul-
ture: 1'utilisation de la terre". Catalogue
96-916.
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repos) ont connu une hausse fort impressionnante (+147%) ,
passant de 583 hectares en 1976 a 1 440 hectares en 1981.

Ces statistiques doivent neanmoins &tre interprétées avec une

certaine prudence, notamment en ce qui concerne la variation
importante du nombre de fermes de recensement. En effet, en
1971, le nombre de fermes s'élevait a 1 880 pour toute la
région de la Beauce. Ce nombre devait par la suite chuter a
-1 654 en 1976, alors que le dernier recensement féedéral
indique que celui-ci atteint” 2 055 fermes en 1981. Ce pheno-
méne peut paraitre pour le moins étonnant, mais il s exp11que
par divers facteurs: :

‘@ l'accroissement d'une agriculture sans sol;

o le phénoméne de 1'inflation, qui a marqué fortement la
periode de 1976 a 1981;

@ mais surtout: te changement de définition d'une ferme de
recensement, lors de chacun des recensements fédéraux (7).

Ce dernier facteur a fait en sorte qu'un nombre important de

fermes marginales, n'ayant pas €té recensées en 1976 (ventes _

de moins de 1 200 $), 1'ont &té en 1981. Or, 1'accroissement
noté ne présente pas une image réelle de la situation de
1'agriculture.dans la Beauce, car le nombre total des exploi-
tations agricoles a vra1semblab1ement diminué suite au
regroupement des terres (fermes). Les superficies agricoles
constituent a ;priori un meilleur critére d'évaluation du
dynamisme agricole de la Beauce.

L'analyse des données relatives aux municipalités de la zone
d'étude réveéle que pour certaines municipalités, la tendance,
en termes de nombre de fermes, a été la méme que celle du
comte. Par contre, Tles superficies agricoles totales ont
légérement varié depuis 1971. Seulement, deux municipalités
ont connu une progression constante de leurs superficies,

soit Sainte-Marie et Sa1nt Joseph-de-Beauce (voir tableau
XVI).

(7) On entendait en 1976 par ferme de recensement, une
explo1tat1on dont les ventes de produ1ts agr1co]es
s'elevaient @ 1 200 $ et plus, alors qu'en 1981, on
considérait une exploitation dont les ventes s‘élevaient

a 250 $ et plus.
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TABLEAU XVI.

DYNAMISME DE L'AGRICULTUQE DANS CERTAINES MUNICIPALITES DE LA ZONE D'ETUDE
(1971-1981) '

MUNICIPALITES NOMBRE DE FERMES | SUPERFICIE TOTALE (hectares)
"+ DE RECENSEMENT

1971 1976 1981 1971 1976 1981
Sainte-Marie 147 135 164 9432 9659 10 000
Saints-Anges 60 59 77 4246 4232 4 308
Saint-Joseph-de-Beauce 85 80 - 97 7 260 7 393 7 500
L'Enfant-Jésus 32 (a) (a) 1 922 (a (a)
TOTAL 324 274 338 22860 21 284 21 808

{a) Donnees incluses dans Sainte-Marie

SOURCES: Statistique Canada, recensement de 1976. Agriculture (Québec) . Nombre
| et superficie des fermes de recensement par division de recensement.
Catalogue 96-858 SA-8.

N

Statistique Canada, recensement de 1981. Agriculture (Québec).
Catalogue 96-906. :
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Les données sur 1'utilisation agricole détaillée sont par
ailleurs treés révélatrices. En référence au tableau XVII, on
-remarque que 1'utilisation des superficies agricoles pour
chacune des municipalités de l1a zone d'étude suit de maniére
-générale les mémes tendances, a une exception, soit Saint-
Joseph-de-Beauce. En effet, dans cette municipalité, une
augmentation des surfaces en culture (220 ha) a été enre-
gistrée entre 1976 et 1981, alors que les deux autres muni-
cipalités connaissaient des pertes. Le profil général de
l'utilisation agricole des terres-dans les trois municipa-
lités concernées se résume de la maniére suivante:

augmentation:des superficies améliorées totales
diminution des surfaces en culture

terres améliorees
augmentation des terres a bois
diminution des autres terres non améliorées

Ces données statistiques permettent de conclure qu'en Beauce
et dans les municipalités de la zone d'étude, des portions

importantes de terres ont €té reboisées et que les super-
ficies de terres cultivées (foin, céréales) ont diminué au

profit des paturages améliorés et peut-étre méme des superfi-
cies non utiliseées.

Ce phénomene général, mis en relation avec 1'évolution de la
répartition entre les exploitations laitiéres et bovines
entre 1976 et 1981 dans la Beauce, peut s'expliquer par
1'intensification des rendements sur les terres en culture

des fermes laitieres, alors qu'en paralléle une utilisation

~accrue des terres pour la production de bovins de boucherie,
se traduisant par une augmentation des paturages améliorés,
est constatée. En 1976, on comptait dans la Beauce 1 115
fermes laitiéres et 101 fermes bovines. Dans la période de
1976-1981, le nombre de fermes laitiéres chuta a 877, tandis
que celui des fermes bovines augmentait 3 200.

Enfin, le mode d'occupation des fermes a trés peu évolué
entre 1976 et 1981.  Outre 1'accroissement du nombre de
fermes, la proportion de propriétaires est aussi forte en
1981 qu'elle ne 1'était en 1976, alors qu'on semble avoir
connu une certaine évolution dans la formule mi-proprié-
taire / mi-locataire (voir tableau XVIII). Les locataires
sont, selon les données recueillies, trés peu nombreux.

augmentation des paturages améliorés, jachéres et autres

My @ o
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TABLEAU XVII

EVOLUTION DE L'UTILISATION AGRICOLE DES TERRES DANS CERTAINES MUNICIPALITES DE LA ZONE D'ETUDE (1976-1981)

SUPERFICIE AMELIOR.EE (hectares) . ' SUPERFICIE NON-AME LIOREE
' (hectares)
Total En culture Paturage Jachéres Autres Total Terre 2 bois Autres
1976 1981 1976 1981 1976 1981 1976 1981 1976 1981 1976 1981 1976 1981 1976 1981 o
. ~J
Sainte-Marie 5963 6092 4220 4089 1611 1742 a1 46. - 91 215 3695 3906 3088 3434 607 472
Saints-Anges '2:386 2452 1794 1 690 522 593 15 15 55 . 154 1845 185 1408 1530 437 325
- Saint-Joseph-de-Beauce 2 487 3148 1783 2 003 647 977 6 102 51 66 4904 4353 3318 3747 1586 606
TOTAL 10 836 11 692 7797 7 782 2780 3 312 62 - 163" 197 - 435 10 444 10 114 7 814 8711 2630 1 403

SOURCES: Statistique Canada, recensement de 1976, Agriculture (Québec).» Catalogue 96-805,
Statistique Canada, recensement de 1981, Agriculture (Québec). Tableaux statistiques.



TABLEAU XVIII

MODE D'OCCUPATION DES FERMES DANS CERTAINES MUNICIPALITES DE LA ZONE D'ETUDE (1976-1981)

1976 | . 1981

NOMBRE DE PROPRIETAIRE ~ LOCATAIRE MI-PROPRIETAIRE/ NOMBRE DE PROPRIETAIRE ~ LOCATAIRE MI-PROPRIETAIRE/

FERMES . MI- LOCATAIRE FERMES MI- LOCATAIRE
Sainte-Marie . 135 122 - 13 164 142 1 21 o
Saints-Anges’ 59 53 ! 5 77 63 3 11 ©
Saint-Joseph-de-Beauce 80 74 1 5 97 84 2 11
TOTAL 278 249 2 23 338 289 6 .43

- SOURCES:. Statistique Canada, recensement de 1976. Agriculture (Québec). Catalogue 96-805.
Statistique Canada, recensement de 1981. Agriculture {Québec). Tableaux statistiques.
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B) Potentiel agricole des terres

En termes de potentiel agricole, 1'analyse des cartes de

I'Inventaire des terres du Canada (1:50 000) ‘démontre que la
zone d'étude présente une certaine d1vers1te dans les
poss1b1l1tes agricoles des sols, bien qu'elle se caractérise
par 1'importance des surfaces ou predom1nent les sols de
classe 7 (figure 6). Ceux-ci s'avérent a toutes fins prati-
ques inutilisables pour 1a culture et les plantes fourragéres
vivaces, en raison du relief défavorable et de 1la p1erros1te
excessive,

Selon ces mémes cartes, les terres possédant le meilleur

potentiel agricole se retrouvent essentiellement dans 1la
plaine d'inondation de la riviére Chaudiére. Tel qu'illustré
sur la figure 6, la bande de terre bordant la riviére Chau-
diere (entre la route 173 et la riviére) se situe sur des
sols a prédominance de classe 3 et se caractérise, 1orsque
bien exploitée, par une productivité variant de passab]e a
modérement élevée pour un assez grand choix de cultures.
Entre Sainte-Marie et Vallée-Jonction, on retrouve une petite
aire ou predom1nent des sols de classe 2, la seule de toute
la zone d'étude; elle 1mp11que genera]ement une productivite
variant de moderement eélevée a élevée pour un choix etendu de
cultures.

D'autre part, les terres situées & 1'est de la route 173 sont
trés lTimitée§ dans le choix des cultures, en raison du relief
et de la pierrosité. Ces terres, d prédominance de classes 4
et 5, sont relativement abondantes dans la zone d'étude
(piémont) et leur productivité peut &tre valable en autant
que 1'on choisisse une culture adaptée aux conditions du
milieu et qu'une fertilisation appropriée soit utilisée.

Compte tenu de 1'échelle (1:50 000) & laquelle ces diverses
zones sont delimitées, i1 se peut que certains jlots & tra-
vers ces grandes zones possedent un meilleur potentiel et
puissent étre utilisés a des fins agricoles.

Selon les informations obtenues aupres du bureau régional du
ministere de 1'Agriculture, des Pécheries et de 1'Alimen-
tation, a Saint-Joseph-de-Beauce, la product1v1te des sols a
1! hectare dans cette partie de 1a Beauce s'établit en moyenne
a 5 tonnes de foin dans la p1a1ne d'inondation de 1la r1v1ere
Chaudiere et les agriculteurs n'y font généralement qu'une
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seule récolte par année. En ce qui concerne le reste du
territoire, la productivité a 1'hectare est variable et
sirement moindre, compte tenu des potentiels. o

C) Utilisation agricole actuelle

L'utilisation agricole des terres dans la zone d'étude est:
trés diversifiée et pour en permettre la détermination d'une.
facon plus détaillée, une interprétation des photographies
aeriennes, a 1'échelle du 1:15 000 (1979) du ministere de
1 'Energie et des Ressources, a donc été réaliseée. Cing
grands types d'utilisation ont ainsi eté définis et décrits
selon les termes suivants: foin (pour les champs en cultu-
re); foin et paturage amélioré (pour les champs en culture
servant au paturage @ certaines périodes); pdturage permanent
(pour les terres servant au paturage et ou il existe certai-
nes contraintes d la culture); et enfin, paturage naturel
(pour les terres non propices 3 la culture et servant -au
paturage).

L ana]yse de 1'utilisation agricole des terres, telle
qu'illustrée sur les figures 23A et 23B présentées en annexe,
démontre globalement que la zone d'étude, malgré un couvert
forestier important, concentre une forte proport1on de terres
vouées a 1'agriculture. Selon la classification établie
précédemment, le foin et le foin et pidturage amélioré cons-
tituent les utilisations prédominantes dans ce secteur. On'y
retrouve également du paturage permanent éparpillé sur le
territoire.

De fagon générale, 1'utilisation agricole des terres concorde
relativement bien au potentiel défini par les cartes de
1'Inventaire des terres du Canada. Ainsi, les sols en bor-
dure de la riviére Chaudiére, c'est-a-dire ceux ou le poten-
tiel est le plus &levé, sont pratiquement tous consacrés a

“1'agriculture, alors que dans les secteurs de faible poten-

tiel pour 1'agriculture, la foret occupe une forte proportion
des terres. Sur le piémont, deux zones de concentration de
terres agricoles cultivées se dégagent de 1'utilisation
actuelle du territoire (figures 23A et 23B). -Une premiére
zone se localise le long du rang Saint-Gabriel, entre la
route Carter et la riviéere Bélair. Ces terres agricoles a
prédominance de classe 4 sont surtout utilisées pour la
product1on de foin et paturage amélioré, -la seconde zone
d'importance se localise en bordure du rang L'Assomption,
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depUis la route Maheux et en s'étendant vers le sud, un peu

au-deld de la route 276. Ces terres agricoles, a prédomi-

nance de classe 4, sont surtout utilisées pour la production:

‘de foin,
2.4.2.6 Produits forestiers

Outre une activité agricole relativement importante, la
région de la Beauce se fait également connaitre par ses
produits forestiers et particuliérement ses produits de
1'érable. En effet, la présence et 1'exploitation de nom-
breuses érablieres dans toute la région de la Beduce re-
présentent pour les exploitants une source de revenus ad-
ditionnels tres appréciable.

L'analyse des données statistiques, tirées du recensement
fedéral de 1981, montre trés clairement que 1a région de la
Beauce est 1a premiére région agricole du Québec pour 1a

production des produits de 1'érable et pour la valeur 3 la
ferme de ces mémes produits. Le volume de production a
atteint en 1981 5 540 k1 pour une valeur totale de

14 177 000 $; elle s'accapare ainsi de 41% de la production

provinciale, ce qui représente 37% de la valeur provinciale
de vente (voir tableau XIX). Malgré une hausse de 1la
production (+8%) entre 1980 et 1981, les revenus provenant de
la vente de ces produits ont &té par contre 34 la baisse
(-3%). Toutefois, pour 1'ensemble de 1la province, les
augmentations furent relativement importantes.

L'activité acéricole semble se concentrer dans le secteur
nord de la Beauce (Sainte-Marie, Saints-Anges), ou prés de
230 000 entailles ont été pratiquées en 1981. Cette
exploitation rapporte des revenus appréciables qui complétent
les revenus agricoles (tableau XX). |

Outre les produits de 1'érable, les valeurs de production de
bois de pulpe sont également importantes dans la zone
d'étude. Comme Te montre le tableau XXI, ces valeurs se
maintiennent d'une année a 1'autre. Saint-Joseph-de-Beauce
devance largement les deux autres municipalités, totalisant
des ventes de 1'ordre de 500 000 $.
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TABLEAU XIX

PRODUCTION- ET VALEUR A LA FERME DES PRODUITS DE L'ERABLE DE LA REGION DE LA BEAUCE (1980
et 1981) | . |

L

~ PRODUCTION TOTALE VARIATION VALEUR TOTALE A LA VARIATION

(k1) (%) FERME DES PRODUITS: (%)
($)
1980 - 1981 1980 1981
Région agricole , | _ |
de la Beauce 5074 . 5 504 + 8% 14 565 000 14 177 000 - 3%
(467)  (41%) | (482) (37%)

Province de v v

Québec . 10 912 13 458 +23% 33 375.000 38 830 000 +16%

SOURCE: Bureau de l1a statistique du Ouébéc, Direction des statistiques economiques.

Produits de 1'erable, 1982.
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TABLEAU XX

'NOMBRE D'ENTAILLES -(1981) ET VALEUR DES PRODUITS DE L'ERABLE (1982)»PAR'MUNICIPALITE o

NOMBRE D'ENTATLLES (1981)¢% VALEWR (1982) (P
Fermes Nombre Fermes B
declarantes declarantes
~Sainte-Marie 95 154 786 99 196 000
Saints-Anges .- 38 74 367 42 . 92 141
‘Saint-Joseph-de-Beauce 36 40 690 ] 37 57 582
TOTAL | 165 269 843 178 385 723
BEAUCE (comté) - 1195 2 283 482 1 231 3513 625

(a) Statistique Canada, 1981
(b) Union des producteurs agricoles de la Beauce

TE B R B T G Ay A e A A B oG A o s o An B
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TABLEAU XXI

VALEUR DE LA PRODUCTIONv'DE BOIS DE PULPE

(1981 ET 1982)

PAR MUNICIPALITE -

MUNICIPALITES 1981 1982
’ ($) ($)
Sainte-Marie : 164 096 164 714
Saints-Anges 114 860 ' 114 829
'Saint—Josephrde-Beauce(?) - 503 404 - 503 560

TOTAL | - 782 360

783 103

Source: Union des producteurs agricoles de 1a BeaUCe,‘1983

(M. Hugues Veilleux)

(a)  Comprénd Saint—Joseph-de-BeauCé et Saint—JoSeﬁh—des—

': Erables
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2.4.2.7 Zones agricoles et structure cadastrale

Les zones agricoles édoptées en vertu de la Loi sur la pro-

tection du territoire agricole (Loi 90) couvrent la presque .

totalite de la zone d'étude, a 1'exception des divers noyaux
urbanisés (figure 7).

La “structure cadastrale est conforme au modéle du rang
(simple ou double). A quelques exceptions, les lots sont
perpendiculaires a la riviére Chaudiére et entrecoupés par
quelques rangs. De fagon générale, la tenure est privée dans

toute 1a zone d'etude et on ne compte vraiment aucune grande -

propriété. Tel que précisé auparavant, le cadastre, pour
fins de netteté cartographique, est présenté sur les figures
25A et 25B ("Aires de résistance"), en annexe.

2.4.2.8 Villégiature et tourisme
La villégiature ne tient pas une place importante en tant

qu'élément d'affectation du sol dans la zone d'étude,
puisque, bien qu'elle y soit présente, elle n'est exercée que

d'une fagon diffuse. Les zones de villégiature identifiges

sont généralement de petite taille et ne regroupent souvent
qu‘un faible nombre de résidences secondaires en bordure de
cours d'eau ou de plans d'eau. Une enquéte auprés des muni-
cipalités constituantes de la zone d'étude a permis de con-
firmer ce fait et de noter qu'aucun projet dans un proche
avenir n'est anticipé dans le développement de ta ville-
giature.

A 1a lumiére des figures 23A et 23B, deux concentrations plus
importantes se dégagent. ' La premiére concentration se situe
en bordure de la riviére Bélair, d la hauteur du rang Saint-
Gabriel (rang deux). Quant & la seconde concentration, elle
se localise & 1'est de Vallée-Jonction, en bordure de 1la
riviere Morency..

Par ailleurs, 1'examen des cartes de potentiel touristique
" situe la Beauce comme une région @ potentiel moyen ayant la
vallée de la riviére Chaudiére comme principal élément. De
fait, dans le cadre de la Loi sur 1'aide au développement
‘touristique, le gouvernement du Québec a é&laboré un plan
général de développement du tourisme au Québec (8), rendant

(8) Gouvernement du Québec, Réglement concernant 1‘aide au

développement touristique. A.C. 3033-79, 7 novembre
1979. Annexe B.
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compte de 1'importance relative des circuits, poles et zones

touristiques. Ces circuits, pdles et zones étaient détermi- .

nés a partir des &tudes de circulation routiére provenant du
ministére des Transports. Dans cet ordre d'idées, la vallée

de la riviere Chaudiére a donc été reconnue comme un couloir. °

~dit ‘d'intérét international, alors que le trajet Québec /
‘Vallée-Jonction / Thetford- M1nes était un circuit tour1st1que
d'intérét national. Cette reconnaissance donnait droit & des

subvent1ons_d1verses pour Te développement touristique. Tou--
tefois, les amendements a la Loi, au cours des derniéres an-
nées, ont donné moins d'importance & ce plan général de dé-

veloppement; les projets a caractere touristique sont main-
tenant jugés selon leur mérite et peuvent se situer hors de

ces circuits, podles et zones touristiques, tout en bénéfi-

'ciant de 1a méme fagon de subventions (9).

2 4.2.9 Equipements recréatifs existants et prOJetes hors du‘

milieu bati structuré

En termes d'équipements récréatifs, la zone d'étude est trés

faiblement pourvue. En effet, on ne compte actuellement
qu'un réseau de sentiers de motoneige, qui est opéré par le
Club de Chasse et Peche Sainte-Marie Inc. Ce réseau coupe
une partie de la zone d'étude, dans les secteurs de Sainte-
Marie et de Vallee-Jonction, mais s'étend davantage vers
1'est (hors de la zone d'étude) en direction de Sainte-
Marguerite, Saint-Anselme et Frampton (figures 23A et 23B).

Aucun projet récréatif majeur n'a été recensé dans la zone

d'étude.
2.4.2.10 Orientations de déveToppement'

Aucune orientation particuliére n'a encore été élaborée jus-
qu'a maintenant par les deux municipalités régionales de
comté (M.R.C.) présentes dans la zone d'étude. Les deux mu-
nicipalités régionales de comté ont déja compléte les inven-
taires relatifs au schéma d'aménagement et défini certaines

priorités. Dans le cas de la M.R.C. Robert-Cliche, une pro-

position préliminaire du schéma d'aménagement pourrait pos-

(9) Gouvernement du Québec, Loi sur 1‘'aide au developpement
touristique, L.R.Q., chap. A-13.1, 22 juin 1983 et
Gouvernement du Quebec, Réglement sur 1'aide au

déeveloppement touristique, décret 1791-83, ler septembre
1983. :

N
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siblement étre élaboree d'ici I'été 1984,  Selon les commen-
taires recueillis aupres de chacune, aucun projet regiomll
n'‘est prevu pour 1'instant. -

Actuellement, les 2 municipalités regionales de comté ont
adopte leur reglement de controle intérimaire qui s'appli-
quera lors de 1'élaboration du schéma d'aménagement.  Ces
reglements perﬂettent d'exercer un controle sur les nOuvel1esv
constructions, les utilisations du sol, les operat1ons cadas-

trales, etc. Ainsi, diverses normes d" imp]antation ont étée.
flxees, notamment en bordure des lacs et cours d'eau, en zone
a risque d'inondation, etc.

Enfin, mentionnons que les municipalités locales disposent

‘actuellement de plans d'urbanisme et de réglements de zonage

et ont été consultées sur 1' e]aborat1on du schéma d'aménage- -
ment par les M.R.C. :

2.4.3 INERASTRUCTURES DE TRANSPORT ET DE  COMMUNICATION
2.4.3.1 Infrastructure routiere

OQutre la route 173, seul axe majeur d'orientation nord-sud,
le réseau routier régional se compose d'un autre axe majeur
d'orientation est-ouest. 11 s'agit de la ‘route 112 reliant
la .région de la Beauce (Vallée-=Jonction) @ celle de 1'Amiante
(Thetford-Mines) .

Quant au réseau routier secondaire, celui-ci se compose de la
route 276 (est-ouest) reliant Saint-Joseph & Saint-Odilon et
de nombreux rangs d'orientation nord-sud (rang 1'Assomption,
rang Saint-Gabriel). Les volumes journaliers y sont généra-
lement faibles.

2.4.3.2 Infrastructure énergétique

La zone d'étude est parcourue actuellement du nord au sud par
diverses lignes de transport d'énergie, reliant les postes
Chaudiére et Lévis a ceux de Sainte-Marie et Saint-Joseph.

Une premiére ligne, de niveau de tension de 120 kV, relie
entre eux les postes de Sainte-Marie et Saint-Joseph.
Parallélement & cette ligne (méme emprise), se place une
autre ligne (230 kV) reliant directement le poste Lévis a
celui de Beauceville (voir figures 23A et 23B).
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Suite a des &tudes de besoins effectuées par Hydro-Québec sur-
Te secteur du sud de la Beauce, divers projets sont prévus a
1'intérieur de la zone d'étude. En effet, dans un premier "

temps,- Hydro-Québec compte é&tablir pour 1986 une nouvelle
ligne (230 kV) entre les postes de Lévis et de Beauceville.
Les diverses ‘études environnementales et une consultation

publique ont situé le tracé préférentiel 3 1'extrémité est de
la zone d'étude, recoupant une partie de la paroisse de

Saint-Joseph-de-Beauce (voir figure 23B).

Enfin, quant au projet de 1'expansion du gaz naturel au
Québec, la région de la Beauce devrait &tre desservie jusqu'a
Saint-Georges, mais rien pour le moment . ne permet d'en
préciser la date et le tracé privilégia. '

2.4.3.3 Infrastructures ferroviaire et de transport aérien

La zone d'étude est traversée par une seule ligne de chemin
de fer, située parallélement & la route 173 dans une orien-
tation nord-sud. Cette ligne qui appartient au Canadien Pa-
cifique est utilisée essentiellement par des trains de mar-
chandises dont la fréquence hebdomadaire, selon les informa-
tions du Canadien Pacifique est relativement faible et va-
riable, soit de l'ordre de 1 & 2 trains.

Un petit aéroport local privé se situe également dans la zone

d'étude, plus précisément dans la paroisse de Saints-Anges
(Tot 792).

2.4.4 ALIMENTATION EN EAU POTABLE

Deux municipalités s'alimentent actuellement en eau potable
dans des affluents de la riviére Chaudiére, compris a 1'in-
térieur de la zone d'étude; i1 s'agit des municipalités de
Sainte-Marie et de Saint-Joseph-de-Beauce (ville).

La ville de Sainte-Marie s'approvisionne en eau d partir de
lacs artificiels créés sur le cours de la riviére Bélair.
Ces réservoirs se situent au sud-est de la municipalité (lots
890 et 892), & la hauteur du rang Saint-Gabriel (rang deux).
Des problémes techniques ont obligé la ville de Sainte-Marie
a abandonner le réservoir d'eau localisé & 1'ouest du rang
Saint-Gabriel.
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Quant & la ville de Saint-doseph, celle-ci puise son cau dans
un réservoir situé a 1'est, dans la paroisse de Saint-Joseph
(Tots 943 et 946). Ce réservoir est en fait la téte du
ruisseau-Doyon (voir figure 23B). o :

Pour sa part, la municipalité de Vallée-Jonction s'alimentait
dans la riviére Morency, a un lac artificiel situé @ 3,5 km a
1'est du noyau urbanisé. Compte tenu de certains problémes
de pollution qui s'étaient manifestés au cours des derniéres
années a cette prise d'eau, la municipalité a donc mis de
1'avant un projet d'approvisionnement par puits, pour rempla-
cer cette prise d'eau. Trois puits ont ainsi été prévus et
opérent depuis décembre 1983. Ces trois puits se localisent
sur la rive ouest de la riviere Chaudiére, dans la paroisse
de 1'Enfant-Jdésus (lots 16 et 17).

2.4.5 GRAVIERES

La zone d'étude compte peu de ces sources de matériaux granu-
laires. En effet, un relevé par photo-interprétation a
permis d'identifier seulement 3 graviéres (10). On en re-
trouve deux dans le secteur de Sainte-Marie, d proximité de
la route 173; la premiére a 1'ouest de 1a route 173 (lots 383
et 384) a& la sortie sud de Sainte-Marie et la seconde com-
pletement a la limite sud de la ville, du cote est de 1la
route 173. Ces deux graviéres sont de petite taille (voir
figure 23A) .- '

Une autre graviere, de plus grande importance, se localise a
la jonction des routes 173 et 112 a Vallée-Jonction sur les
lots 780-781. Ces 3 sources de matériel d'emprunt sont
situées a l'intérieur des zones agricoles (Loi sur la pro-
tection du territoire agricole) a 1'exception de celle a
1'entrée de Vallée-Jonction (lots 780-781).

Cependant, -1es bancs d'emprunt les plus importants se loca-
lisent & 1'extérieur de la zone d'étude (figure 8), soit au
nord-est de Sainte-Marie, de part et d'autre du rang Saint-
Gabriel, entre les routes Bisson et Cameron, soit dans Tle
secteur de Vallée-Jonction, du coté ouest de 1la riviere

(10) Graviere: 'comprend également les sablieres.
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Chaudiére. Selon les premiers estimés, les bancs d'emprunt
potentiels au nord de la zone d'étude contiendraient appro-
ximativement 4 millions de tonnes de matériel granulaire, ce

- qui comblerait une bonne partie des besoins pour la réalisa-

tion du projet.

Pour plusieurs de ces bancs, le ministére des Transports
posséde des options d'achat du matériel a des prix préfé-
rentiels et des certificats d'autorisation ont éte obtenus du
ministéere de 1'Environnement du Québec et de la Commission de
protection du territoire agricole. ‘ '

Seul le secteur de Sainf-doseph-de-Beauce est pauvre en

matériaux et une recherche supplémentaire de bancs d'emprunt
devra étre réalisee. : .

2.4.6 PATRIMOINE BATI

L'identification des &léments patrimoniaux s'est faite 3

partir de la documentation existante au ministére des Affai-
res culturelles du Québec, dont entre autres le macro-
inventaire aérien et 1'analyse du paysage architectural.

Ainsi, la zone d'étude enferme dans ses limites, en totalite
ou en partie, deux des paroisses les plus anciennes de .la
Beauce: Sainte-Marie (1737) et Saint-Joseph (1738).

Meme si ce trongon du bassin de la riviére Chaudiére a, trés
tot, fait 1'objet d'efforts de peuplement, les temoins histo-
riques trés anciens sont rares, car il existe peu de cons-
tructions antérieures a 1800 dans toute 1la Beau%e. Cepen-
dant, les facteurs mémes qui ont amené au XVIII™ siéecle la
colonisation des rives de la Chaudiere (micro-climat parti-
culier, abondance des ressources forestiéres, fertilite des
sols, facilité de transport, sources d'énergie nombreuses
constituées par les affluents...) ont contribué par la suite,
directement ou indirectement, a maintenir une certaine ri-
chesse tant matérielle que culturelle. D'autres facteurs ont
depuis pris le relais pour assurer la continuité du déve-
loppement ‘des différentes municipalités, que ce soit 1'appa-
rition du chemin de fer (Vallée-Jonction notamment), 1'im-
plantation de structures commerciales ou 1'affinement des
techniques agricoles.
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C'est par la survivance de sa culture traditionnelle que la

Beauce se caracterise et, sur ce point, les témoignages mateé-

riels existants foisonnent.
2.4.6.1 Caractéristiques architecturales

Dans la Beauce, et principalement dans Ta zone d'étude, 1é
paysage bati et les manifestations physiques des activités

traditionnelles restent souvent propres au territoire. On y

retrouve une typologie trés variée de 1'architecture re-
groupée en cinq catégories principales.

@ Architecture domestique

L'architecture domestique dans la zone d'étude est représené
tative de la période d'occupation s'étendant du début du XIX
siecle jusqu'a nos jours; chaque époque ayant vu apparaitre
des volumes nouveaux. Une typologie trés sommaire des mai-
sons d'habitation, basée sur ces volumes, fait ressortir pas
moins de seize types et sous-types différents. Ces mémes
types architecturaux se retrouvent dans 1'ensemble du Québec,
meme si cette typologie atteste de la variété de 1'architec-
ture domestique traditionnelle. L'originalité du domaine
biti provient davantage de certaines caractéristiques secon-
daires, communes & la majorité des types, telles la fréquence
des cuisines d'eté, 1'omniprésence des galeries, souvent
couvertes, parfois pourtournantes, 1'omniprésence de 1'orne-

mentation (tours, tourelles, balcons, etc.) ou encore, le

phénoméne des greffes successives de corps secondaires
(remise, cuisine d'été, etc.) au corps principal.

D'autres caractéristiques, relatives & un type donné (type
“de conception québécoise"), singularisent 1'architecture
beauceronne de par leur grande concentration. Ce sont les
maisons a fausses cheminées "évidées", dont la plupart sont
centenaires (29 des 56 maisons 3 cheminées “"évidées" de la
Beauce se situent dans la zone d'étude) et celles a fermeture
d'avant-toit cintrée. Ces formes architectoniques, si elles
se présentent en bonne concentration dans la zone d'étude, se
retrouvent toutefois ailleurs au Québec.

@ Architecture religieuse

I1 s'agit d'abord des églises et des temples, tous concentrés
dans les noyaux de village et dont la plupart présentent un
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grand intérét historique. Les cimetieres avec leur chapelle,
leur calvaire, leur grande croix, leur stéle parfois ancienne
et leur croix de fer de mains d'artisan sont également des’
éléments d'intérét. I1s sont placés prés des églises ou 4
peu de distance de ces derniéres. Viennent ensuite les cha-
pelles de procession, petites constructions échelonnées 1e
1ong de 1a route; on en dénombre au moins trois dans la zone

~d'étude (voir f1gures 24A et 24B). Les calvaires et croix de

chemin présentent souvent une ornementation or1g1na1e. La
zone d'étude er est particuliérement bien pourvue (au moins
17 dans ses 11m1tes) Enfin, les niches -a statuettes,
aménagées a meme les fagades ou faisant 1' obget d'un petit
édicule face a la route abondent.

® Arch1tecture institutionnelle, commerciale et civile

La zone d'étude contient, majoritairement intégrée aux noyaux
de village, un bon nombre de bdtiments publics ou semi-
publics anciens dont les proportions et le faste de Tleur
rendu architectural en font des. eléments 1mportants du paysa-
ge construit. Ce sont, entre autres, les institutions sco-
laires, les communautés religieuses, les presbytéres, les
établissements commerciaux et les batiments civils (hotels de
ville, poste de pompiers, gare).

A ces édifices imposants s'ajoutent Tes &coles de rang, de
dimensions plus modestes et plutot localisées a 1'extérieur
de la trame urbaine, mais pas moins importantes a cause du
role qu'elles ont eu a jouer.

. Bétiments agrico]es

La Beauce ayant toujours ete avant tout agr1co]e et 1a zone
d'étude representant ce qui est convenu d'appeler le "grenier
de la Beauce" (terres riveraines de la Chaudiere entre
Sainte-Marie et Saint-Joseph), il n'est pas étonnant de
constater 1'abondance et la variété des batiments agricoles
autant au niveau des fonctions que des formes. Dans 1la
Beauce, pour un batiment d'habitation d'intérét, il subsiste-
rait trois batiments secondaires anciens.

Ce sont d'abord les granges-étables qui ont le plus d'impact
sur le paysage construit. Ces batiments prennent diverses
formes (toit & deux ‘versants, toit brisé, a versants asy-
métriques, etc.), dans la zone d'étude qui se distingue tou-
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tefois par la présence exclusive a la Beauce de trois des -
cinq granges-étables de plan carré et a toit en pavillon

decale.,

Certaines caractéristiques secondaires unifient 1'architectu-
re des granges-étables, puisque celles-ci apparaissent
réguliérement: ce sont les porches a arcades ouvertes et les
1anternons, souvent munies d'une g1rouette et parfo1s prenant
la forme d'un délicat c]ocher.

Par allleurs, les granges-étables sont accompagnées de toute

une série de dépendances de moindre volume (hangars, remises,
fournils, etc.). Fait assez etonnant, i1 a été dénombré dans
la zone d'étude plusieurs écuries, lesquelles sont trés rares
au Québec.

® Ateliers artisanaux.

On retrouve également dans la zone d'étude ‘la présence de
bat1ments spécialisés, issus d'activités artisinales en voie
d'extinction ou touaours existantes. Ces activités se re-
groupent par secteurs d'industries qui €taient (ou continuent
a étre) florissantes dans la Beauce, a savoir les moulins,
les cabanes & sucre et les métiers artisanaux. On y dénombre
ainsi trois moulins & scie a moteur. ‘

Par ailleurs, les municipalités de Sainte-Marie et de
L '‘Enfant- Jésus-possédent les meilleures terres a sucre de la
région et 1'on y compte des nombreuses érabliéres tougours en
exploitation.

Au sujet des métiers artisanaux, la zone d'étude compte 14
artisans traditionnels ayant pignon sur rue (boutique ou
atelier); il s'agit surtout de cordonniers, forgerons-
maréchaux~-charrons, cordonniers selliers, ferblantiers, me-
nuisiers, etc.).

Enfin, on peut considérer que la zone d'étude posséde un fort
potentiel de batiments ayant primitivement servi a d'autres
secteurs de transformation tels les boulangeries, les froma-
geries ou les beurreries, et qui seraient encore existants.

2.4.6.2 Distribution spatiale des ressources patrimoniales

I1 importe de mentionner que la zone d'étude ne contient au-
cun monument historique classé ou reconnu; mais cette situa-

R T Nk AR O A T I T a
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tion n'est guére en rapport avec 1'intéret que les élements
du domaine construit y présentent. En effet, la totalité de
la zone d'étGde se révéle riche en éléments patrimoniaux, car
on en retrouve un peu partout. Toutefois, il est impossible
de tous les cartographier, aussi seuls les ensembles patri-
moniaux d'intérét, localisés dans les noyaux urbanises, et
les chapelles de procession, sont représentés sur les figures
24A et 24B en annexe. '

la zone d'étude regroupe, avec une concentration plus évi-
dente, les types de bdtiments parmi les plus représentatifs
de la richesse du domaine construit de la Beauce. Il en est
ainsi pour certains modéles de maisons d'habitation parti-
culiérement anciens (les maisons de conception québécoise, -
celles a toit Mansart et celles @ fausse cheminée "8vidée"),
les calvaires et croix de chemin et les ateliers d'artisans
traditionnels. Par ailleurs, d'autres constructions sont
exclusives & la partie nord du comté de Beauce: ce sont les
chapelles de procession et les granges-étables de plan carré
et a& toit en pavillon, ' o

Les Concentrations des élements cités précédemment atteignent
Teur maximum & 1'intérieur du ruban d'occupation le long de
la route 173 bordant la riviére Chaudiere.

Ainsi, trois ensembles patrimoniaux d'intérét ont été identi-
fies. A caracteéere wurbain exclusivement, ceux-ci se’
répartissent donc comne suit:

@ Sainte-Marie: ensemble résidentiel représentatif du mi-
. lieu; ' '

e Vallée-Jonction: groupé de batiments dont une gafe implan-
‘ tee a flanc de coteau;

@ Saint-Joseph: Cet ensemble est constitue pér 3 groupes
“ voisins:

- une section de la rue principale cons-
tituée par une série de maisons dont
1'architecture est imposante;

- des batiments institutionnels regrou-
pés autour d'un presbytere; -
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- une vaste cour intérieure fermée par

une boucle de maisons d'habitation et
un atelier de sellier.

2.4.7 ARCHEOLOGIE

2.4.7.1 Sites archéologiques connus

Aucun site archéologique préhistorique n'est actuellement
connu a 1'intérieur de la zone d'étude. Plusieurs sites

préhistoriques sont toutefois localisés & 1'embouchure de la

riviere Chaudiére (CeET-10, 11, 12) (Morin, 1976), alors que

des informations (M.A.C., 1977) font état de découvertes de
nombreux artefacts dans la région. Lla région & 1'intérieur
de laquelle se situe la zone d'étude n'a pas encore fait
1'objet d'une &tude de potentiel archéologique systéematique
et les interventions archéologiques déja pratiquées se
résument @ une reconnaissance archéologique pratiquée en 1975
aux embouchures des tributaires de la riviére Chaudiére.

Selon le répertoire de 1'inventaire des sites archeologiques
du Québec (I.S.A.Q.), aucun site archéologique historique
n'est connu . 1'intérieur de la zone d'étude. Toutefois,
1'existence d'anciens moulins est connu dans la région de la
zone d'etude (M.A.C., 1978).

2.4.7.2 Potentiel archéologique

L'étude du potentiel archéologique vise 3 identifier et i
hiérarchiser les zones susceptibles de révéler des traces ou
- indices archéologiques. Ainsi, pour la zone d'étude, 1le
potentiel archéologique a été déterminé en fonction de trois
grandes entités physiques, @ savoir:

@ Basses terres (-150 m)

L'étude du milieu physique de la zone d'Gtude démontre que
les basses terres (sous le niveau de 150 m) auraient été
théoriquement accessibles dés 7 500 ans A.A.. Toutefois,
cette accessibilité aurait €té fortement handicapée par les
inondations saisonniéres plus ou moins importantes et pro-
Tongées qui ont affecté la zone d'étude. ' '

_ | - aE oEm e
,- - -
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La reconnaissance archéologique pratiquée (1975) aux embou-
chures des .tributaires de la riviére Chaudiere et aux .
endroits ethnoh1stor1quement connus - (Morin 1976), qui sont
compris. & 1'intérieur de la zone d'étude, a donné des
résultats négatifs. Lla faible profondeur des sondages-
archéologiques, en rapport avec la forte accumulation de
matériaux meubles provenant des crues sa1sonn1eres, ne permet
pas de conclure & 1'inexistence de traces d'occupation(s)
humaine(s) ancienne(s) au niveau des basses terres. De plus,
la documentation historique atteste d'une présence amérin-
dienne relativement importante tout au long de la vallée de
la riviere Chaudiere et ce jusqu'a la f1n du 19%e s1ec1e, dont
les traces restent & 1dent1f1er.

