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Gouvernement du Québec
Bureau d’audiences publiques
sur Penvironnement

Montréal, le 26 juin 1986

Monsieur Clifford Lincoln
Ministre de 1'Environnement
3900, rue Marly
‘Sainte~Foy, (Québec)

G1X 4E4

Monsieur le ministre,

J'ai bien 1'honneur de vous transmettre le rapport de la
commission d'enquéte et d'audience publique qui a sidgéd gur
le projet de rEaménagement de la route 116, troncon
Princeville/Plessisville du ministére des fTransports du
uéhec,

Monsieur Tuc Ouimet, wmwembre permanent du Bureau, a
assum& la responsabilit& de la commission, assisté de mon-

gieur André Charbonneau nomm& 3 cette fin commigsaire par le
Conseil des ministres.

J'espdre que le rapport de la commission aidera 3 la
compréhension de 1'emsemble du projet et &clairera le Conseil
des ministres au moment de la prise de d&cision,

Je wvous prie d'agréer, monsieur le ministre, l'expres-

sion de mes sentiments distingués.

le président, )

André Beauchamp

12, rue Sainte-Anne 5199, rue Sherbrooke est
Québec bureau 3860,
{Québec) G1R 3X2 Montreal {Québec) HIT 3X&

(418) 643-7447 (514) 873-7790






iy Gouvernement du Québec
Bureau d’audiences publiques
sur 'environnement

Montréal, le 26 juin 1986

Monsieur André Beauchamp

Président

Bureau d'audiences publiques sur 1'environnement
5199, rue Sherbrooke est

Montréal, {Québec)
H1T 3%8

Monsieur le président,

I1T me fait plaisir de vous transmettre le rapport de 1a
commission gue vous avez constituée aux fins de tenir enguéte
et audience publique sur le projet de réaménagement de 1la
route 116 entre Princeville et Plessisville.

Ce premier rappert d'enguéte et d'audiences sur un pro-
jet du ministére des Transports contient en plus de 1'analyse
du besoin de réaménagement de la 116, des suagestions pour
améliorer la planification et Ta réalisation des projets rou-
tiers dans le cadre de la procédure d’évaluation et d'examen
des impacts.

Veuillez agréer, monsieur le président, au nom de Tla
commission, 1'expression de mes salutations distinguées.

Le président de 1a commission,

Luc Quimet
12, rue Sainte-Anne 5199, rue Sherbrooke est
Québec bureau 3860,
{Québec) GIR3X2 Montréal (Québec) HIT 3X9

(418) 643-7447 (514) 873-7790






.. Gouvernement
= - du Quebec

Le ministre de I'Environnement

Québec, le 14 féyrier 1986

Monsieur André Beauchamp

Président

Bureau d'audiences publiques sur 1l'environnement
12, rue Sainte—Anne

Québec, Qe

GlR 3X%2

Objet: Projet de réaménagement de la route 116
trongon Princevilie — Plessisville

Monsieur le Président,

En ma qualité de ministre de 1'Environnement
et en vertu des pouvoirs que me confdre le troisiéme alinBa de
l'article 31.3 de 1la Loi sur la qualité de 1'environnement
(L.R.Q., chapitre (-2), je donne mandat au Bureau d'audiences
publiques sur 1'environnement de tenir une audience publique.
relativement au projet susmentionné et de me faire rapport de
ses constatations ainsi que de l'analyse qu'il en aura faite.
Afin de donner & la population concernée ainsi qu'au Bureau
d'audiences publiques les d&lais nécessaires 3 la préparation
de l'audience, je fixe le dé&but du mandat au 26 février 1986.

Veuillez agréer, Monsieur le Président, 1'ex-—
pression de mes sentiments les meilleurs.

Le ministre, r
]

.