En plus d'une présence amérindienne attestée, 11 est egale-
ment connu que, de fagon sporadique, la vallée fut fréquentée
par les euro-canadiens dés 1629. L‘'implantation permanente
des colons ne s'effectua cependant qu'a partir de 1737-38.
Le potentie! archéologique historique des basses terres est
consequemment considére comme etant relativement important,
compte tenu des indications que fournissent les documents
historiques qui concernent la région (f1gure 9). :

@ Hautes terres (250 m - 300 m)

Comme 1'attestent certains documents historiques, les hautes
terres furent occupdes plus tardivement par les euro-
canadiens et probablement de fagon moins importante, -en
raison de certains facteurs géographiques limitatifs a
1'époque. La documentation h1stor1que présente egalement des
lacunes en ce qui a trait a la presence amérindienne au
niveau des hautes terres.

Les hautes terres de la zone d'étude sont occupées par un
recouvrement de till, par quelques affleurements rocheux et,
a certains endroits, par des dépots organiques correspondant
topographiquement aux dépressions. Les quelques affluents
que 1'on y retrouve ont un débit (annuel) relativement
faible, mais par contre trés fort et rapide lors des préci-

,pitations. Ces affluents sont’ caracter1ses par des pentes

raides et sont généralement difficiles d'accés. Les abords

de ces affluents sont occupes par des dépots qui correspon-
dent, dans la zone d'étude, d des sols généralement mal
drainés et humides.
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I1 ne peut etre exclu que les hautes terres de la vallée de

la riviere Chaudiére dans la zone d'étude contiennent des
vestiges d'occupation(s) ou de fréquentation(s) tant histo=

riques que préhistoriques. Compte tenu des types d'utili-
sation que 1'on peut interpréter en fonction des carac-
ter1st1ques geograph1ques de la région, ceux-ci pourraient
s'avérer trés difficiles & localiser en considération du peu

de traces que ces formes d'utilisation laissent généralement
(trappe, chasse, péche saisonniére, lieu de transit, etc.). =
Le potentiel archeo]og1que des hautes terres de la zone

d'étude peut donc @&tre considéré comme é&tant de moyen -a
faible.

@ Secteur mitoyen (150 m - 250 m)

De fagon générale, ce secteur de la zone d'étude posséde des
pentes relativement fortes (+ 30% et de 10 & 29%) qui sont
peu prop1ces a 1'habitat tant ancien que contemporain. C'est
également d 1'intérieur de ce secteur que les affluents de la

riviére Chaudiére possédent les pentes les plus fortes et ol

1'on remarque des décrochements et glissements maJeurs.

Le potentiel archéologique du secteur de la zone d'étude,
entre les niveaux 150 et 250 métres d'altitude, correspond &
une zonation de faible potentiel archéologique. :

En somme, 1'étude du milieu physique démontre que la zone
d'étude était théoriquement accessible & 1'occupation hu-
maine, il y a plusieurs milliers d'années. Jusqu'd mainte-
nant, peu d'élements de nature anthropique permettent de
confirmer cette hypothese. 11 est toutefois indubitable que
les amérindiens ont fréquenté la vallée de la riviére
Chaudiére en des temps prehistoriques. La possibilité de
retrouver des traces de ces fréquentations varie cependant,

selon des caractéristiques qui sont propres & la zone

d'étude.

L'occupation amérindienne historique de la vallée ne fait
aucun doute et son importance nop plus. La découverte de
sites d'occupation(s) de cette période demeure largement
possible et revét une importance particuliére, entre autres

pour mieux comprendre 1'utilisation du territoire durant la .

période préhistorique.
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Tant- pour 1'aspect archéologique historique que préhisto-
rique, les basses terres de 1a vallée de la riviére Chaudiere
offrent le plus fort potentiel (voir figure 9).

2.5 MILIEU VISUEL

2.5.1 INTRODUCTION

L'inventaire visuel réalisé dans le cadre du présent projet a
pour objectif de ‘déterminer, a partir des composantes du
milieu visuel, les résistances visuelles et les zones poten-
tielles d'intégration d'une infrastructure routiére dans le

paysage.

Pour ce faire, deux étapes sont suivies. La premiére étape
consiste 3 identifier les grandes unités de paysage a 1'in-
térieur de la zone d'étude, en fonction de leurs caractéris-
tiques géographiques (figure 10).

Le deuxiéme .étape vise a inventorier dans la zone d'étude les
éléments du paysage ainsi que les caractéristiques visuelles
‘dominantes. ' ’

A partir de ces éléments d'inventaire, une analyse détaillee
du paysage permet de préciser davantage d'une part 1'intérét
visuel des paysages et d'autre part, le niveau de percepti-
bilité visuelle du paysage par rapport aux diverses zones
d'observation (agglomération urbaine, habitat rural disperse,
zone de villégiature, etc.). '

Une synthése de 1'ensemble de ces éléments d'inventaire et
d'analyse du paysage permettra dans une étape ultérieure de
préciser. les aires de résistance visuelle et les zones
potentielles d'intégration d'une infrastructure routiére dans
le milieu. Ces aires de résistance visuelle ont toutefois
été représentées sur 1'inventaire visuel (figures 24A et
24B) , de fagon a mieux cerner les &léments qui entrent en jeu
dans la détermination de ces mémes aires.

2.5.2 GRANDES UNITES DE PAYSAGE
la zone d'étude retenue se compose de deux grandes unités de

paysage, a savoir la vallee de la riviere Chaudiére et le
piemont appalachien. :
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@ L vallee de la riviere Chaudiére forme un vaste c0u101r
visuel ayant pour. centre d'intérét le parcours de 1la
riviere.  Elle est délimitée par des versants boisés a
'pente douce. Cette unité de paysage se caractérise par
1. ampleur de ses champs visuels et des effets de perspec-

~tive dans le sens de la riviere. En la parcourant au
niveau de la route 173, on y découvre des points de vue
d'intérét sur Jla p]aine alluviale a caractére agricole.

- Toutefois, la situation de cette route au pied du versant
et la proximité des éléments du domaine bati limitent par
endroits le champ d'accés visuel pour 1' usager diminuant
ainsi 1'intérét v1sue1 du parcours. -

D autre part, les versants permettent . des vues saisis-
santes surplombant la vallée de la riviére Chaudiére qui
constitue en soi un paysage de grand interét visuel. Le
domaine bati, en bordure de la route 173, présentevdes
séquences composées d'un. développement linéaire rural
d'une densification de 1'habitat autour des agglomerat1ons
urbaines.

@ le piémont appalachien est caractérisé par une topographie
plus accidentée et un couvert forestier. plus dense. Cette
unité de paysage est généralement plus fermée visuellement
et présente peu d'intérét visuel. Par contre, lorsque les
terres agricoles et les paturages augmentent la profondeur
du champ visuel, 1'intéret visuel est moyen. Le domaine
bati, dispersé et d caractére rural, est implanté le long
des axes routiers.

2.5.3 INVENTAIRE DU PAYSAGE

L'inventaire reéalisé sur 1'ensemble de la zone d'étude con-
siste a relever et a localiser les caractéristiques domi-
nantes du milieu visuel. Considérant 1'étendue du territoire
a 1'étude et son accessibilité visuelle et physique 1imitée
par endroits, les axes routiers existants ont servi de base a
la realisation de cet inventaire.

Les éléements d'inventaire sont composés de données ponc-
tuelles, telles point de vue, point repére, point d'intérét
et de degradation visuelle, et de données spécifiques:
lTimite d'accés visuel, zone d'observation, boisés et écrans
visuels. Pour mieux saisir ces differents eléments retenus
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au niveau de 1'inventaire, chacun de ceux-ci a été défini

sommairement a 1'annexe 4. Lles figures 24A et 24B illustrent

et complétent 1'inventaire du paysage. ' '

2.5.4 ANALYSE DU PAYSAGE

L'analyse détaillée du paysage permet de préciser d'une part
1'intérét visuel des paysages en fonction des attraits et des
points de dégradation et d'autre part, leur niveau de percep-
tibilité visuelle. Ce dernier est fonction généralement d'un

certain nombre d'éléments du paysage tels les boisés, la

topographie, le domaine bdati, la profondeur des champs
visuels et la densité des observateurs. : :

Pour faciliter la compréhension et permettre au lecteur de
suivre le cheminement de 1'analyse a meme les figures, la
description du milieu est effectuée & partir de secteurs.
Les grandes agglomérations ont servi de point de depart pour
chacun des secteurs. '

@ Lle secteur de Sainte-Marie (sortie sud) & Vallée-Jonction
(secteur 1)

La partie nord du secteur, tant au niveau de la vallée que du

piemont, présente des dégagements visuels larges et profonds.
On y retrouve deux points de vue fort intéressants; 1'un sur
la partie haute du piémont, & partir du rang Saint-Gabriel et
1'autre dans la vallée, en direction sud-ouest, & partir de
la route 173. : o

Les zones d'observation constituées par le domaine bati
présentent un caractére rural et se situent principalement le
long de la route 173, et de fagon plus éparpillée, le long
des rangs Saint-Etienne et Saint-Gabriel. ~

La partie sud-est du secteur est en majeure partie constituée
d'un couvert forestier dense qui limite ainsi, dés 1'avant
plan, les champs visuels. La zone urbaine de Vall&e-Jonction
est caracterisée par une topographie assez accidentée, ou le
clocher de 1'église constitue un point de repére important.
A 1'intérieur de 1'agglomération, les batiments forment un

écran visuel en maints endroits; de part et d'autre de la

riviére, soit sur les hauteurs de la route Jacob et 3 1'en-
trée du pont, cOté ouest, deux points de vue permettent de
'découvrir les deux versants de la vallée.
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Les points d'attrait visuel dominants pour le secteur sont
les versants agricoles, la riviére Chaudiere, le reservoir

~ Bélair en bordure du rang Saint-Gabriel et un mélezin. Lles

sites de dégradation visuelle se concentrent surtout autour

~de Vallée-Jonction et sont constitués par quatre sabliéres et |

un cimetiere d'autos.

L'analyse visuelle de ce secteur permet de constater que la
vallée de la Chaudiére constitue une unité de paysage de
grande accessibilité visuelle, caractérisée par de vastes
dégagements visuels. De plus, on-y retrouve les plus impor-
tantes zones d'observation du secteur (observateurs fixes) et
les. principaux. axes de transport routier et ferroviaire
(observateurs mobiles). Ces éléments conférent donc & cette
vallée un niveau de perceptibilité elevée et constitue un
milieu sensible face a 1'implantation d'une infrastructure
routiére importante. ,

D'autre part, le piémont appalachien est constitué d'un cou-
vert forestier dense, limitant ainsi 1'accessibilité visuelle
3 partir des zones d'observation (observateurs fixes) et des
axes 'routiers existants (observateurs mobiles).  Par en-
droits, la qualité du couvert forestier (érabliére pure,
mélézin) et la topographie ondulée du piémont présentent un

" certain intérét visuel. D'ailleurs, plusieurs cabanes a su-

cre sont localisées dans cette région.

De fagon généra1e, le piémonf offre une forte capacité

d'absorptiof découlant de la faible utilisation actuelle du
territoire, du niveau de perceptibilité visuelle limité et du
nombre restreint d'attraits visuels. ’

@ le sectéur de Vallée-Jonction (sortie sud) a Saint-
Joseph-de-Beauce (secteur 2)

Entre ces deux municipalités, la vallée s'élargit et le
dégagement de la plaine agricole favorise un balayage visuel
des deux coOtés de la riviére. Cette derniére est peu percep-
tible de la route 173, parce que la route se situe a peu prés
au méme niveau que la riviére et qu'elle en est éloigneée.

En milieu rural, les zones d'observation se situent aux
abords de la route 173 et du rang Bord-de-1'eau. L'agglomé-
ration urbaine de Saint-Joseph-de-Beauce s'@léve sur le ver-
sant ‘est et les batiments forment un &cran visuel en plu-
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sieurs endroits. A proximite de la zone urbanisée, deux
points de vue exceptionnels font découvrir aux observateurs
les versants de la riviére, 1'un caractérisé par son milieu

construit autour du clocher et 1' autre par 1es paysages agri- .

coles.

Quant au piémont appalachien, celui-ci présente peu d'intérét

visuel et son accessibilité est Timitée, .sauf dans la partie
sud du rang L 'Assomption. On retrouve dans cette zone
déboisée, constituée de terres agricoles en pente douce, des

degagements visuels dont un point de vue intéressant sur- la
riviere Saint-Joseph. De plus, la majorité des zones d'ob-

servation, a la hauteur du piémont, y sont concentrées.

Au chapitre de 1'analyse, la composition générale de ce
secteur permet de préciser le caractére dynamique de 1la
vallee de la Chaudiere. Ce paysage de grand intérét visuel
regroupe un grand nombre d'observateurs (fixes et mobiles);
donc un niveau de perceptibilité visuelle é&levée. Ces
éléments d'analyse conférent a cette vallée une faible capa-
cité d'absorption. Par ail]eurs, le piemont appalachien
offre de fortes capacités d'absorption, car il constitue un
milieu rural peu fréquenté présentant peu d' intérét v1sue1
et ayant un faible niveau de perceptibilité visuelle.

En resumé, 1'unité de paysage du piémont présente une plus
grande capacité d'absorption que la vallée de la Chaudiére.
Cette derniere, par contre, offre dans son ensemble un plus
grand intéeret v1sue1 et un milieu pr1v1leg1e pour le passage
d'une infrastructure rout1ere, puisqu'une mise en valeur des
paysages peut etre ainsi favorisée. Toutefois, 1'intégration
possible d'une telle infrastructure routiére dans ce paysage
de faible capacité d'absorption devrait etre faite avec
beaucoup de soin, afin de préserver le cachet particulier de
cette vallée définie comme un couloir touristique dit d'in-
téret international.

De méme, les points d'intérét devraient &tre protégés et, si
possible, mis en valeur lors de 1'é@laboration du tracé.
Quant aux points de dégradation visuelle, ils ne devraient
pas étre percept1b1es par les wusagers de 1'infrastructure
routiére. En conséquence, on doit conserver un écran visuel
entre ces points et le tracé proposé ou encore inclure les
degradations dans 1'emprise de la route et les réaménager.
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Les lignes de transport d'énergie localisées en grande partie
dans le pienont pourraient constituer. une source de dégrada-
tion visuelle. Aussi, i1 faudrait éviter de longer ces
corridors .ou, s'il y a lieu, laisser un écran boisé, de fagon
a les dissimuler. v

2.6.1 METHODOLOGIE
2.6.1.1 Liste de 1'appareillage

Le matériel de mesure utilisé sur le terrain consiste en un
sonométre de précision, modéle 2215, un compteur statistique,
modéle 4426, associé a 1'imprimante, modéle 2312 et une
source étalon, modéle 4230, pour calibrer les appareils.
Tout ce matériel est fabriqué par "Bruél & Kjaer". :

2.6.1.2 Localisation des points de mesure et nature des
analyses

Afin-de preciser la qualité de 1'environnement acoustique
actuel, il a fallu procéder & des wmesures de bruit en
différents points stratégiques sur le piémont prés des rangs
Saint-Gabriel et L'Assomption, sur les routes qui traversent
la zone d'étude d'ouest en est (routes 112 et 276) et enfin,
dans la vallée le long de la route 173. Lla figure 11 indique
la Tlocalisation de ces points de mesure. Chaque point de
mesure a fait 1'objet d'une analyse statistique d'une durée
minimum de 20 minutes, laps de temps jugé représentatif d'une
heure continue de mesures. A

Ces -echantillonnages ont été relevés de jour (entre 9 heures
et 16 heures) et de soir (entre 19 heures et 23 heures).
Enfin, les points 8 et 9 localisés sur la route 276, dans la
ville de Saint-Joseph, ont fait 1'objet de relevés parti-
culiers en période nocturne (aprés 24 heures). Les résultats
obtenus apparaissent aux tableaux XXII, XXIII, XXIV et XXV,
le dernier étant un résumé comparatif des principaux indices
utilisés pour caractériser le milieu sonore.
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2.6.1.3 Valeurs wusuelles de niveaux de bruit fournies par
1'analyse statistique

lLes valeurs:- calculées par 1 analyseur statistique sont 1es
su1vantes :

a). 4Ln%:- cette expression signifiel"niveau de bruit dépasse

- ou atteint pendant n% du temps". Par exemple, L50% .

représente la valeur atteinte ou depassee pendant 50% du

“temps de mesure; elle est communément appelée "niveau .

‘moyen de bruit".' L1% est une valeur atteinte mais dont

le seuil n'est pratiquement pas dépassé et représente

donc le niveau maximum de bruit ou "pointe de bruit".

Quant & 1'indice L95%, i1 indique un niveau sous lequel

le bruit ne descend pratiquement pas; bien que n'étant

pas le bruit minimum atteint, cette valeur est utilisée
internationalement comme indicative du "bruit de fond".

b) Leq: cet indice est trés largement utilisé en terme de
réglementation; c'est le "niveau équivalent". ('est une
représentation de 1'énergie acoustique moyenne pendant Ta
per1ode de mesure.

Spec1f1ons enfin que tous les niveaux de bru1t mentionnés
dans ce rapport sont en dB(A), c'est-a-dire qu'ils suivent la

"~ courbe de pondération "A"; celle-ci se rapprochant le plus. de

la réponse en fréguence de 1'oreille humaine.

2.6.2 - CLIMAT SONORE DU MILIEU

Afin de mieux qualifier le milieu sonore, il est préférable
de subdiviser le secteur couvert en quatre sous-secteurs:

1- ‘milieux ruraux a proximité des rangs Saint-Gabriel et
L ‘Assomption (points 1 et 2);

2- milieux ruraux le long de 1a route 173 (points 3 & 6);

3- milieux ruraux le ‘long des routes 112 et 276 (points
7a9);

4- milieux urbains traversés par les routes 112 et 276
(points 10 a 12).



104

2.6.2.1 Milieux ruraux a proximité des rangs

Les mesures effectuées aux points 1 et 2 révélent un secteur
relativement calme. Les principales activités génératrices
de bruit dans le secteur sont reliées aux exploitations
agricoles (ventilateur, machinerie de ferme) et & la circu-
lation automobile. Le bruit de fond du secteur confirme

d ailleurs cette observat1on avec des valeurs var1ant de 38,5
a 44,5 dB(A).

D'autre part,‘ les niveauX équivalents affichent des valeurs
1egérement p1us elevées, soit en moyenne 50,3 dB(A), et
subissent 1'influence directe des pointes de bru1t dues aux

passages de véhicules (voitures ou camions). Ces derniers

d'ailleurs sont en nombre . fort limité, soit 2 véhicules
legers/heure. Somme toute, le secteur est généralement calme
et représentatif d'un milieu rural d& faible achalandage rou-
tier,

2.6.2.2 MiTieux ruraux longeant la route 173

Les principales activités produites en bordure de la route
173 sont & caractére rural, bien que certains commerces se
soient implantés dans le secteur. Aucune activité ne semble
représenter des sources de bruit permanentes comme le

demontrent assez bien les niveaux de bruit de fond obtenus:

aux points 3, 4, 5 et 6, lesquels varient entre 40,5 et 48,5
dB(A). L'augmentation observée aux points 5 et 6 du bruit de
fond provient de 1'augmentation du débit routier qui
représente la source principale de bruit. Cette observation
se confirme en soirée, lors de la diminution du trafic, par
une baisse identique de ces memes niveaux de bruit de fond
qui atteignent des valeurs de 34,8 & 41 dB(A). Les niveaux
équivalents moyens: obtenus pour les 4 localisations de mesure
sont de 70,5 dB(A) le jour et 66,6 dB(A) la nuit, ce qui
améne a qua]1f1er le secteur de bruyant. L'écart moyen (24,8
dB(A) le jour et 27,5 dB(A) le soir) observé entre les
niveaux équivalents et le bruit de fond du secteur démontre
Tui aussi 1'importance des pointes de bruit dues 3 la circu-
lation sur la route 173. :

2.6.2.3 Milieux ruraux localisés le long des routes 112 et
276

Ces deux secteurs peuvent se comparer sensiblement aux deux
précédents mais la vocation est principalement res1dent1e]1e
du moins pour la section de route considérée.
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L'absence d'activités génératrices de bruit amene des niveaux
de bruit de fond moyen trés bas, soit 35,8 dB(A) le jour et

33,9 le soir aux .points 7, 8 et 9 et des niveaux de bruit

équivalent respectifs pour ces deux péeriodes de 61,9 et de
47,7 dB(A). L'eécart de 26 dB(A) entre le bruit de fond et le
niveau equ1va1ent est donc directement imputable au trafic
automobile qui .représente la seule source de bruit perturba-
trice dans le secteur. Enfin, notons que 1'élévation du
niveau de bruit de fond en soirée au point 7 est due au fait
que la chaussée était mouillée lors des mesures. :

2.6.2.4 Milieux urbains traversés par les routes 112 et 276v

Ces secteurs sont a vocation résidentielle avec des habita-
tions de type unifamiliale & 1 ou 2 étages. - On y retrouve, d
proprement parler, aucune industrie si ce n'est a proximité
des croisements avec la route 173. Le bruit de fond moyen
pour les points 10, 11 et 12 est de 43,0 dB(A) le jour et
39,8 dB(A) le soir, alors que le niveau de bruit équivalent
moyen est de 60,6 dB(A) et de 62,9 dB(A) respectivement .pour
les memes per1odes. L'augmentation du niveau de bruit
équivalent moyen en soirée est due exclusivement aux pointes
de bruit reliées au trafic urbain a@ proximité du point 12,
localisé face a un commerce. : .

Comme dans les cas précédents, les niveaux de bruit équiva-
lent résultent de la circulation locale qui constitue la
source de bruit majeure. Cette constatation est d'autant
plus remarquab]e d Saint-Joseph ou la route 276 constitue le
1ien entre 1'avenue du Palais de Justice et la route 173. . De
p]us, elle est une voie d'accés importante vers 1'usine des
ceramiques de Beauce et 1'aréna par la rue Robert-Cliche.
Ces deux centres d'intérét y maintiennent donc un débit
relativement régu11er de véhicules tant durant le jour que
durant la soirée. Enf1n la pente importante de la chaussée
tant a cet endroit qu'a Va]]ee Jonction tend 3 augmenter Tle
niveau de bruit.

. \ P
Somme toute, les secteurs subissent, comme les précédents,

~1'influence de 1la circulation qui maintient le niveau de

bruit équivalent assez éleve.
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2.6.3 CONCLUSION-

De fagon génerale, les 4 secteurs étudiés précédemment pré-

sentent des caractéristiques communes tant par la vocation

résidentielle qu'on y retrouve que par 1'absence quasi totale
de commerces ou d'industries dans leurs environs immédiats.

En résumé, on constate que le bruit de fond y.est générale-

ment peu élevé, ce qui qualifierait le milieu de calme.
"~ Cependant, la circulation automobile, source majeure de
bruit, tend a& maintenir, exception faite des rangs Saint-
Gabriel et L'Assomption, des niveaux é&quivalents de bruit
continu assez élevés tant le jour (compris entre 56,4 et
73,5 dB(A)) que le soir (compris entre 45,2 et 68,4 dB(A)).
L'eécart résultant entre  le bruit de fond et le niveau
équivalent montre que 1'influence de la circulation routiére
dans tous les secteurs énumérés est suffisamment importante
pour qualifier le climat sonore d'inconfortable.




TABLEAU XXII

RESULTATS DES ANALYSES STATISTIOUES DE NIVEAUX DE BRUIT CONTINU DURANT LA PERIODE DE JOUR

SECTELR POINT DE  HEURE ANALYSE STATISTIOUE e -
MESURE 17 [10% [50%7  L390% 957 199% Leq DYSTANCE APPROXIMATLYE
POINTE DE BRUIT BRUIT DE NIVEAU DU POINT DE MESURE AU €
BRUIT MOYEN FOND EQUIVALENT DE L'AXE ROUTIER (m)
1 14ﬁ03 58,3 50,3 46,8 45,0 » 44,5 44,0 - 50,8 6,1
1 .
2 11h43 ‘54,3 46,0 41,5 39,0 38,5 37,8 49,8 9,1
3 15h15 81,3 72,5 54,5 42,5 40,5 38,0 69,0 7,6
4 10h23 76,8 70,5 61,0 47,3 44,3 37,8 66,3 10,7
2
5 13h32 82,3 72,8 61,0 48,0 46,0 41,5 70,3 10,7
6 "10h11 85,8 77,3 58,8 49,0 47;8 46,3 73,5 6,1
7 11h00 75,3 63,3 39,8 33,0 32,8 32,3 62;0 7,6
3 8 14h53 - 73,3 57,3 40,5 35,8 35,3 34,3 59,7 A 9,1
9 9h45 78,3 66,5 43,3 38,5 37,8 36,5 65,1 6,1
10 13h30 66,8 60,3 51,3 46,0 45,0 43,3 56,4 10,7
4 11 10h40 74,8 50,0 44,5 40,0 39,3 38,0 62,7 4,6
12 72,8 63,5 53,0 44,3 43,0 41,8 60,6 4,6

" 11h03

01



TABLEAU XXIII

RESULTATS DES ANALYSES STATISTIQUES DE NIVEAUX DE BRUIT CONTINU DURANT LA PERIODE DE SOIREE

SECTEWR POINT DE  HEURE

ANALYSE STATISTIQUE

MESURE LI% T110%

L50% L90% L35% 199% Leq DYSTANCE APPROXIMATIVE
POINTE DE BRUIT : BRUIT DE NIVEAU DU POINT DE MESURE AU ¢
BRUIT MOYEN FOND EQUIVALENT DE L'AXE ROUTIER {m)
1 o _— a— — _—- - _— - _—
1
2 ——- - — ——- —- _— _— — _—
3 21h00 80,3 68,0 50,5 39,3 38,5 37,3 66,6 7,6
4 22h00 74,3 64,5 43,3 35,8 34,8 33,0 61,6 10,7
2 o .
5 19h34 79,3 70,8 56,3 44 .0 41,0 37,3 67,2 10,7
6 21h07 81,3 70,0 52,0 41,0 "~ 39,8 38,3 68,4 6,1
7 20h07 66,3 47,0 38,5 36,5 35,0 33,3 52,9 7,6
3 8 20h33 54,3 35,3 31,5 29,3 28,8 28,3 45,8 9,1
9 21h07 63,3 44,8 37,5 35,5 35,3 34,5 50,3 6,1
10 20h39 56,3 48,5 40,8 36,8 36,0 34,8 45,2» 10,7
4 11 19h39 71,3 55,0 41,8 38,0 37,3 36,3 58,7 4,6
12 20h20 80,3 65,5 52,8 44,3 42.8 67,0 4,6

40,8

801



TABLEAU XXIV

RESULTATS DESYANALYSES STATISTIQUES DE NIVEAUX DE BRUIT CONTINU DURANT LA PERIODE DE NUIT

SECTEUR POINT DE  HEURE : ANALYSE STATISTIOUE _ ‘
© MESWRE - v a7z 110% 150% [90% L95% L99% Leq DTSTANCE APPROXIMATIVE
POINTE DE BRUIT - BRUIT DE NIVEAU DU POINT DE MESURE AU ¢
BRUIT MOYEN "~ FOND. EQUIVALENT DE L'AXE ROUTIER (m)
11 12h08 - 44,3 39,8 35,3 34,3 34,0 33,8 37,0 4,6
4
12 '12h32 65,8 53,3 38,5 35,8 35,3 34,8 54,8 4,6

601



TABLEAU XXV
RESUME COMPARATIF DES NIVEAUX DE BRUIT DE FOND (L95%) €T EQUIVALENTS (Leq) PAR SECTEURS SELON LES DIFFERENTES PERIODES DE LA JOURNEE

SECTEUR POINT DE MESURES DE JOUR MESURES DE SOIR MESURES DE NUIT . MOYENNE DES NIVEAUX MOYENNE DE NIVEAUX EQUIVA- £CARY MﬁYEN ENTRE LE BRUIT

MESURE BRUIT DE NIVEAU BRUTT DE NIVEAU “BRUIT OE NIVEAUD DE BRUIT DE FOND LENTS PAR SECTEUR DE FOND ET LE NIVEAU
FOND EQUIVALENT FOND EQUIVALENT FOND EQUIVALENT ~ PAR SECTEUR FQUIVALENT PAR SECTEUR
(L95%) {Leq) (L95%) (Leq) {L95%) {Leq) Jour  Soir  Nuit  Jour  Soir  Nuit Jour  Soir Nuit
1 44,5 50,8 - —— - — '
1 . . . ) 52,5 _—— _—— 50’3 _— e 7,8 o .
2 . 38,5 49,8 - . - T
) —
3 40,5 69,0 38,5 66,6 - --- o
4 48,3 66,3 34,8 61,6 R —— ,
2 : _ . 45,7 39,1  --- 70,5 66,6  --- 24,8 27,5 —
5 46,0 70,3 41,0 . 67,2 - . ,
6 48,5 73,5 39,8 68,4 — ——-
_ 7 32,8 59,7 35,0 45,8 —— -
3 8 35,3 56,4 28,8 45,2 - --- 35,8 33,9 --- 61,9 47,7 . <-- 26,1 13,8  —-
9 37,8 65,1 35,3 - 50,3 --- a- '
10 45,0 56,4 36,0 45,2 - .
4 11 © 39,3 62,7 37,3 58,7 34,0 37,0 43,00 - 39,8 34,7 60,6 62,9 51,9 17,6 23,1 12,7
12 43,0 60,6 42,8 67,0 35,3 54,8 '




3 -Ildentification et analyse
des aires de résistance
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TION ET ANALYSE DES AIRES DE ™

M

3.1 METHODOLOGIE

Le but du present chapitre est d'identifier et de qualifier,
a_l'intérieur de la zone d'étude, les éléments opposant des
resistances(1) au passage et a la construction d'une infra-

-structure routiére. Cet exercice permettra ainsi de locali-

ser le projet de moindre impact environnementa], en tenant
compte des exigences techniques qui s 'y rattachent, et de
favoriser par consequent une 1ntegrat1on opt1ma1e du proaet
dans le milieu.

Ainsi, a cette étape, 1a-description du milieu récepteur fai-
te au chapitre 2 permet d'établir une échelle, la plus objec-
tive possible, des valeurs a attribuer aux composantes de la
zone d'étude en fonction d'un projet routier. En effet, dans

.certains cas, des lois ou reglements ont fixé 1'importance

accordée a un espace donné (exemple: réserve écologique, ar-
rondissement historique, etc.). Par contre, pour d'autres
éléments, il n'existe pas de normes ou de regles fixes et il
est necessaire 3 ce moment d'évaluer 1'importance relative
des composantes du milieu les unes par rapport aux autres et
en fonction des caractéeristiques du projet (pente maximale,

emprise, etc...). -

{1} On entend ici par réesistance 1'opposition d'un espace a
1'implantation d'une infrastructure routiere et, cette
opposition est plus ou moins grande selon que 1' espace.

- est plus ou moins susceptible de subir des 1mpacts suite
a la realisation du projet.
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Les résistances environnementales ont été regroupées suivant
leur milieu (physique, biologique, humain et visuel) et, par
la suite, hiérarchisées selon quatre niveaux de résistance,
soit resistance tres.forte, forte, moyenne et faible. Le
systéme de ‘hiérarchisation est intégré, de sorte qu'une ré-

sistance de niveau donné du milieu biologique se compare a.
une résistance du méme niveau de n'importe quel milieu. De
plus, a ces niveaux de résistance s'est ajoutée une classe

dite "contrainte", identifiant les é&léments qui subiraient
une perturbation majeure ou présenteraient des problémes
techniques trés sérieux.

Le niveau de résistance donné a un élement est fonction du
niveau d'impact appréhendé sur cet élément, si celui-ci était
affecté de fagon directe. Ainsi, plus un élément a un niveau
de résistance élevé, plus 1'impact attendu est élevé. Tou-
tefois, i1 faut &tre prudent, puisque cette relation (résis-
tance/impact) n'est pas toujours linéaire, car d'autres pa-
ramétres tels 1'utilisation de mesures de mitigation ou un
contexte local particulier (par exemple, le mode d'exploita-
tion agricole) pourraient faire en sorte que le niveau d'im-
pact soit plus ou moins élevé, selon le cas.

Le niveau de résistance des éléments du milieu physique tient
compte des répercussions qui seraient entrainés sur les au-
tres milieux. Ainsi, le niveau de résistance. attribué aux
processus d'érosion ou aux abords des cours d'eau intégre les
répercussions possibles sur le milieu humain (glissement de
terrain, accident, qualité de 1'eau potable), biologique (ef-
fet sur la faune aquatique, frayére) et visuel (dégradation
visuelle).

Pour les aires de résistance visuelle, celles-ci sont déter-
minées en fonction des critéres suivants: 1le niveau de per-
ceptibilité et la qualité visuelle du paysage. Le niveau de
perceptibilité est évalué en fonction du nombre d'observa-
teurs fixes et mobiles pouvant percevoir un secteur, alors
que la qualité visuelle du paysage est évaluée en fonction
d'une part, de 1'intérét visuel de 1'unité de paysage et
d'autre part; en fonction des éléments entrant en jeu dans la
composition des paysages, tels les points d'intéret et de
dégradation visuels, etc. L'ensemble de ces criteres permet-
tent de definir la capacité d'absorption du paysage et par le
fait méme les aires de résistances visuelles. Quant au mi-
lieu sonore, les résistances ont été intégrées au milieu
humain. : ‘
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Le processus de synthése qui permet de degager des conclu-
sions sur la base des analyses effectuées sur les milieux
physique, biologique, humain et visuel se fait en deux
volets:  dans un premier temps, un tableau synoptique des

“‘contraintes et des résistances a eté dressé (voir tableau

XXVI), alors que dans un second temps, une carte synthése des
résistances, regroupant les milieux physique, biologique et
humain, a été élaborée (figures 25A et 25B). Pour leur part,
les rasistances visuelles ont été cartographiees sur Tles
figures 24A et 24B.

Deux modes de représentation graphique ont etée utilisés pour
illustrer spatialement les différents niveaux de résistance.
D'une part, chacun des niveaux de résistance est illustré a
1'aide de trames de texture et de teintes dégradées, allant
de la résistance trés forte a la réesistance faible. D'autre
part, les éléments justifiant le niveau de résistance
identifie sont determinés pour les diverses zones et repré-
sentés par des symboles appropriés.

Globalement, 1es contraintes et res1stances se définissent de
la maniere su1vante

@ les contraintes englobent toutes les zones qu'il est
impossible de traverser, soit pour des raisons 1égales
(zones genera]ement protégées par des lois ou reg]ements)
économiques ou sociales (ex.: eg]1ses, cimetieres,
equipements récreatifs communautaires majeurs, postes de
transformation d'énergie, etc.);

® les zones de résistance tres forte et forte regroupent les

zones qui sont trés sensibles a 1'implantation d'une in-
frastructure routieére, en raison de leur affectation ac-
tuelle ou projetée et pour lesquelles les impacts appré-
hendés sont elevés. Dans ces cas, la construction d'une
infrastructure routiére impliquera souvent d'importantes
mesures de mitigation afin de minimiser les répercussions

sur le milieu; S :

® les zones de résistance moyenne sont, quant a elles, beau-
coup moins sensibles que les précédentes a 1'accueil d'une
infrastructure routiére et par consequent, les impacts an-
ticipés sont également moins élevés. Cependant, bien que
la sensibilité (resistance) du milieu soit moindre, cela
ne veut pas dire que certaines mesures préventives ne doi-



TABLEAU XXVI

CONTRAINTES ET RESISTANCES

MILIEU

PHYSIQUE

BIOLOGIQUE

HUMAIN

VISUEL

CONTRAINTES

Réserve écologique

- Arrondissement naturel ou

historique décrété

Site, batiment ou monument
historique classé ou
reconnu

Hopital, cimetiére, église
équipement sportif et
culturel important (arénas,
etc.), équipement municipal
Poste de transformation
d'énergie existant

Pl

Résistance trés forte

Résistance forte

Zone d'inondation
Processus d'érosion
Pente de 30% et plus
Abord des cours d'eau
(versant abrupt)

Pente de 10% a 29%
Zone d'accumulation organique

Erabliére pure non exploitée
Frayére potentielle de maski-
nongeé ‘

Milieu bati structuré

-Zone de villégiature (+ de

15 chalets)

‘Milieu bati concentré

{hors du cadre structuré)

_Milieu bati linéaire agricole
_'Milieu bati dispersé non

relié aux exploitations
agricoles sur une route
ou le niveau de circula-
tion actuel est inférieur
d 1 000 véhicules (J.M.A.)
Secteur de développement
potentiel a court terme
(+ 5 ans) et desservi par
les services municipaux

Champs visuels des zones
d'observation ayant une
forte densité d'observa-
teurs (agglomération
urbaine)




TABLEAU XXVI (suite)
CONTRAINTES ET RESISTANCES

MILIEU PHYSIQUE

BIOLOGIQUE

HUMAIN

VISUEL

Résistance moyenne Sédiment fluvio-lacustre

Mélézin

Cédriére

Erabliére mélangée non explo1tee
Zone de potentiel élevé d'habi-
tat d'hiver (ongulés)

Cours d'eau abritant une popu-
lation d'omble de fontaine

Prise d'eau potab]e non .
traitée

Zone d'expansion indus-
trielle @ moyen terme

-Erabliére exploitée (pure

ou mélangée)
Terre agricole cultivée

de catégorie A (classes

1, 2 et 3)

Voie ferrée et ligne de
transport d'énergie exis-
tantes.

Milieu bati dispersé non
relié aux exploitations
agricoles sur une route
ou le niveau de circu-

lation actuel est supé-
rieur @ 1 000 véhicules

- (J.M.AL)

Zone d'expansion indus-
trielle & long terme

"Terre agricole cultivée

de catégorie B (classes

4 et 5) .

Sentier de motone1ge

Lot sous ameénagement sylvi-
cole et plantation

Zone de villégiature de
faible concentration (
chalets) ~

Champs visuels des zones 'd'ob-
servation en dehors des agglo-
mérations ayant une densité
moyenne d‘'observateurs (milieu
bati concentré en bordure des
principaux axes routiers)

—
—_—

Points d'intérét et de dégrada-

tion & 1'intérieur des secteurs
de grand intérét




TABLEAU XXVI (suite)
CONTRAINTES ET RESISTANCES

MILIEY PHYSIQUE . ‘BIOLOGIQUE _ HUMAIN S VISUEL

Poste de transformation - - -
et ligne de transport

d'énergie projetés

Zone de potentiel

archéologique élevé

Résistance faible Autres boisés’ Périmétre d'expansion Champs visuels des zones d'ob-
' prévisible (en zone servation ayant -une densité

blanche) non développé faible d'observateurs (milieu
3 court terme (+ 5 ans) bati dispersé)
et non desservi par les Points d'intérét hors du sec-_,
services municipaux teur de grand intérét visuel —
Friche Points de dégradation hors d
Terre agricole cultivée secteur de grand intérét visuel
de catégorie C (classes
6 et 7)

Zone de faible potentiel
archéologique
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-vent etre utilisees, au besoin, pour éviter une dégrada-
tion excessive qui compromette ] integrité des éléments. du
milieu; :

‘@ enfin, les zones de résistance faible sont celles o 1'im-

plantation d'une-infrastructure routiére.serait plus
-acceptable, car les impacts anticipés sur les éléments du
milieu sont relativement faibles et les mesures de miti--
gation faciles a realiser.