CLIFFORD LINCOLN






CHAPITRE 1 LES CONSTATATIONS ET LES CONCLUSIONS

Aprés avoir analysé les données du promoteur du projet de
réaménagement de la 116, troncon Princeyille-Plessisville
{ministére des Transports du Québec), avoir écouté et analysé
Tes points de vue des participants d& 1'audience publique et
examiné les avis des experts sollicités par la commission,
celle-ci en arrive aux conclusions suivantes:

1. Les solutions possibles

Deux solutions principales permettent de répondre aux
besoins de c¢irculation sur 1le trongon a 1'étude, a
savoir:

A- Le projet de construction d'une route & quatre voies con-
tigues comprenant aussi le réaménagement des intersec-
tions et 1a construction d'un viaduc, option retenue par
le MTQ.

B- Le réaménagement de la route actuelle d deux voies, par
des améliorations ponctuelles, étudié par le ministére
des Transports du Québec et par les experts de la commis-
sion consistant en: le réaménagement a deux voies sur la
majorité du parcours, une amélioration de la fondation
supérieure et du revétement, un &largissement des voies,
un élargissement des accotements, une amélioration du
profil Tlongitudinal, des fossés selon une pente de deux
dans un, le tout a 1'intérieur de 1'emprise actuelle de
31 métres du trongon & 1'étude. De plus, cette option
comprend la construction d'une voie lente supplémentaire
de Plessisville jusqu'aprés la jonction avec la rue St-
Calixte, une voie d'accés supplémentaire au parc régional
de Plessisville, des intersections en T aux rues St-
Calixte et Demers. Ces derniers travaux pourraient né-
cessiter 1'élargissement de 1'emprise actuelle,



2-

La solution A: wune route d@ quatre voies contigués

La solution A n'apparait pas comme la solution optimale
compte tenu des besoins routiers et de 1'objectif de
moindre impact sur 1'environnement et Tles communautés
humaines parce que:

2.1 Elle offre une capacité routiére gui excéde de trés
loin, dés maintenant, les besoins prévisibles de 1'an
2005 en termes de débit de service (nombre de véhicules a
1'heure). Elle semble, en outre, disproportionnée par
rapport a la capacité des autres trongons du réseau:
route 265, route 263, route 116 a 1'est et a 1'ouest du
trongon.

2.2 la situation actuelle que 1'on veut corriger, soit
la vitesse d'opération et la durée du parcours sur ces
10,1 kilométres, n'a pas un caractére d'urgence et de
priorité qui justifierait des investissements financiers
majeurs et des impacts importants sur le milieu, puisque
la vitesse d'opération effective semble correspondre & la
vitessse affichée.

2.3 Le réaménagement d quatre voies nécessite des fnves-
tissements financiers importants: 7,5 millions selon les
estimations du ministére des Transports.

2.4 Elle risque, tout en améliorant certaines situa-
tions, de diminuer les conditions de sécurité pour Tes
producteurs agricoles qui doivent, durant les périodes de
production, traverser la route perpendiculairement, et
d'amplifier les problémes découlant des conflits d'utili-
sation de ce troncon.



2.5 Elle risque de constituer un précédent pour les au-
tres parties du réseau qui devront gtre réaménagées.

2.6 Elle entraine des impacts permanents dont 1'impor-
tance peut varier mais dont 1'effet cumulatif devient
sérieux.

2.7 Elle entraine, en raison du doublement des voies et
de 1'€largissement de 1'emprise:

2.7.1  1'expropriation de terrains et de batiments;

2.7.2 la relocalisation, le surcreusement de puits
ou la création de puits communautaires: solutions in-
certaines pour garantir la qualité et Ta quantité
d'eau;

2.7.3 la création de situations dérogatoires par
rapport aux réglements existants (municipalités, MRC,
ministére de 1'Environnement), les droits acquis ne
permettant pas nécessairement 1'agrandissement ou 1a
reconstruction des hdtiments & la méme distance de
1'emprise;

Z2.7.4 un changement dans la dynamique du bruit af-
fectant sérieusement un certain nombre de résidences,
par suite du rapprochement de la sgurce du bruit;

2.7.5 une plus grande possibilité de contamination
des puits par les sels de déglagage puisque Ta super-
ficie & traiter se trouve augmentée;