3.2 HIERARCHISATION DES RESISTANCES ENVIRONNEMENTALES

3.2.1 MILIEU PHYSIQUE-

»3.2.1.1 Résistance trés forte

® Zone d'inondation

Les zones d'inondation de la riviére Chaudiére et de ses tri-
butaires opposent une résistance trés forte & la construction
d'une infrastructure routiére, en raison des r1sques d'inon-
dation élevés et des prob]emes environnementaux qui peuvent
étre engendrés (surélévation de la route, impacts visuels,
sécurité routiére). De plus, la zone d' 1nondat1on de la ri-
viére Chaudiére est utilisée par la sauvagine en période de
migration.

@ Processus d'erosion

Les processus d'érosion exigent cette désignation compte tenu
que ceux-ci pourraient étre activés, advenant la construction
d'infrastructures routiéres dans ces zones instables, en-
trainant des dangers pour la sécurité routiére, de la sédi-
mentation dans les cours d'eau et des dégradations visuelles.
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® Pente de 30% et plus

Les pentes de 30% et plus constituent une résistance tres
forte @ la construction d'un lien routier compte tenu des
déblais et remblais importants nécessaires pour obtenir une
pente maximale de route de 7%, d'ol des risques élevés
d'erosion et de sédimentation dans les cours d'eau. Les
déblais et les remblais importants sont également peu
esthetiques.

@ Abords des cours d'eau (versant abrupt)

Les différents cours d'eau de 1a zone d'étude constituent une
résistance tres forte a 1'implantation d'une infrastructure
routiére, en raison des dangers possibles de contamination et
de perturbation du milieu aquatique lors de la construction
et de 1'entretien d'une route longeant ou canalisant un cours
d'eau sur une longue distance. La résistance est d'autant
plus importante, si le cours d'eau supporte une faune aquati- -
que d'intérét sportif ou sensible (omble de fontaine).

3.2.1.2 Reésistance forte
e Pente de 10% i 292

Ces pentes sont considérées comme une résistance forte a
1'implantation d'une infrastructure routiére, en raison des
risques d'érosion et de sédimentation dans les cours d'eau.
Les déblais et remblais importants sont également peu es-
thetiques. v :

® Zone d'accumulation organique

Les. zones d'accumulation organique sont a éviter surtout en
raison de la faible capacité portante et au drainage défi-
cient. Toutefois, au point de vue environnemental, la modi-
fication du drainage suite a la compaction des sols ou 3 la
mise en place du réseau de drainage de la route pourrait aus-
si affecter la végétation.
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3.2.1.3 Résistance moyenne
® Sédiment fluvio-lacustre

Ces types de dépdts, en raison de leur granulométrie (maté-
riaux fins qui se retrouvent généralement de fagon inter--
stratifiée au travers des couches de sable d'épaisseur
variable),‘sont sensibles a 1'érosion 1d ou les couches argi-
Teuses affleurent en surface. C'est pourquoi ils constituent
une resistance moyenne.

3. 2 1. 4 Résistance faible

Aucun élement du milieu physique dans la zone d' etude ne se
situe dans cette categor1e.

3.2.2 MILIEU BIOLOGIQUE

3.2.2.1 Résistance trés forte .

Aucun element biologique de Tla zone d'étude présente une
résistance trés forte a 1' 1mp1antat1on d'une infrastructure
routiére.

3.2.2.2 Resistance forte
@ Erabliére pure non exploitée

Un bon nombre d'érabliéres de la zone d'étude ont eté per-
turbées par 1'exploitation. Les érabliéres pures non
exploitées ont poss1b1ement gardé le cortége floristique
caractéristique de -1'érabliére (peuplement climacique de ‘1a
région) et c'est la raison pour laquelle on leur attribue une
résistance forte. De plus, ces érabliéres sont protégées par
la Loi sur 1a protection du territoire agricole (Loi 90).

@ Frayere potentielle de maskinonge

Les frayéres potentielles de maskinongé constituent une ré-
sistance forte, parce que ces zones correspondent & 1‘'habitat
normalement ut1]1se par le maskinongé pour frayer. Le maski-
nongé est une ressource importante de la r1v1ere Chaud1ere et
méerite d' etre protége. :
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3.2.2.3 Résistance moyenne
® Mélézin et cedriere

Ces peuplements sont a protéger en raison de leur rareté dans
la zone d'étude. On ne compte de fait que deux cédriéres et
un mélezin. T

@ Erabliére mélangée non exploitee

Les érablieres mélangées non exploitées présentent une
résistance plus faible que les érablieres pures en raison
d'une proportion moins élevée en érables. Elles possédent
tout de meme une valeur écologique intéressante, du fait que
le peuplement devrait évoluer en principe vers une érabliere
pure. De plus, ces érablieres sont protégées par la Loi sur
la protection du territoire agricole (Loi 90).

@ Zone de potentiel élevé d'habitat d'hiver (ongu]és)

Les habitats d'hiver sont considérés importants pour 1'ori-
gnal et le cerf de Virginie, car ils fournissent 1'abri et la
nourriture nécessaires a leur survie pendant la saison froi-
de. Une résistance moyenne est accordée aux zones de poten-
- tiel élevé d'habitat d'hiver, compte tenu qu'il ne s'agit que-
de probabilités de présence établies a partir de cartes de
possibilités des terres a 1'échelle du 1:50 000.

® Cours d'eau abritant une population d'omble de fontaine
;

Ces cours d'eau sont plus sensibles compte tenu des exigences
de 1'omble de fontaine quant & la qualité de 1'eau. Toute-
fois, c'est Principa]ement en période de construction que la
qualité de 1'eau risque d'étre perturbée. I1 est alors pos-.
sible d'adapter le calendrier des travaux de fagon 3 ne pas
affecter ces cours d'eau pendant la période de fraie qui se
fait a 1'automne.

3.2.2.4 Reésistance faible

Parmi les eléments biologiques, les boisés autres que les
érablieéres, les cédriéres et mélézins, opposent une résis-
tance faible, car ils sont abondants, issus de coupe
forestiére ou de régénération aprés abandon de culture, et
qu'ils sont destinés a &tre de nouveau coupés dans un laps de
temps plus ou moins long. ' : »
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3.2.3 MILIEU HUMAIN

3.2.3.1 Résistance trés forte

P Mﬂ1eu bati. structuré (an]omération ville, vil]age)._7

Ces d1verses zones urba1nes sont trés sensibles a 1 1mp1anta-
tion d'une infrastructure routiére, en raison des effets qui
pourraient étre entrainés: dégradation de la qualité du
milieu de vie (bruit, odeurs); incompatibilité avec 1'utili-
sation de ces zones, compte tenu des couts sociaux, patrimo-
niaux et economiques treés e]eves pouvant @&tre génereés
(expropr1at1ons)

@ Zone de villégiature (plus de 15 chalets)

Au méme titre que 1'@lément précédent, ces zones présentent
une trés forte résistance, du fait de leur vocation, du nom-
bre de personnes risquant d'étre affectées et de la réduction
importante de la qualité de 1'environnement pour ceux qui en
font un lieu de fréquentation. .

3.2.3.2 Reésistance forte
® Milieu bati concentré (hameau, unité de voisinage, et¢J

Les milieux bdatis concentrés présentent une résistance moins
élevée que le milieu bati structuré puisque les effets en-
trainés par un projet d'infrastructure routiére affecteront
un milieu comportant beaucoup moins de batiments et que le
nombre de personnes touchées sera également moins grand.

e Milieu bati lindaire agricole

Lle milieu bati agricole constitue une résistance forte a un
projet d'infrastructure routiére, en raison du caractére par-
ticulier de 1'occupation, de 1'intérét patrimonial des bati-
ments et de la d1m1nut1on eventue]]e de la qualite du milieu
de vie.
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@ Milieu bati dispersé non relié aux exploitations agricoles
sur une route ol le niveau de circulation actuel est infe-
rieur a 1 000 veh1cu1es ( jour moyen annuel)

-Un tel milieu demeure relativement sens1ble, malgré sa faible
concentration, puisque 1'implantation d'une infrastructure
routiére accroitra de fagon accentuée le niveau de bruit,
entrainant par consequent une diminution marquée de la qua-
1ité de vie du miljeu. Les risques d'accidents de toutes
sortes seront plus importants.

@ Secteur de développement potentiel a court terme (+ 5 ans)
et desservi par les services municipaux

Ces zones opposent une résistance forte, car 1'implantation
d'une infrastructure routiere interfére directement avec 1la
dynamique de certains centres urbains, qui avaient déja

identifié les secteurs prioritaires de développement. -

@ Prise d'eau potable non traitée

Les sources d'approvisionnement en eau de surface sont treés
sensibles, puisque Ta qualité de 1'eau pourrait étre affecteée
par le passage d'une infrastructure routiere et par 1'entre-
tien qu on y effectue, ce qui pourrait consequemment entrai-
ner des colts additionnels relatifs au traitement de 1'eau.

@ Zlone d'expansion industrielle a moyen terme

Tout comme 1'élément précédent, ces zones sont également
sensibles, puisque 1'essor économique et industriel anticipé
d'ici les prochaines années implique de nouveaux besoins en
termes d'espaces de développement. C'est la raison pour
laquelle une telle résistance a été donnée.

® Erabliere exploitée (pure ou mélangée)

Les @rablieres en exploitation, en raison de leur potentiel
social, patrimonia] et surtout économique, par les revenus
add1t1onnels qu'elles générent, opposent une forte résistance
a 1'implantation d'une infrastructure rout1ere.




123

Y Terre agricole cultivée de catégorie A (classes 1, 2 et 3)

Les terres. appartenant a ces classes presentent un potent1e1
élevé d'utilisation a des fins agricoles. Aussi, considérant
qu'eéelles _s'avérent les meilleures au. niveau de la zone
d'étude et qu'elles sont incluses actuellement dans la zone
agr1c01e elles constituent des resistances fortes au passage
d'une infrastructure rout1ere.

@ Voie férrée et ligne de transport d'énergie existantes

Ces infrastructures s'avérent une contrainte technique forte
au passage d'une infrastructure routiere compte tenu qu'elles

sont difficilement expropr1ab1es et que leur déplacement

entra1nera1t des coits tres eleves.
3.2.3.3 Résistance moyenne

® Milieu bati dispersé non relié aux exploitations agricoles
sur une route ol le niveau de circulation actuel est supe-
, r1eur a 1 000 vehicules ( jour moyen annuel). :

Ces milieux opposent une résistance moyenne, car les effets
dus a la circulation ne seront guere plus importants qu'ac-
tuellement, ce qui entrainera peu de répercussions sur 1la

qualite de vie de tels milieux.

@ Zone d'expansion industrielle a long terme

Ces zones sont beaucoup moins sensibles au passage d'une
infrastructure routiére majeure, compte tenu de leur nature
et de leur probabilite de rea11sat10n. :

@ Terre agricole cultivée de catégorie B (classes 4 et 5)

Les terres appartenant a ces deux classes sont 1'objet de
graves limitations affectant leurs possibilités d'utilisation
a des fins agricoles, et elles ne permettent géneralement
qu'un .choix restreint de cultures. Ces terres opposent donc
une résistance moyenne au passage d'une infrastructure rou-
tiere.
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® Sentier de motoneige

Les sentiers de motoneige constituent une résistance moyenne
puisqu'il est’ 1mposs1b]e au motoneigiste de croiser @ niveau
" une route de haut calibre. Par contre, des mesures de miti-
gation peuvent étre applicables, puisque deS'changements de
parcours peuvent permettre de préserver 1'intéegrité du re-
seau.

o Lot sous aménagement sylvicole et plantations

Ces boisés opposent une résistance moyenne, considérant d'une
part la valeur de 1'investissement et d'autre part, le rdle
qu'ils jouent comme complement aux activités agricoles.

@ lone de vi]légiature de faible concentration ({15 chalets)

Ces zones de villegiature constituent une résistance moyenne
au passage d'une infrastructure routiére majeure, du fait du
faible nombre de chalets qu'elles regroupent et de leur fai-

ble densité d'occupation. '

@ Poste de transformation et ligne de transport d'énergie
projetes

Ces infrastructures constituent une contrainte technique
moyenne, du fait qu'elles ne sont qu'a une étape de planifi-
cation et qu'elles peuvent plus facilement s'adapter au pro-
jet d'infrastructure routiére.

@ Zone de potentiel archéologique

le potentiel archéologique relativement important des basses
terres de la vallée de la riviére Chaudiére, confirmé par
divers documents historiques qui attestent d'une présence
amérindienne et d'euro- canad1ens, confére a ce -secteur une
résistance moyenne @ un projet d'infrastructure routiére. '

Cependant, les résistances que représentent les aires de
potentiel archeolog1que des basses terres peuvent toutefois
étre résorbées ou a tout le moins réduites par le biais de
recherches archéologiques systématiques (reconnaissances,
sondages) reposant sur des études ethno-historiques.
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3.2.3.4 ﬁésistance faible

Au nombre des &léments humains qui constituent une résistance -
faible a 1'implantation d'une infrastructure routiére, on re-

“trouve les friches, les terres agricoles cultivées de cate-

gorie C (ctasses 6 et 7) et enfin, les périmétres d'expansion
previsibles non deve]oppes a court terme et non desservis par
les services municipaux.

3.2.4 MILIEU VISUEL | |

3.2.4.1 Résistance tres forte

Aucun des eléments d'inventaire et d'analyse du milieu visuel
de 1a zone d'@tude ne constitue une résistance trés forte fa-
ce au projet d'infrastructure routiere.

3.2.4. 2 Résistance forte

® Environnement visuel des zones a forte densite d' observa-'
teurs

IT est important, a proximité des zones urbaines, de préser-

~ver et de protéger 1'environnement visuel et la qualité

esthet1que du paysage. C'est pourquoi les champs visuels
depuis ces zones d'observation, a 1'intérieur d'une unité de
paysage de grand intérét visuel, constituent une résistance
forte a un projet d' 1nfrastructure routiére.

3.2.4.3 Résistance moyenne

e Environnement visuel des zones a densité moyenne d'obser-
vateurs

Essentiellement localisées dans la vallée et caractériseées
par des champs visuels profonds de part et d'autre des ver-
sants et un nombre important d'observateurs, ces zones
offrent une résistance moyenne, car 1'intégration d'une in-
frastructure routiere majeure dans ces champs  visuels modi-
fierait de fagon sensible le paysage quotidien pour bon
nombre de résidents. D'ailleurs, les qua11tes visuelles de
ces paysages sont étroitement reliées a leur composition qui
découle directement d'une certaine harmonie avec les éléments
naturels du milieu et 1' organ1sat1on spatiale des activités
urbaines et rura1es.
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® Lles points d'intérét dans les secteurs de grand intérét
visuel '

Les points d'intérét constituent une résistance moyenne

lorsque ces attraits sont @ 1'intérieur du secteur de grand
interét visuel constitué par la vallée de la riviere Chau-

diére. Cette résistance a pour but d'une part, de protéger
1'environnement immédiat de ces attraits et d'autre part,
d'en permettre, si possible, une mise en valeur ou une acces-
sibiliteé visuelle, lors de 1'&laboration du tracé.

@ Les points de dégradation dans les secteurs de grand inté-
rét visuel : :

Les points de dégradation visuelle situés a 1'intérieur du
secteur de grand intérét, soit la vallée de l1a riviére Chau-
diére, ont eté classés comme une résistance moyenne. ~ Ceux-
ci_constituent des lieux soit a éviter en conservant ou en
aménageant des écrans visuels ou tien a s'en approcher en les
aménageant pour que la dégradation disparaisse.

3.2.4.4 Résistance faible

® Environnement visuel de zones 3 faible densite d'observa-
teurs b o

Regroupées au niveau du piémont appalachien, constituant une
unité de paysage d'intérét visuel moyen, ces zones englobent
les champs visuels des zones d'observation présentant un
faible nombre d'observateurs et des routes secondaires peu
achalandées.  Le relief ondulé et les champs visuels plus
limités rendent moins sensibles le milieu & 1'intégration
d'une infrastructure routiere. Ainsi, un niveau de résistan-
ce faible Teur est donc attribué.

® les points d'intérét hors du. secteur de grand intérét
visuel :

Les points d'intérét situés a 1'extérieur de la vallée de la
riviere Chaudiére constituent une résistance faible. Ces
points doivent étre évités lors de 1'@laboration du trace,
mais en méme temps des mesures d'intégration appropriées
~doivent mettre en valeur ces points d'intérét. : _
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@ Les points de dégradation hors du secteur de grand intérét
visuel " -

Les points de dégradation visuelle situés a 1'extérieur de la
vallée de la riviére Chaudiére constituent une résistance
faible. La résistance est de méme type que celle décrite
pour les sacteurs de grand intérét visuel.

3.3 DESCRIPTION DES RESISTANCES

3.3.1  AIRES DE RESISTANCE (milieux physique, biologique et
humain) S -

Les aires de réesistance établies en fonction des composantes -
du milieu (tableau XXVI) présentent une physionomie bien
particuliére. En effet, tel qu'illustré sur les figures 25A
et 25B, les résistances, exprimées par niveau de résistance,
s'allongent parallélement a la riviére Chaudiére, de fagon
décroissante -en direction de 1'est.

Ainsi, la vallée de la riviére Chaudiére et ses nombreux
tributaires se composent d'aires de résistance forte et trés
forte, alors que le piémont appalachien (partie est de la
zone d'@tude) se caractérise plutdt par des aires de faible
et moyenne résistances.

Les principales résistances physiques rencontréees sont re-
liées avant tout aux zones de fortes pentes qui forment les
versants de la riviére Chaudiére et de ses tributaires, a la
zone d'inbndation qui couvre. toute la bordure de la riviére
Chaudiére et enfin, aux processus d'érosion qui sont surtout
présents en bordure de la riviére Saint-Joseph.

Au nombre des résistances biologiques, on retrouve les éra-
bliéres pures qui sont trés dispersées dans la zone d'étude,
une frayere potentielle de maskinongé et les cours d'eau qui
ab§itent une faune ichtyenne intéressante (omble de fontai-
ne) . .
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Enfin, les résistances humaines importantes référent princi-
palement au milieu bati structuré et concentré en bordure de

la route 173, aux terres agricoles cultivées de catégorie A

qui s'@tendent dans la plaine d'inondation de la riviere
Chaudiére et aux érabliéres (pures ou mélangées) exploitées.
Sur le piemont, les terres agricoles cultivées de categorie B
constituent la grande majorité des aires de résistance.

3.3.2 AIRES DE RESISTANCE VISUELLE

Tel qu'illustré sur les figures 24A et 24B, le bassin visuel
de la vallée de la riviére Chaudiére présente des aires de
moyenne et forte résistance visuelle. En effet, on y re-
trouve essentiellement le domaine bidti de la zone d'étude,
caractérisé par un développement linéaire rural en bordure de
la route 173 et des zones plus urbanisées (agglomérations).
D'ailleurs, 1'ouverture du champ visuel sur 1'ensemble de la
vallee dégage un paysage d'intérét visuel de faible capacité
d'absorption qui pourrait toutefois etre mis en valeur lors
de 1'élaboration du tracé.

Quant a-la partie du piémont appalachien, celle-ci présente
des aires de faible résistance visuelle, constituée par des
portions de terres agricoles ol les dégagements visuels sur
le domaine bati présentent un paysage d'intérét moyen. Par
ailleurs, 1les boisés du piémont appalachien limitent
généralement le champ d'accés visuel & 1'avant-plan et
constituent des Zones de forte capacité d'absorption, n'of-
frant pas de résistance visuelle.
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4 — ANALYSE D SOLUTIONS

Le présent chapitre a pour. but, en fonction de 1'objectif
premier du projet qui est de résoudre les problémes de cir-
culation entre Sainte-Marie et Saint-Joseph, de rechercher et
d'analyser les options possibles, & 1'intérieur des limites
de la zone d'étude, et d'identifier le projet de moindre im-

pact environnemental.

Par rapport aux deux solutions identifiées auparavant (sec-
tion 1.6), i1 faut mentionner que pour des répercussions
équivalentes, le tracé de 1'autoroute, pour lequel 1'expro-
priation est 4 toutes fins pratiques complétée, sera toujours
privilegié; cette attitude s'explique du fait qu'il est connu
depuis longtemps et qu'il a créé des attentes dans le milieu,
que les terrains sont acquis et réservés a cette fin et que
deux municipalités régionales de comté ont exprimé leur deésir
de voir 1'autoroute se prolonger jusqu'a Saint-Joseph-de-
Beauce (Le Soleil, 83-11-05). C _

Pour faciliter 1'analyse de ces diverses solutions, la zone
d'étude a été divisée en deux secteurs, soit celui de la
route Carter 3 la route 112 et celui de la route 112 a la
route 276. De méme, pour permettre de déterminer le projet.
de moindre impact global, 1'analyse des solutions s'est faite
en deux étapes. Dans une premiére étape, le tracé de réfeé-
rence du ministére des Transports a &té confronté avec Tles
donnédes d'inventaire colligées sur le milieu, de fagon a
identifier le meilleur tracé possible pour 1'autoroute pro-
jetée et a évaluer de fagon sommaire les répercussions.

Dans une seconde &tape, le réaménagement & quatre voies de la
route 173 a été analysé, y compris les raccordements @ 1'au-

" toroute, et les répercussions sur le milieu identifiées. Par

la suite, une évaluation comparative de chacune des solutions
identifiées a été faite pour choisir le projet optimal (type
de projet, localisation) au plan environnemental.
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4.1 ROUTE CARTER _ (SAINTE-MARIE) A ROUTE 112 ° (VALLEE-
JONCTION) ' e

4.1.1 PROJET AUTOROUTIER

La localisation du tracé de 1'autoroute pour lequel les -ex-
propriations sont compiétées est illustrée aux figures 25A et
25B. Ce tracé de réféerence se situe dans le corridor initial
retenu (Roche associés 1tée, 1979) pour le projet de 1'auto-
route 73 sud. De plus, le ministére des Transports posséede
des droits acquis sur 1'emprise de 1'autoroute en vertu de -

T'article 104 de la Loi sur la protection du territoire agri-
cole.

a) Asgpgﬁ_;gpﬁnlggg

La création d'un axe routier d& accés controlé permet de sépa-
rer la circulation de transit a haute vitesse de la circula-
tion & caractére local. Ainsi donc, cette solution capterait
80% de la circulation de la route 173, soit-environ 5 300
vehicules/jour. Elle assure la continu1te de 1'itinéraire
actuel du nord vers le sud dans le prolongement de 1'axe
autoroutier déja realise.

Cette solution offre une nette amélioration aux liaisons eco-
nomiques dans la Beauce en permettant notamment aux véhicules
lourds et a la circulation en transit d'éviter Te passage en.
milieu urbain et de conserver une vitesse de roulement cons-
tante et plus élevée.

Par ailleurs, un lien routier en prolongement de 1'autoroute
73 au sud de Sainte-Marie, localisé sur le haut du versant de
la vallée de la riviére Chaudiére, constitue par le fait méme
un contournement trés adéquat du noyau urbain de Vallée-
Jonction: il évite a la circulation d'emprunter une route
sinueuse et accidentée, en contournant les centres urbains a
partir du fond de la vallée.

Les caractéristiques opérationnelles trés élevées de cette
solution peuvent étre obtenues 4 des couts raisonnables. .Le
gain de capacité engendré par cette solution, 10 000 véhicu-

-

les/jour pour une chausséevajoutés aux 6 000 &@ 8 600 de 1la
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route 173 actuelle, permet de reporter de 20 ans-la satura-
tion de 1'axe routier beauceron, et de s'ajuster a toute
hausse subséquente de circulation dans 1'avenir. -par

1'addition d'une deuxieme chaussée. : i

L'utilisation d'une emprise exclusive déja expropriée permet
1'imposition de mesures de controle d'accés le long de 1'em-
prise, éliminant ainsi toute possibilité de frictions la-
térales et tout obstacle a un écoulement stable et fluide de
la circulation de transit a vitesse &levée, et réduisant for-:

‘tement toute possibilité de conflit de circulation, notamment

les accidents aux intersections, Tes c01]1s1ons arriere et
les acc1dents impliquant des piétons.

Par ailleurs, la localisation des échangeurs répond a une
régle courante qui consiste’ @ permettre les é&changes aux
croisements des routes provinciales et régionales, des col-

lectrices supportant des débits de circulation assez &levés:

ou des routes d'accés aux noyaux urbains importants. Les
mauvaises expériences antérieures, en termes d'accidents, sur
des autoroutes a une chaussée justifient 1'aménagement des
echangeurs en premiére phase de fagon a garantir un haut ni-
veau de sécurité aux points d'échange. = L'aménagement d'un
échangeur de circulation au croisement de la route 112 per-
mettra la desserte du noyau urbain de Vallée-Jonction, tout
en donnant accés au réseau routier desservant la région de
1'Amiante. Cette solution constitue donc une réponse tres
adéquate a 1'objectif technique'visé.

b) Aspect environnemental

L'examen des figures des aires de résistance (figures 25A et
25B) révéle que 1'autoroute ne croise des résistances trés
fortes que lors de la traversée des riviéres ou de ruisseaux,
associés souvent a des pentes fortes. Une modification de
tracé ne changerait pas la situation puisqu'il faut de toute
fagon traverser ces cours d'eau et que la résistance s etend
genera]ement sur 1'ensemble du cours d'eau.

Cing zones de résistance forte sont traversées:
@ deux sont constituées d'érabliéres pures en exploitation,

situées respectivement sur les Tots 338 et 339 et 1es lots
909 et 910;
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@ deux autres zones sont des érabliéres mélangées en exploi-

“tation situées sur 1es Tots 388 et 389 et sur les 1ots
335, 336 et 337; :

e enfin, "la cinquiéme zone correspond i une zone de pentes

de 10% a 29%, 1oca11see d proximité de la riviére Bélair
(coté sud). |

Dans ce trongon, un des principaux &léments affectés est une

érabliére pure exploitée (lot 338 et 339) qui est sectionnée
par le projet d'autoroute; les autres erabliéres sont généra-
lement affectées sur leur bordure. Lors des premieres études
sur 1'autoroute 73, certains facteurs avaient été détermi-
nants quant a la localisation de 1'autoroute dans le corridor
actuellement'a 1'étude. A ce moment, la problématique rela-
tive a. 1" approvisionnement en eau potable de la ville de
Sainte-Marie était le principal facteur de localisation dans
1'axe retenu; ‘pour éviter les 1mpacts importants sur les
sources d' eau potab]e, le tracé de 1'autoroute en avait Bté
éloigneé.

Aujourd'hui, la problématique est différente, car une partie

des bassins utilisés jadis ne le sont plus @ 1'heure actuel-

le. Toutefois,- le déplacement de 1'autoroute vers 1'est pose
'de nombreux autres inconvénients, qui justifient difficile-
ment cette action. En effet, i1 sera nécessaire d'acquérir
les terrains situés & 1'extérieur de 1' emprise déja expro-
priée et d'obtenir des autorisations auprés de la Commission
de protect1on du territoire agricole, ce qui 1mp11quera par

le fait méme des délais relativement longs de mise en oeuvre -

~du proget et des couts additionnels pour la preparat1on des
plans d 1ngen1er1e. En somme, le contournement de 1'érablie-
re par 1'est apparait peu justifié, car il entrainera des im-
pacts technico-économiques (colits) importants pour un gain
environnemental moyen. '

De meme, le contournement par 1'ouest parait @&galement peu
avantageux, en raison des pentes fortes le long de la riviéere
Bélair et d'érabliéres pures localisées de part et d'autre de
cette riviéere. Ailleurs, le tracé s'inscrit dans des zones
de résistance moyenne, particuliérement au nord de la riviére
Bélair, et de résistance faible au sud de cette méme riviére.

I N N e BN BN M EE A BE BN B Bu BE B B B Ea .
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Au plan biologique, le tracé de référence affecte 5,0 ha
d'érabliéres pures et 3,2 ha d'érabliéres mélangées; toutes
ces érablieres sont actuellement exploitées. La plupart des
érablieres affectées sont traversées prés de leur ‘bordure et
I'impact peut étre considéré moyen. De plus, le tracé pro-
jeté nécessite le deboisement de 56 ha d'autres boisés. Le
tracé projeté traverse également une zone de potentiel é€levé
d'habitat d'hiver pour les ongulés, cependant aucun ravage:
n'est connu dans ce secteur. L'impact est donc faible. En-
fin, deux affluents du ruisseau Carter seront croisés dans un
secteur abritant probablement de 1'omble de fontaine.
L‘impact est faible & court terme et peut E€tre minimisé par
des mesures de mitigation appropriées.

Le “tracé de. référence du Ministére s'intégre bien au cadas-
tre, limitant ainsi les résidus de terrain. En effet, le
tracé se localise en général au bout des lots ou.prés de la

“limite des rangs. Les répercussions sur les terres agricoles

coupées. sont -par conséquent plus faibles. Le tracé de réfe-
rence affecte 14,3 ha de foin et 8,0 ha de foin et paturage
amélioré. L'impact sur les agriculteurs est en général fai-
ble ou moyen, notamment en raison du cadastre. Le. tracé -
s'inscrit surtout dans des terres boisées.

Au plan visuel, le tracé de référence s'inscrit dans le
piémont peu habité. I1 sera trés peu perceptible des rési-
dents, a cause de 1'importance du domaine forestier. Quant
aux usagers de la route, ces derniers auront un champ d'accés
visuel 1imité et, par conséquent, peu intéressant.

4.1.2 SOLUTION ALTERNATIVE

L'alternative & 1'autoroute projetée doit pouvoir résoudre
les problemes prévus de circulation et posséder des carac-
téristiques techniques suffisantes pour une route d fort

debit de circulation. '

a) A}Q_gg_jlgl§9p_pgﬁgp_J_ggﬁgfgp3§_7§_gﬁ_]g_Lpg;g_l]§_

L ‘échangeur de 1la route Carter.étant complété a 80%, deux:
solutions s'offrent pour rejoindre la route 173, soit utili-
ser la route Carter et sous-utiliser 1'@changeur déja cons-
truit, soit encore orienter 1'autoroute en direction ouest et
rejoindre la route 173.
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la premiere solution, qui est 1'utilisation de la route
. Carter actuellement aménagée a quatre voies, pourrait engen-
drer certains probléemes a moyen terme, du fait de la tra-
versée d'un secteur en pleine expansion résidentielle (bruit,
etc...) et .de la jonction avec la route 173. De plus, la

route Carter possede une pente prononcée ne facilitant pas la:
circulation des camions. La sécurité du croisement est

assurée par un feu de circulation, mais la présence de ce
dernier réduirait la fluidité de 1la circulation a cette
intersection; .de méme, les vitesses permises en milieu urbain

‘seront limitées a 50 et 70 km/hre, ce qui accentuera

. davantage le probléme de fluidité. Cette solution es
temporaire et ne peut etre acceptable a long terme. o

La deuxieéme solution (non cartographiée) implique que 1la
jonction avec la route 173 se fasse le plus prés possible de
la route Carter, car la topographie devient moins favorable
vers le sud; en effet, un monticule de 30 m surplombe Tle
ruisseau Carter entre ce dernier et la route 173. Cette
solution parait également peu intéressante, &tant donné que,
pour eviter les fortes pentes prés. de la route 173, le do-
maine bati concentré et une zone & caractére commercial et
industriel, la route devrait couper plusieurs lots cultivés
(Jjusqu'au lot 369) avant de rejoindre la route 173 avec une
pente de 8%. Cela affecterait environ 7 agriculteurs. '

De plus, la traversée de la riviére Carter, & cause de son
encaissement, de la nature méeme des dépdts et des processus
d'érosion qui y ont été notés (figure 21A), serait coiteuse
et difficile. La jonction a angle avec la route 173 serait
difficilement réalisable, d'autant plus que 1la route de
raccordement serait en pente.

En somme, bien qu'elle engendre. plus d'impacts sur le milieu,
la deuxieéme solution est préférable, car elle répond davan-
tage a 1'objectif premier du projet.

b) Reéaménagement de la route 173

- Caractéristiques techniques de la solution

La route 173 serait réaménagée de fagon a offrir un niveau de
service adéquat pour les prochaines années. Le débit actuel
de circulation varie de 6 600 a 8 000 véhicules (D.J.M.A.) et
1'augmentation prévisible porterait ces débits entre 7 800 et

[

—"

X 1 i
» . 2

4. N I



«

R e =y

135

9 500 véhicules (D.J.M.A.) en 1990. En conséquence, ce réa-
ménagement ne saurait étre autre chose qu'un élargissement a
4 voies, puisqu'une amélioration majeure a 2 voies n ‘offri-
rait que peu. -de marge de capac1te supplementaire pour les
colts impliqués. En effet, le gain de capacité consécutif a
une amélioration majeure a 2 voies ne serait que de 1 500 vé-
hicules approx1mat1vement pour les sections ol la capacité
est plutot faible (6 000 - 7 000), et serait marginale pour
cel]es ayant une capacité un peu plus élevée (7 500 - 9 000).

De plus, ce gain ne serait poss1b1e que par une augmentation
importante de la visibilité & 450 métres, nécessitant donc un °
réalignement maJeur du tracé de la route et une augmentation

considérable de 1'emprise et résulterait consécutivement en
de nombreuses expropriations.

Un élargissement a 4 voies de la route 173 requiert une em-
prise nominale de 40 & 45 métres pour une section-type en
milieu rural. L'élargissement de 1'emprise actuelle a 40
métres implique de nombreuses expropriations, particu-
liérement du coté est de la route. 173, ou se concentre la

majeure partie du domaine bati. . Lla présence, parallé]ement a

~la route 173 (coté ouest de la route), de la voie ferrée du

Canadien Pacifique l1imite sur presque toute. la 1ongueur du

: trongon tout élargissement de la route de ce coté, a moins

d'un déplacement de la voie ferrée existante. De plus, les
accés des autres batiments seraient rendus plus difficiles,
en raison de la topographie du versant de la vallée.

" Au plan biophysique, le réaménagement de la route 173 impli-

que peu de répercussions. La route devrait probablement €tre
rehaussée au nord de la riviére Belair pour dépasser la cote

"d'inondation de récurrence 20 ans de la riviére Chaudiére.

la traversée des riviéres Carter et Bélair prés de leur
embouchure devrait avoir peu de répercussions sur la qualite

~de 1'eau et la faune aquatique de ces cours d'eau.

Les répercussions sur le milieu humain sont plus importantes.
On évalue que plus d'une quarantaine de batiments devraient
Gtre déplacés entre la jonction de la route Carter et le dé-

but de la route 112.- “Le bruit déja élevé le long de cette

artére serait amplifié par 1'augmentation normale de la cir-
culation et de la vitesse sur la route.

Au plan agricole, les pertes de superficies agrito]es liées a
1'élargissement de 1'emprise dans ce trongon représentent
approximativement 3;0 ha. Cependant, 1a traversée de la
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route 173 avec de la machinerie agricole deviendra trés

problématique et pourrait entrainer 1'abandon de certaines

terres cultivées du cGté ouest de la route 173, lesquelles

forment une bande étroite entre la riviére et la voie ferrée.

Au plan visuel, la route 173 presente un aspect visuel
intéressant pour les usagers, puisqu'elle s'inscrit dans un
paysage de grand intérét visuel. Cependant, e réaménagement
implique également des modifications au milieu bati. aux

abords de la route, ce qui réduira 1'intérét visuel de la

route. Pour les résidents, 1'impact du reamenagement sera
_négatif a cause de 1' emprise supp]ementa1re nécessaire et les

‘déblais et remblais qui seront créés, diminuant 1'esthétique

des paysages pergus.

c) Contournement de Vallée-Jonction

La municipalité de Vallée-Jonction doit é&tre contournee car
il apparait tirés difficile de procéder a 1' e]arg1ssement a4
voies de la route 173 sur 1'ensemble de la portion de la rou-
te située a 1'intérieur des limites de la municipalité. . En
effet, le faible gabarit de la route 173, la densité du mi-
lieu bat1 et les faibles marges de recul des batiments 1imi-
tent tout réaménagement de la route 173. En conséquence,
pour atteindre les objectifs fixes, il faudra1t procéder au
contournement de Vallée-Jonction.

L'hypothése d'une route de contournement & Vallée-Jonction se
bute par contre @ des problémes technico-économiques de tail-
le. En effet, pour vaincre la topographie accentuée de ce
secteur et réaliser une route conforme aux normes de pentes,
le tracé aurait au moins 3 km de longueur. Des voies lentes
devraient é&tre construites, car le dénivellé entre le point
le plus haut de la route de contournement et la route 173
dépasserait 80 m. La traversée de la riviére Morency im-
pliquerait 1la construction d'une structure trés importante
d'environ 30 m de haut. La présence d cet endroit de dépdt

fluvio-lacustre caractérisé par des mouvements de masse

viendrait compliquer la situation. Cette solution apparait
donc nettement défavorable tant au plan techn1co-econom1que
qu'au plan physique.

Aucun élément sensible du milieu biologique ne serait touché
par cette variante, si ce n'est la riviére Morency. L'impact
serait temporaire et mineur, tout comme pour 1'autoroute.
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Pour Te milieu humain, ce contournement implique la traversée
de champs utilises pour le foin et le paturage ameliore sur

“environ 600 a 700 m, le croisement de ‘ligne de transport

d'energie existante, 1'expropriation d'un ensemb]e agricole a
proximité de la route 173 et la traversée d'une zone de
v111eg1ature a prox1m1te de la riviére Morency.

Les deux traversees de ligne de transport d'énergie contri-
bueraient & réduire la qualité du milieu visuel. Par contre,

en redescendant vers la route 173, 1'utilisateur aurait une
tres belle vue sur la vallée de la riviere Chaudiére. Pour
ce. qui est des villégiateurs, 1'importance des déblais et
remblais néecessaires pour traverser la riviére Morency ainsi
que la structure du pont vont fortement hypothéquer 1la -
qualité du paysage.

4.1.3 EVALUATION GLOBALE

En plus des impacts identifiés par 1'un et 1'autre projet, le
réaménagement de la route 173 entrainerait de graves pro-
blémes de circulation pour les usagers et de bruit pour les
riverains lors de la période des travaux. De plus, les ris-
ques d'accident de circulation seraient plus élevés pour le
réaménagement de la route 173, & cause de 1'absence de con-
trole des accés, contrairement a ce qui existe pour une au-
toroute. Ce meme facteur (contrdle des accés) affecterait la
fluidite de 1a circulation.

De méme, la construction de 1'autoroute aura un impact faible
sur 1! act1v1te commerciale de ce trongon, surtout si on le
compare au contournement récent du centre-ville de Sainte-
Marie, ol un nombre important de commerces, localisés le long
de 1a route 173, ont été affecteés.

Sur les 24 commerces identifiés le long de la route 173 entre

les routes Carter et 112, seulement 9 commerces sont des com-

" merces routiers dont la clientéle provient de la circulation

d'origine locale et interrégionale. De ce nombre, 6 commer-
ces sont directement reliés au secteur de 1'automobile (pos-
tes d'essence, stations-service). L'impact de 1'autoroute

sur ces commerces routiers sera beaucoup plus fort, suite a

un changement de parcours de la circulation de transit.
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Au -plan tethnjque, en considérant la qualité de la desserte
qui constitue 1'objectif du projet, le prolongement de 1'au-

toroute parait nettement préférable, en particulier en raison .-

des ‘problémes de pentes associés au contournement. de Vallée-
Jonction et au raccordement de 1'autoroute actuelle avec la
route 173, De plus, le contournement de Vallée-Jonction,
tout en étant trés couteux, autant au plan monétaire qu'envi-
ronnemental (expropriation, terres agricoles, zone de ville-
giature, qualité de 1'eau de la riviére Morency), serait
probablement peu wutilisé, en particulier par la circulation
lourde, a4 cause des pentes qui devraient etre retenues.

Au plan biologique, le réaménagement parait favorable, meéme

si 1'autoroute n'occasionne pas d'impact important.

Au plan humain, le prolongement de 1'autoroute parait nette-
ment préférable, du fait surtout des nombreuses expropria-
tions qui seront nécessaires pour réaménager la route 173 et
construire le raccordement entre la fin de 1'autoroute 73 et
la route 173 et le contournement de Vallée-Jonction. La di-
minution du trafic sur la route 173 va faciliter 1'utilisa-
tion agricole du coté ouest de la route 173 et réduire 1'in=
tensité du bruit pour les nombreux résidents.

Au plan visuel, le prolongement de 1'autoroute présente peu
d'intérét pour 1'utilisateur et de faible impact visuel pour
les résidents. Par contre, le réaménagement de la route 173
présente un grand intérét visuel pour 1'utilisateur et un
impact visuel négatif appréciable pour les observateurs fixes
en bordure de la route 173 et les résidents des aggloméra-
tions. Par conséquent, le prolongement de 1'autoroute parait
préférable et de moindre impact visuel dans ce trongon.

En somme, le prolongement de 1'autoroute jusqu'd la route 112
parait de moindre impact environnemental, tout en répondant
bien aux problémes de circulation qui sont & 1'origine du
projet. - Ce prolongement permet de solutionner a long terme
les problémes de circulation dans la Beauce, puisqu'il per-
met, si le besoin s'en fait sentir, d'ajouter facilement une
deuxieme chaussée, ce que n'autorise pas le reaménagement de
la route 173.
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4.2 ROUTE-112l(VALLEE-JONCTION) A ROUTE 276 (SAINT-JOSEPH] —

La methodo]og1e utilisée pour 1'analyse de so1ut1on de ce '
trongon est. 1a méme que celle retenue pour le trongon préce-
dent. Les caracteristiques techniques des solutions. sont
également les mémes. La présence d'un échangeur de circula-
tion au croisement de 1'autoroute 73 et de 1a route 276 per-
met d'assurer une desserte adéquate au noyau urbain de Saint-
Joseph et a son parc industriel, ainsi qu'a la région de

1! Etchem1n

4.2,1 PROJET AUTOROUTIER

L'examen de 1la f1gure 258 permet de constater que le trace de
référence de 1'autoroute 73 se localise surtout dans des ai-
res de résistance faible, sauf pour les traversées des ri-
vieres Morency et Saint-Joseph ou a cause des pentes, ‘des

“mouvements de masse dans ces secteurs, et des prob]émes de

qualité de 1' eau, la résistance est trés forte. De plus, .
prés de la riviere Morency, le tracé traverse une zone de
résistance forte (lots 796a et 797a) associée a une zone de
pentes de 10%. & 29%, alors qu'a proximité de la riviére
Saint-Joseph, le trace sectionne une zone de res1stance forte
(Tots 835 et 836) reliée a une zone de pentes de 10% a 29% et

-a la présence d'un milieu bati agricole. On y retrouve éga-

lement quelques zones de résistance moyenne associees aux
terres en culture et aux zones de villégiature traversées par

le prOJet

Quo1 qu 11 en soit, les rivieres Morency et Saint-Joseph
doivent étre traversées peu importe le projet retenu, et il
est donc 1mposs1b1e de modifier le tracé pour les éviter.

En ce qui concerne 1es résistances moyennes, 1'examen de 1a
figure 25B montre qu'il paralt 1mposs1b1e de modifier 1le
tracé pour limiter les répercussions sur les résistances
moyennes, fortes et trés fortes. Le tracé de référence du
Ministére parait donc optimum.
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La traversée des ‘rivieres Morency et surtout Saint- -Joseph

implique la construction d'ouvrages d'art trés élaborés et

des .remblais importants. Des mesures de m1t1gat1on sont
intégrées au projet pour limiter les repercuss1ons sur la

qualite de 1' eau et pour contro]er les processus d'érosion.

Compte- tenu de ces mesures, 1'impact attendu est fa1b1e sur

les milieux physique et biologique (faune aquatique).

Par ailleurs, le projet autoroutier sectionne une érabliére
melangée non exploitée, localisée sur les lots 821 et 822.

La superficie affectée représente approximativement 2,0 ha.

L' 1mpact de 1'autoroute sur cette érabliére est moyen. En-
fin, 1'autoroute implique le déboisement de 111,9 ha de foret‘
(bo1ses autres que les érabliéres), ce qui ;onst1tue un im-

pact moyen et a long terme.

L'autoroute projetée traverse surtout des boisés, limitant

ainsi les répercussions sur le milieu humain. Sur 1'ensemble
du trongon étudie, le tracé de 1'autoroute respecte bien la
structure cadastrale du milieu. Dans les zones agricoles
particulierement, le tracé se situe généra1ement a la limite
des lots exploites ou des lots de propriété. De cette ma-

niére, le tracé de 1'autoroute limite les superficies rési-

duel]es de terres agricoles.

Le trace affecte environ 6,5 ha de terres en foin et 8,8 ha
de terres en foin et paturage amélioré. L'impact sur 1'agri-
Culture est en général faible. De meme, le tracé traverse
que1ques petites zones de v111eg1ature necess1tant 1'expro-
priation de résidences secondaires, mais 1'impact sur Ta vil-
v 1eg1ature est en géneral faible.

Au plan visuel, le tracé de 1' autoroute engendre peu d impact
négatif sur les résidents, pu1squ ‘i1 est localisé surtout
dans des boiseés. Cependant, 1'infrastructure nécessaire pour
traverser la riviére Saint-Joseph va constituer un impact
moyen pour les résidents du rang 1'Assomption. Pour Tes
usagers, le paysage présentera peu d'intérét parce que
surtout forestier. _
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4.2.2 SOLUTION ALTERNATIVE A L 'AUTOROUTE PROJETEE

Une solution possible au probléme de circulation automobile
est-.de rabattre 1'autoroute 73 sur la route 173 prés de
Vallée-Jonction et de réaménager cette derniére a quatre-
voies jusqu'au contournement de Saint-Joseph. Pour que cette
solution soit intéressante au plan technico-économique, ‘il

faut que le raccordement soit situé le plus prés possible de

Vallée-Jonction pour limiter les couts de construction et de

réaménagement. Par contre, les fortes pentes (entre 10% et

29%) en bordure de la route 173 impliquent que le raccorde-

ment devra .se faire en diagonale avec la route 173 pour ne

pas couper les lignes de niveau a angle droit, ce qui, en

conséquence, éloigne le raccordement de Vallée-Jonction et
implique le déplacement de 1'échangeur de la route 112 un peu
vers 1'ouest, en direction de Vallée-Jonction. Cette solu-
tion n'est pas cartographiée, car aucune localisation préfe-
rentielle n'a été identifiée.

Au plan technique, le raccordement de 1'autoroute 73 et de la
route 173, le réaménagement de cette derniére et 1'utilisa-
tion du contournement actuel de Saint-Joseph impliquent un
niveau de service inferieur a celui donné par le prolongement
de 1'autoroute. Le principal probléme vient de la nécessite
de descendre et de remonter sur le plateau dans un intervalle
relativement court, augmentant ainsi la proportion de zones
de pentes fortes a franchir par les usagers.

La traversée de’ zones de fortes pentes en bordure de la route
173 constitue 1a principale résistance physique au raccorde-
ment. Par contre, le long de la route 173, le franchissement
de la riviere Saint-Joseph sera beaucoup plus facile.

Au plan biologique, le raccordement & la route 173 pourrait
impliquer la traversée d'érabliéres pures et mélangées ex-
ploitées, localisées sur les lots 259, 779, 783 et 784,

Au plan humain, le raccordement de 1'autoroute 73 a la route
173 sectionnerait plusieurs terres. agricoles, actuellement
utilisées a la production de foin et pour le paturage. Les
sols de ces terres agricoles sont a prédominance de classes 4
et 5. Les terres ainsi affectées se situeraient principale-
ment entre les lots 751 et 761.
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De plus, en raison des pentes, le raccordement ne pourrait
s'intégrer au cadastre et les lots seraient coupés presque en
Teur centre, ce qui créerait des résidus de terres agricoles
importants @ 1'est de cette voie de raccordement. -

Tout comme dans le cas du contournement de Vallée- Jonct1on,

decrit anter1eurement, un ensemble agricole serait affectéd d . .

1a jonction-de 1'autoroute et de la route 173.

Tous ces lots sont inclus dans la zone agricole (Lo1 sur la
protection du territoire agricole) et le Ministére ne posséde

pas de droits acquis pour ces terrains. Le réaménagement de

la route 173 augmenterait les difficultés pour la traversée
sécuritaire de la route 173 avec de 1'équipement agricole.
D'aprés un relevé par photographies aériennes, on dénombre
dans cette section du territoire 23 explo1tat1ons agricoles
et 22 points de traverse de la route 173, La consultation
des figures 6 et 23B permet de constater la qualité et 1'im-
portance de 1'agriculture du cOté ouest de la route 173:

L 'impact du reamenagement sur le milieu agricole serait don¢

' 1mportant

La jonction 73-173 et le réaménagement de la route 173 impli-
quent plusieurs expropr1at1ons de batiments, en raison entre
autres de la voie ferrée qui est présente du coté ouest de la
route 173 et de la concentration de batiments du coté est.
Le zonage agricole pourrait dans certains cas rendre diffi-
c11e la relocalisation sur. place pour les propriétaires
n ayant que de petits lots. '

Au plan visuel, pour les résidents le long de la route 173,

le réaménagement aura des répercussions negat1ves i cause de
la surlargeur nécessaire, De plus, certaines résidences
devront 8tre déplacées. Pour les usagers, la voie de raccor-
dement permettra la découverte d'un point de vue 1mpress1on-
nant ‘'sur la vallée de la riviére ‘Chaudiére. L'impact est
pos1t1f et important. Par contre, le long de la route 173,

1'impact sera plutdt négatif d cause de la déstructuration du
domaine bati. Enfin, mentionnons que le potentiel archéolo-
gique est fort dans 1 axe de la route 173.
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4.2.3 EVALUA'TI()N GLOBALE

_ Comme pour le trongon de Sainte-Marie a Vallée-Jonction,. Te'

réaménagement de la route 173 entrainera.de graves prob]emesz
de circulation pendant les travaux et de bruit pour les Té-
sidents et ce, autant pendant la construction qu'a long ter-
me. la performance de la route 173 réaménagée serait moins
bonne que celle de 1'autoroute 73 en ce qui concerne les
risques d'accident et la fluidité de la circulation, a cause
de 1'absence de controle des acces le long de la route 173.

Sur le plan de 1'activité commerciale, le prolongement de
1'autoroute 73 vers Saint-Joseph ou le raccordement a la
route 173 au sud de Vallée-Jonction aura un impact &quivalent
sur les commerces situés dans le village de Vallée- Jonction.
Tel que montré au tableau VIII du chapitre 2, on dénombre &
Vallée-Jonction (secteur 3) 27 commerces le 1ong de la route
173, dont 10 sont des commerces routiers.

L' impact de 1'autoroute sur 1'activité commerciale de Vallée-
Jonction sera relativement faible. En effet, Vallée-Jonction
bénéficie de la présence de la route 112, re]iant la région
de 1'Amiante @ 1'autoroute 73 et, indirectement a la région
métropolitaine de Québec.” Li position intermédiaire

_privilégiée de Vallée-Jonction entre les régions reliées mi-

nimise les impacts de 1‘autoroute sur 1‘activité commerciale
de cette municipalité, et en particulier sur les commerces
routiers. ‘

Sur le plan technique, la qualite de la desserte du
prolongement de 1'autoroute 73 sera nettement meilleure que
celle du réaménagement de la route 173 et des voies de
liaison avec 1'autoroute 73 et de contournement de
Saint-Joseph. En ce sens, 1'autoroute 73 rencontre mieux les
objectifs fixés pour solutionner les probiémes de circulation
dans la Beauce.

Sur le plan physique, Tle réaménagement parait 1égérement
préférable, compte tenu de 1'importance des travaux associés
a la traversée de la riviere Saint-Joseph.

Sur le plan biologique, le raccordement & la route 173 et le

réaménagement de cette derniére parait préférable, principa-
lement parce que cette solution affecte moins de boisés.
Cependant, le prolongement de 1'autoroute 73 n'engendre pas
d'impact important. Donc, 1'une et 1'autre solution parait
acceptable.
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Sur 1e p]an humain, le prolongement de 1'autoroute appara1t

nettement favorable tant sur le milieu agricole que sur le -

milieu bati. La diminution de la circulation le 1ong de 1la
route 173 constituera méme un impact positif sur 1 ‘agricul-

ture (traverse) et sur les résidents localisés en bordure -

(bruit moindre).

~Sur le plan visuel, Tle prolongement de 1' autoroute apparait
18- gérement; favorab]e, en raison ‘des impacts negat1fs_
apprécia- bles engendrés par la voie de raccordement 3 la -

route 173 et le reamenagement de cette dern1ere.

En resume, le prolongement de 1'autoroute 73 & une chaussée

Jusqu ‘a la route 276 parait de moindre impact environhemental
et répondra de fagon trés sat1sfa1sante aux obJectlfs ‘du mi-
n1stere des. Transports.

Cette fin de 1' autoroute a la route 276 permettra, dans -un
premier temps, d- la circulation de contourner Saint-Joseph
via la route de contournement existante et éventuellement;

dans un deuxieme temps, de poursuivre plus au sud le prOJet

autoroutier,

La possibi]ité d' ajouter une deuxieme chaussée a 1'autoroute
73 permet d'eétre assurée de repondre adequatement aux pro-
blemes de circulation de ce secteur 3 trés long terme ce que
ne permet pas le réaménagement de la route 173. '
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5 — DESCRIPTION TECHNIQUE DU PROJET -

Le présent chapitre présente les Carattéristiques techniques
du projet routier qu'entend réaliser le ministére des Trans-

ports, de méme que les phases de construct1on et 1'échéancier

de rea11sat1on prevu.

5.1 _CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES

Le projet routier actuellement a 1'étude prévoit, dans une
premiere phase, la réalisation d'une chaussée bidirection-
nelle sur une distance de 18,2 km, entre Sainte-Marie et
Saint-Joseph-de-Beauce. Dans une phase ultérieure, une
seconde chaussée pourrait étre ajoutée & la premiére. LlLes
principales caracteristiques géométriques de 1'autoroute
projetée sont résumées au tableau XXVII, alors que les fi-
gures 12, 13 et 14 présentent les sections-types (phase
initiale). '

L‘emprise totale de la route variera entre 90 et 170 m de
largeur. La bande centrale entre les deux chaussées aura
dans la portion de 1'autoroute entre Sainte-Marie et Vallée-
Jonction une largeur approximative de 33 m; cette largeur
servira comme fossé commun entre les deux chaussées. Dans la
portion entre Vallée-Jdonction et Saint-Joseph (route 276), la
targeur de la bande centrale variera entre 33 m et 87 m;
d'importants boisés seront conservés entre les deux.chaus-
sées. la chaussée (2 voies) proprement dite aura une largeur
minimale de 13,30 m; elle se composera de deux voies de cir-
culation de 3,65 m chacune et d'un accotement non pavé de 3 m
de chaque coté. Dans les cas ou des voies lentes sont néces-
saires, la largeur de la chaussée pourrait alors atteindre
16,70 m. Les voies lentes ont alors 3,40 m de largeur et les
accotements sont réduits a 1,30 m. Le déboisement de 1'em-
prise ne s'effectuera pas sur toute la largeur; Tla premiére
phase du projet ne prévoit le déboisement que pour la chaus-
sée a construire (chaussée ouest).

La route projetée sera congue pour assurer en tout temps. une
vitesse de croisiére de 100 km/h et les pentes maximales ne
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TABLEAU XXVII

CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES.DE L 'AUTOROUTE

Longueur du projet: 18,2 km

Nombre de voies : Projet initial: 1 chaussée & 2 voies
Projet final (3 long terme): 2 chaus-
- sées a 2 voies

Largeur de la bande

centrale : Variable (33 ma 87 m)
Vitesse de design : | 110 km/heure
Vitesse affichee: | 100 km/heure -
Largeur d'emprise : Variable (90 m @ 170 m) (a)
Largeur des voies : 3,65 m

’ 3,4 m (voies lentes) -
Largeur des accdtements : Variable (1,3 ma 3 m)
Rayon minimum horizontal: = 400 m
Pente maximale : 7%
Nombre d'échangeurs : | 2 (routeé 112 et 276)

Nombre de ponts d'étagement: 3 (routes Maheux, 112 et 276)

Nombre de ponts sur riviére: 4 (riviéres Bélair, Morency et Saint
Joseph et ruisseau des Graines)

Nombre de passages

agricoles : 2
Longueur de voie de _

desserte : 6 900 m
Longueur de voie lente : 2 940 m

(a) Le ministére des Transports acquiert immédiatement 1'em-
prise nécessaire pour construire les 4 voies de 1'au-
toroute. A o

SOURCE . : Mﬁnistére des Trahsports
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devraient pas dépasser 7%. La figure 15 illustre quant- a
elle une section-type de la route dans sa forme finale (2
chaussées - 4 voies).

Sur 1'ensemble du trongon, quatfe ponts devront €étre cons-

‘truits, soit sur le ruisseau des Graines et les riviéres

Bélair, Morency et Saint-Joseph. Les figures 16 et 17 mon-
trent une vue en élévation des deux derniers ponts et les
remblais importants nécessaires a ces endroits.

5.2 TRAVAUX DE _CONSTRUCTION

Les travaux de construction d'une autoroute se réalisent en
plusieurs phases qui peuvent s'étendre sur une longue pério-
de. La premiére etape consiste au déboisement de 1'emprise
de 1'autoroute et @ 1'essouchage de son assiette. La terre
végéta]e est enlevée et mise en tas pour €tre utilisée a
1! amenagement des abords et aux travaux de protection contre
1'érosion.

L 'excavation des fossés permet d'assurer un bon drainage, ce
qui facilite les déplacements et permet d'assécher les ma-
tériaux de déblais. Ceux-ci se divisent en deux catégories:
les déblais de premiére classe comprenant le roc et les ou-
vrages massifs en pierre et en béton, et les déblais de
deuxieme classe regroupant tous les autres matériaux.

Ces travaux de déblais se realisent en deux é&tapes: 1'en-
levement des matériaux et leur disposition. Tous les ma-
tériaux récupérables doivent étre réutilisés; ils servent
principalement a la construction des remblais. Les matériaux
provenant des déblais de premiére classe peuvent également
servir dans la construction de perrés, gabions, comme enro-
chement ou &tre concassés pour les fondations.

Habituellement, les matériaux de déblais sont réutilisés im-
médiatement en remblai. Toutefois, ils peuvent occasionnel-
lement étre mis en réserve pour utilisation future. Quant au
matériaux de rebut, qui sont en fait les materiaux inutilisa-
bles (argile, tourbe, etc.), ils doivent &tre transportés
dans des aires spécialement aménagées. Dans le cas de 1'au-
toroute 73, les matériaux de rebut seront transportés et dis-
posés immédiatement dans des aires situées a 1'intérieur de
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1'emprise de 1'autoroute. Ces aires de rebut se. 1oca11sent a
plus de 60 m de tout cours d'edu. Elles seront par la suite
ensemencées. Les amoncellements de rebuts doivent avoir des

pentes stables et regu11eres et &tre arrangés de maniére

'esthet1que.
'Para]]element aux travaux de debla1s peut survenir la ‘cons-
~ truction des ouvrages d'art majeurs, te]s les ponts, viaducs,
‘murs de souténement ou autres. Ces ouvrages peuvent aussi
impliquer le détournement de cours d'eau ou la construction
de chemins de déviation. Egalement, le déplacement des ser-
vices publics ou d'immeubles expropriés peut &tre effectué a
cette étape des travaux, s'il ne 1'a pas été précédemment.

Suite aux travaux de déblais et & 1'utilisation des matériaux .

récupérables, 1' entrepreneur peut compléter la construction
des remblals,va 1'aide de matériaux provenant de 1'extérieur
de 1 empr1se de la route. Cette &tape compléte la construc-
t1on de 1'infrastructure de 1‘autoroute.

Consécutivement, 1' entrepreneur complete les. travaux de drai-
nage -par la mise en place des ponceaux, tuyaux de drainage,
dra1ns ou autres et 1'excavation des fossés de décharge.

Une fois toutes ces étapes réalisées sur une section de rou—'

la construction de la structure de la chaussée peut a]ors
debuter. La couche de sous-fondation est mise en place, puis
viennent les couches de fondation inférieure et de fondation
supérieure. la couche de sous-fondation est constituée de
matériaux granulaires non gélifs, tels que le sable, le gra-
vier ou la pierre. Les couches de fondation sont constituées
en pierre concassée ou en gravier naturel ou concassé (voir
figure 18).

Parallélement ou consécutivement & la construction de la fon-
dation de la chaussée, différents travaux connexes peuvent
8tre réalisés. Citons entre autres, 1'installation de g11s-
sigéres de sécurité, les travaux de protection contre 1'éro-
sion, la pose des bordures, la mise en place des-c]ﬁtures,
etc. Egalement, la mise en place des systémes d'éclairage et

de signalisation peut étre réalisée a cette étape des

"~ travaux.

L ‘entrepreneur peut alors procéder au revétement de la chaus-
sée, qui peut @tre constitué de béton bitumineux ou de béton

i N | R . N N . .
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‘de ciment. Par la suite, les accotements sont parachevés a
~‘1'aide d'aggrégats concassés, lorsque les accotements ne sont
pas paves. - :

““Enfin, la construction de 1'autoroute est 'comb]étée par

1'aménagement des abords, qui comprend la mise en place de

terre végétale et 1' engazonnement par ensemencement et par
piquage de gazon.

5.3 ECHEANCIER ET COUTS

L'eéchéancier de réalisation du pro;et prévoit deux phases de
construction. La premiére phase (route Carter & la route
" 112) devrait norma]ement debuter a 1'automne 1984 et se
poursuivre jusqu '‘a 1'éte 1986, Le cout de construction de ce
premier trongon est estimé & 7 600 000 $ pour une chaussée.

La seconde phase (route 112 3 la route 276) s'étendra de
1'hiver 1985 (janvier) a 1'automne 1986. Sa réalisation se
~fera au colt approximatif de 9 300 000 $ pour une chaussée. .
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6 — IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION

6.1 METHODOLOGIE

Le: présent chapitre a pour but de déterminer pour la variante
de tracé retenue les impacts attendus et les mesures de miti-
gation appropriées.

La. méthodologie générale utilisée dans 1la presente étude a
eté axée particuliérement sur une analyse détaillée des
interrelations entre les phases du projet et Tles composantes
du miljeu récepteur. Cette méthodologie a permis d'identi-
fier d'une part, les impacts dits généraux, qui sont souvent
difficilement mesurables et qui touchent & 1'ensemble du
tracé etudié, et d'autre part les impacts dits ponctuels,

lesquels sont Tocalisables et spécifiques & une phase donnée
du projet, - '

~Les impacts et mesures de mitigation généraux, associés a

I'implantation de 1'autoroute entre Sainte-Marie et Saint-
Joseph, sont décrits en fonction des principales composantes
des milieux (milieux physique, biologique, humain, visuel et
sonore) .

Quant aux impacts ponctuels reliés & la variante de tracé
retenue, ceux-ci ont été identifiés au fur et 3 mesure de
leur -apparition, en partant de Sainte-Marie en allant vers
Saint-Joseph. Ces impacts relévent des milieux physique,
biologique, humain et visuel et sont décrits individuel]lement
dans le tableau présenté & 1'annexe 5. Pour chaque point
d'impact identifié, ce tableau précise 1'intensité, la des-
cription, la durée, les mesures de mitigation i étre appor-
tées pour en réduire 1'effet et enfin, 1'impact résiduel.

L'intensité de 1'impact fait référence 4 une hiérarchisation

~en trois classes d'impact, 3 savoir majeur, moyen et mineur.

Cette notion d'intensité de 1'impact tient compte 4 la fois
du degré d'altération de la ressource, de 1'importance rela-
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tive de 1'&lément touché pour ses utilisateurs et de la

valeur de la ressource dans la zone d'étude. A titre indi-
catif, un impact est considéré majeur lorsque la valeur de la

ressource .est grande et/ou 1'intensité des interventions et

des répercussions suffisante pour en réduire considérablement
la valeur. A 1'opposé, un impact est mineur Torsque la

ressource est de. peu de valeur et/ou que 1'intensité des

interventions et des répercussions est faible. Entre ces
deux extremes, 1'impact est jugé d'intensité moyenne.

1

La durée de 1'impact.fait référence essentiellement au carac- .
tére permanent ou temporaire de 1'impact. Ainsi, un impact
est ‘temporaire- lorsque ses effets sur un é&lément donné ne.

durent que pendant une certaine période de temps (ex.:
période de construction). Un impact est permanent Torsque
1'é1ément touché est détruit de fagon définitive ou que les

effets se prolongent durant la période d'utilisation du lien
routier, : -

L'utilisation de correctifs appropriés pendant la péeriode de
conception et de construction de la nouvelle infrastructure
routiére permettra de diminuer et méme d'enrayer certains
impacts ponctuels. Les mesures de mitigation retenues
présentent les moyens destinés a prévenir ou & minimiser les
effets négatifs résultant de la mise en service de ce projet.

Enfin, au point de vue de la représentation cartographique,
chaque élément susceptible de subir un impact a été identifié
sur les figures 26A et 26B au moyen d'un chiffre faisant
référence au tableau présenté a 1'annexe 5.

6.2 TMPACTS ET MESURES DE MITIGATION GENERAUX

Tel que précisé précédemment, le projet crée des impacts qui
ne peuvent étre localisés précisément, mais dont les effets
peuvent se faire. sentir .globalement sur 1'ensemble de la zone
d'étude. La présente section reprend les é&léments du milieu
déecrits au chapitre 2 et d'autres d'ordre plus général et
tente d'évaluer 1'effet probable de la réalisation du projet
routier sur chacun des themes d'inventaire. '

. _ ) N
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6.2.1 MILIEU PHYSIQUE.

- Certains @léments du milieu physique, décrits a la section

2.2, subissent des impacts suite d la mise en oeuvre du
projet. Un tableau synoptique des &léments physiques af-
fectés est présenté au tableau XXVIII. '

@ Topographie

La construction de 1'infrastructure routiére dans les zones
de fortes pentes peut nécessiter 1'aménagement de déblais et

~la mise en place de remblais importants pour pallier 3 1la

dénivellation trop accentuée du terrain. Les modifications
apportées au relief de la zone d'étude sont négh‘geab]es3
sauf a.la traversée des riviéres Morency et Saint-Joseph, ou

d'importants remblais (respectivement 16 m et 24 m) seront
nécessaires. :

Les remblais et les déblais peuvent entrainer d'autres pro-
blémes comme 1'érosion du sol, 1'apport de matiére solide
dans 1'eau, la dégradation de 1'habitat de 1'omble de fon-

taine et la dégradation des paysages. (Ces aspects seront
traités subséquemment. '

@ Geéomorphologie

L'emprise-de 1'autoroute 73 reposera en grande partie sur des

types de dépots favorables & des travaux de construction
routiere., 7 . _ b

Cependant, 1e tracé retenu traverse une zone de dépdts flu-
vio-lacustres sur une distance totale de 1 000 m. Cette zone
est située de part et d'autre de la riviére Saint-Joseph.
Les talus de cette riviére sont instables et des cicatrices
d'érosion ont &té observées sur les berges de la riviére
Saint-Joseph, soulignant la sensibilité de ce secteur 3 toute
modification de son équilibre naturel. la construction des
ouvrages et les remblais importants effectués en bordure de
cette riviere pourraient réactiver les mécanismes de mouve-

ments de masse. L'impact sur le milieu physique est évalué
majeur.

- Afin d'atténuer les impacts attendus, le ministére des Trans-

ports entend effectuer les remblais sous les ponts de maniére
a garantir une bonne diffusion des eaux de ruissellement de
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TABLEAU XXVIII

TABLEAU SYNOPTIQUE DES ELEMENTS PHYSIQUES AFFECTES

Longueur dans des zones
de fortes pentes:

- supérieures a 30%

280 m
- entre 10 et 29% 450 m
Longueur dans des zones
d'instabilite:
- glissement _ 200 m
- sédiments fluvio-lacustres 1 000 m
Nombre de cours.d'eau importants traversés
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1'autoroute; ' ces remblais seront recouverts de pierre sur
une épaisseur de 1 000 mm au bas du talus et de 450 mm pour
la partie supérieure. De plus, les piliers ne seront pas
situés dans la riviére mais sur les berges. Notons que les
berges de la riviére Saint-Joseph demeureront ‘naturelles
alors que celles de la riviére Morency seront remblayées.

Trois autres ponts seront construits; ils serviront & traver-
ser les rivieres Bélair, Morency et le ruisseau des Graines.

Des ponceaux seront’aménagés pour traverser les autres cours
d'eau. : )

Les fondations de 1'autoroute constituent une barriére au
drainage naturel des sols. En pratique, dans les zones i
drainage modéré et bon, on prévoit peu de modifications du
drainage naturel. Par contre, les modifications du drainage
naturel dans les zones a drainage imparfait et mauvais ris-
quent d'étre plus importantes.

Pour Tles terres agricoles, une amélioration du drainage aura
des effets positifs sur la productivité des sols, puisque le
mauvais drainage est 1'une des principales limitations de
I'agriculture dans la Beauce. L'impact attendu sera donc
positif et mineur. De méme, dans les milieux forestiers,
1'amélioration du drainage ne peut &tre que bénéfique a long
terme.  Par contre, s'il y a dégradation du drainage, la
végétation ‘pourrait souffrir de ce changement au point
d'entrainer une forte mortalité parmi les arbres adjacents a
1'autoroute. :

@ Hydrologie

Les debits de la riviére Chaudiére de méme que ceux des §
tributaires traversés ne seront pas modifiés par 1'implan-
tation de 1'autoroute. En effet, la surface rendue imper-
méable par la construction est trés faible comparativement &
la superficie de chacun des bassins de drainage (moins de

La construction de 1'autoroute (déboisement, décapage des
sols, remblais et déblais importants) entrainera une augmen-
tation des phénoménes d'érosion. Environ 17 remblais ou
deblais (plus haut que 5 m) seront effectués et 6 d'entre eux
sont situés en bordure de cours d'eau. La charge
sédimentaire des cours d'eau sera sans doute augmentée.
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L'impact sur les'cours d'eau traversés en période de cons- .
truction sera moyen, parce qu'ils abritent des popuiations
d'omble de fontaine. Aucun impact notable n'est toutefois
attendu sur la riviére Chaudiére, puisque la qualité de 1'eau -
de cette riviére est déja trés mauvaise et la turbidité est

~ forte.

Afin de limiter 1'apport de sédiments dans les tributairés de.

la riviére Chaudiére, des trappes & sédiments temporaires se-

ront aménagées dans les fossés, de part et d'autre des cours

d'eau. Les matériaux utilisés pour la construction d'ouvra-

ges en terre (digue, batardeau), ne doivent pas contenir plus .

de 10% de matieres fines passant le tamis de 75 microns. - les
aires de stationnement et d'entreposage ou les autres aména-
gements temporaires doivent étre situés a plus de 60 métres
de tout cours d'eau. Le seul déboisement permis est celui
nécessaire 3 la réalisation des ouvrages. A la fin des tra-
vaux, le 1it des cours d'eau doit &tre 1ibéré de tous les ou-
vrages temporaires et des rebuts provenant de la construction
du-pont. De plus, les talus des remblais. et déblais et tou-
tes les zones ou le sol et la végétation seront perturbés par
les travaux de construction de la route seront nivelés, si
nécessaire, et ensemencés d'espéces végétales ligneuses et
herbacées (ex. aulne crispé, saule) le plus tdt possible pour
limiter 1'érosion. :

Pour protéger 1'environnement, aucun herbicide ne sera

utilisé pour 1'entretien de la route. Par contre, il s'avére

nécessaire d'utiliser des sels de déglagage par mesure de
sécurité routiére au cours de 1'hiver. Dans cette région,
lTors des tempétes, des sels de ‘déglagage sont é&pandus avec
des machineries calibrées pour déverser un maximum de 350 kg
de sels par kilométre (M. Guimont, comm. pers.). I1 est
difficile de prévoir la répercussion qu'aura cet apport de
sels dans les cours d'eau de la zone d'étude. Comme les plus
grands apports de sels auront lieu au printemps lors de la
fonte et que Te débit des cours d'eau est alors &levé, le
taux de dilution sera important. L'impact sur la qualité de
1'eau semble mineur et aucune mesure de mitigation ne peut
mitiger cet impact.

6.2.2 MILIEU BIOLOGIQUE

Le tableau XXIX présente une synthése des éléments du milieu
biologique qui seront affectés par le projet de construction
de 1'autoroute.

%
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- TABLEAU  XXIX

"TABLEAU SYNOPTIQUE DES ELEMENTS BIOLOGIQUES AFFECTES

Superficie des boisés affectds:

- érabliéres pures

5,0 ha
. - érabliéres mélangées 5,2 ha
- plantation _ 0,2 ha
- lots sous aménagement sylvicole 0,2 ha
- autres boiseés 167,9 ha
TOTAL 178,5 ha
Longueur dans une zone de potentiel
elevé d'habitat d'hiver pour les '
ongulés : 3,3 km
. Nombre de cours d'eau traversés
abritant ou susceptibles d'abriter
de 1'omble de fontaine 5
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e ,.V.égétafion

Le tracé de 1'autoroute 73 traverse plusieurs zones fores-
tiéres. En effet, environ 70% du tracé s'implante dans des
zones boisées ou en régénération, affectant une superficie
totale de 178,5 ha de foret. IT en résulte une perte
~ immédiate et potentielle de matiére ligneuse et d'habitat
- pour la faune. En plus de 1' 1mpact direct diu au- déboisement
de 1'emprise de la route, la présence de 1'autoroute changera
les conditions écologiques initiales du milieu forestier.
Entre autres, les conditions de lumiére, d'humidité et d'ex-
position aux intempéries seront modifiées. Les arbres situés
en bordure de 1'ouverture faite par 1'autoroute seront plus
susceptibles aux chablis et aux bris de branches., I1 est
probable que les sols adjacents d@ 1'emprise seront envahis
par des espéces mieux adaptées a ces nouvelles conditions,
comme les héliophytes des milieux pionniers. L'impact de la
construction de 1'autoroute sur la végétation forestiére en
général est moyen, compte tenu des grandes superficies
affectées. Il sera important de s'assurer que la partie
déboisée se limitera a 1'emprise de la chaussée construite,
c'est-d-dire 3 m aprés le retour du fossé. :

Notons que Tles érablieres présentent un intérét floristique
et &écologique particulier. - la superficie d'érabliéres qui
sera. deboisée est évaluée a 10,2 ha pour la totalité de
1'emprise de la route. Cette superficie sera moindre pour la
premiére phase du projet limitée & une seule chaussée. Tou-
tefois, comme le tracé proposé est implanté dans une zone
agricole, les érablieres affectées, pures ou mélangées, sont
ou ont déja été exploitées. Elles sont donc plus ou moins
perturbees. Comme la superficie affectée est faible, 1'im-
pact général pour 1'ensemble des érabliéres traversees, aux
points de vue floristique et écologique, est mineur.

D'autre part, lorsque le tracé traverse une érabliére, une
plantation ou un lot sous aménagement sylvicole, il en
résulte une perte de revenus réelle ou potentielle pour 1e
propriétaire.

@ Faunes terrestre et avienne
La densité de 1'orignal et du cerf de Virginie est faible

dans cette région. Une zone de potentiel d'habitat d'hiver
pour les ongulés (classe 3W) est traversée ou longée sur une
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distance de 3,3 km. Cette zone ne présente toutefois qu'un
potentiel theorique et elle n'est pas nécessairement utilisée
comne ravage par les 0r1gnaux ou les cerfs de Virginie.
D'ailleurs, aucun ravage n 'est actuellement connu dans ce

secteur.

Les orignaux et les cerfs de Virginie risquent d'étre attirés
par les sels de déglagage qui s'accumulent au cours de 1'hi-
ver prés des fossés, et ainsi d'augmenter les risques d'acci-
dents avec les automobiles. I1 faut noter toutefois qu'une
cloture sera installée de part et d'autre de 1'autoroute. La’
presence de cette cloture détournera plus ou moins efficace-
ment les ongulés de 1'autoroute. Cette cloture agira ainsi
comme barriére pour les cervidés. L'autoroute créera a long
terme un secteur entre 1'autoroute et la riviéere Chaudiére
qui sera déserté par les ongulés. Notons toutefois que ce

secteur se compose principalement de terres agricoles peu
propices a la production d'ongulés. L'impact sur ces mammi-
feres sera mineur et permanent. ‘ .

D'autre part, on prévoit que 1'autoroute aura un effet
négatif sur la petite faune, le déboisement de 1'emprise
réeduisant 1'habitat disponible. Le territoire occupé par
plusieurs individus sera affecté et ceux-ci devront se
trouver de nouveaux territoires, augmentant du méme coup la
compétition intra-spécifique. Les premiers mois d'utilisa-
tion de 1'autoroute devraient &tre marqués par un taux de
mortalité assez élevé des petits mammiferes. IT est a
prévoir que cette situation se corrigera d'elle-méme, d me-
sure que cette petite faune établira de nouveaux terr1to1res
hors de 1'emprise de 1'autoroute.

Aucun impact significatif n'est attendu sur la faune avienne.
En effet, aucun habitat particulier pour la faune avienne et
aucune zone d'utilisation intensive par .la sauvagine ne
seront touchés.

@ Faune aquatique

Compte tenu de 1'apport de matiére solide dans 1'eau par
1'érosion du sol nu, la faune ichtyenne présente dans les
cours d'eau de la zone d'étude risque d'étre affectée par
cette modification de la qualité de 1'eau, car 1'omble de

~ fontaine est particuliérement sensible a la qua11te de 1'eau.

Toutefois, comme cette modification de la qualité de 1'eau se
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produira en aval du tracé de 1'autoroute, 1'impact sur les
cours d'eau abritant de 1'omble de fontaine sera mineur, en
période de construction. Par contre, un calendrier spécial
des travaux devra €tre adopté, de fagon d éviter tout travail
de construction en bordure des riviéres, lors de la période
de fraie de 1'omble .de fontaine.

A la fin des travaux, 1'impact sur les populations d'omble de

fontaine, dii @ 1'apport de solides en suspension dans. 1'eau,
devrait disparaitre grace aux mesures de mitigation appli-
quées (stabilisation des talus par ensemencement d'espéces

ligneuses et herbacées, telles 1'aulne crispé et le saule,
etCo)o » . )

D'autre part, 1'apport de sel de déglacage au cours de
1'hiver constituera une nouvelle source de pollution qui
pourrait affecter les ombles de fontaine. Toutefois, les
repercussions devraient étre faibles parce que la plus grande
quantité de sel sera entrainée au cours d'eau au. printemps,
lorsque le débit des cours d'eau est important.

Finalement, une frayére potentielle de maskinongé est située
d 1'embouchure de la riviére Saint-Joseph. L'augmentation de
la sédimentation, principalement en période de construction,
pourrait causer un impact mineur sur la population de maski-
nongé qui s'y reproduit.