2.7.6 la coupe d'arbres d'une taille supérieure &
celle des arbres de remplacement et une modification
de la perception visuelle en ratson du rapprochement
de la chaussée;

2.7.7 un certain nombre d'inconvénients pour quel-
ques commerces au chapitre du stationnement ou de 1la
Tivraison de matériel ou de produits;

2.7.8 une augmentation des inconvénients reliés i la
poussiére laissée par les sels de déglagage et par les
autres résidus;

2.7.9 un sentiment d'atteinte & la qualité de vie,
par la combinaison de plusieurs des impacts ci-haut
mentionnés, chez les personnes qui subissent & la fois
ces divers inconvénients et qui doivent continuer &
habiter ces lieux; «c'est le cas en particulier de
plusieurs producteurs agricoles.

2.8 La réduction de ces impacts est soit difficile, soit
incertaine, soit coiiteuse et conserve plusieurs impacts
résiduels importants.

2.9 l.a commission reconnait cependant que cette solu-
tion correspond aux désirs de la plupart des autorités
locales, en termes de réseau routier percu comme adéquat
et de dépenses gouvernementales dans Tla région.

La solution B: des améliorations ponctuelles

L'option B apparait comme la solution optimale aux plans
technique, financier et environnemental parce que:



3.1 Elle répond aux besoins prévisibles des 20 prochai-
nes anneées en termes de débit de service,

3.2 Elle s'intégre mieux au réseau régional et au projet
de réaménagement de l1a 116 en termes de deébit de service
et d'efforts d'investissements.

3.3 Elle rend possibles des amé&liorations ultérieures si
des besoins imprévus surgissaient.

3.4 Elle améliore les conditions de sécurité routiére
qui, dans 1'ensemble, sant supérieures d@ la moyenne des
routes provinciales,

3.5 Elle Timite au minimum les fimpacts sur le milieu
puisqu'elle ne ndcessite pas d'expropriations dues &
1'@largissement de 1'emprise, qu‘elle ne rapproche pas la
route des maisons par 1'addition de voies et qu'elle
n'augmente pas la quantité de sels de déglacage. Elle
réduit en conséquence les impacts résiduels.

3.6 Elle comporte des colts moindres estimés sommaire-
ment & moins de 3 millions de dollars et des couts
d'entretien &galement moins 2levés que 1'option A.

3.7 Elle est de nature, elle aussi, d répondre aux
attentes des autorités Tocales envers un réseau routier
adéquat et des dépenses gouvernementales, tout en satis-
faisant Tles attentes des autorités de la paroisse de
Princeville quant 4 la réduction des impacts pour Tes
riverains et les résidants. De plus, elle tient compte
des préoccupations des riverains et des résidants, parmi
Tesquels se trouvent les requérants de 1'audience.



4.

Les impacts temporaires

Quelle que soit la solution retenue par le gouvernement,
le projet, dont la construction s'étendrait probablément
sur deux ans, est susceptible d'entraTner des impacts
temporaires. La commission suggére d'inscrire, dans Tle
décret gouvernemental autorisant le projet, tous Tes
engagements pris par le ministére des Transports du
Québec a 1'@gard de ces impacts, soit:

- de ne pas interrompre la circulation durant les
travaux;

- de garder 1'accés, durant la construction, & toutes les
maisons et a tous les commerces;

- d'utiliser des abat-poussiére, environnementalement
acceptables.

De plus, i1 semble raisonnable de fixer 1'arrét des tra-
vaux @ 19 h et d'exiger des contracteurs des appareils
dotés de silencieux adéquats pour réduire 1'intensité du
bruit.

Les impacts permanents

Quant aux impacts environnementaux dont 1'importance
varie selon la solution retenue, 1ils pourraient &tre
réduits par 1'adoption de certaines mesures.

5.1 Des guides d'ententes devraient &tre &laborés entre
le ministére des Transports du Québec et 1'Union des pro-
ducteurs agricoles, & 1'intention des producteurs agrico-
les, et avec les municipalités locales en ce qui concerne



les autres personnes visées, de fagon & uniformiser
1'application et 1'évaluation des compensations,

5.2 S'i1 y a lieu de relocaliser, de surcreuser des
puits, de créer des puits communautaires, ou de cons-
truire un aqueduc, le ministére des Transports du Québec
devrait assumer les colits d'entretien pendant au moins
cing ans.