6.2.3 MILIEU HUMATN

Tout comme pour les milieux précédents, un tableau synoptique
(tableau XXX) a été& élaboré pour le milieu humain, faisant le
bilan des éléments affectés par le passage de 1'autoroute
entre Sainte-Marie et Saint-Joseph. Les impacts généraux qui
sont décrits dans la section suivante dépassent souvent le
cadre de ce tableau. 3 ‘

@ Emploi et économie locaux et régionaux

Le prolongement de 1'autoroute 73 jusqu'd Saint-Joseph-de-
Beauce aura des impacts positifs moyens, notamment en période
de construction, sur la main-d'oeuvre locale et régionale,
puisqu'il permettra une consolidation de 1'emploi actuel, 3
un moment ou le taux de chomage affectant certaines des muni-
cipalités de la zone d'étude est relativement &levé. Egale-
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TABLEAU XXX

TABLEAU SYNQPTIQUE DES ELEMENTS HUMAINS AFFECTES

Superficie des terres agricoles affectees par 1'empﬁisé
totale de 1'autoroute (2 chaussées) c

Foin ,
g Potentiel agricole A : -—-
Potentiel agricole B : 16,3 ha
Potentiel agricole C : 3,3 ha
SOUS-TOTAL : 19,6 ha
Foin et paturage ame]1ore : :
Potentiel agricole A : ---
Potentiel agricole B - 9,9 ha
Potentiel agricole C : 6,1 ha
SOUS-TOTAL S 16,0 ha
Paturage permanent ,
Potentiel agricole A : ---
Potentiel agricole B : 3,5 ha
Potentiel agricole C : 7,0 ha
SOUS -TOTAL : 10,5 ha
TOTAL DES SUPERFICIES AGRICOLES
- CULTIVEES AFFECTEES : 46,1 ha

Superficie des résidus de terres agricoles créés par
- 1'autoroute et non accessibles

Foin '
‘ Potentiel agricole
Potentiel agricole

" Potentiel ‘agricole

12,2 ha

oW >

Foin et paturage amélioré
Potentiel agricole
Potentiel dgricole
Potentiel agricole

O >
K=
—
=
Y

Paturage permanent
Potentiel agricole
Potentiel agricole
Potentiel agricole

(e =i =]
1
1
!

TOTAL DE LA SUPERFICIE AGRICOLE
RESIDUELLE NON ACCESSIBLE . 16,3 ha
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CTABLEAU XXX (suite)

TABLEAU SYNOPTIQUE DES ELEMENTS HUMAINS AFFECTES

Superficie des résidus boisés créeés

par 1'autoroute et non accessibles B 60,8>hdi 

. vSuperf1c1e des résidus de terres agr1coles crees par
1! autoroute et encore acce551b1es ‘

Foin
- Potentiel agricole A : ---
Potentiel agricole B : 9,9 ha
Potentiel egricole C : 12,7 ha
SOUS -TOTAL : 22,6 ha
Foin et paturage amélioré
Potentiel agricole A : ---
Potentiel agricole B : 38,1 ha-
Potentiel agricole C : 24,6 ha-
SOUS -TOTAL : 62,7 ha-
Paturage permanent
Potentiel agricole A : -—-
Potentiel agricole B : 0,8 ha
Potentiel agricole C : -—-
SOUS -TOTAL : 0,8 ha
TOTAL DE LA SUPERFICIE AGRICOLE

RESIDUELLE ACCESSIBLE : 86,1 ha

Superficies agricoles affectées par exp]oftation

Nombre Minimum Maximum Moyenne

Ecart-type

- Directement dues 24 0;8 ha 4,8 ha '2,0 ha
~a 1'emprise

- Résidus agricoles 12 0,7 ha 27,9 ha 10,1 ha
accessibles '

- Résidus agricoles 6 1,2 ha 4,8 ha 2,7 ha
' non—accessjbles

- Dues a 1'emprise 6 3,1 ha 6,6 ha 4,5 ha
et résidus non-
accessibles

1,1 ha
© 10,9 ha
1,3 ha

1,5 ha
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TABLEAU XXX (suite)

TABLEAU SYNOPTIQUE DES ELEMENTS HUMAINS AFFECTES

.

Superficie des résidus boisés creés par
1'autoroute et encore accessibles

Nombre d'exploitations agricoles
affectees

Nombre de lots traversés
. Sainte-Marie
. Saints-Anges
. L'Enfant-Jésus
. Saint-Joseph
SOUS -TOTAL

‘Nombre de commerces affectés: 53

- Nombre de commerces routiers : 19

- Autres ‘ _ 1 34

Nombre d'expropriations:
Résidences unifamiliales
Maisons de ferme
Résidences secondaires
(chalets) '
" Batiments secondaires

TOTAL

134,8 ha

45

49
28
4.
62
143

Nombre de bitiments a quotient patrimonial fort |

Nombre de croisées de routes principales
Nombre de croisées de routes secondaires
Nombre de croisées de lignes de transport d'én
Nombre de croisées de sentiers de motoneige

ergie

14
: 20
;39

SN W =
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ment, on peut s'attendre a ce que la construction de la route
ait des retombées &conomiques sur la région, que ce soit par
1'achat de matériel granulaire, de béton, de bois, etc.
(impact positif moyen). ’ S '

A long terme, la réalisation de 1‘'autoroute pourrait éetre
génératrice: d'emplois dans la région, en y favorisant la
consolidation des entreprises existantes et ‘possiblement le
développement de nouvelles entreprises (impact -positif). De
méme, elle permettra une plus grande mobilité de la main-
d'oeuvre régionale. v '

@ Développement résidentiel

La présence d'une nouvelle voie rapide pourrait &tre source
de fortes pressions sur le développement résidentiel, notam-
ment dans des municipalités organisées comme Sainte-Marie et
Saint-Joseph, ou 1'amélioration du facteur "distance-temps"
permettrait alors des mouvements ~sur des distances plus
tongues dans .1e méme temps (lieu de résidence/lieu de tra-
vail). Lles pressions du développement se feront sentir plus
fortement le Tong des voies d'accés a 1'autoroute, plus par-
ticuliérement les routes Carter et 276 (portions & 1'ouest de
1'autoroute), car ces secteurs ne sont pas zonés au sens de
la Loi sur la protection du territoire agricole (Loi 90) et
qu'une expansicn est déji amorcée dans ces secteurs.  leur
développement permettra une meilleure rentabilisation des
infrastructures en place, en accélérant 1'occupation des Tots
encore vacants. -~ ‘ '

L 'augmentation des volumes de circulation sur les différentes
voies d'accés a 1'autoroute (routes 112 et 276) générera des
problémes de bruit relativement importants (section 6.2.5),
plus particuliérement le Tong de la route 276 qui constitue
la limite temporaire de 1'autoroute; un niveau sonore plus
élevé diminuera de fagon significative la qualité de vie de
ces secteurs qui sont susceptibles de 'se développer plus
fortement au cours des prochaines années.

Par contre, sur la route 173, le transfert d'une grande par-
tie de la circulation de transit vers 1'autoroute améliorera
- sensiblement 1e milieu sonore de 1'ensemble du trongon
etudieé. Les conclusions relatives au milieu sonore sont
explicitées plus. en détail d la section 6.2.5. '
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Partout ailleurs, les impacts seront faibles et 1limités,’
compte tenu des mécanismes de controle qui régissent
actuellement le développement dans la zone d'étude, & savoir
la Loi sur la protection du territoire agricole, la Loi sur
1'aménagement et 1'urbanisme et le controle intérimaire des
municipalités régionales de comté.

@ Activité commerciale
La réalisation d'un projet autoroutier entraine des impacts,

souvent non mesurés, sur l'activité commerciale d'une région.
Bien que 1'autoroute en elle-méme puisse contribuer & 1'essor

~ économique des villes ou des régions desservies et soit

reconnue comme un - facteur de localisation d'activités com-

merciales, i1 n'en demeure pas moins qu'elle génére des

effets négatifs sur diverses autres activités commerciales.
Ces effets peuvent €tre directs ou indirects. Les effets di-
rects .sont principalement reliés a la perte de visibilité
d'un commerce, suite a un changement de parcours entrainant
ainsi une diminution de la circulation sur 1'axe routier ol
se situent les activités commerciales existantes. Dans ce
cas, les impacts sont difficilement mitigeables.

Les effeté indirects de 1'implantation d'une autoroute sont

~dus a 1'émergence de nouveaux- établissements commerciaux a

proximité des échangeurs de 1'autoroute. Dans ce cas, les
impacts peuvent &tre mitigés, par 1'application de la
réglementation municipale en matiére de zonage, de méme que

par 1'application de la Loi sur la protection du territoire
agricole,

Selon des constatations faites dans plusieurs cas similaires
américains, européens et québécois (Muller, 1979; Pelletier-
Lapointe, 1977), i1 est ressorti que les autoroutes favori-
sent "généralement 1'implantation et 1'essor des commerces &
la periphérie des villes, & proximité des &changeurs, et ceci
au detriment de certains types de commerces localisés dans
les centres-villes. On a constaté entre autres que les sta-
tions-service sont généralement les plus touchées. Ce
phénomene a d'ailleurs déja é&té observé suite i 1la
réalisation du premier trongon de 1'autoroute 73 entre la
région métropolitaine de Québec et Sainte-Marie. En effet, a
Scott-Jonction, on a assisté depuis 1'ouverture de 1'autorou-
te a une baisse significative de 1'achalandage aux stations-
service, si bien que des 3 stations-service opérant avant la
construction de 1'autoroute, plus qu'une seule ne survit
maintenant(1). :

(1) GiTbert Saint-Laurent, Cahiers de géographie du Québec,
vol. 27, no 70, avril 1983.
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Le prolongement, de 1'autoroute entre les routes Carter et 276
générera vraisemblablement des impacts mineurs - sur les

commerces localisés en bordure de la route. 173. Ceci

s'explique de deux fagons: d'une part, par le contournement

du centre-ville de Sainte-Marie par 1'autoroute, suite 3 -

1'ouverture récente du trongon route Cameron / route . Carter;

et d'autre part, par la relocalisation, i1 y a quelques -

années, de la route 173 & Saint-Joseph-de-Beauce; tes
quelque soixante commerces présents a ce dernier endroit sont
donc: déja isolés de la circulation de transit. En
conséquence, la venue de 1'autoroute n'aggravera pas la
situation commerciale actuelle, mais on pourrait cependant
noter une certaine expansion ou la relocalisation des
commerces routiers le long de la route 276 ou de la route 173
en direction de Saint-Georges.

la réalisation. de 1'autoroute n'aura de véritables impacts
gque sur les commerces situés entre ces deux agglomérations
(Sainte-Marie et Saint-Joseph). Selon un relevé déja &tabli
de la fonction commerciale sur la route 173 (section
2.4.2.2), on y dénombre un total de 53 commerces; - de ce

nombre, 19 se regroupent dans la catégorie des commerces dits .

routiers, dont la viabilité &conomique peut .dépendre d'une
clientéle originant de la circulation de transit. Ces
commerces se repart1ssent de la maniére suivante: _station-
service, poste d'essence (11 commerces); comptoir laitier,

restaurant, café, etc. (5 commerces); h6te1, motel (3 com-
merces) . ‘ N

Dans cette portion de 1a route 173, on retrouve le village de
Vallée-Jonction qui regroupe 10 des 19 commerces routiers
mentionnés précédemment. Pour ces commerces, 1'autoroute
n'entrainera pas nécessairement d'impacts négatifs, mais
pourrait s'avérer positive, en raison de la présence de la
route 112 qui, selon les prévisions de circulation, deviendra
un lien privilégié entre la région de 1'Amiante & 1'autoroute

73, et de la, a la région métropolitaine de Québec.

Vallée-Jonction deviendrait ainsi un point intermédiaire pour
la circulation provenant de 1'ouest et on peut s'attendre a
ce moment & une certaine stabilité des commerces routiers
existants a Vallée-Jonction, bien que la localisation
spatiale de certains d'entre eux soit désavantageuse par
rapport. @ 1'axe de ljaison privilégié. 11 serait méme pos-
sible d'entrevoir une certaine expansion de 1‘'activité com-
merciale le long de la route 112, en direction de 1'auto-
route. '



- oD o T m

-Gl T A O s aEm B s

171

En somme, la realisation. de 1'autoroute dans le secteur étu-
dié n'aura, d toutes fins pratiques, que des impacts néga-
tifs mineur§ sur 1'activité commerciale. Lles effets se fe-
ront sentir principa]ementvsur les 9 commerces routiers af-
fectés (situés a 1'extérieur de Vallée-Jonction) et composés
en . grande majorité (6 commerces) de stations-service et de
postes d'essence,

De fagon plus générale, une liaison beaucoup plus rapide avec
la region métropolitaine de Québec (facteur distance- -temps
diminué) pourrait favoriser les mouvements pour 1'achat de
biens et services, affectant ainsi le commerce de détail:
lTocal, mais ces répercussions seront mineures; de fait, lors-
que la distance-temps est de plus de 1 heure, 1'influence du
pole commercial diminue beaucoup. -

® Activite industfielle

La réalisation de 1'autoroute Jusqu ‘a Salnt -Joseph sera
benef1que pour 1'activité industrielle régionale, compte tenu
d'une part, du dynam1sme industriel qui anime déja la région
de ‘la Beauce et d'autre part, parce que 1'autoroute devient
1'un des facteurs importants de localisation et de promotion
industrielle. On ne peut attribuer a 1'autoroute seule Tle
developpement industriel d'une région, d'autres facteurs tels
la d1spon1b111te en espaces industriels et un bassin de

main-d'oeuvre relativement grand ayant des rdles preponde-

rants; ce qui est sir par contre, c'est que 1'absence
d’ ame]1orat1ons des Tliens routiers pr1v11eg1es constitue un
facteur 11m1tat1f au développement industriel.

Les impacts attendus, positifs .dans 1'ensemble, suite a la
réalisation:du projet, profiteront aux municipalités possé-
dant déja une infrastructure industrielle et a ce t1tre, la
ville de Saint-Joseph est en excellente position, puisqu'elle
dispose actuellement d'espaces industriels intéressants. '

® Milieu agricole
L'autoroute 73 sera construite entiérement en milieu agricole

et forestier, aucun milieu urbain n'@tant traversé. Environ
143 lots seront touchés par le projet d'autoroute entre

~Sainte-Marie et Saint-Joseph. L 'impact de 1'autoroute sur.la

structure cadastrale, et indirectement sur le domaine agri-
cole, sera relativement faible, car le projet autoroutier se
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Tocalise de maniére générale sur le fronteau des lots. Seuls .

"quelques Tlots, situés entre les riviéres Morency et Sa1nt-
Joseph, seront coup&s presque en leur centre, mais il s ag1t
de zones boisées de qualité var1ab1e.

La superf1c1e totale de terres agricoles cultlvees directe- -
ment affectées par 1'emprise de la nouvelle route (comprenant -

échangeurs, voie de service) est de 1'ordre de 46,1 ha (ta-
bleau XXX).  Elles se distribuent de 1la fagon suivante:

terres utilisées pour la production de foin (19,6 ha); terres

pour le foin et paturage amélioré (16,0 ha); et terres pour
le paturage (10,5 ha). '

De cette superficie totale affectée, 29,7 ha appartiennent,
en termes de potentiel agricole, d la catégorie B (classes 4
et 5), alors que 16,4 ha sont de la catégorie C (classes 6
et 7). Répartis sur 1'ensemble des exploitants agricoles
affectés par le projet et considérant par ailleurs le
potentiel agricole moyen des zones traversées et la locali-

sation du tracé proposé @ la limite des lots, les impacts

apprehendes sur le milieu agricole seront négatifs mineurs.

Tel que précisé au tableau XXX, le passage de 1'autoroute
créera des résidus de terrain qui sont actuellement en

culture ou boisés. Ainsi, les pertes indirectes de terres

agricoles cultivees et de boisés, rendus inaccessibles par le

projet autoroutier, totalisent respectivement 16,3 ha et 60,8

ha.

A ces superficies s'ajoutent les résidus de terrain cultivés
et boisés qui demeurent quand méme accessibles, malgré le
passage de 1'autoroute. Ces résidus représentent une super-
ficie totale de 220,9 ha, a savoir 86,1 ha de res1dus de
terrains cultivés et 134 8 ha de résidus bo1ses.

Au niveau de chacune des exp]oitations agricoles, les super-
ficies agricoles affectées varient beaucoup. Ainsi, les su-
perficies agricoles affectées directement par 1'emprise va-
rient de 0,8 ha @ 4,8 ha. Les résidus agricoles accessibles
montrent les plus grands écarts, se situant entre 0,7 ha a
27,9 ha, alors que les résidus agricoles non accessibles se
situent entre 1,2 ha et 4,8 ha. En moyenne, par exp]oita-

tion, les superficies affectées par 1'emprise sont de 1'ordre

de 2,0 ha, les résidus agricoles accessibles de 10,1 ha, les
résidus agr1co]es non accessibles de 2,7 ha; enf1n les su-

perficies englobant celles affectées par 1 emprise et les

résidus agricoles non accessibles sont de 1'ordre de 4,5 ha.
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Afin d'atténuer les pertes encourues et les inconvénients
occasionnés par le passage de 1'autoroute, des mesures de
mitigation générales ont été regardées. Etant donné que Tle
projet initial comporte la construction d'une seule chaussée -
(2 voies), le ministére des Transports &tudie la possibilité
de redonner T'utilisation de la portion de 1'emprise, acquise
par le Ministéere et non utilisée & court et moyen termes, a
certains .agriculteurs qui cultivaient ces terres. Cetté
mesure permettrait de réduire la perte de terres productives
et de minimiser du moins pendant un certain temps 1'impact
touchant les exploitations agricoles. :

De méme, les possibilitées .de mise en place de traverses
agricoles ont été regardées, mais les colts sont beaucoup
trop importants par rapport & la récuperation de superf1c1es
agricoles non accessibles..

Par ailleurs, certaines érabliéres qui sont exploitées et
constituent un complément aux revenus agr1c01es seront
également affectées par 1 emprise de 1'autoroute. Les
superficies ainsi touchées représentent environ 10,2 ha dont
5,0 ha, en érabliéres pures et les impacts attendus sur
celles-ci seront négatifs mineurs. Tout comme pour les
terres agricoles, le Ministére &tudie 1es possibilites-

- d'appliquer la mesure de mitigation, visant 1'usufruit de la

portion de 1'emprise non utilisée dans la premiére phase du
prOJet ‘

Dans un autre ordre d'idee, la traversée de la route 173 avec
de 1'équipement agricole pose a 1'heure actuelle un probléme
important aux agriculteurs exploitant des terres sises a
1'ouest de 1a route 173 (en bordure de la riviére Chaudiére).
Par une methode fondée sur le temps nécessaire pour traverser
des voies routiéres et les débits de circulation, il est pos-
sible de démontrer que la marge de manoeuvre pour un agricul-
teur ayant a traverser actuellement la route 173 .avec sa
machinerie agricole est bien en de¢d de la norme de sécurité
d laquelle il faudrait s'attendre.

La route 173 a une largeur de roulement de 8 métres approxi-
mativement; un tracteur et une unité de chargement ont envi-
ron 8 métres de longueur, ce qui totalise une longueur cri-
tique de 16 metres a traverser. Considérant que la vitesse
de la "machinerie est d'environ 2,2 m/s et qu'un temps de
réaction initiale et de dégagement est nécessaire (5 secon-
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des), le temps minimum requis pour effectuer une manoeuvre
sécuritaire est alors de 12 secondes. Traduit sous la -forme -
de debit de circulation, cet espacement de temps correspond a

un débit horaire de 300 véhicules.

Or, d'apres les relevés déja effectués sur la route 173, les
débits de circulation sont actuellement supérieurs a 300
véhicules/heure (période de 7 h a 21 h) et par conséquent,

1! espacement moyen est bien inférieur aux 12 secondes

necessa ires.

-Devant ces faits, le projet de prolongement de 1'autoroute 73
entre Sainte-Marie et Saint-Joseph a donc un impact positif
(moyen) , puisqu'une part importante du trafic actuel de la
route 173, notamment le trafic de transit, sera désormmais
drainée par 1'autoroute, rendant ainsi la traversée de la
route 173 plus sécuritaire aux agriculteurs. :

@ Activités récreatives et touristiques

La zone d'étude regroupe actuellement trés peu de résidences
secondaires (chalets); on y retrouve quelques petites
concentrations (4-5 chalets), mais généralement la vil-
légiature est éparse sur le territoire.

La réalisation de 1'autoroute aura des effets trés limités
sur la villégiature, puisque les mesures de contrdle appli-
quées au territoire modérent 1'expansion de cette activite.

Par ailleurs, 1'autoroute aura un impact positif (m1neur) sur
d'autres types d'activités touristiques et récréatives, en
améliorant et en favorisant les liaisons touristiques avec la
frontiere américaine, et également en permettant une
meilleure accessibilité a des centres touristiques et récréa-
tifs déja reconnus dans la région (ex. Saint-Edouard-de-
Frampton; mont Orignal).

Par contre, la présence de nombreux sentiers de motoneige im-
plique que certains d'entre eux seront touchés par le passage
de 1'autoroute. L'impact sur ces derniers sera mineur, car
ils pourront étre facilement déplacés.

® Infrastructures routiéres

De maniére générale, la reéalisation du projet d'autoroute
entre Sainte-Marie et Saint-Joseph constitue un impact
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positif majeur en matiere de developpement des infrastruc-
tures routiéres, en raison de deux facteurs: d'une part, il
s'agit d'une amélioration importante de la qualite de 1la

~ desserte du milieu traversé et particuliérement, des prin-

cipaux centres urbains de la vallée de la riviére Chaudiére;
d'autre part, la route 173 supporte actuellement dans ce
secteur de treés forts débits de circulation, si bien que le
niveau de service "D" est atteint.

En période de construction, 1'augmentation de la circulation

-

lourde sur les routes principales et secondaires, associée da
divers autres inconvénients (détours, voies temporaires,
etc.) entraineront des impacts négatifs_(variab]esg sur le
milieu, se traduisant généralement par des risques plus
élevés d'accidents, une augmentation du niveau de bruit dans
les secteurs habités a proximité des travaux ou le long des
parcours empruntés pour rejoindre les sites de travaux et une
diminution ‘de la qualité de vie du milieu. Les impacts
seront plus importants, si les bancs d'emprunt fournissant le
matériel granulaire étaient ceux localisés sur la rive ouest
de la riviére Chaudiére, dans le secteur de Vallée-Jonction.
I1 s'ensuivrait alors des problémes de bruit et de circula-
tion a 1'entrée de Vallée-Jonction.

En période d'utilisation du nouvel axe routier, 1'impact sera
plutot positif puisque les caractéristiques géométriques de
1'autoroute étant meilleures, les accidents routiers dans 1la
zone . d'étude seront moindres globalement. Seules les voies
d'accés (routes 112 et 276) supporteront un niveau de trafic
plus elevé et les risques d'accidents y seront plus impor-
tants. -

® Infrastructures énergétiques

La’ présence de lignes de transport d'énergie @ proximité et
dans 1'axe de 1'autoroute augmente les risques d'accidents en
periode de construction, en raison de 1'utilisation de machi-
nerie lourde, notamment les grues. Lla plus grande prudence
est alors recommandée lors des travaux d& proximité de ces li-
gnes. . ,

® Infrastructure de transport aérien

Lla présence d'une piste d'atterrissage privée d'orientation
est-ouest, dans 1'axe de 1'échangeur de la route 112 consti-
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tue un danger d la sécurité des utilisateurs de l'autoroutei
des systemes d'éclairage importants é&tant installés a cet
échangeur. Une entente entre le ministére des Transports et

Te propr1eta1re est cependant intervenue (expropriation de la

piste).
@ Sources d'eau potable

La construction de 1'autoroute n'aura aucun 1mpact sur- les
sources d'eau potable ‘des municipalités traversées et .la

qualité de leur eau, ces sources étant localisées soit en

amont du -tracé retenu, soit du coté ouest de la riviere
Chaudiere.

® Transport scolaire

Au -nombre des impacts généraux, il faut souligner ceux rela-

tifs @ la sécurité des piétons en bordure de la route 173.
Selon les informations obtenues auprés de la Commission sco-
laire régionale de la Chaudiére (Service du transport scolai-
re), prés d'une vingtaine d'étudiants des secteurs primaire
et secondaire ont a traverser la route 173, notamment le ma-
tin, entre Sainte-Marie et Saint-Joseph.

AT heure actuelle, le transport scolaire est organisé de
. fagon & éviter autant que possible aux &tudiants de traverser
cette route, tout.en les dirigeant vers 1'école de leur muni-
cipalité respective. Selon un responsable du transport
scolaire, les problémes de sécurité se posent surtout le
matin, car les étudiants traversent la route avant 1'arrivée
de 1 autobus, contrairement au soir ou ils traversent sous la
. protection des feux clignotants.

La réalisation du projet autoroutier n 'aura donc que des

répercussions positives sur cet é&lément. On reconnait
généralement que la circulation de transit a une vitesse de
dep]acement plus e]evee que la circulation Tlocale. Or,
1'aménagement de 1'autoroute permettra1t de séparer ces deux
types de dep]acement de donner 3@ la route 173 une vocat1on
plus locale et d'assurer une plus grande sécurité qu'actuel-
Tement, puisque les débits y seraient réduits et que la vi-
tesse des véhicules aurait tendance a diminuer.
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® Expropriatidns

Le passage de 1'autoroute 1mp11que dans le milieu 1' expro~
priation de 39 batiments. La majorité de ces bdtiments sont
des chalets (14) et des batiments secondaires (20), dont
1'6tat physique. est en général détérioré. Parmi. les
batiments expropriés, on compte également trois résidences
unifamiliales, dont 2 possédant un quotient patrimonial
intéressants(moyen et fort), et deux maisons de ferme, toutes
deux en bon état et de quotient patrimonial variant de moyen
a fort. L'impact du passage de 1'autoroute est mineur.
D'ailleurs, plusieurs des batiments ont déja été déplacés a
1*theure actuelle, dont bon nombre relocalisés sur le site.

@ Archéologie

la réalisation du projet d'autoroute n'‘aura pas d'impact sur
le plan archéologique, car aucun site archéologique préhisto-
rique et historique n'est actuellement connu et que les pos-
sibilités de localiser de. tels sites dans la partie des hau-
tes terres sont considérées faibles. 11 est toutefois recom-
mandé que les responsables des travaux portent une attention
particuliére, lors des travaux de construction, 3 toute forme
d'aménagement anthropique (fondations, puits, etc.) mis 3
Jour fortuitement et qu'ils en avisent sans délai les autori-
tés concernées du ministére des Transports.

6.2.4 MILIEU VISUEL

L évaluatlon des impacts visuels de 1'autoroute 73 sur les
paysages s ‘appuie sur les unités de paysage définies lors de
I'inventaire et les caractéristiques majeures du territoire
traversé par 1'autoroute.

- Une analyse sommaire du tracé proposé permet de constater que

I'implantation de 1'autoroute se fait entiérement dans le
secteur du piémont appalachien qui est caractérisé par un
couvert forestier dense et quelques paturages en bordure des
rangs -Saint-Gabriel et L'Assomption. Comparativement & la
valléee .de la riviere Chaudiere ou 1'on retrouve essentiel-
lement le domaine bdti de la zone d'étude, le piémont appa-
lachien est représenté par un développement rural dispersé et
de faible densite.



178

Le. trace de 1' autoroute se situe .en grande part1e i l'in- -
térieur de zones boisées qui ont pour effet d'atténuer la
perceptibilité visuelle possible de cette infrastructure par

les résidents de la région. Seuls les riverains (observa-
teurs fixes) presentement localisés & proximité du corridor

routier et aux environs des echangeurs projetés -seront af--
fectés par 1'aménagement de 1'autoroute. Les résidents si-
tués dans les secteurs agricoles le seront davantage, car les

degagements visuels permettent une plus grande perception de

1'infrastructure routiére. Par ailleurs, mentionnons qu'il
n'existe pratiquement aucun lien visuel entre les agglo- .

- mérations urbaines et rurales sises au pied des versants de .-
la vallée de la riviére Chaudiére et le tracé de 1' autoroute.

Donc, de fagon générale, 1'impact visuel attendu pour les
résidents de la région est faible, a cause de-la Tocalisation

du tracé a 1'extérieur des centres d'activités de la reglon

(figure 19).

Pour 1'usager de 1'autoroute 73, 1'impact v1sue1 attendu par
le prolongement de 1'autoroute sera positif, mais de faible
intensité. En effet, les écrans visuels formés par les nom-
breux boisés du p1emont lTimitent - @ 1'avant- plan le champ
d'accés visuel ‘des usagers. Seulement quelques points de
vue permettront de vastes ba1ayages visuels sur le paysage de
la vallée et du piémont. L'intérét de ces points de vue est
formé principalement par la perception des attraits de 1'en-
semble de la vallée et du piémont.

Par ailleurs, les: impacts visuels négatifs résultant des
travaux d'aménagement de 1'autoroute tels remblais, déblais,
pont viaduc, etc., pourront &tre atténués par 1e
réaménagement des zones perturbées. De facon générale, les
mesures de mitigation app11cab1es dans un tel cas visent la
vegetallsatwon des abords de 1'autoroute et 1'intégration
d'une végétation arbustive au niveau des ponts, afin de

dissimuler les importants travaux d'enrochement en bordure

des riviéres (figure 20).

L ‘aménagement d'écran visuel clairsemé serait souhaitable
dans les milieux ouverts, ou les dégagements visuels rendent
perceptibles 1'autoroute par les riverains des rangs 3
proximité.  Ces écrans devraient permettre une ouverture du
champ visuel pour 1'usager de 1'autoroute.
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Dans e cas de 11gnes de transport d' energle, percept1b1es
par les usagers de 1'autoroute, des écrans visuels devraient
etre aménagés, afin de d1ss1mu1er ces 1nfrastructures (figure
20) - : R

A1n51, la reéalisation .de 1'autoroute 73 présente donc un
 faible impact visuel pour les résidents de la région car son
intégration dans le paysage, a caractére forestier, du
piémont limite la perception visuelle de cette infrastructure
routiere. En ce qui a trait aux usagers de 1'autoroute 73,
1'impact visuel est positif mais de faible intensité carac-
térisé par la topographie ondulée du piémont et la possibi-
1ité de quelques points de vue en direction de la vallée de
la riviére Chaud1ere.

6.2.5 MILIEY SONORE

6.2.5.1 Données relatives aux calculs prévisionnels des ni=

veaux de bruit résultants
o Modéleﬁde' propagation utiliseé pour Tes caléu]s

Le modéle de calcul utilisé afin d'évaluer les niveaux de

bruit résultant, tant le long du parcours prévu de 1'auto-"
route et de ses voies de raccordement que le long de la route

173, est celui mis au point conjointement par la Division de
la recherche technique de la Société canadienne d'hypothéques
et de logement et la Division des recherches en batiments du
Conseil national de recherche du Canada. Ce modéle a fait
1'objet de la publication: "“Le bruit du trafic routier et
ferroviaire; ses effets sur 1'habitation" d'abord publié-en

1977 en systéme impérial, puis révisé en 1982 et adapté au

systéme métrique.

Ce- modele établit en fonction des débits journaliers, de la
topographie existante entre la voie de circulation et Tle
point réception (maison) et des obstacles (écrans naturels ou
construits), le niveau de bruit équivalent résultant pour une
pér1ode de 24 heures consécutives. De plus, il établit cer-
taines limites de bruit susceptibles d'assurer le confort des
résidents localisés & proximité des voies de circulation.

® Données générales relatives aux calculs prévisionnels et
périodes considérées

En se  basant sur les données de circulation prévisionnelles
(jour moyen annuel) établies par le ministére des Transports
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pour les différents axes routiers, fournies sur le tableau

XXXI, des calculs ont été réalisés pour les différents empla-
canents identifiés précédemment sur la figure 11 (sect1on
2.6). Ces calculs ont porté spécifiquement sur le niveau de
bruit equ1va1ent resultant pour Ta per1ode de 24 heures et

enfin, pour 1'heure de pointe de 1'aprés-midi, ol se retrouve

le plus important débit routier, soit 8, 8% du déebit jour
moyen annuel. Ces évaluations du niveau de bruit ont de plus
ete -réalisees pour deux époques distinctes, soit a 1'ouvertu-
re de 1'autoroute et pour les conditions de circulation qui
se retrouveront dans 20 ans. Tous les résultats de ca]cul
sont fournis sur 1es tableaux XXXII et XXXIII.

Le. coeff1c1ent de corrélation de 0,66 obtenu pour les résul-
~tats calculés et mesurés de la situation actuelle indique un
degré de certitude de 95 & 99% de 1'essai. Ceci permet de
conclure que les résultats prévisibles pour les 2 projections
seront représentatifs dans une proportion identique.

6.2.5.2 Environnement sonore‘
e A 1'ouvefturé

Selon les normes de la Société canadienne d'hypothéques et de
logement (S.C.H.L., 1977), pour les nouveaux secteurs rési-
dentiels, il.est recommande de tenir le niveau equ1valent de
24 ‘heures inférieur a 55 dB(A). Comme déja mentionné 3 la
section 2.6.2, les habitations voisines des artéres
existantes ‘(sauf les rangs Saint-Gabriel et L Assomption)
sont déja dans une situation inconfortable. De méme, 1es
résultats des calculs prévisionnels démontrent que, su1te a
1! ouverture de 1'autoroute, nous assisterons & une remontée
plus ou moins importante des niveaux de bruit sur 1'ensemble
du territoire considéré. Les seuls" points ol les niveaux de
bruit seront a la baisse se situent le long de la route 173
reliant Sainte-Marie & Saint-Joseph.

Les voies de raccordement & 1'autoroute (routes 112 et 276)
afficheront la plus grande augmentation du niveau de bruit
(5 @ 8 dB(A)). Les secteurs ruraux localisés le long de ces

axes routiers seront les plus -pénalisés, car le niveau de
bruit actuel y est faible contrairement aux secteurs urbains
traversés qui sont plus prés des sources de bruit urbain et
~de Ta route 173. Le long de la route 112, on dénombre
~actuellement approximativement 17 résidences. Lla route 276
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TABLEAU XXXI

DONNEES DE CIRCULATION (Jour moyen annuel)

CIRCULATION JOURNALIERE

ACTUELLE A L'OUVERTURE DANS 20 ANS

ROUTE 173

- entre Sainte-Marie

et Vallee-Jdonction 7 957 1 591 2 386
- entre Vallée-Jonction - ’ |
et Saint-Jdoseph 6 600 1 452 2 178
- A Saint-Joseph
- Au sud de 1a jonc-
tion avec Ta route
276 -5 600 5 600 1 848
- Au nord de 1a jonc
tion avec la route :
276 5600 1 318 1 977
ROUTE 112
- Haufeur du trace de o
1'autoroute 73 735 2792 4 188
- Hauteur. de la route
173 1 470 3 527 5 290
ROUTE 276
- Est de 1a route 173 675 2 768 4 152
- Quest de 1a route 173 1 435 2 481 3721
AUTOROUTE 73
- Entre Sainte-Marie .
et Vallee-Jonction - 6 365 9 548
- Entre Vallée-donction .
et Saint-Joseph - 5 280 7 920
Note: Pourcentage de poids lourds: _ :
- au sud de Vallée-Jonction 6,8%
- au sud de Saint-Joseph 12,7%

Accroissement de la circulation: 2% annuellement
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TABLEAU . XXXIT

RESULTATS DES CALCULS PREVISIONNELS POUR LA PERIODE DE L'HEURE DE POIN-
TE DE L APRES-MIDI (Leq en dB(A))

SECTEUR . POINT DE  NIVEAU " NIVEAUX CALCULES
© CALCUL MESURE » '

ACTUEL -~ A L'OUVERTURE DANS 20 ANS

1 50,8 - 51,2 53,0

1
2 49,8 - 49,2 51,0
3 69,0 1,2 71,2 66,2
4 66,3 70,2 62,2 64,0
2 | .
5 70,3 69,2 62,2 64,0
6 - 73,5 71,6 - - 73,3 . 67,8
7 62,0 59,2 64,2 66,0
3 8 59,7 60,2 65,2 67,0
9 65,1 64,2 72,2 70,2
10 56,4 66,2 70,2 72,0
4 11 62,7 67,2 69,2 71,0
12 60,6 67,2 69,2 71,0
Note: . Coefficient de corrélation

entre les valeurs mesurées
et les niveaux actuels calcules : 0,66

Degré de certitude du coefficient: 95 3 99%

) __ . _ N }
I I o o B G B G B O E N O R N B s
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TABLEAU XXXITI

RESULTATS DES CALCULS PREVISIONNELS POUR LA PERIODE DE 24 HEURES
BASES SUR LE-  TRAFIC JOUR MOYEN ANNUEL (Leq en dB(A))

SECTEUR . POINT DE | NIVEAUX CALCULES
CALCUL"

ACTUEL A L'OUVERTURE . DANS 20 ANS

1 - 48,0 49,8

1 )
: 2 —am 46,0 47,8
3 68,0 68,0 63,0
4 67,0 59,0 60,8
2
| 5 66,0 59,0 60,8
6 68,4 . 70,1 64,2
7 56,0 - - 61,0 62,8
3 o 8 57,0 62,0 63,8
9 61,0 69,0 67,0
10 63,0 67,0 68,8
4 11 64,0 66,0 . 67,8
12 64,0 66,0 67,8
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entre autres verra son débit'fortement augmenté, puisqu'elle

deviendra la voie de liaison entre la fin "temporaire" de .
1'autoroute- et la -route 173; .1'augmentation résultante du
niveau de bruit pourra atteindre a cet endroit jusqu'a 8

dB(A); on retrouve sur cet axe une dizaine de résidences.

Pour ce qui est des autres routes, 1'impact sera minimisé,
soit par la distance des habitations & 1'axe routier pour ce
qui est des rangs Saint-Gabriel et L'Assomption (points 1 et
2), soit par les niveaux de bruit déji existants en ce qui
concerne les secteurs wurbains (points 10, 11 et 12). Enfin,
seule la route 173 comprise entre Sainte-Marie et la route

276 a Saint-Joseph (points 4 et 5) profitera d'une réduction

du niveau de bruit existant, vu la diminution du trafic auto-
mobile,

A titre comparatif, suivant 1la classification de secteurs
utilisée a la section 2.6.2, le tableau XXXIV résume de fagon
qualitative 1'impact résultant de 1'ouverture de 1'autoroute.

® Aprés 20 ans d'utilisation
‘En considérant une augmentation annuelle de 2% par année sur

toutes les voies de circulation, il est possible d'évaluer
que le niveau .de bruit global dans 20 ans sera de 1'ordre de

1,8 dB(A) plus élevé le long de tous les axes routiers pour
des conditions de circulation identiques @ celles considérées

lors de 1'ouverture.

Advenant d'ici 18 qu'une intervention plus au sud de Saint-
Joseph se réalise, par exemple le prolongement de 1'autoroute
73, il en résulterait une amélioration sensible du climat
sonore le long de la route 276 entre 1'autoroute et la route

173, de méme que sur cette derniére en direction de Saint-
Georges. :

@ Llocalisation de 1'isophone 55 dB(A) Leq

En se basant sur les données des débits journaliers de
véhicules (J.M.E.) i1 est possible d'établir que, pour une
topographie moyenne, 1'isophone 55 dB(A) d'une carte des
niveaux sonores prévus se situerait entre 69 et 87 métres de
part et d'autre du centre de 1'autoroute. De plus, selon les
pourcentages d'augmentation des débits prévus, ce méme

isocontour se déplacerait entre 87 et 109 métres au cours des
20 années suivant 1'ouverture.

v A Y
I B R Ea = :



TABLEAU XXXIV
EVALUATION QUALITATIVE DE L'IMPACT DU A L'IMPLANTATION DE L'AUTOROUTE 73

IMPACT PREVISIBLE

LOCALISATION ~ POINT DE A L'OUVERTURE 20 ANS (si prolon-
: CALCUL . gement)(a)

Secteur 1 . Milieux ruraux le long des rangs let? Non calculable Impact négatif
Saint-Gabriel et L'Assomption : faible
Secteur 2a) Milieux ruraux le long de la 4 et 5 Impact positif Impact nul
route 173 : fort ~ (b) B
. : . " o
Secteur 2b) Milieux ruraux le long de 1la Jetb Nul (point 3) Impact nul =
route 173 & Saint-Joseph ‘ Impact négatif
faible (point 6)
Secteur 3a) Milieux ruraux longeant la : 9 Impact négatif Impact négatif
route 276 fort faible
Secteur 3b) Milieux ruraux longeant la 7 et 8 Impact négatif  Impact négatif
route 112 ‘ moyen faible
Secteur 4 - Milieux urbains traversés par 10, 11 et | Impact négatif Impact négatif
Tes routes 112 et 276 : 12 moyen ' faible

(a) L'impact prévisible est établi en fonction des conditions de bruit aprés 1'ouverture '
(b) En fonction de la situation actuelle : :
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La topographie moyenne considérée tient chpte d'une source
localisée entre -5 et +5 métres d'élévation au-dessus ou

en- dessous de 1'élévation du point de recept1on.

6.2.5.3 Conc]us1on

De fagon générale, 1'ouverture de 1'autoroute entrainera une
augmentation du niveau sonore aux résidences localisées le-

long des principaux axes routiers qui s'y rattachent. Les
secteurs les plus touchés se situent principalement en milieu
rural le long de la route 112 et plus particuliérement, le

long de la route 276, ‘alors que les secteurs urbains ne se-

ront que trés peu affectés. On enregistrera cependant une
nette amélioration du milieu sonore 1e long de la route ‘173
entre Sainte-Marie et Saint-Joseph, vu la réduction du débit
automobile qui en résultera. D'autre part, les secteurs voi-
sins de 1'autoroute .73 en milieu rural ne se ressentiront que
trés peu de la présence de ce nouvel axe routier, étant- donné
~la distance qui les en séparera. S

Enfin, 1'augmentation réduite du débit automobile prévue pour
Tes 20 prochaines années n'accroitra que trés peu les niveaux
_de bruit dans les environs. De plus, le prolongement
éventuel de 1'autoroute vers Saint-Georges permettrait de
‘réduire 1'impact prévu a 1'ouverture sur la route 276.

6.3 IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS

Lla méthodologie d'évaluation ‘des impacts-ponctuels'précisée
a la section 6.2 permet au lecteur d'établir sa propre
évaluation de 1'impact, tout en assurant une p]us grande
uniformité dans la détermination de 1'intensité de 1'impact.
Cette méthodologie d'évaluation s'applique de fagon plus
particuliére aux éléments des milieux physique et biologique,
car les effets sur ces éléments sont plus fac11ement compa -
rables d'une fois a 1'autre.

Par contre, en ce qui a trait aux éléments du milieu humain,
cette méthodologie d'évaluation a diu étre raffinée, car,
compte - tenu de la diversité des éléments et de contextes
locaux particuliers, certains facteurs exogénes peuvent agir
sur un élément, afin d'augmenter ou de diminuer, selon le
cas, 1'intensité de 1'impact.
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Ainsi, pour certains &léments du milieuy humain, une analyse
plus detaillée a Eté requise et divers paramétres ont &té

considérés dans 1'évaluation de 1'impact. A titre d'exem-
ples, pour le domaine bdti, la nature du bdtiment (maison
unifamiliale, maison de ferme, chalet,. batiment secondaire,
etc.), sa valeur patrimoniale, les possibilités de reloca-
lisation sur le site ou encore 1'accessibilité & la propriété
sont autant d'éléments pris en considération dans
1'évaluation de 1'impact. D'ailleurs, une fiche descriptive,

~colligeant ces diverses informations, a &té complétée pour

chacun des batiments affectés ~par le projet, selon une
méthodologie &tablie’ par le ministére des Affaires culturel-
les du Quebec, et est présentée 3 1'annexe 6.

Pour le milieu agricole, d'autres critéres d'évaluation ont
prévalu, tels la superficie de terre touchée, la superficie
de terre disponible, 1'utilisation actuelle des terres, le
type de production agricole, 1'accessibilité, les résidus de
terrain appréhendés, la viabilité de 1'exploitation, etc.

Afin de donner la meilleure qualification possible de 1'im-
pact, une grille d'@valuation a &téa élaborée, de fagon 3
dégager d'une maniére trés exhaustive les impacts pouvant
etre générés, 1'intensité de 1'impact appréhendé, les mesures
de mitigation préconisées et enfin, 1'impact résiduel. Cette
grille de référence, détaillée au tableau XXXV, sert ainsi de

base d'évaluation dans la détermination des impacts ponctuels
reliés au milieu humain.

Chaque point d'impact relevé au niveau du tracé de 1'autorou-

te est représenté sur les figures 26A et 26B, et décrit dans

lTe tableau présenté 3 1'annexe 5.

L'analyse du tableau en annexe 5 fait ressortir que prés des
trois quarts des impacts ponctuels sont directement reliés au
milieu humain, et plus spécifiquement, se rattachent presque
exclusivement & deux eléments, soit: le domaine agricole et
les batiments touchés par le projet. On constate également
que la grande majorité des impacts ponctuels sont négatifs

mineurs et ad caractére permanent. Au chapitre des impacts

sur le milieu physique, le nombre d'impacts est relativement
faible, mais 1'importance de ceux-ci est grande; en effet,
on retrouve les deux seuls impacts majeurs du projet, les-
quels sont associés aux importants remblais nécessaires pour
la traversée des riviéres Morency et Saint-Joseph, et ce dans
des zones instables.



TABLEAU XXXV

GRILLE D'EVALUATION DES IMPACTS PONCTUELS (MILIEU HUMAIN)V

N

INTENSITE DE

CIMPACT

résidences secondaires isolées

ELEMENT AFFECTE MESURES DE MITIGATION
L *IMPACT : ' , " RESIDUEL
. Lorsque le tracé passe a proxi- Moyen Mesures spécifiques @ chaque point Mineur
mité d'une zone d'expansion d'impact (zone tampon, marge de -
résidentielle : ' recul, etc.) o
. Lorsque le tracé affecte des Moyen Aucune mesure ~ Impact rési-
habitations unifamiliales isolées : : ’ duel moyen
ou un ensemble agricole ou .mineur,

: s'il est
possible de
relocaliser
la demeure
au méme site

. Lorsque le tracé affecte des ‘Majeur Le ministére doit s'assurer que Mineur
habitations ou ensembles les batiments seront relocalisés
agricoles possédant un ‘ :
quotient patrimonial fort
et trés fort

. ‘Lorsque le tracé affecte des Mineur Aucune mesure . Mineur
bitiments secondaires (garage, '
remise, etc.)

. Lorsque le tracé affecte des Mineur Aucune:mesure - Mineur

061



TABLEAU XXXV (suite) ’ B
GRILLE D'EVALUATION DES IMPACTS PONCTUELS (MILIEU HUMAIN) | .

ELEMENT AFFECTE 'TNTENSITE DE MESURES DE MITIGATION ‘f . IMPACT
L 'IMPACT : ~ o RESIDUEL
.
: Lorsque le tracé passe d& proxi- - Mineur Mesures spécifiques a chadﬁe - Mineur ou
mité d'une zone de villégiature point .d'impact (conservation nul
' ' des boisés, zone tampon, etc.)
. Lorsque le tracé touche une Mineur Aucune mesure ' Mineur
cabane d sucre '
. Lorsque Te tracé coupe 1'accés Moyen Mesures spécifiques d chaque . Mineur
d une habitation, un chalet ou point d'impact (ex. prolonge-
un ensemble agricole, situé en ment de voie de service, etc.)
dehors de 1'emprise
. Lorsque le tracé croise un sentier Mineur Prévoir le déplacement du sen-
de motoneige tier
. Lorsque le tracé coupe 1'accés | Moyen . Mesures spécifiques & chaque ‘ Mineur ou
entre une érabliére et une _ point d'impact (relocalisation - moyen
cabane a sucre ' : ~ de la cabane, chemin d'accés, etc.)
. Lorsque la survie d'une exploitation Majeur Mesures spécifiques 4 chaque point ~Moyen ou
agricole est menacée par le tracé, v d'impact (ex. prolongement de voie majeur
soit directement par 1'emprise, de service, si cela s'applique)

soit en créant des résidus accessi-
bles ou non-accessibles

Lol



TABLEAU XXXV (suite)
GRILLE D'EVALUATION DES IMPACTS PONCTUELS (MILIEU HUMAIN)

ELEMENT AFFECTE . INTENSITE DE MESURES DE MITIGATiON : L IMPACT:
L ‘IMPACT : _ RESIDUEL
. Lorsque la survie d'une exploitation Moyeh Mesures spécifiques d& chaque point - Mineur ou

agricole n'est pas menacée, mais que d'impact (ex. prolongement de voie moyen
la superficie affectée (emprise, : ' de service, si cela s'applique) :
résidus) est importante et qu'une '

restructuration de 1'exploitation

est nécessaire

. Lorsque la survie d'une exploitation. Mineur ' Mesures spécifiques a chaque point Mineur ou —
n'est pas menacée, mais-que la su-- : d'impact (ex. prolongement de voie nul NS
perficie affectée (résidus, emprise) 7 . de service, si cela s'applique) - :
est faible _ :

. Llorsque le tracé crée un résidu Mineur Aucune mesure R Mineur
boisé non accessible ‘ ‘

. Lorsque le tracé crée un résidu Mineur Aucune mesure . ‘ . Mineur
‘boisé accessible ' . '

. Lorsque le tracé coupe des Mineur Aucune mesure : Mineur
terres en culture qui sont en : '
location

. Lorsque le tracé traverse une Mineur ' Aucune mesure - R Mineur
plantation ' : ' ‘ :




TABLEAU XXXV (sgite)

GRILLE D'EVALUATION DES IMPACTS PONCTUELS (MILIEU HUMAIN)

ELEMENT AFFECTE INTENSITE DE MESURES DE MITIGATION ~ IMPACT

- L'IMPACT . , .~ RESIDUEL
Lorsque le tracé traverse un ‘ Mineur | Aucune mesure ) ‘ L Mineur

Tot sous aménagement sylvicole
ou susceptible de 1'Etre

€61
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En ce qui concerne les impacts sur le milieu biologique,
ceux-ci sont peu nombreux, négatifs mineurs et a caractére
temporaire. Par ailleurs, on dénombre sur le plan visuel
plusieurs points d'impact, dont certains é&tant positifs et
ayant trait aux points de vue offerts sur des paysages
d'intéret. Les points d'impacts restants se partagent de
fagon presque équivalente entre les impacts négatifs mineurs
et moyens. Ces derniers sont surtout associés d la percep-
“tibilité de 1'autoroute par les riverains des rangs avoi-
sinants, de méme que les travaux de remblais et deéblais
importants a proximité des riviéres Morency et Saint-Joseph.

6.4 SYNTHESE DES IMPACTS RESIDUELS

Le projet autoroutier entraine un nombre relativement impor-
tant d'impacts sur le milieu récepteur. Aussi, des mesures
de mitigation appropriées, ayant trait au déboisement, a
1'usufruit des terres affectées, au contrdle de 1'érosion, au
réaménagement de certains secteurs, etc., ont eté proposees,
afin d'atténuer 1'impact global du projet. Aprés application
des mesures de mitigation, on ne retrouve plus d'impact ma-
jeur, la presque totalité des impacts résiduels étant plutdt
mineurs. '

6.4.1 MILIEU PHYSIQUE

Suite a l'app]icétion des mesures de mitigation proposées, la

construction de 1'autoroute engendrera des impacts résiduels

négatifs moyens et faibles sur 1e milieu physique. Les im-
pacts les plus importants concernent les remblais pour les

ponts des riviéres Morency et Saint-Joseph dans des zones
d'instabilité.

6.4.2 MILIEU BIOLOGIQUE

Aucune mesure de mitigation ne peut atténuer efficacement
1'impact causé par la perte de 178,5 ha de forét; 1'impact
résiduel sera donc moyen. De plus, 1'autoroute constituera
une barriére bloquant le déplacement de la faune et causera
ainsi un impact résiduel mineur.

Les impacts ponctuels du milieu biologique sont essentielle-
ment reliés aux différents cours d'eau traversés et a la
présence dans ceux-ci d'une faune ichtyenne intéressante
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(omble de fontaine). Les diverses mesures de mitigation
apportées au milieu physique visent & améliorer la qualité de
1'eau de ces cours d'eau et ainsi atténuer indirectement
1'impact sur la faune ichtyenne. -De méme, 1'adoption d'un
calendrier spécial des travaux, visant a n'effectuer aucun
travail de construction a prox1m1te des cours d'eau durant
certaines périodes, permettra d'atténuer également 1'impact
sur cette espéce. ' ' '

Cependant, 1'efficacité de ces mesures n'est pas suffisante
pour faire disparaitre ces impacts. C'est la raison pour
laquelle on retrouve des impacts résiduels en nombre et en
intensité presque similaires aux impacts initiaux.

6.4.3 MILIEU HUMAIN

Les mesures de mitigation proposées, que ce soit sur le
domaine agricole (terres agricoles, érabliéres)ou sur les
batiments affectés par le projet, permettent de minimiser les
effets de 1'autoroute sur le milieu. De fait, prés de 1la
moitié des impacts résiduels sont mineurs, ne compromettant
pas la viabilité des exploitations agr1co]es touchées.

6.4.4 MILIEU VISUEL

Aprés 1'application des mesures de mitigation (végétalisa-
tion, écran visuel, etc. ), les impacts résiduels du milieu
visuel sont d' 1ntens1te mineure. Les travaux de remblais im-
portants, particul ierement pour les approches des ponts des
riviéres Morency et Saint-Joseph, de meme que la perception
de 1'autoroute par les résidents du rang L'Assomption -cons-
tituent les principaux impacts résiduels.
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Le prolongement de-1'autoroute 73 sud entre Sainte-Marié et
Saint-Joseph-de-Beauce s'inscrit dans la poursuite d'objec-

~tifs, mis de 1'avant au début des années 1970, visant d'une

part 3 améliorer la qualité de la desserte entre les diffé-
rents poles urbains de la Beauce et a répondre aux besoins
actuels et futurs de circulation, et d'autre part, a soutenir
le développement econom1que de la Beauce. C'est d'ailleurs
dans cette ligne de pensee que se sont exprimées, lors du.
dernier sommet é&conomique de Québec, les municipalités
réegionales de comté de Beauce-Sartigan et de Robert-Cliche.
Le projet est considéré par plusieurs intervenants locaux et
reg1onaux comme une action souhaitée et souhaitable pour

‘1'ensemble de la région.

Certes, 1'implantation d'une infrastructure routiére majeure
dans un milieu essentiellement agricole et forestier, tel
celui qui caractérise la zone présentement a 1'étude, ne peut
se réaliser, sans que soient affectés certains éléments du
milieu récepteur. Cependant, les mesures de mitigation déja
prévues au projet (bassin de sédimentation, passage agricole,
etc...) et celles préconisées dans 1la présente étude
(végétalisation des remblais et deblais, usufruit des por-
tions de terres non utilisées, aménagement paysager parti-
culier, etc...) ont pour but justement de minimiser Tles
impacts appréhendés sur 1'environnement naturel et humain.

L app11cat1on des diverses mesures de mitigation et la con-
naissance des impacts résiduels du projet permettent d'affir-
mer que, sur le plan strictement environnemental, le prolon-
gement de 1'autoroute 73 entre Sainte-Marie et Saint-doseph-
de-Beauce demeure optimum, méme par rapport a toute variante
de tracé possible (ex.: réaménagement de la route 173), ol
les impacts attendus seraient plus importants.

Pour assurer 1'intégration harmonieuse du projet dans Te
milieu, les nombreuses recommandations énumérées dans ce
rapport devront étre incluses dans les plans et devis finaux.
L'ingénieur responsable du chantier verra a 1'application des
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mesurés de4mﬁtigétioh identifiées et prendra, face i 1'entre-

preneur, les moyens nécessaires pour réaliser ces travaux.
31 des problémes surviennent en cours de construction;
1'ingénieur du chantier avisera dans les plus brefs délais
-les autorités concernées du Service de 1'environnement du
‘ministére des Transports.

En somme, en considérant 1'ensemble des avantages (écono-

miques, touristiques, etc...) que procurerait la réalisation

d'un tel lien routier, les impacts résiduels relativement
mineurs du projet et 1'intérét suscité par divers interve-
nants régionaux, le ministére des Transports devrait aller de
1'avant dans la réalisation du prolongement de 1'autoroute 73

entre les. routes Carter (Sainte-Marie) et 276 (Saint-Joseph-
de-Beauce).
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ORGANISMES CONTACTES

"ORGANISME

Association coopérative industrielle
(418) 397-4354

Association touristique du Pays-de-
1'Erable ’
(418) 387-5406

Commission de protection du territoire
agricole
(418) 643-3314

Commission scolaire régionale de la
Chaudiére (Service du transport
scolaire) -

(418) 688-8935

Conseil economique de Beauce
(418) 228-8123

Fedération de motoneige du Québec
(514) 374-4700

Groupement forestier et agricole
de la Chaudiere Inc.
(418) 774-6824

Ministéere de 1'Agriculture, des
Pecheries et de 1'Alimentation
(bureau de Saint-Joseph)

(418) 397-6873

Ministere de 1'Energie et des Ressources
(unité de gestion de Beauce)
(418) 228-9759

Ministére de 1'Industrie, du Commerce
et du Tourisme

(Service du crédit touristique)

(418) .643-7792

PERSONNE CONTACTEE

. E. Chiasson.

. Michel Monat
. Poirier
. Serge Roy

. Jéan Daniel Cote

. Sylvain Cloutier

. Pierre Coté

. Germain Labbé
. Marius Belanger

. Pineau
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ORGANISME

Ministére des Affaires culturelles
(Service de 1'inventaire des biens
culturels)

(418) 643-7044

Ministére des Transports
(Service de 1'expropriation)
(418) 839-7568 . ;

Ministére des Transports (Service
de 1'entretien des chaussées)
(418) 643-9298

Ministére du Loisir, de 1a Chasse

et de la Péche (Service d'aménagement

de la faune) .
(418) 622-0955

Ministére du Loisir, de la Chasse

et de 1a Péche (Service de la gestion
déléguée) ’

(418) 643-2250

Municiba]ité régionale de comté
La Nouvelle Beauce
(418) 387-3444

Municipalite régionale de ¢bmté
Robert-Cliche = = -
(418) 774-9828

Paroisse de 1'Enfant-Jésus
(418) 253-6188 ‘

Paroisse de Saint-Joseph-de-Beauce
(418) 397-5858

Paroisse de Saints-Anges
(418) 253-5991

Union deé producteurs agricoles
de la Beauce
(418) 228-5588

Village.de.Va11ée-Jonction
(418) 253-5515 '

PERSONNE CONTACTEE =

Mme Nicole Genét

-~ Mme Barbara Salomon de

Friedberg
M. Pierre Lahoud

‘M. Michel Roberge
M. Claude Beauregard

M. Miche] Guimont

M. Guy Trencia
M. Raymond Bosse -

M. Marcel Beaudet.

M. Ghislain Poulin

M. Gilles Fortin
M. Denis Desbiens

Mme Raymonde M.rDoyon
M. Jean-Louis Lessard
Mme Rita G. Tardif

M. Pierre Giguére
M. Hugues Veilleux

M. Gervais Boily
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- Ville de Saint- Joseph de-Beauce

(418) 397-4353

Ville de sainte-Marie

(418) 387-2301

M. Jacques Giguere

M. Michel Lambert
M. Benoit Fecteau
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Gouvermement da oean s
Ministére
&AZy des Transports '

' Montréal, le 23 mars 1982.

Monsieur Giiles Coulombe, ing.
Chef du service d'Analyse des
Etudes d'impacts _
Ministere de -1'Environnement
2360, chemin Ste-Foy

Ste-Foy, (Québec)

G1V . 4H2

Ot e de prOJet
-73 sud de la route Carter (Sainte-Marie)
jusqu'au raccordement a la route 173 (St-Georges)
Mun.:  Paroisses: St-Anges, L'Enfant Jésus,
St-Joseph-de-Beauce,
St-Frangois-de-Beauce, .
Notre-Dame-des-Pins,
St-Simon-les-Mines,
» St-Georges Est
Villes: Ste-Marie, Beauceville et
: St-Georges
Circ. élect.: Beauce-Nord, Beauce-Sud
N/D: 6.6.0./073-01-03, 04, 05, 06, 07 et 10
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Monsieur,

Vous trouverez ci-joint le formulaire d'avis de projet dUment rempli
- pour le projet en titre. La raison motivant notre démarche s'appuie

sur le fait que la voie de contournement sera construite dans une em-

prise moyenne super1eure d 35 mdtres sur une 1ongueur Supérieure &

un kilométre.

Nous attendons votre réponse avant de poursuivre 1'étude de ce dossier.

Veuillez agréer, Monsieur, 1'expression de mes sentiments les meilleurs.

Le Chef du seryice de 1'Environnement,

,/Du;:E;:im1

DW/FSd7q9

?&0525'

7~écologiste

c.c.. MM. Jacques Charland, s.m.a., Directeur général du Génie

' Raymond-Marie Aubin, Directeur des Expertises et Normes
Jean Normand, Directeur régional, Région 3-2
Jean-Luc Simard, Chef des Tracés et Projets - Québec

VvV .861 (79 06)




1.

Promoteur . Ministere des Transports
Adresse 255, Crémazie est, 9e étaqe Montréal H2M 115
No de téléphone (514) 873-4953
Responsable du projet pour le promoteur service de 1'Environnement .
Claude Girard
. Consultant du projet pour le promoteur Roche Asscciés Ltée
Adresse ‘ 2535, boul,. laurier, Ste-Foy  (Québec)
No de téléphone (418) 871-9600

Responsable du projet pour le consultant Pierre Lacroix

. Titre du projet A-73 sud, de la route Carter (Ste-Marie) au raccordement

de 1a route 173 (St-Georges)

©C.0.P.1.: 073-01-03, 04, 05, 06, 07 et 10.

. Localisation du'projet

Mentionner €'endiect ou Les endroits od £e'pnojg£ est susceptible de se
waloser et nscrite fes auméros cadastiaux (£of et rang). Ajouter en

s.annexe wte catte topographique ou cadastrale Localisant fLe projet len

quuize exemplaites)

A REgion: Chauditre

B District: Beauceville

C -~ Comtés: Beauce-Nord, Beauce-Sud

D Municipalités: Paroﬁsses: St-Anges, 1'Enfant Jésus,

: o St-Joseph-de-Beauce, St-Frangois-de-Beauce,
Notre-Dame-des-Pins, St-Simon-les-Mines,
St-Georges Est
Villes: Ste-Marie, Beauceville et St-Georges.
£ ' Lots affectés par le projet: veuillez consulter le dossier annexé

3 cet avis de projet,




. Propriété des terrains

Tndecnes, y'wua LLcu Lo statut de propuddid des teniadns cu La walisa-
seen du vacget ext oidvue el meationnct denwes quand et dais quetles pacpet-
s coy tevands yent acques {ex. pieprfed privée @ 100 pewrcent, tertauiid
acgues & 7% ﬂcu.ck-: suLte aux expiepriatoons, ete.). Ces 1easccgnmneuts

sensiacst apeataliat sut wie caste.

Actuellement le m1n1stere des Transports n'est propriétaire d'aucun des lots

ou parties de lots affectés par Je projet. Néanmoins, deux décrets autorisent

le ministére des Transports & acquérir par expropriation les immeubles avec

b1ens meub1es accessoires de ces immeubles, pour réaliser la construction de

J'autoroute 73 sud, entre la route Carter dans Ville Ste-Marie et la paroisse

de Notre-Dame-des-Pins (1ot 292).

Le premier décret, émis le 12 février 1981, porte le numéro 422-81 et concerne

les municipalités suivantes: ville Sge-Marie, paroisse Saints-Anges, paroisse

de 1'Enfant Jésus et paroisse St-Joseph. Le deuxidme décret, émis le 18 mars 1981,

porte le numéro 923-81 et intdgre ces municipalités: paroisses ét-Joseph et

St-Francois-de-Beauce, ville de Beauceville, paroisse de Notre-Dame-des-P{ns

et paroisse de St-Simon-les-Mines.

. Objectifs et 3ust1f1cat1on du projet
Henteemie Les vbjectifs duprojet et indiguer ta coli€rence de ceux-cl avec

{es nlals ¢t pregramne de dévelLoppement au noeau {ocal, wgconal ou national.
Faite tesscatet £a picblématique qua est d 2'onigine du paa;et

L' oblect1f premwer poursuivi par 1’ 1mp1antat1on de cette autorOute est de relier

entre eux les centres urba1ns les plus importants’ du comté de Beauce, af1n

d'assurer une p]us grande rapidité des échanges entre Jeur population et

Jeurs activités économiques, y compris les liaisons avec 1'extérieur de la région.

I1 est & souligner qu'une section de 1'autoroute 73 sud (Beauce) a déja fait

1'objet d'un certificat d'autorisation (dossier 102-7922-03) en date du

5 juin 1980, et gue sa construction est maintenant terming. Une &tude d'impact

vous avait alors 6té présentée.* Celle-ci incluait le tracé de 1'autoroute 73

sud entre Ste-Marie et St-Georges; section dans Jaquelle se localise le

troncon ci-haut mentionné, ainsi que te troncon soumis & -1a présente demande

de certificat d'autorisation de realiﬁation.

* Roche et Associgs Ltée . : .
Etude d'impact sur_1'environnetent - Autoroute 73 sud, troncon Ste-Marie/

St-Georges, juin 1979.




Description du projet

(phase préparatoire, phase construction, phase exploitation)

Peut chacune des phases, dictete Lo projet sclon e aménagements ¢t cuns-
twctoons -prdvay fbatiage, wcute, quac, etc.) en <ndequant Ces proeapales
caractfrestigues de ceux-cd (Supergicie, dimens dons, capacctd, volume, ete.).
Menteomer Egacement Ces divers twavaux s'y rattachant {déboisement, expro-
praadoen,dimanciage, semblagage, cte.) et, s'il y a Licu, £es modaltds
d'opdratuon . ou d'exploctatoon.  Ajoutex on annexe tous docwneits peuncttant
de meeux cotner {es caractiwsiiques du paojet {cloques, coupe transversalc,

,
Zic.y

D'une longueur de 45,9 km, le tracé implique une emprisé nominale de 90 m

correspondant & une autoroute en milieu rural (section type D-2300). La

servitude de non-accds sera évidemment en vigueur tout au long du parcours.

Dans une premi2re étape, une seule chaussée serait construite, et le

déboisement né se ferait que du cBté de cette chaussée. Les structures

seront réalisées durant cette période. Finalement, la construction de la

deuxi®me chaussée se ferait dans une seconde étape, lorsque les besoins

le justifieront.




8. Projets connexesiet phuso; ultérieures
Hontcennes s Loty oscrct dans wil s (g1‘mmu a plus tunJ (leL vt

Je tatiacedint ceiiaany rregeds connexes ot uu o puuilact Eventucllement
y avoer des p143L3 wltitcentes.

Le présent troncon se raccorde 3 une section de 1'autoroute 73 déJa

réalisée depuis Québec jusqu's la route Carter 3 Ste-Marie.

9. Calendrier de réalisation du projet
{sclon Loy dejsdrentes phases de réalisation)

d I N EE Em Em
2 i _

Trongon Désignation Annge de réalisation

073-01-03 de la route Carter (Ste-Marie) 1983-84
' d la route 112-Route Jacob (Vallée-Jonction)

073-01-04 de 1a route 112 - Route Jacob & la 1984-85
route Vachon (St-Joseph-de-Beauce)

073-01-05 de la route Vachon a l'est de la 1985-86
route Jeanotte (St-Frangois-Est)

073-01-06,07 “de 1'est de la rue Jeanotte au' ' 1986-87
et 10 raccordement 4 la route 173 (St-Georges)




10. Description du mlieu
Décreny dhwae patt Ceccnpatoen actucdle du tertetecte meloen agquat wque,
MAWCAL, i, fene agteeede, mlicw utbaar, etc.) oet, d'awise pait,
Cos sroiepales actevddds hwmaoies (agiecwdiune, 1écréatoon, vlifgaatute,
€conemee Lecale et igwonale, ete.) telles qu'elles se présentent avant fa
wWalraceen du picget. ‘

‘Bien que 1'é&tude d'impact de 1'autoroute 73 sud comprenne une describtion

détaillée du milieu, nous tenons & faire une présentation globale décrivant

les grandes affectations de 1'espace compris dans le corridor du tracé.

Le tracé se localise sur la rive est de la rividre Chaudidre, et au nord-est

des principales agglomérations urbaines sises sur ce c6té de la vallée.

Le tracé db 1'autoroute (de Ste-Marie & St-Georges) se situe en zone

ag%icole désignée, et il traverse sur pr&s de 75% de son parcours, des

terrains boisés ou en regénération. Parmi ces boisés, on retrouve dans

les secteurs Ste-Marie et Vallée-Jonction, des érablizres dont la valeur

. économique s'avere importante. Toujours sur le plan biophysique i1 semble

que quelques esptces de la faune aquatique 3 1'embouchure des rivigres

St-Joseph,-Calway et des Plantes soient susceptibles d'8tre affectées.

Le_tra;é serait également préjudiciable & 1'utilisation de terres 3 des

fins agricoles, qui totalisent approximativement 15% de la superficie

totalextouchée de facon directe et indirecte

De ‘toutes Jes compbsantes du milieu urbain, seul Te milieu b&ti est

affecté directement par le tracé de 1'autoroute. Cependant, la structure

physico-socio-&conomique des municipalités peut Btre modifiée par les

répercussions pouvant survenir, suite & la réalisation de 1'autoroute.

* La superficie totale est approximativement de 3 hectares.




1. Remarques
Tuscuese €0y audres. wensecguomests j.g¢3 nécetsanies d une medlleure com-
sedhonseen du preget ot au besudn wmexes des vages, '
lone agricole permanente :
I*art1c1e 104 de Ta Loy sur la protection du territoire agricole permet

1'utilisation de lots & des fins non-agrlcoles lorsque ceux-ci ont fait

1'objet d'une autorisation d'acquisition ou d'utilisation par arrété en

conseil, du gouvernement, au moment ol les dispositions de la Loi ont

6té rendues applicables. Or, le décret de la région agricele désignée

fut adopté dans cette zone le 13 juin 198) et des plans de réserve étaient

déja en vigueur pour les loté affectés par le projet de 1'autoroute 73 sud,

entre la municipalité de Ste-Marie et Notre-Dame-des-Pins. Les premiers

plans de réserve furent émis le 25 aoOt 1976 par un arrBté en conseil

(2923 - 76) et le renouvellement de ces plans fut également réalisé par un

arrété en conseil (2494-78) en date du 2 ao0t 1978 Les p]ans portent les

numérqé suivants: 622-75-32-450, 622-75-32-451, 622-75-32-452, 622475 32-453.

Donc, 1és lots ou parties de lots touchés par 1'autoroute 73 sud etvintégrés

aux plans de réserve, ci-haut mentionnés, ne sont donc pas soumis 3 une

demande d'autorisation aupr®s de la Commission de la Protection du Territoire

agricole, pour leur utilisation & des fins non-agricoles.

D'autre part, la derni2re partie (Notre-Dame-des-Pins 3 St-Georges-Est)

n'était pas inc1yse dans le plan de réserve. Comme elle est située en

majeure partie dans la zone agricole désignée, une démarche devra &tre

entreprise par le minist2re des Transports afin d'obtenir une autorisation

de ta C.P.T.A. pour changer la vocation des parties de 16ts touchés par

1'autoroute.

Niveau cartographique

Etant donné 1a configuratiod et la longueur du tracé, nous ne pouvons vous

le présenter sur des plans cadastraux. Nous avons préféré procéder 3

une échelle plus réduite (1: 50 000) qui permet de mieux situer le corridor.

Vous trouverez donc une série de tro1s cartes qu1 se raccordent 1'une 3

1'autre et qui identifient de fagon globale, le milieu traversé.

Je certifie que tous les renseignements mentionnés dans le présent avis de
projet sont exacts au meilleur de ma connaissance.

Si.gné‘le XZ 0O 5 Z,'S Par )

et e ~
, Service de 1'Env1ronnement

- 4-\ -



N

Gouvernement du Québec
Ministére de I'Environnement
Direction des Evaluations environnementaies

2360. chemin Sainte-Foy
Sainte-Foy, Québec
G1V 4H2
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A-73 sud

Tracé de 1'autoroute

Echelle 1:50 000
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A-73 sud

Tracé de 1'autoroute

Echelle 1:50 000
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l\ H\f‘; LOTS /\lrl(ﬂk PAR LT PROJUT DE )I-‘,‘]MIN F1S-MINES /\ Sl (I(H)(I‘

Rang 1 Nord-Est: 265, 270, 272, 274, 277, 281, 283; 285,
o 267, 289, 292, 447, 448, 449, 451, 452,

547, 548, 549.

Rang 11 Fief Cunberland: 858, 857, 856, 055, 854, 853,

*

.. 852, 851, 850, 849, 848. -

Ces Tots ne sont pas inclus dans les décrets 422-81 et
923-81, qui autorisent le M.T.0. a acquéri% par expro-
priatioﬁ les immeubles avec biens, meubles, ‘accessoires
d'immeubles, dans le cadre de la réalisation de 1 auto-

1oute 73 sud.
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Directive cu'ministre indiquant la nature, la portée et

1'étendue de 1'étude d'impact sur 1'environnement

Route'#A-73

\Tﬁongon:'Ste—Marie/St-Georges

Dossier #102-8216-31
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a prasente directive @ pour but d'indiquer & 1'initiateur du projet.
Ténenis importents ce i'étucde d'impact & raliser dans le cacre Cu proje

<

L
é . . 3 - . .
de construction de 1'autoroute 73 entre les mun1c1pa]1tes de Ste-ﬁarje»et
St-Georaes. ' -

S e cho- DT

e contenu de 1'étuge d'impact doit se conformer 3 ta sectiorn 1.1 Cu
3glement 38ndrel relatif @ i‘évaluation et 2 1'exemen des 1impacis sur
'environnemens ldécret 3724-50, 3 décembre 1980). file doit etre congue de
agon a étre un vérizeble cutil de planification de Tltutitisation. cu
erritoire, prépar2s seion une méthode scientifique et satisfaire ies
esoins du réviseur, <u pudiic et du décideur. Tout au long de sa
salisation, 1'initiateur dcit porter une attention particuliére ‘aux
‘nformations et nréoccupations émanant des municipalité (1ocales et
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Cette directive est divisée en deux chapitres. Le premier présente 1a
démarche générale d'une &tude d'impact traitant de la ccnstruction d'une
nouvelle route alors que le second précise les éléments pius particuliers
au présent projet. :

CHAPITRE 1: DEMARCHT. GENEIRALE

1. +JUSTIFICATION DU PROJET ET SOLUTIONS PROPOSEES

Cette &tape vise la présentation des €léments de justification ce <ce
projet. Ces derniers doivent étre de nature a expliciter le cheminement
poursuivi pour en arriver au choix d'une solution, tout en démonirant
1'opportunité de sa rézlisation. Toutefois, le choix d'une solution n'im-

plique pas une localisation précise des ouvrages.

1.1 Problématique

L'initiateur doit faire ressortir les raisons qui ont donné naissance
au projet en présentant les conditions et problémes identifiés dans le
milieu. Dans ce contexte, la description du réseau routier actuel et
1'identification des secteurs problématiques étayées sur .la base de

dorinées relatives aux activités sises en bordure de la route et a la_

circulation (débit journalier, composition, origine, destination,
sécurité et prévision...) doivent &tre effectuées. ’
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et expcss des g€léments provlé atigues concuit 'initicteur & identi-

fier clairement ses objectifs en *er"Ps ¢e circuiation compte tenu des

normes actuciles de conc ption routiere, des secteurs a relier ou &

desservir et de la entele visée. 11 doit égalemert mentignner *out

autre objectif qu' 1 ~cherche & atteindre 1ccale"er‘ et/ou régic-
- nelement, '

1.2 nna1y53 de soluticns

Compte tonu des problémes identifiés et des objectifs poursuivis,
initizteur doit évaiuver la néce;sité de construire une nouve]le_route
comparativenent  aux 30>s.b1 ités d'améiioretion du réseau ‘routier

existant.

Cette analysa doit s'effectuer en considérant les impacts environnemen-
taux eappréhendéds, les aspacts echnico-économiques et l'atteinte des
objectifs déja 1dentifias. Cec? 1implique que 1'on -tienne compte de
Ttutilisation actuelie et orevxswb1e du territcire, incluant les effets
d'entrainement sur le réseeau actuel et projeté.

Suite.a cette analyse et sur la base de motifs suffisamment étayés, une
sélection peut étre effectuée. De plus, comme certaines contraintes
(budgétaires, conjoncturelles...) peuvent eéventuellement retarder la
réalisation du projet, 1'initiateur doit examiner les conséguences de
son repor:.

1.3 Déséription technique de la ou des solution (s) retenue (s)

L'initiateur doit indiquer et iliustrer .les grandes caractéristiques
techniques de la ou des solution (s) retenue (s) {largeur nominale de
1'emprise, nombre de voies, présence de terre-plein...). De plus, il
doit préciser les conditions d'accés et presen‘or les modalités de
raccordemant avec le réseau routier actuel ainsi que les amélicrations
a y apporter. '

2. L'ANALYSE D'IMPACT

L'analyse ~d'impact vise a identifier la localisaticn optimale pour la
réalisation du projet et a en déterminer 1'aeceptabilité environnementale.
Cette analyse comporte plusieurs étapes, soit une connzissance adéquate du
milieu, - 1'identification et 1'évaluation des impact=. la propos1t1on de
mesures de mitigation et une analyse comparatwve des traces. .



2.1 identification cde la zone d'étude

Compte tenu des secteurs & relier, de la ou des sclution (s) précédem-
ment retenue (s) et des contraintes majeures sur les plans environne-
mental et technico-économique, l'initiateur doit identifier une Zzone
d'étuce et en . justifier les limites. Cette zone doit permsttre de
cerner tant les effets directs qu'indirects du preojet et étre sufisam-
ment vaste pour permettre 1'élaboration de variantes de tracés.

2.2 Inventaire de la zone d'étude-

L'initiateur doit présenter la description des compesantes des milieux

naturel et humzin de la zone cd'étude. Le chcix des composantes et
1'extension donnde & leur description doivent correspondre & leur degré
d'zffectation par le projet et leur importance dans la zone d'étude.

L'inventaire de la zone d'étude doit &tre relativement détaillé et la
cartographie faite a grande échelie. La présentation de trois types de
données doit étre envisagée soit: 1) les informations actuellement
disponibles sur 1les cartes conventionnelles et dans les agences
gouvernementales ou autres; 2) des inventaires de potentiel pour des
aspects particuliers lorsque les données ne sont pas disponibies et 3)

des inventaires plus détaillées sur des parties de la zone d'étude
p

touchées directement par le projet lorsque celles-ci présentent des
potentiels particuliérement élevés ou lorsque certains impacts
importants sont prévus.

2.3 Elaboration de tracés

‘A 1'intérieur de la zone d'étude, 1'initiateur doit identifier les
résistances techniques etenvironnementales & la réalisation du projet
routier. Ces résistances doivent étre hiérarchisées et la pondération
utilisée doit étre clairement expliquée. Cet exercice doit permettre a
1'initiateur de localiser des tracés tout en justifiant les points de
chute de ces derniers.

2.4 Identification et évaluation des impacts

Compte tenu des caractéristiques du milieu et des travaux prévus,‘

1'initiateur doit procéder @ 1'identification des impacts. Cet exercice
le plus factuel possible, consiste a déterminer la nature et
1'envergure des impacts engendrés par les tracés étudiés et leur
raccordement au réseau actuel. Les principaux critéres utilisés a cette
étape sont 1'intensité (aspect quantitatif), 1'étendue (portée spatiale
et systématique) et la durée (aspect temporel). '
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tion des impacts & pour objectif cdlen déterminer 1'importance.

1 s'agit pour 1'initieteur de porter un jugement.de valeur sur les
; identifiés pour chacun des traces et ce, & i1'aide de criteres
¢ sensibilitd, Ta raretd, 1'irréversibilité, 'attitude oula
s .

]
on des gens du milieu...

2.5 1Identification de mesures de mitigation

Pcur chacun des tracés, 1'initiateur doit identifier i2s5 mesures ce
miticatior qui sont importantes et/ou ciscriminantes pour effectuer une
analyse comparative et évaluer les impacts rasiduels.

2.6 Analyse comparative des tracés étudiés et choix du tracé prefé-
rentiel

L'initizteur doit procadcder a une cenalyse comparative des itracés étu-
diés. Cette analyse dcit s'appuyer sur 1'évaluation des impacts envi-
ronnementaux,. les mesures de mitigation proposées et sur des critéres
technico-économiques.. (La méthode utilisée pour . le choix du tracé

préférentiel doit étire clairement expliquée.

DESCRIPTION DU PROJET RETENU ET DE SES MODALITES DE REALISATION

Cette partie vise a décrire le projet retenu et ses modalités de réalisa-
tion ainsi qu'a préciser les é&léments importants a inclure aux plans et
devis. - )

3.1 Identification finale des mesures de mitigation pour le tracé
retenu

L'initiateur doit identifier des mesures de mitigation sur 1'ensemble
du tracd retenu pour compléter ainsi celles qui avaient été présentées
préalablement a 1'analyse comparative des tracés et, s'il y a lieu,
proposer des mesures destinées a compenser les impacts résiduels.
Enfin, toutes ces mesures devront étre inscrites ultérieurement aux
plans et devis de construction.

De plus, au moment de 1'élaboration des plans d'avant-projet (ou le cas
échéant, des plans de construction), des modifications ponctuelles aux
caractéristiques techniques initialement retenues ‘peuvent étre
envisagées {(diminution de largeur de 1'emprise, 1éger déplacement de la
ligne de centre, modification du type de drainage...).
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2.2 Description du proje:

L'initiateur doit décrire de facon détaillée ie prejet en reprenant les
éiéments énoncés lors de la description fechrique ce 1z solution
rete

Lette description doit aussi inclure le nom des municinalités traver=
'sées de mdme que 1'énuméreticn de lots touchés.

Une description des principaux travaux ce constructicn et des mesures
de mitigation asscciées, doit également &tre fournie. L'initiateur doit
de plus indiquer les cates de début et ce fin des travaux ainsi que e
séquence généralement suivie..Advenant cue 1z réal<sation compléte du
projet soit répartie en plusieurs phases, 1'initiateur doit dans la
mesure du possible, indiquer et justifier le cajencrizr gu'il compte
suivre. L'initiateur doit indiquer s'i) compte &largir 1'emprise pour
s'approvisionner en matériaux d'emprunt. 3 ' '

De plus, la procécure utilisée par le service des Expropriations et
pius spécifiquement les normes régissant le déplacement des batiments,
doivent étre décrites ce fagon succintes et vulgarisée en annexe.

3.3 Mesures de surveillance et de suivi

L'initiateur doit expliquer les mécanismes de surveillance qu'il entend
mettre de 1'avant pour s'assurer gue les mesures de mitigation
inscrites aux plans e devis soient respectées. :

En outre, advenant 1'identification d'impacts environnementaux -parti-
Culiérement importants ou comportant des aspects de risque et d'incer~
titude, 1'initiateur doit envisager un suivi. Ce suivi a pour objectif
d'une part, de préciser la nature et 1'envergure de ces impacts et
d'autre part, de vérifier 1'efficacité des mesures de mitigation
préconisées et le cas é&chéant, de les remplacer par d‘'autres plus
appropriées.

4. PRESENTATION DE L'ETUD? D'IMPACT

- Les données de 1'étude doivent étre présentées de fagon claire et concise.
Ce qui peut étre cartograprié doit 1'étre et.ce, & des &chelles adéquates.
Le ou les tracé (s) eétucié (s) doivent figurer autant sur les cartes

thématiques que sur les cartes synthéses et un plan d'avant-projet doit
étre fourni. e

nue et en y intégrant les éléments particuliers au trach chois?.
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présertées et exp]ibibées En outre, e nor, la profession et la fonction

~ ces personnes qui sont’ responsables de la réalisation de 1'é6tude d'impact

doivent &tre indiqués.

Considérant que 1'étude d'impact doit Btre mise & la disposition du pub11cf
pour information, 1'initiateur doit fournir un résumé vulgarisé des éla-
ments essent1e1s et des conclusions de ladite &tude ainsi que tout autre
document qu'il ‘Juge nécessaire pour la bonne compréhension du projet. Ce
résumé, publié séparfment, doit inclure une carte illustrant les tracés étu-

diés et décrwvant pour le tracé retenu, les 1mpac+s et leurs mesures de ni-
t1oat1on ,

Lors du d&pdt officiel de 1'6tude d'impact au ministre, 1' 1n1t1ateu" doit
fournir trente (30) copies du dossier complet. :

CHAPITRE T1: LES ELEMENTS PLUS PAPTICULIERS A ETRE AIALYSES CO: TE TENU DU
PROJET ET DU MILIEU TPAVERSE '

1.1 . Problématique

L'initiateur doit faire Stat des problemes identifiés sur la route 173 en
fonction d'une part des liaisons entre les différents centres urbains de

la vallée de la Chaudiére et d'autre part, des liens avec 1'extérieur de -
la région. Il doit également tenir compte du fait que la route 173 est
empruntée pour des déplacements entre Québec et la Mouvelle-Angleterre.

1.2 AnalySe des so1utfons

L'initiateur doit démontrer 1a pert1nence du pro1ongenent de 1' autoroute
73 comparat1vement & 1'amélioration de la route 173 tout en construisant
une voie de contournement pour les deux centres urbains encore traversés,
soit Vallée-Jonction et Beauceville. L'analyse de ces solutions doit
fgalement tenir compte des effets sur le déve]onpement industriel et
cormercial des agalomérations beauceronnes ainsi que. celui présent en bor—
dure de la route 173.

2v2 Inventairé de la zone d'é&tude

Lors de la descr1pt1on des composantes du milieu naturel, 1'initiateur
doit porter une attention particulidre aux aspects suivants:

- 1'eau: le réseau hvdronraph1que et s'il y a lieu, la délimitation des
bassins ainsi que des zones d'inondations;..
- le sol: les dépdts meubles, la pédoloaie, le relijef, les sites de

- glissement, les zones d'érosion;

- la for8t: les types de neuplerment et 1eur stade de d€veloppement; les
ensembles forestiers présentant un intérét particulier (tels les c&-
dridres, les érablidres et les peuplements semenciers) doivent faire
1'objet d'une analyse plus détaillée;
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ge Yirninie, la truite mouchetre, e doré, le maskincngd et 1'achioan
G petite bouche feront 1'obiet d'une ana]yse plus détaiW]ée;

De mére, une attention partwcu.1er° doit étre portee aux aspects su1vants
du milieu humain:

!

-les or1enta;1ons nrévues. & 1'intérieur des p]ans et réglements d' urba-
nisme des municipalités concernées;

les orientations prévues aux schémas d' aménagement ou aux réglements

de contrdle intérimaire des municipalités reg1ona]es de comté de Beau-
ce-Sartigan-et de 'louvelie Beauce;

les réalisations des municipalités et des oraan1swes du milieu ainsi que
leurs projets (a 1'état de planification cu envoie d'ébauche) suscepti-
bles d'entrer en conflit avec le présent projet; '

.les concentrations d'habitations, les projets de 1ot1sse'n°nvv, “les zones
urbaines et leur périmdtre d'expansion prévisible; -

les fonctions commerciales rénarties en bordure de la route 173;

les parcs industriels existants et projetés, particuliérement ceux des-
municinalités de Beauceville, St- Georges et St-Joseph;

les zones de villéniature et les éauipements récréatifs existants et

~projetés (incluant les nombreux sentiers inter-municipaux et régionaux)

2.

L

ainsi que toutes-autres activités récréatives éventuellement affectées
par la réalisation du présent projet;

les activités. aagricoles (utilisation actuelle et potentielle des terres,

dynamisme de 1'activité anr1cole, structure cadastrale, territoire agri-
cole protéaé...), incluant -1'acériculture;

les activités forestieres (zones de coupe, plantations, traitements
sylvicoles particuliers); ' ,

les éléments significatifs du patrimoine culturel, incluant les paysa-
ges (composantes et points de vue exceptionnels) 1e bati (ensembles

et immeubles isolés) et les sites archéologiques (localisation et des-
cription succincte des sites connus) ;

les champs d'acces visuel & partir des agglomérations de la vallée de la
Chaudiére;

- les sources d' apnrov1s1onnement en eau potable actuelles et projetées,
dont entre autres; la riviére Bélair par la ville de Ste-Marie, des
puits artésiens situés entre les routes Pierrette et Bernard pour la
municipalité de Notre-Dame-des-Pins et 1'utilisation éventuelle de la
rividre Calway par la ville de St-Joseph;

4 ldentification et évaluation des impacts

'initiateur doit entre autres, analyser_les éléments suivants:

les effets résultant de la traversfe de nombreux tributaires de 1a ri-
vigre Chaudigre (ruisseaux et riviéres), incluant les modifications aux
conditions hydroacraphiques causées par la décharge des fosses;
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.- les effets sur la faune aquatique et terrestre;

- le dénlacement ou la démclition de batiments; : -

- 1'augmentation du niveau sonore pergu par des résidents, part cu11ere-
ment en ce qui a trait aux raccordements de la future autoroute avec
la route 173; , ' o

- 1'augmentation éventuelle des pressions de développement en bordure des
routes d'accés & la future autoroute 73 et sur le territoire des munici-

palités desservies en recard des mécanismes de contrdle inhérents aux ré-

glementations de zcnage actuellement en vigueur;

- les incidences sur les activités commerciales réparties en bordura de
la route 173, soit plus particuligrement 1'identification des fonctions
cormerciales affectées par la diminution de la circulation et 1' evalua-
t1or de leur perte de clientdle;

- 1'interruption des nombreux sentiers 3 vocation récréative, incluant les
sentiers d'équitation et de randonnée pédestre ainsi que les pistes de
moto-neiae et de ski de fond;

= 1'immobilisation de superficies affectfes & la production agricole et
acéricole et les effets découlant du sectionnement de telles exploita-
tions (créations d'enclave, entrave aux déplacements d'animaux ou de
machineries aratoires, modification au drainane artificiel et naturel.

- les modifications ponctue]‘es du paysaqe par les é&lénments constituants
de 1'autoroute;

3.1 Identification finale des mesures de mitigation pour le tracé retenu

L'initiateur doit entre autres, procéder 3 une détermination théorique du
potentiel archéologique du tracé retenu, et lorsque connus, des bancs
d'emprunt et leurs chemins d'acc8s. Cette démarche (&tude de potentiel
et vérification visuelle) doit permettre d'identifier dans 1'étude d'im-
pact et de localiser au plan d'avant-projet des zones ol des sondages ar-
chéologiques et le cas fchéant des fouilles, devront etre effectués préa-
lablement aux travaux de construct1on

e
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CARACTERISTIQUES DES PLANTATIONS

NUMERO DE LOT DATE DE PLANTATION ' o ESSENCES PLANTEES
) (printemps) E

® 850 1979 .. 500 épinettes de Norvége; 3 500 épinettes blanches; 1 UUU épinettes rouges

(rang Saint-Gabriel, .. 1980 ' 5 009 epinettes rouges; 3 000 épinettes sp. D
ville de Sainte-Marie) - 1981 3 000 épinettes sp.; 3 VU0 épinettes blanches
@ 852-853 1951 400 épinettes blanches; 200 pins rouges
(rang Saint-Gabriel, 1952 500 épmettes blanches; 200 pins rouges; 300 pins gris
ville de Sainte-Marie) 1954 500 pins rouges
1957 400 pins rouges; 200 pins gr1$, 400 pins sylvestre
1958 1 000 pins rouges ’ 3.
1959 700 épinettes blanches; 300 pins gris
1960 200 épinettes blanches; 500 pins gris
1961 1 000 pins rouges
1962 1 000 pins rouges
1963 1 000 pins rouges:
® 866 1960 . 1 500 épinettes blanches
(rang Saint-Gabriel, - 1961 1 000 epmettes blanches
ville de Sainte-Marie) 1962 1 000 épinettes blanches; 1 500 epmettes de Norvége; 1 0UU pms rouges
: 1963 1 000 pins rouges; 4 000 pins gris
1968 2 0U0 épinettes blanches
1969 1 000 épinettes blanches
® 353 - 1946 1 000 pins rouges
(rang 1 Nord- Est 1947 2 000 pins rouges o
ville de Sa1nte-Marie) 1951 2 000 épinettes blanches; 500 pins rouges
. 1952 : 1 000 épinettes de Norvége; 500 pins rouges; 500 pins gris
1953 : 500 épinettes blanches; 600 pins gris .
1958 1 200 plns rouges
1960 ‘ 500 pins rouges; 400 pms aris
1961 500 pins rouges; 500 pins gris

1962 500 épinettes de Norvége




, NUMERO DE LOT DATE DE PLANTATION » ESSENCES PLANTEES

(printemps)

@ 343-344 1961 . 500 pins rouges; 500 pins gris; 500 épinettes blanches
(rang 1 Nord-Est, -1962 1 000 pins rouges; 1 000 pins gris; 1 QU0 épinettes blanches
ville de Sainte-Marie) 1963 : 1 000 pins gris; 1 000 épinettes blanches

. 1964 : 1 500 pins gris; 500 épinettes blanches
© 1965 600 pins rouges; 400 épinettes blanches
1976 1 500 pins sylvestre
_ 1982 3 00U épinettes blanches

® 897-898-899 1963 2 000 épinettes blanches; 1 0U0 pins rouges

: (rang Saint-Gabriel, 1964 3 000 épinettes blanches
ville de Sainte-Marie) 1965 ' 500 épinettes de Norvége

& 909 ‘ : 1961 1 000 épinettes blanches; 1 000 pins rouges
(rang Saint-Gabriel, . i .
ville de Sainte-Marie)

@ 261 1946 2 000 épinettes blanches; 3 000 pins rouges
(rang 1 Nord-tEst, 1947 20 000 pins rouges
ville de Sainte-Marie)’ 1948 1 000 pins rouges; 1 000 cédres

: 1949 500 cédres
1957 ' 500 sapins -
1961 3 000 pins rouges

® 1133-1134 - 1949 5 000 épinettes blanches
{rang Saint-Philippe, 1950 14 000 épinettes blanches
paroisse de Saint-Joseph) 1951 2 600 épinettes blanches; 300 pins. rouges

1953 500 pins gris :
1971 8 000 épinettes de Norvége
® 1107-1108 ‘ 1971 1 000 pins rouges.
(rang Saint-Rachel, 1972 1 000 épinettes rouges
paroisse de Saint-Joseph) 1975 1 000 épinettes blanches
. . 1976 1 000 pins rouges .
1977 1

000 épinettes blanche




NUMERO DE LOT DATE DE PLANTATION ESSENCES PLANTEES
oo (printemps)
® 8l4 (1) : 1969 "1 V00 épinettes de Norvége
(rang de 1'Assomption, 1970 2 00U épinettes de Norvége
paroisse de Saint-Joseph) ' 1971 - 1 00U épinettes de-Norvége
® 716 1963 1 150 épinettes de Norvége; 1 UO0 pins rouges
{(rang 1 Nord-Est, 1964 500 épinettes blanches; 1 500 pins rouges
paroisse de Saint-Joseph) 1965 2 000 pins rouges -
: 1966 2 000 pins rouges
1967 2 000 pins. rouges
1968 2 000 pins rouges
@® 685 1952 200 épinettes de Norvége; z 500 pins gris
(rang 1 Nord-Est, 1953 1 500 épinettes blanches
paroisse de Saint-Joseph) 1954 200 pins rouges
: 1956 200 pins rouges
1957 200 pins sylvestre
® 3888-890-892 1957 3 000 épinettes blanches; 1 700 pins rouges; 1 200 pins blancs; 5U0 mélézes
900 a 905 2 000 pins sylvestre
(rang de 1'Assamption, 1958 1 200 épinettes de Norvége; 1 80U pins gris
paroisse de Saint-Joseph) 1959 1 000 épinettes blanches; 3 OUU pins rouges; 2 U00 pins gris
1960 2 000 épinettes blanches; 2 UUU pins rouges; 1 U00 pins gris; lUU pins sylivestre
1961 1 000 épinettes blanches; 8 U000 pins rouges
1962 2 000 pins rouges; 4 00U pins gris
1963 -2 000 pins rouges
1964 2 000 pins.rouges
1965 2 000 épinettes blanches g
1966 3 000 épinettes blanches; 1 000 pins gris : . !
1967 2 000 épinettes blanches; 95 érables d sucre

1968 ' 500 épinettes blanches; 500 mélézes d‘'Europe
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. Limite d'accés visuel:

. Zone d'observation::

. Ecran visuel opaque:

. Ecran visuel. intermittent:

. Point d'intérét visuel:

. Point de vue:

. Point de repére:

correspond a la profondeur

du champ visuel pergu a

partir des axes routiers et

des zones d'observation;

correspond a toute zone .
habitée d@ caractére urbain, -
rural ou de villégiature;

écran visuel continu formé -
d'éléments naturels (boi-
sés, relief, etc.) ou arti--
ficiels (batiments, etc.),
limitant a 1'avant plan le
champ visuel a partir des
zones d'observation et des
axes routiers;

écran visuel formé d'élé-
ments naturels ou artifi-
ciels & 1'avant plan, per-
mettant toutefois une per-
ception discontinue des
élements 3 1'arriére-plan;

élement ponctuel du paysage
correspondant a des at-
traits physiques, naturels
ou d'origine anthropique;

perspective visuelle sur un
paysage a partir d'un axe
de circulation (route, che-
min de fer, sentiers,
etc.); 1'ampleur du déga-
gement visuel 3 ce point
précis est relatif a la
présence ou a 1'absence
d'écran visuel;

élément ponctuel du paysage
servant de repére visuel
(ex.: clocher d'église,
sommet) ;



-« Point de dégradation visuelle:

. Capacite d'absorption:

. Bassin visuel:

-pollution visuelTe'de type
ponctuel reliée d 1'exploi- o
tation du milieu (ex.: banc -

d'emprunt, dépotoir)

.
’

aptitudes du paysage au
changement en fonction du.
niveau de perceptibilité

visuelle et de la qualité
visuelle du paysage;

ensemble visuel défini par

les limites d'accés visuel.
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IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET MESURES DE MITIGATION ‘ IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L ‘IMPACT S : ’

(CHAINAGE) o

1. Milieu humain Impact_mineur (permanent)

0+150 a 0+ 190

' . Coupe 1'extrémité est d'une ter- . Aucune : Impact mineur
re utilisée pour le foin et le : '
pdturage amélioré, située sur
le lot 400, et appartenant &
un producteur de boeuf

. La superficie affectée par 1'em-
prise sur ce lot est de 0,4 ha

. Résidu de terrain (1,0 ha) encore
accessible par la voie de desserte

. prévue (boisé)

. Une autre terre (lot.351), appar-
tenant & cet agriculteur, est
également coupée par 1-'autoroute;
perte de 1'ordre de 1,0 ha, due
a 1'emprise

. Cet agriculteur Toue également

- plusieurs autres lots (402, 414 et

415) pour la culture, dont 1 est af-
fecté par le nouveau projet; la su-
perficie affectée est de 1,7 ha et
le résidu boisé (4,5 ha) est encore -
accessible par la voie de desserte
prévue

. De méme, deux autres lots (331 et
332) loués sont touchés (coupe de
bois)

. En somme, sur 132,9 ha en culture,
la perte totale est de 1'ordre
de 3,1 ha

- L'accés a 1'érabliére sera facilité
par le chemin de service



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET ' ""MESURES DE MITIGATION : _ IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L 'IMPACT o
(CHAINAGE)

2. Milieu humain Impact_mineur (permanent)

04020 & 0+140 . .
. Touche une terre utilisée pour le . Aucune : Impact mineur
foin et piturage amélioré, située h '

sur le lot 402

. Cette terre (ptie) est actuelle-
ment en location (réf no 1) et la
superficie affectée par 1'emprise
est de 1,7 ha

. Résidu surtout boisé (4,5 ha) encore
accessible par la voie de desserte
prévue :

. Lle propriétaire de cette terre ne
fait plus d'élevage et sa récolte
de foin est vendue

3. Milieu humain : Impact moyen (permanent
0+200 a 0+350 _%__J_—R-__J o
. Coupe 1'extrémité ouest d'une . A court terme, limiter le déboise- Impact mineur
érabliére. pure.en exploitation, ‘ment 3 1'emprise nécessaire 3 la
située sur le lot 397 construction de la chaussée ouest
. La superficie affectée .par 1'em- (prévu aux plans de construction)

prise est de 1,4 ha par rapport
d la superficie totale de |'éra-
bliére (6,8 ha) '

. La sucrerie compte environ 2 000
entailles

. - Perte de revenus pour le proprié-
taire : )

. Le propriétaire fait également un
- peu d'élevage de boeuf sur ce lot



IMPACTS €T MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L ‘IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET MESURES DE MITIGATION IMPACT RES IDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT . _
(CHATNAGE) _ A

. Coupe 1'accés entre l'érabliére
et 1'exploitation agricole

. Résidu boisé (5,0 ha) encore acces-
sible par la voie de desserte pré-

vue
. 4, Milieu physique Impact mineur (temporaire)
Milieu biologique Impact_mineur (temporaire)
0+300 o ] ) .

.- Point de traverse d'un affluent . Ensemencer pour favoriser une
du ruisseau Carter. Pose d'un pon- végétalisation rapide (pré-
ceau en béton armé pour canaliser vue aux plans de construction) .
1'écoulement. - Travaux de nivelle- Calendrier spécial de travail:
ment dans le cours d'eau. Bassin éviter la période s'étendant
de sédimentation prévu. Augmenta- du 15 septembre au 15 juin
tion des solides en suspension
dans 1'eau et de la sédimenta-
tion. Le ruisseau Carter abrite
une population d'omble de fon-
taine :

5. Milieu humain Impact mineur (pemanent
0+340 & 04390 Shik {permanent)

. Coupe 1'extrémité ouest d'une . A court terme, limiter le déboise-
érablieére pure en exploitation - ment a 1'emprise nécessaire a la
située sur le lot 396 construction de la chaussée ouest

. La superficie affectée est de (prévu aux plans de construction)
0,8 ha

. Coupe 1'accés entre 1'érabliére
et 1'exploitation agricole

. Perte de revenus pour le proprié-
taire -



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS {suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET MESURES DE MITIGATION IMPACT RES IDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L ‘IMPACT : '
(CHAINAGE) _

. Résidu boisé (6,9 ha) encore ac-
cessible par la voie de desserte
prévue sur les lots 393, 395 et

396
6. Milieu humain Impact_mineur (permanent)
04800 & 1+100 : . o .
. Le passage de 1'autoroute coupe . Aucune . Impact mineur

acces & une érabliére pure ex-
ploitée située & 1'est de la
route projetée, sur les lots
386, 387 et 390

. Cette érabliére compte 4 000
entailles .

. Résidu boisé créé de 14,3 ha tou-
jours accessible par le rang
Saint-Gabriel

7. Milieu humatn Impact_mineur (permanent)

14100 & 1+280 ' _ , ‘

. Le passage de 1'autoroute coupe . Aucune : . Impact mineur
-en deux une partie de lot (382) : .
sur lequel un droit de coupe
avait déja été accordé

. Perte de revenus pour le pro-
priétaire

. Résidu boisé (0,8 ha) encore ac-
cessible par le rang Saint-

Gabriel



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET MESURES DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT
( CHAINAGE)
8. - Milieu humain Impact mineur (permanent)
14280 & 14360 et " . . . .
1+690 3 1+820 Traverse 1'extrémité ouest de . Lle Ministére étudie la possibilité Impact mineur

9, Milieu humain
14360 & 14690

terres utilisées pour le foin,
sur les lots 372, 378 et 379,
appartenant d un producteur lai-
tier et porcin '
La superficie affectée par 1'em-
prise est de 1,5 ha; résidu de
terrain non accessible (2,0 ha)
Les lots 372 et 379 servent aussi
au paturage & 1'automne unique-
ment .’ .
Perte totale (3,5 ha) minime par
rapport 3 la superficie totale
de 1'exploitation agricole
(108,7 ha)

Impact_moyen_(permanent)

.

Traverse |'extrémité ouest de
terres utilisées pour le foin et
situées sur les lots 373 et

374, appartenant & un producteur
laitier

La superficie affectée par |'em-
prise est de 2,7 ha par rapport
a la superficie totale cultivée
(55 ha)

de permettre 1'usufruit dans-la
portion de 1'emprise non-utilisée
lors de la premiére phase du projet

. Le Ministére étudie la possibilité Impact moyen
de permettre !'usufruit dans la
portion de 1'emprise non utilisée
dans la premiére phase du projet.



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT " DESCRIPTION, INTENSITE ET - MESURES DE MITIGATION - - <+ "IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L 'IMPACT : i o
(CHATNAGE)

. Partie résiduelle boisée (3,4 ha)
et cultivée (9,2 ha) accessible par
le rang Saint-Gabriel

. - Ces terres servent au paturage 3

1'automne
10. Milieu physique Impact mineur (temporaire)
Milieu biologique  Impact mineur (temporaire)
2+000 ) .
. Point de traverse du ruisseau . Ensemencer pour favoriser une . i
Carter. Pose d'un tuyau pour végétalisation rapide (prévue : :
canaliser 1'écoulement. Travaux aux plans de construction) ' ) . ;
de nivellement dans le cours . Installer une trappe & sédiments
d'eau. Bassin de sédimentation dans les fossés de 'a chaussée ouest
prévu. Augmentation des solides . Calendrier spécial de travail:
en suspension dans 1'eau et de eviter la période du 15 septembre
la sédimentation. Le ruisseau au 15 juin
abrite une population d'omble de
fontaine
11. Milieu visuel Impact négatif mineur (permanent)
24000 & 2+150 . . . .-
. Perceptibilité d'une ligne de . Aucune _ Impact négatif
transport d'énergie pour les : ' : mineur

usagers de 1'autoroute



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT
ET LOCALISATION
(CHATNAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET
DUREE DE L'IMPACT :

MESURES DE MITIGATION

IMPACT RESIDUEL

12, Milieu humain
2+170 & 2+350

13. Miljeu visuel

2+330 a 2+640

14. Milieu humain
© 24360 & 2+540

. Coupe accés & un champ d'orge,
situé sur le lot 360 et apparte-
- nant & un producteur qui ne
fait plus d'élevage
. .Champ toujours accessible par
Te rang Saint-Gabriel
. Superficie de ce champ: 3,4 ha
. Coupe également un secteur boisé
ol 1'agriculteur fait actuelle-
ment de la coupe; perte de
revenus )

. Perceptibilité d'une infra-

. structure routiére en milieu
rural par les riverains du rang
Saint-Gabriel) (+ vingtaine d'ob-
servateurs) -

Impact_moyen_(permanent)

. Traverse 1'extrémité est d'une
terre (1ot 358) utilisée pour
la production de foin et coupe
accés 4 une autre terre (lot 359)
utilisée pour le foin et patu-
rage améliore .

Aucune-

Aménagement d'écran visuel clairse-
mé 3 la limite est de 1'emprise de

1'autoroute

. Le Ministére étudie la possibilité

de permettre 1'usufruit dans la
portion de |'emprise non utilisée
lors de la premiére phase du projet

Impact mineur

Impact négatif
mineur

Impact moyen



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET MESURES DE MITIGATION - IMPACT RES IDUEL
~ ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT :
{CHAINAGE)

. La superficie affectée par 1'em- .
prise est d'environ 1,7 ha, alors
que la partie résiduelle a appro-
ximativement 6,0 ha (accessible
par le rang Saint-Gabriel) : ‘ o
. Le propriétaire est producteur de :
boeuf et son troupeau utilise ces
parties de lots comme lieu de
paturage i
. La perte de terrain (7,7 ha) est -
relativement importante par
rapport a3 la superficie totale
de 1'exploitation (43,0 ha)

15. Milieu humain Impact _moyen (permanent)

2+540 a 2+670
. Coupe une terre (lot 356) utili- . Le Ministére étudie la possibilité ‘Impact moyen
sée pour la production de foin de permettre 1'usufruit dans la
et appartenant a un producteur portion de 1'emprise non utilisee
laitier lors de la premiére phase du projet

. Laisse un résidu de terrain (lots
355 et 356) accessible par le rang
Saint-Gabriel (petite plantation:
1,8 ha et terre cultivée: 0,7 ha)

. La superficie affectéee par 1'em-
prise est de 1,0 ha

. Perte relativement importante
(3,5 ha) sur une superficie totale
en culture de 32,0 ha



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET S MESURES DE MITIGATION . IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT : . N
(CHATNAGE) '
16. Milieu humain Impact_mineur (permanent}: -
2+670 o
. 'Croise un sentier de motoneige, . Aucune ' Impact mineur
faisant partie d'un réseau ' -
régional '
17. Milieu humatn Impact_mineur {permanent)
24840 a 2+940 ] :
: . Coupe la partie est d'une terre . Lle Ministére étudie la possibilité Impact mineur
(ot 351) appartenant & un pro- de permettre 1'usufruit dans la :
ducteur de boeuf (réf. no 1) et portion de 1'emprise non utilisée
utilisée pour le foin et paturage lors de la premiére phase du projet
améliore

. La superficie affectée par 1'em-
prise est de 1,0 ha

. - La partie résiduelle est acces-
sible par le rang Saint-Gabriel,
sur les lots 352 et 354 (4,2 ha)

18. Milieu humain Impact_moyen_(permanent)
24940 & 3+120 ' . :
. Scinde en deux une exploitation . Le Ministére étudie la possibitité Impact moyen
agricole appartenant & .un pro- de permettre 1'usufruit dans la:
ducteur laitier (lots 349-350) portion de 1'emprise non utilisée
".  L'emprise de 1'autoroute affec- lors de la premiére phase du projet -

tera une terre utilisée pour le
foin et paturage amélioré
sur une superficie de 1,7 ha



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

- NATURE DE L 'IMPACT . ‘DESCRIPTION, INTENSITE ET : MESURES DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION © DUREE DE L'IMPACT . ' : '
(CHAINAGE) - .

. Superficie totale cultivee: - . Dossier partiellement régié par
61,5 ha le Service de 1'expropriation

. Résiduy de terrain important du Ministére, relativement au
(27,9 ha) du coté ouest de la bitiment agricole (achat de ba-
route, actuellement en culture " tisse)

(grain et foin), et accessible
seulement par la route 173
. Touche également un batiment
agricole (remise de champ) si-
_tué sur le Tot 349, encore en
- bon état et dont le quotient
patrimonial est moyen (annexe 6,

fiche 1)
19. Milieu humain Impact_moyen_(permanent)
34130 & 3+310 '

. Coupe 1'extrémité est de champs .« = Aucune Impact moyen
utilisés pour la production de : :
foin (lots 347 et 348) et ap-
partenant & un producteur lai-
tier :

. Perte de 1,6 ha de terres cul-
- tivables par rapport a une
superficie totale cultivée
de 36 ha



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT - DESCRIPTION, INTENSITE ET i o MESURES DE MITIGATION _IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L 'IMPACT o : .
(CHAINAGE)

. Résidu boisé non accessible
a 1'est de 1'autoroute )
d'une superficie de 3,4 ha
(mélézin); acheté par le Minis-
tére

20. Milieu humain -Impact_moyen_(permanent)
34310 & 3+650 :
.  Coupe 1'extrémité est d'un champ . Lle Ministére étudie la possibilité Impact moyen

de foin, situé sur.le lot 345 et de permettre 1'usufruit dans la

appartenant a& un producteur Tai- portion de 1'emprise non utilisée

tier lors de la premiére phase du projet
. Superficie affectée par 1'emprise ,

est de 2,7 ha

. Résidu de terres cultivables non
accessible (3,4 ha) et résidu
boisé (2,4 ha) '

. Perte totale de terres cultiva-
bles importante (6,1 ha) par
rapport a la superficie
totale cultivée (58 ha)

21. Milieu visuel . Impact positif moyen_(permanent)
34200 a 3+700 ‘ :
. Perceptibilité de la vallée de . Aucune Impact positif
la riviere Chaudiére et d'un . E moyen . '

paysage agricole d'intérét
pour les usagers de 1‘'autoroute



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT
ET LOCALISATION
(CHATNAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET
DUREE DE L'IMPACT

MESURES DE MITIGATION

IMPACT RESIDUEL

22. Milieu humain
34650 4 4+000

23. Milieu biologique
14800 4 4+800 et
5+350 & 5+680

24, Milieu humatn
44070 4 4+300

. Coupe une érabliére mélangée, non
exploitée située sur les lots 343
et 344, .

. la superficie affectée est d'en-
viron 2,0 ha

. Résidu boisé (2,6 ha) non acces-
sible a 1'est de 1'autoroute

. Traverse un zone de potentiel
€levé d'habitat d'hiver pour
1'orignal sur une distance de
3,3 km

Impact_moyen_(permanent)

-« Coupe 1'extrémité est d'une éra-

biiére pure en exploitation, si-
tuée sur les lots 338 et 339,
.. qui compte prés de 2 000 entailles
. . La superficie affectée (1,4 ha)
représente. le tiers de la superfi-
- cie totale de 1'érabliere (5,0 ha)
. Perte de revenus pour le proprié-
taire .

Limiter le déboisement 3 1'em-
prise nécessaire pour la chaussée
ouest {prévu aux plans de cons-
truction)

Aucune

Limiter le déboisement & 1'emprise
nécessaire pour la construction
d'une chaussée .

Le Ministére étudie la possibilité
de permettre la continuation de
1'exploitation de 1'érabliére dans
la portion de 1'emprise non utilisée:
dans la premiére phase du projet

Impact mineur

Impact mineur



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET - MESURES DE MITIGATION ) ) IMPACT RESIDUFL
ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT - -
(CHAINAGE)
25. Milieu humain Impact_moyen_ (permanent).
- 44300 3@ 4+380 .
: « Coupe une érabliére mélangée en . Aucune - Impact moyen
exploitation située sur les lots
337

. Lla superficie afféctée est de 1,2

26. Milieu humain Impact _mineur (permanent)

« Coupe une terre utilisée pour la «  Aucune Impact mineur
production de foin (lots 321, ,
323 et 325) (réf. no. 30) '

. Superficie affectée par 1'emprise
est de 0,9 ha .

. Superficie totale cultivée: 10

. Le propriétaire ne fait plus

- 1'8levage et cultive trés peu

. Résidu de terrain accessible (5,2
ha) par le passage agricole prévu
sous Te pont de la riviére Bélair

27. Milieu visuel Impact négatif mineur (permanent)
5+100 & 5+600 ' _
. Travaux de remblais et déblais . Végétalisation des remblais et
a proximité de la riviére Bélair ~ déblais (prévue aux plans de

construction)



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS {suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET ' MESURES DE MITIGATION _ - IMPACT RESIDUEL

ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT : _ '

(CHATINAGE)

28. Milieu physique Impact moyen (temporaire) g . Impact mineur
Milieu biologique lmgggﬁ_mipgyg,S}gmgp:piyg) ’ . ] i Impact mineur
5+400 :

. Point de traverse de la riviére . Ensemencer pour favoriser une vé-
Bélair dans une zone de pentes gétalisation rapide (prévue aux
de 30% et plus. Remblai d'une plans de construction)
hauteur maximum de 16 m en bordure . Installer des trappes 3@ sédiments
de la riviére., Les enrochements dans les fossés de la chaussée ouest
de protection vont se temminer . Calendrier spécial de travail:
4 proximité immédiate du niveau éviter la période du 1 avril au

moyen de la riviere, Augmenta- 15 juin
tion des solides en suspension : .
dans 1'eau et de la sédimentation.

La riviére abrite une population

d'omble de fontaine; présence de

frayeres d'eaux chaudes i 1'embou-

chure
29. Milieu humain Impact_mineur (permanent)
5 +700 '
’ . La construction de 1'autoroute . Aucune :
: et d'une voie de service (coté . Dossier réglé par le Service

est) nécessite 1'expropriation d'expropriation du Ministére .
d'une .résidence unifamiliale et (achat des batiments)
d'un batiment secondaire, qui . Travaux en cours

sont en trés mauvais état et
abandonnés (annexe 6, fiche 2)
“e Quotient patrimonial moyen
. Remblayage d'un petit lac arti-
ficiel



N - _ _ - _ -

IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET . MESURES DE MITIGATION -  IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT : -

( CHAINAGE') .

30. Mitieu humain ,@@ggpyipg@yylf

54200 & 5+780 _ . : :

. La construction de 1'autoroute et ., Aucune Impact mineur
de la voie de service ouest affec-
te des terres utilisées pour le
foin et paturage amélioré (lots
313, 322 et 325); la superficie af-
fectée par 1'emprise est de 4,4 ha

. -~ De méme, la construction de la voie

.de service est affecte une terre
utilisée pour la production de
foin (1ot 892) et appartenant au
méme propriétaire qui n'est plus
producteur agricole et ne.fait
qu'un peu de culture; la superfi-
cie affectée est de 0,4 ha (réf.
no. 26) _

. Perte totale de 4,8 ha, soit prés
de la moitié par rapport & la su-
perficie totale cultivée (10 ha)

. Résidus boisés (8,0 ha) et agrico-
le (foin: 4,5 ha et foin et pitu-
rage amélioré 4,8 ha), a 1'ouest
de 1'autoroute toujours accessible
par les voies de service prévues.

31. Milieu humain Impact mineur (permanent)
6+000 . , . ,
. ta construction de 1'autoroute - . Aucune Impact mineur
et de la voie de service est . Dossier réglé par le
nécessite )'expropriation de Service d'expropriation’
deux résidences secondaires du Ministére (déplacement
(chalets), en mauvais état (an- de batisse) .

nexe 6, fiche 3)



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L ‘IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET MESURES DE MITIGATION ' 'IMPACT RES [DUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L 'IMPACT v -
(CHAINAGE) :

Remblayagé d'un petit lac artifi-

ciel :
32. Milieu humain Impact mineur (permanent)
54920

. La construction de 1'autoroute . Relocalisation en dehors de
et des voies de service nécessi- 1'emprise sur sa propriété
te 1'expropriation d'une maison - . Dossier réglé par le Service
de ferme et de trois batiments de 1'expropriation du Ministére
secondaires (annexe 6, fiche 4) . Mesure de mitigation déja en

. La maison de ferme est en bon application )

état (rénovée); quotient patri-
' .monial moyen

. Deux des batiments secondaires
sont en mauvais état; quotient
patrimonial faible

. Un batiment a déja été déplacé et
un autre est en démolition

. L'agriculteur-propriétaire ne fait
plus d'élevage et ses terres sont
actuellement & 1'abandon (lots
290, 291, 308, 309, 894 et 895)

. la superficie affectée par |'em-
prise: 3,7 ha :

. Lla superficie résiduelle agricole
d 1'ouest de 1'autoroute est de
19,8 ha et est toujours accessi-
ble par la voie de service prévue



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET o MESURES DE MITIGATION - ... IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L 'IMPACT- : ’ .
( CHAINAGE)
33, Milieu visuel Impact_positif mineur (permanent) .
6+000 & 6+100 .
« Perceptibilité visuelle du piémont .  Aucune . Impact positif
en direction nord pour les usagers ) . mineur
de la nouvelle infrastructure rou-
tiére :
34, Milieu humain Impact mineur {permanent)
6+650 ' . .
. Touche une résidence secondaire . Aucune Impact mineur
(chalet) en trés mauvais état . Dossier réglé par le Service '
(annexe 6, fiche 5) et nécessite de 1'expropriation du Ministére
son expropriation (achat du biatiment)
35. Milieu humain - Impact mineur (permanent}
6+900 :
. Touche une résidence secondaire . Aucune
(chalet) abandonnée et en trés - . Dossier réglé par le Service
mauvais état (annexe 6, fiche 6) de 1'expropriation du Ministére

(déplacement du batiment)
. Batiment déja déplacé



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE OE L "IMPACT
ET LOCALISATION
(CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET : » MESURES ‘DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL
DUREE DE L 'IMPACT

36. Milieu humain
7+380 a 74620

37. Milieu humain
74800

38. Milieu humain
7+860 a 7+950

Impact _moyen_(permanent)

La construction de 1'autoroute et . Aucune Impact moyen
de la voie de service est affec-
te prés du tiers d'une érabliére

pure de petite superficie, située

sur les tots 909 et 910
Superficie affectée par 1'emprise
est de 1,4 ha

La construction de la voie de . Aucune

service est touche une résidence . Dossier réglé par le Service
secondaire localisée sur le lot de 1'expropriation du Ministére
787 (non accessible, pas de fi- (déplacement du batiment sur le
che descriptive) : site)

Accés coupé par 1'autoroute sera . Bitiment déja déplace

de nouveau possible par la voie ) : .

de service

Augmentation du niveau de bruit

L'emprise de 1'autoroute et de-la . Aucune - Impact-mineur
voie de service affecte une terre :

(1ot 787) utilisée en paturage et

appartenant a un producteur laitier

et avicole

La superficie affectée est. minime:

1,4 ha



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT
ET LOCALISATION
-(CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET
DUREE DE L'IMPACT

MESURES DE MITIGATION

IMPACT RESIDUEL

39, Milieu visuel
84300 a 9+100

40. Milieu humain
8+720

La construction de 1'échangeur de

“1a route 112 nécessite des travaux

de remblais et déblais importants
1,0 km de route existante sera
abandonné sur lé rang Saint-Gabriel
et la route 112 - : -
Faible perceptibilité visuelle de
1'échangeur a partir des rangs
Saint-Gabriel et L‘'Assomption, en
raison d'un milieu relativement
fermé

Impact _moyen_(permanent)

La construction de 1'échangeur de
la route 112 (bretelle nord-ouest)
implique 1'expropriation d'une
résidence unifamiliale (lot 792)
et d'une résidence secondaire
(chalet) abandonnée (annexe 6,
fiches 7 et 8)

Le quotient patrimonial de la rési-
dence unifamiliale est fort et son
état physique est bon; quant i la
résidence secondaire, elle est en
mauvais état ’

Relocalisable (maison) & proximité

Végétalisation des remblais et
déblais (déja prévue aux plans de
construction)

Scarification des segments de
route résiduels et réaménagement
{prévus aux plans de construction)
Deboisement 1imité aux zones de

" travail (emprise de la chaussée

ouest, bretelles de l'échangeur et
aires d'entreposage); prévu aux
plans de construction

Dossier réglé par le Service

de 1'expropriation du Ministére
(achat des bitiments et reloca-
lisation de la résidence unifa-
miliale sur un site & proximité,
le long de la route 112 ou de

la voie de service est).

Impact mineur



IMPACTS €T MESURES DE MITIGATION PONCTUELSY(Suite)

NATURE DE L ‘'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET ~ MESURES DE MITIGATION - . IMPACT RESIDUEL

ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT

(CHAINAGE)

41. Milieu humain Impact_mineur (permanent)

8+720
. La construction des bretelles . Aucune

d'accés (nord-ouest), d 1'échan- . Dossier réglé par le Service
geur de la route 112, touche une de 1'expropriation
résidence secondaire (chalet) et . Batiments déja déplacés

deux batiments secondaires, locali-
-s8s sur le lot 772 (non acces-
sibles, pas de fiche descriptive)

42, Milieu humain Impact mineur (permanent)
8+930 ) o :
. L 'aménagement des bretelles d'ac- . Dossiers réglés par le Service
- cés sud-est et sud-ouest, de de 1'expropriation du Ministére
méme que 1'autoroute affectent 3 . Mesure de mitigation déja
résidences secondaires et 3 petites appliquée

remises {annexe 6, fiches 9 & 11
inclusivement)
. Tous les batiments sont en bon état
. Ces batiments ont déja été déplacés
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IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET MESURES DE MITIGATION * IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT
{ CHAINAGE)
43, Milieu humain Impact mineur (permanent)
8+810 -
. Le réaménagement de la route 112 . Donner accés d partir de la route 112
de la bretelle d'accés sud-ouest . Mesure prévue aux plans de construc-
coupe accés a deux résidences se- tion - -

condaires (dont-une est en cons-
truction) et un batiment secondai-

re
44, Milieu huma in Impact _mineur {permanent)
8+870 & 9+040 v o v
. La construction des bretelles "+ Aucune . Impact mineur

d'accés sud-est et de la voie de
service affecte une terre utilisée
pour le paturage (lot 793)

. ta superficie affectée est de 2,5
ha.

45. Milieu biologique Impact_mineur (permanent)

8+920
. La construction de 1'échangeur . Conserver comme bassins de
de la route 112 nécessite le rem- sédimentation temporaires
blayage en totalité ou en partie en période de construction
de six petits lacs artificiels, si- (mesure déja prévue aux
tués & la téte d'un affluent de la plans de construction)

riviére Morency. Installation
dans le cours du ruisseau d'un
ponceau en béton armé de 3 m par
1,5 m



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT
ET LOCALISATION
(CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET
DUREE DE L'IMPACT. .

MESURES DE MITIGATION - ) ©+ IMPACT RESIDUEL

46. Milieu humain
9+040

47, Milieu humain
9+450

La construction de 1'échangeur de
ta route 112 coupe 1'accés & un
ensemble agricole, comprenant un

bdtiment d'habitation (maison mobi-

le et une porcherie)
Bitiments en excellent état

Passe & proximité d'une résidence
secondaire située en bordure d'un
petit lac artificiel, sur le lot
796

Batiment en bon é&tat

Augmentation possible du niveau
de bruit et perceptibilité accrue
de l1a nouvelle infrastructure
routiére

Chalet touché par 1'emprise

de 1'autoroute (annexe 6, fiche 12)

Acces déja prévu par la
voie de desserte aux plans
de construction

Aucune " Impact mineur
Dossier réglé par le Service
de 1'expropriation du Ministére
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IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT ~ DESCRIPTION, INTENSITE ET MESURES DE MITIGATION ‘ ) IMPACT RESIDUEL
. ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT ) . )

{CHAINAGE) :

48, Milieu physique Impact majeur (temporaire) v : “Impact moyen
Milieu biologique Impact mineur (temporaire) : : Impact mineur
14120 .

. Point de traverse de la riviére . Ensemencer pour favoriser la sta-
Morency dans une zone de pentes bilisation des talus des rembiais
de 30% et plus {prévue aux plans de construction)

. Remblai important. en bordure de . Installer des trappes a -sédiments
riviére (16 m de hauteur max.) dans les fossés de la chaussée ouest
dans une zone instable . Calendrier spécial de travaux:

.~ Danger d'érosion des berges et éviter la période s'étendant du
des remblais et de réactiver les 15 septembre au 15 juin
mouvements de masse ) . Seulement la construction du pilier

. Edification du pilier central 3 et 1'édification de la base des rem-
‘proximité immédiate de la rive blais seront touchés par la période
nord de la riviére est la princi- de restriction. Tous les autres tra-
pale activité pouvant affecter vaux pourraient étre exdcutés en tout
la qualité de 1'eau temps, En cas de contrainte majeure,

. Augmentation des solides en sus- on pourrait permettre les travaux du-
pension dans 1'eau et de la sé- rant.la période du 15 mai au 15 juin,
dimentation considérant que !‘'étang en amont du

. Cette riviére abrite une population premier barrage agira comme une trappe
d'omble de fontaine d sédiments et minimisera les effets sur

les frayéres 4 poissons d'eaux chaudes

49, Milieu visvel Impact négatif moyen (permanent)
14120 & 1+15%0 v .
: . .. Travaux de remblais et déblais im- . Végétalisation des remblais - Impact négatif
portants & proximité de la riviére et déblais (prévue aux plans d mineur

Morency construction) :
: . Dans les approches du pont,
1'enrochement supérieur devra
étre disposé avec un soin par-
ticulier. Intégration d'une
végétation arbustive dans les
3 premiers métres



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET MESURES DE MITIGATION : ' "IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L ‘'IMPACT .
(CHAINAGE) :
50. Milieu humain Impact_mineur (permanent)
14200
. Touche 1'extrémité est d'une . Aucune Impact mineur

petite plantation (lot 797)
. la superficie affectée est
- minime (0,2 ha)
. Résidu boisé non accessible:

0,8 ha
51. Milieu humain impact mineur (permanent)
14260 '
: . . Croisée de 1'autoroute et d'un . Aucune , Impact mineur
sentier de motoneige faisant
partie d'un réseau régional
52. Milieu humain lmggg}_mgygp_jgpimgpgps)

14270 a 1+870 : » .
. Scinde des terres & bois loca- . Aucune - . Impact moyen
~ lisées sur les lots 798, 799 et ’ '
802, créant ainsi un résidu boi-
sé important non accessible
(18,2 ha) )



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT ~ DESCRIPTION, INTENSITE ET ) MESURES DE MITIGATION - ' IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION ’ DUREE DE L 'IMPACT : ' S
(CHAINAGE) ’ '
53. Milieu humain Imgpg;_mlngpg Lpennanentl
2+120 _ -
. Le passage de 1'autoroute coupe . Un passage agricole sous le pont
‘1'accés a un champ de foin situe du ruisseau des Graines est déja
sur les lots 805 et 808 et _ prévu aux plans de construction
‘appartenant & un agriculteur ne pour faciliter 1'accés a la par-
faisant qu'un peu de culture. . tie est

*. TCoupe accés également a une éra-

bliere mélangée exploitée {lots
804, 806, 807 et 812)

. La superficie résiduelle du champ
de foin est de 3,0 ha, alors que le-
résidu boisé est de 14,0 ha; ces ré-
sidus sont encore acce551bles par le
passage agricole prévu

. Autres résidus boisés sur les lots
809, 810, 811 et 814 non accessibles,
totalisant une superficie de 11,4 ha

54. Milieu humain Impact_mineur (permanent)
24240
. La construction de 1'autoroute .- . Aucune
affecte une résidence secondaire . Dossier réglé par le Service
(chalet) localisée sur le lot 805 de 1'expropriation du Ministére
et nécessite son expropriation . Batiment déja déplace

(non accessible, pas de fiche des-
criptive)



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT
ET LOCALISATION
{CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET
DUREE DE L'IMPACT

MESURES DE MITIGATION

IMPACT RESIDUEL

55. Milieu humain
2+200

56. Milieu physique
Milieu biologique
2+260

_ . - . 4 pram— o v li.ll

. Passe & proximité de deux rési-
dences secondaires (chalets)

. Augmentation du niveau de bruit

. Perceptibilité d'une infrastruc-
ture de transport

Impact moyen (temporaire)

Impact mineur (temporaire)

. Point de traverse du ruisseau des
Graines

. Remblai d'une hauteur maximum de

7 m en bordure du ruisseau

. Edification de la culée sud et les
travaux de nivellement du cours
d'eau sont les principales activi-

tés de construction affectant la
qualité de 1'eau

» Augmentation des solides en sus-
pension dans 1'eau et de la sédi-
mentation

. Le ruisseau abrite une population
d'omble de fontaine

~

.. Aucune

. Ensemencer pour favoriser une
végétalisation rapide (mesure
prévue aux plans de. construction)

. Installer une trappe a sédiments
dans les fossés (chaussée ouest)
avant le ruisseau des Graines

. Calendrier spécial de travail:
éviter la période s'étendant du
15 septembre au 15 juin

- Impact mineur

Impact mineur
Impact mineur

- ‘—
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IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE.ET = MESURES DE MITIGATION ‘ " IMPACT RESIDUEL
DUREE DE L'IMPACT :

57. Milieu humain Impact mineur (permanent)
3+320-4 34350 » , _ : S

. L'emprise de 1'autoroute (chaussée .  Aucune : Impact mineur
est) affecte un lot sous aménage- : o
ment sylvicole (lot 815)

. La superficie affectée est de 0,2
ha; ‘1a perte est cependant nulle
dans le cas de la construction de
chaussée ouest .

. Lot rendu non accessible par 1'au-

"~ toroute; résidu de 5,4 ha

. Autre résidu boisé non accessible

. sur le Jot 818 (5,1 ha)

58. Milieu humain Impact _mineur (permanent)
3+750 & 4+290 -

. La construction de 1'autoroute et . Aucune Impact mineur
d'une voie de service {est) coupe .
une érabliére mélangée située sur
les lots 821 et 822

. Perte approximative de 1,9 ha

. Perte de revenus pour le pro-
priétaire :

. Résidu boisé de 19,9 ha, ac-

' cessible par la voie de ser-
vice prévue -



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET MESURES DE MITIGATION . IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L 'IMPACT . . .
(CHATNAGE)
59. Miliey humain . Impact mineur (permanent)
44060
. La construction de la voie de . Aucune

service est affecte une résidence . Dossier réglé par Te Service

secondaire {chalet) située sur le de 1'expropriation-du Ministér

lot 822 (non accessible, pas de . Batiment déja déplacé .

fiche descriptive)

60. Milieu humain Impact mineur (permanent)
4+510 & 4+630 : .
. La construction de la voie de . Aucune Impact mineur
service est affecte 1'extrémité i
ouest d'une érabliére mélangée
exploitée (lot 824)
. La superficie affectée est minime

(0,1 ha)
61. Milieu humain  Impact _mineur (permanent)
44290 & 4+750 ‘
: . La construction de 1'autoroute et . Aucune o Impact mineur

de 1a voie de service coupe des
terres utilisées pour le paturage
{Tots 823, 824 et 825) et appar-
tenant & 3 producteurs laitiers

. La superficie totale affectée est .
de 1'ordre de 3,5 ha

. Résidu de terres cultivées (lot
825) d'une superficie de 0,8 ha,
encore accessible par la voie de
service prévue

il 3 - P g )y - } [ . E 4 4 o | :
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IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET : ' MESURES DE MITIGATION " IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION . DUREE DE L'IMPACT .- _ ' i , . _ '
( CHAINAGE)

. Résidu boisé d'une superficie de i *
31,8 ha sur les lots 823, 824,
825, 826 et 826a, encore acces- -
sible par la voie de service

prévue
62. Milieu humain Impact_mireur (permanent)
5+000 R
. la construction de )'autoroute et . Aucune ' Impact mineur
de la voie de service est affecte . Dossier non réglé par le Service _
cing batiments (1 chalet et 4 biti- de 1'expropriation du Ministére
ments_accessoires) situés sur le lot (déplacement des bitiments)
" 829 en bordure de lacs artificiels : h
(non accessibles, pas de fiches des-
criptives)
. Ces bdatiments doivent étre expropriés
. Remblayage de certains lacs arti-
ficiels .
63. Milieu visuel Impact_négatif mineur (permanent)
5+200 '
. Travaux de remblais et déblais . Végétalisation des remblais et
pour le viaduc de la route ) déblais (mesure prévue aux plan
Baptiste-Maheux de construction) )
. 800 m de route existante seront . Scarification des segments de |
abandonnés sur la route Baptiste- route résiduels et réaménagement

Maheux et le rang L 'Assomption



IMPACTS ET MESURES DE>MITXGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET . MESURES DE MITIGATION IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT ) ) .;
(CHAINAGE) )
64. Milieu humain Impact_moyen (permanent)
54280 a 5+440 et . ) .
5+600 a 5+690 . La construction de 1'autoroute et , Le Ministére &tudie la possibilité Impact moyen
de la voie de service est, et le de permettre 1'usufruit dans la
_réaménagement de la route Baptiste- portion de 1'emprise non utilisée
Maheux affectent des terres utili- lors de la premiére phase du projet =

sées pour le foin et le paturage . .
amélioré (lots 831 et 835) et ap-
partenant & un producteur laitier
et porcin :
. La superficie affectée par 1'em-
“prise totale est de 4,0 ha, par
rapport a la superficie totale
cultivee de 55 ha
. Proximité d'un réservoir d'eau
sur le lot 831

© 65, -Milieu humain Impact_moyen_(permanent)
5+620 : . S
. Le passage de 1‘autoroute affecte ., Suite 3 1'expropriation, le bi- Impact mineur

.un ensemble agricole, comprenant timent sera relocalisé en dehors i :
une maison de ferme et quatre - de 1'emprise {sur ses terres)
bitiments agricoles (annexe 6, . Dossier réglé par le Service de
fiche 13) et nécessite leur de 1'expropriation du Ministére
expropriation : '

. La maison de ferme est en excel-
Tent état (rénovée) et posséde
un quotient patrimonial fort

. Un seul batiment agricole
(grange-étable) est en bon état

. Relocalisable sur le site

_ N . . N . . . . | - 4 -
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IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUYELS, (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET MESURES DE MITIGATION ' IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L 'IMPACT : :

(CHAINAGE) -

66. Milieu humain Impact mineur (permanent)

5+400 a 5+540 .
. . La construction de 1'autoroute et . Aucune . ) Impact mineur
~de la voie de service est touche » .
1'extrémité ouest d'une terre
(1ot 832) utilisée pour le foin
‘et paturage amélioré et appar-
tenant & un producteur laitier
. La superficie cultivée affectée
est de 0,9 ha, ce qui est minime
par rapport & la superficie
.-totale cultivée (51 ha)

67. Milieu humain Impact _mineur (permanent)
5+670 a 5+900 , . i
. la construction de 1'autoroute et . Aucune ) : Impact mineur
de la voie de service affecte )
des terres (lots 836 et 839 ptie)
utilisées pour le foin et pitu-
rage amélioré
. Cet agriculteur ne fait aucun
élevage, mais améliore sa terre
_« La superficie affectée est
d'environ 1,0 ha par rapport i
la superficie totale cultivée
de 26 ha : -
. Résidu de terre agricole cultivée
" (2,9 ha) et résidu boisé (3,0 ha)
non accessibles sur les lots 681,
68la et parties des lots 836 et
839. ) .



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT .- DESCRIPTION, INTENSITE ET MESURES -DE MITIGATION- ‘ " IMPACT RESIDUEL“(

ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT

(CHAINAGE)

68. Milieu physique Impact moyen (temporaire) i . . . - - -Impact mineur
Milieu biologique  Impact mineur (temporaire) . Impact mineur
5+800 g .

. Point de traverse d'un petit af-
fluent de la riviere Saint-Joseph -
. Remblai d'une hauteur maximum . Ensemencer pour favoriser une

de 12.m en bordure du ruisseau végétalisation rapide. (prévue aux
. Augmentation des solides en sus- plans de construction)
) pension et de la sédimentation dans . Calendrier spécial des travaux:
Te ruisseau et la riviére Saint- éviter la période s'étendant
Joseph du 15 septembre au 15 juin

. la riviére Saint-Joseph abrite une
. population d'omble de fontaine

69. Milieu humain Impact_mineur (permanent)
5+900 & 6+030 , ' » ,
e L'autoroute traverse des terres “.. - Le Ministere étudie la possibiliteé ‘Impact mineur
(Yot 839 ptie) utilisées pour le de permettre 1'usufruit dans la '
foin et paturage amélioré et appar- - portion de 1'emprise non utilisée
tenant & un producteur laitier lors de la premiére phase du

projet (lot 839)

v " R —— ! I T L = K



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET . MESURES DE MITIGATION » }I ' IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT . .
(CHAINAGE)

. La superficie affectée est de
. V'ordre de 1,9 ha par rapport a .
une superficie-totale cultivée
de 26 ha
. Petit résidu de terres cultivées
. d 1'ouest de la route projetée
(1,2 ha) et résidu boisé (2,4 ha)
non accessibles et situés sur les
lots 680 et 680a, et partie du lot

839
70. Milieu humain Impact moyen (permanent)
6+030 & 6+210 i . . ) . . » .
i . Coupe une terre (lot 841) utili- .- Aucune ) Impact moyen

sée en partie pour le foin et
paturage amélioré (coté nord de
la riviére Saint-Joseph) et en
partie pour le foin (coté sud)
. Lla superficie totale affectée
est de 1,8 ha
. Résidu de terre en culture
(2,0 ha), non accessible sur le
1ot 676, situé & 1'ouest de
1'autoroute



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT
ET LOCALISATION
(CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET
DUREE DE L'IMPACT

MESURES DE MITIGATION

71. Milieu physique
Milieu biologique
6+050

Impact majeur (fémporaire)

Impact moyen_(temporaire)

. Point de traverse de la riviére
Saint-Joseph dans une zone de

pentes de 30% et plus et suscep- .
tible de glissement et de décro-
chement. _

. Remblai important en bordure de .

riviere (24 m de hauteur maximum)

. Danger d'érosion des berges et
des remblais et de réactiver les .
mouvements de masse

. Augmentation des solides en suspen-

sion dans 1'eau et de la sédimen- .
tation

. Cette riviére abrite une pcpulation
d'omble de fontaine et une frayére
potentielle pour le maskinongé a
1 'embouchure

. L'érection.du pilier nord. et la mise
en place du talus nord sont les prin-
cipaux travaux qui peuvent affecter
la qualité de 1'eau

Impact moyen
Impact mineur

_Ensemencer pour favoriser ‘la sta-

bilisation des tatus des remblais
(prévue aux plans de construction)
Installer une trappe a sédiments
dans les fossés se jetant dans la
riviére

Calendrier spécial des travaux:
éviter la période s'étendant du
15 septembre au 15 juin

Seulement la construction du
pilier (2) et de la base du rem-
blai nord (3) serait touchée

par la-période de restriction;
toutefois, -on devra installer une
digue de ballots de paille entre
le pilier (3) et la ligne des
hautes eaux, ou utiliser une
autre technique permettant de re-
tenir les sédiments. Cette con-
dition permettrait de construire
le pilier (3) et la culée et le
remblai sud

! . - A " ¢ - o

IMPACT RESIDUEL
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IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET MESURES - DE MITIGATION B ‘ .~ "IMPACT RESIDUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT ’ - -
- (CHAINAGE)
" 72, Milieu visuel Imggg;_pgggﬁlf_mgyen (Egrmanent)
54800 a 6+200 o . . ) . .
. Travaux de remblais et déblais’ . Végétalisation des déblais et : Impact négatif
importants aux approches de la remblais (déja prévue aux plans mineur
riviére Saint-Joseph de construction)

. Dans les approches des ponts,

: 1'enrochement supérieur devra
étre disposé avec un soin parti-
culier, Intégration d'une végé-
tation arbustive dans les 3 pre-.
miers metres

73. Milieu humain Impact _moyen_(permanent) -
64210 & 6+390 . : v
. La construction de 1'autoroute af- . Aucune Impact moyen
fecte des terres (lots 844, 847 ptie .
et 675) utilisées pour la produc-
tion de foin et appartenant 3 un
producteur laitier et porcin
. - Perte entrainée par 1'emprise de
la route est d'environ 1,8 ha, par
rapport 3 une superficie totale
cultivée de 34 ha
. Partie résiduelle cultivable sur le
Tot 675 de 4,8 ha, non accessible

74, Milieu humain Impact mineur (permanent)
6+390 a 6+570 ' .
. Traverse l'extrémité est d'une . +-. Aucune ' Impact mineur

terre (lot 672) utilisée pour
Ta production de foin appartenant
d un important producteur laitier



IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (suite)

NATURE DE L 'IMPACT DESCRIPTION, INTENSITE ET ' . MESURES DE MITIGATION S IMPACT RES[DUEL
ET LOCALISATION DUREE DE L'IMPACT ' ’

{ CHAINAGE)

. La superficie affectée est minime
(0,9 ha), par rapport a la super-
ficie totale cultivée (129 ha)

. Ce producteur posséde également une
autre terre affectée par 1'autorou-
te (lot 808)

75. Milieu humain Impact_mineur (permanent)
84350 a 8+840 i
. Coupe des terrains appartenant 3 “ Aucune Impact mineur
ta Commission scolaire, créant
ainsi un résidu boisé (7,4 ha),
encore accessible par le rang
L‘Assomption (lots 631, 632, 633.

et 634)
76. Milieu humain Impact mineur (permanent)
9+000 a 9+120 -
. La jonction de 1'autoroute 3 la . Aucune Impact mineur

route 276 affecte une terre (lot
540) utilisée pour la production
de foin et appartenant & un pro-
ducteur de boeuf
. La superficie affectée par 1'au-
toroute et la voie de jonction
est de 1,0 ha, par rapport a la
superficie totale cultivée (14 ha)
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IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION PONCTUELS (SUITE)

/

NATURE DE L 'IMPACT
ET LOCALISATION
(CHAINAGE)

DESCRIPTION, INTENSITE ET
DUREE DE L'IMPACT

MESURES DE MITIGATION

IMPACT -RES IDUEL

77. Milieu humain
9+120

78. Milieu humain
9+120

79. Milieu humain
9+120

Impact_moyen_(permanent)

Le réaménagement de la route
276 nécessite 1'expropriation
d'une maison unifamiliale en -
trés bon état (annexe 6, fiche
14)

Relocalisable 3 proximité

La construction de 1'échangeur
de la .route 276 et le réaménage-
ment de cette derniére affecte

~un batiment agricole (hangar en

location) en mauvais état (an-
nexe 6, fiche 15)
Quotient patrimonial faible

Impact_moyen_(permanent)

.

La construction de 1'échangeur

de la route 276 affecte un entre-
pot & bois de construction:
récente et en bon état (annexe 6,
fiche 16)

Relocalisation & proximité
Dossier réglé par le Service

de 1'expropriation du Ministére
(achat du batiment)

- Aucune

Dossier non réglé par le Service
de 1'expropriation du Ministére
(Déplacement du batiment)

. Relocalisation en dehors de

1'emprise

Dossier réglé par le Service

de |'expropriation du Ministére
(déptacement du batiment)

Impact mineur

Impact mineur

_Impact mineur
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METHODOLOGIE DE DETERMINATION DU QUOTIENT PATRIMONIAL

Selon des critéres d'évaluation du patrimoine immobilier,
empruntés au ministere des Affaires culturelles, les
batiments susceptibles d'@tre expropriés ont fait 1'objet
d'une évaluation de son quotient patrimonial, lorsque celui-
ci était applicable. Ces critéres sont:

- la valeur 1ntr1nseque qui a pour but d'évaluer 1'intéret
culturel d'un immeuble;

- la valeur extrinséque qui considére le batiment en tant
qu'élément d'une unité de paysage ou d'un ensemble immo-
bilier (implantation dans le site); :

- 1'etat physique;

- 1'état didactique qui vise & mesurer 1e degre d' ev1dence
ou la "lisibilité" des vestiges.

Les valeurs intrinséque et extrinséque ont &té hiérarchisées
selon quatre classes, a savoir exceptionnelle, supérieure,
intéressante et incertaine.

Quant & 1'état physique et 1'état didactique d'un batiment,
ils sont évalués selon les classes suivantes: excellent,
bon, médiocre et mauvais. Pour déterminer le quotient patri-
mon1a1 d'un bitiment, une valeur quantifiée a &té donnée a
chacun des niveaux d ana]yse

VALEUR INTRINSEQUE ET ETAT PHYSIQUE ET

EXTRINSEQUE ’ DIDACTIQUE
Exceptionnelie 3 Excellent 2
Supérieure 2 .Bon 1
Intéressante 1 Médiocre 0
Incertaine 0 Mauvais o -1



Ainsi, Te quotient patrimonial est déterminé par la somme de
ces termes, laquelle est traduite par la suite qualitative-
ment en quatre classes de quotient patrimonial:

de 84 10 : trés fort
de 537 : fort
de 234 : moyen

de -2 a1 : faible

NOTE: Pour les batiments de construction récente, 1'évalua-

tion en fonction d'une valeur patrimoniale n'est pas
applicable. \



FICHE
Fiche d’inventaire des batiments expropriés 1

identification

Description: Batiment agricole, remise de champ

Evaluation du quotient patrimonial Moyen (4)

Valeur intrinséque : Intéressante (1)
Valeur extrinseque : Intéressante (1)
Etat physique Bon (1)
Etat didactique: ~ Bon (1)

Caractéristiques architecturales: Toit & deux versants droits 3 pente fai-
ble; revétement: toiture en téle, murs
en planches verticales.

Batiments secondaires i -

NROCKE




FICHE

Fiche d’inventaire des batiments expropriés 2

identification

Description: Batiment d'habitation {résidence unifamiliale
3 1 étage et demi) abandonné

Evaluation du quotient patrimonial Moyen (3)

Valeur intrinséque : Intéressante (1)
Valeur extrinseque: Supérieure (2)
Etat physique : Mauvais (-1)
Etat didactique : Bon (1)

Caractéristiques architecturales: Toit & deux versants droits & pente forte,
lucarne en chien-assis d'origine, galerie
couverte par auvent; revétement: toiture

W . en bardeaux, murs en planches verticales.
Batiments secondaires

NOCHE
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FICHE

Fiche d'inventaire des batiments expropriés 3

ldentification

Description Deux batiments d'habitation {chalets)

Evaluation du quotient patrimonial  nop applicable

Valeur intrinséque : Incertaine (.

Valeur extrinséque : Intéressante (1)

Etat physique : Médiocre (0)

Etat didactique:  Mauvais (-1)

Caractéristiques architecturales: Batiments de petit volume & toit & pente

faible recouverts de papier goudronné.
Batiments secondaires S

NOCHE



FICHE
Fiche d'inventaire des batiments expropriés 4
Identification
Description: Batiment d'habitation (maison de ferme) et
ensemble agricole (grange-&table, garage et

hangar}

Evaluation du quotient patrimonial Moyen (3)
Valeur intrinséque : Intéressante (1)

Valeur extrinseque : Supérieure (2)

Etat physique : Bon (rénové) (1)

Etat didactique:  Mauvais (-1)

Caractéristiques architecturales: Toit & quatre versants 3 pente douce,
nombreuses modifications; revétement:
toiture en bardeaux d'asphalte, murs
en déclin de "masonite".

Batiments secondaires : Quotient patrimonial: faible

NROCHE



Grange-étable: Bitiment 3 un seul niveau, toit brisé
Revétement: toiture: bardeaux de bois
. murs: planches verticales
Etat physique: médiocre

i
T . S B e e e R e

Garage: Batiment de construction récente recouvert
qe tole ondulée
Etat physique: bon




Hangar:

A 1'état de ruine




FICHE
Fiche d’inventaire des batiments expropriés 5

ldentification

Description Batiment d'habitation {chalet)

Evaluation du quotient patrimonial  Non applicable

Valeur intrinséque : Incertaine (0}
Valeur extrinséque . Intéressante (1)
Etat physique : Mauvais (-1)
Etat didactique : Mauvais (-1)

Caractéristiques architecturales: Batiment de petit volume, toit 3 un seul
versant; revétement: toit: téle ondulée
murs: papier imitation de brigue

Batiments secondaires : =

ROCHE



FICHE
Fiche d'inventaire des batiments expropriés

identification

Description : Batiment d'habitation {chalet) abandonné

Evaluation du quotient patrimonial

Non applicable

Valeur intrinséque : Incertaine (0}
Valeur extrinseque: Intéressante (1)
Etat physique : Mauvais (-1)
Etat didactique Mauvais (-1)

Caractéristiques architecturales: Batiment de petit volume, toit & deux
versants; revétement: toit: tdle ondulée
murs: papier imitation de brigue

Batiments secondaires o

NOCHE



FICHE
Fiche d'inventaire des batiments expropriés 7
identification
Description Batiment d'habitation {résidence unifamiliale
d 1 étage et demi)

Evaluation du quotient patrimonial Fort (6)

Valeur intrinséque © Supérieure (2)

Valeur extrinséque . Supérieure (2)

Etat physique Bon (réparations moyennes & apporter) (1)
Etat didactique Bon (1)

Caractéristiques architecturales: Batiment "d'esprit québécois" typique;
revétement: toiture en bardeaux de
bois, murs en planches verticales.

Batiments secondaires S

ROCHKE



L

Fiche d'inventaire des batiments expropriés 8

identification

Description  Batiment d'habitation (chalet]

Evaluation du quotient patrimonial applicable

Valeur intrinséque . Incertaine (0)

Valeur extrinseque : Intéressante (1) (structure faible, probabliement

) abandonné)
Etat physique : Mauvais (-1)
Etat didactique: Mauvais (-1)

Caractéristiques architecturales: Batiment 3 toit 3 deux versants:
revétement: toiture en bardeaux de bois,
murs en planches verticales.

Batiments secondaires T -

ROCHKHE



FICHE
Fiche d'inventaire des batiments expropriés G

identification

Description:: Batiment d'habitation {(chalet)

Evaluation du quotient patrimonial

Non applicable
Valeur intrinseque : Incertaine {0)

Valeur extrinseque : Intéressante (1)

Etat physique : Bon (1)

Etat didactique: Médiocre (0)

Caractéristiques architecturales: Batiment de type "bungalow”; revétement:
toiture en bardeaux d'asphalte, murs en
déclin de bois.

Batiments secondaires : Petit cabanon

NOCHE



FICHE

Fiche d'inventaire des batiments expropriés 10

identification

Description Batiment d'habitation (chalet)

Evaluation du quotient patrimonial

Non applicable

Valeur intrinséque © Incertaine (0)
Valeur extrinséque . Supérieure (2)
Etat physique : Bon (1)

Etat didactique: Médiocre (0)

Caractéristiques architecturales: Batiment de type "bungalow"; revétement:
toiture en bardeaux d'asphalte, murs en
déclin de bois.

Batiments secondaires : Petit cabanon

ROCHKE



FICHE
Fiche d'inventaire des batiments expropriés 11

identification

Description: Batiment d'habitation (chalet)

Evaluation du quotient patrimonial applicable

Valeur intrinséque : Incertaine (0)
Valeur extrinseéque : Intéressante (1)
Etat physique Bon (1)

Etat didactique Médiocre (0)

Caractéristiques architecturales: Batiment de type “"bungalow”; revétement:
toiture en bardeaux d'asphalte; murs en
déclin de bois.

Batiments secondaires : Petit cabanon

NROCHKE



Fiche d'inventaire des batiments expropriés 12

ldentification

Description: Batiment d'habitation {chalet)

Evaluation du quotient patrimonial

Non applicable

Valeur intrinséque : Incertaine (0)
Valeur extrinseque . Intéressante (1)
Etat physique Bon (1)

Etat didactique - Médiocre (0)

Caractéristiques architecturales: Batiment de petit volume, toit & deux
versants & pente douce; revétement:
toit en tole ondulée, murs en contre-
plagué.

Batiments secondaires | -

NROCHE




FICHE
Fiche d'inventaire des batiments expropriés 13
ldentification
Description: Batiment d'habitation {maison de ferme) et

batiments agricoles (deux garages, grange-
étable et remise de champj.

Evaluation du quotient patrimonial Fort (6)

Valeur intrinséque : Exceptionnelle (3)
Valeur extrinseque - Intéressante (1)

Etat physique : Excellent (rénové) (2)
Etat didactique:  Médiocre (0)

Caractéristiques architecturales: Batiment "d'esprit québécois" type
{dit & “cheminée évidée"); revétement:
toiture en bardeaux d'asphalte, murs en
déclin de "masonite”.

Batiments secondaires : Quotient patrimonial: moyen

ROCHE



Garage: Toit & deux versants droits a pente moyenne;
revétement: toiture en tdle ondulée, murs en plan

ches verticales; état: médiccre.

8
st g

Garage: Toit & un seul versant; revétement: toiture en
tdle ondulée, murs en planches verticales;

état: médiocre.



Grange-étable:Batiment & un seul niveau, & toit brisé;
revétement: toiture en téle ondulée, murs en
planches verticales; &tat: bon.

Remise de champ:Toit & deux versants droits 3 pente moyenne;
revétement: murs en planches verticales;
état: mauvais.




FICHE

Fiche d’inventaire des batiments expropriés 14

identification

Description: Batiment d'habitation (résidence unifamiliale
a1 étage)

.
e,

Evaluation du quotient patrimonial  Non applicable
Valeur intrinséque © Incertaine (0)

Valeur extrinseéque : Incertaine (0)

Etat physique Excellent (construction récente) (2)
Etat didactique: Médiocre (0)

Caractéristiques architecturales : Batiment de type “bungalow"; revétement:
toiture en bardeaux d‘asphalte, murs en
brigue et en pierre.

Batiments secondaires : =

NROCHE



FICHE
Fiche d'inventaire des batiments expropriés 15

identification

Description : Batiment agricole (hangar)

Evaluation du quotient patrimonial  Faible (1)

Valeur intrinséque : Intéressante (1)

Valeur extrinseque: Incertaine (0)

Etat physique : Mauvais (probablement abandonné) (-1)
Etat didactique : Bon (1)

Caractéristiques architecturales: Toit a deux versants 3 pente moyenne;
revétement: toiture en tdle ondulée, murs
en planches verticales.

Batiments secondaires 3 o=

ROCKE



Fiche d'inventaire des batiments expropriés 16

Identification

Description: Entrepdt a bois

M 3e

o 5

Evaluation du quotient patrimonial  Non applicable
Valeur intrinséque : Incertaine (0)

Valeur extrinséque : Incertaine (0)

Etat physique : Excellent (construction récente) (2)
Etat didactique: ~ Médiocre (0)

Caractéristiques architecturales: Batiment de grand volume 3 toit 3 deux

versants a pente douce; revétement: téle
émaillée.

Batiments secondaires : -

NROCHKE
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LISTE DES LOTS AFFECTES PAR LE PROJET

CADASTRE : PAROISSE DE SAINTE-MARIE

MUNICIPALITE : VILLE DE'SAINTE-MARIE

" RANG | LoT . SUPERFICIE

ler rang 402
: 400
351
397
396
362
395
393
392
389
392
389
388
385
382
380
378
379
372
374
375
373
366
362
361
358
353
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RANG Lot o SUPERFICIE
: _ - (ha) o

-

ler rang 356
_ 350
- 349
348
347
345
344
343
340
339
338
337
336
335
334
333
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325
322
313
325
323
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309
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ler rang Nord-Est 649
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427-16
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CADASTRE

PAROISSE DE SAINTE-MARIE .

MUNICIPALITE : - PARQISSE SAINTS—ANGES

RANG

LoT

" SUPERFICIE
(ha)

Saint-Gabrie]

893
892
893

894

891
892
893
894
895
896
897
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896
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CADASTRE : PAROISSE DE SAINTE-MARIE

MUNICIPALITE : PAROISSE L'ENFANT-JESUS

RANG _ LoT -+ SUPERFICIE

(ha)
ler rang 308 ' 0,04



CADASTRE : PAROISSE DE SAINT-JOSEPH

MUNICIPALITE : PAROISSE_SAINTS-ANGES

" RANG - LOT - SUPERFICIE

(ha)

Saint-Gabriel . 187 2,4
788 2,5
789 2,8
791 0,01
792 6,9
793 6,4
- 791-2 0,03
791 0,02
794 2,7
795 2,3
794 0,3



CADASTRE : PAROISSE DE SAINT-JOSEPH

MUNICIPALITE : PAROISSE L'ENFANT-JESUS

RANG Lot  SUPERFICIE

(ha)
ler rang - 769 6,461
772 3,1
778 0,6
779A 0,004
7172 5,2
770 0,6
769 0,38
3,1

766



CADASTRE : PAROISSE DE.SAINT-JOSEPH

MUNICIPALITE : PAROQISSE DE SAINT-JOSEPH-DE-BEAUCE
RANG LOT SUPERFICIE
' (ha)
/
Rang 1 nord-est 540 5,137
Rang 1 nord-est 598 0,3
Rang 1 nord-est 635 0,09
Rang de 1'Assomption 825 0,009
Rang de 1'Assomption 836 0,01
Rang 1 nord-est _ 698 0,02
Rang de 1'Assomption 831 0,0009
Rang 1 nord-est 698 0,001
Rang de 1'Assomption 832 0,06
Rang de 1'Assomption 819 0,04
Rang de 1'Assomption 821 0,03
Rang de 1'Assomption 822 0,03
Rang de 1'Assomption 823 0,02
Rang de 1'Assomption 829 0,3507
Rang de 1'Assomption 830 0,1.
-Rang de 1'Assomption 829 0,0001
Rang de 1'Assomption 831 0,002
Rang de 1'Assomption 835 0,02
Rang de 1'Assomption 874 0,01
Rang de 1'Assomption 875 0,5
, Chemin désaffecté 0,04
sans désignation
' cadastrale
Rang 1 nord-est 540 0,9
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