5.3 Un protocole d'entente devrait &tre &laboré entre le
MTQ et les autorités locales afin de fixer Tes termes
d'un suivi annuel des puits d'eau potable pour Evaluer
Tes contaminations dues aux sels de deglacage,

5.4 Dans le cas des résidences qui deviendraient situées
d moins de douze métres de 1'emprise, le MTQ devrait
offrir Ta relocalisation 34 douze métres afin de rencon-
trer les distances réglementaires municipales et de dimi-
nuer les impacts sur les résidants.

5.5 Pour Tles résidences affectées sérieusement par Tle
rapprochemant de Ta source de bruit, des solutions ponc-
tuelles devraient €tre &tudiées; le ministére des Trans-
ports devrait voir @ la réalisation de ces solutions et
en défrayer le coilit, plutdt que d'offir seulement une
compensation financiére pour cet impact.

5.6 Compte tenu des conditions hydrogéologiques, 1le
ministére des Transports devrait é&viter 1'utilisation
d'herbicides et privilégier une intervention mécanique
pour Te contrdle de la végétation des fosseés.

5.7 Sans perpétuer les situations dérogatoires que e
ministére des Transports a tolérées, il serait souhaita-
ble qu'il procéde au réaménagement des entrées de maniére

7



d répondre aux besoins réels des riverains et aussi de
fagon a4 maximiser les objectifs de sécurité. Cela pour-
rait se traduire par une relocalisation et/ou par un ré-
trécissement de la Targeur des entrées. Ici encore, des
guides @laborés avec 1'Union des producteurs agr1c01es et
les autorités Tocales pourraient 8tre utiles,

Améliorations aux procédures

A T1'occasion de ce premier projet du ministére des Trans-
ports, & faire 1'objet d'une audience publigue, nous
avons constaté un certain nombre de facons de faire du
ministére qui pourraient profiter d'améliorations de sa
part.

6.1 En s'inspirant des suggestions formulées par 1'Union
des producteurs agricoles, il y aurait avantage a ce que
le ministére des Transports adopte une fagon de procéder
plus acceptable pour les citoyens lorsqu'il doit exécuter
des travaux sur le terrain {(travaux d'arpentage, travaux
d'évaluation) et qu'il élabore une politique de contact
et d'information, de nature & réduire les tensions que
ces interventions entrainent chez les citoyens.

6.2 11 serait éminemment souhaitable que le Conseil des
ministres n'autorise pas le MTQ a procéder & des expro-
priations ou 3 des ententes de gré & gré pendant qu'un
projet est en période d'information ou en période d'éva-
luation pour décision finale par Te gouvernement du Qué-
bec.

6.3 L'evaluation des impacts ne devrait pas porter uni-
quement sur des mesures quantitatives mais aussi sur des
mesures qualitatives et devrait comprendre des grilles
d'évaluation des effets cumulatifs d'impact vécus par les
mémes personnes ou les mémes collectivités,



6.4 11 y aurait avantage, au plan de la réduction des
impacts sur 1'environnement et aux plans technique et
financier, & consacrer plus d'efforts & la recherche,
1'analyse et 1'évaluation de différentes options pour
répondre aux besoins identifiés.,

6.5 Si les projets du ministére des Transports compre-
naient des unités plus grandes, telles que le réaménage-
ment de la 116 dans son ensemble ou le réseau régional,
le colit des études d'impact pourrait étre moindre, la
qualité des études pourrait &tre améliorée, et Tla parti-
cipation de tous les intéressés, accrue.



CHAPITRE 2 L'INTRODUCTION

2.1 Le mandat

Le 14 février 1986, 1e ministre de 1'Environnement, M. Clif-
ford Lincoln, a confié au Bureau d'audiences publiques sur
1'environnement le mandat de tenir une audience publique sur
le projet de réaménagement de la route 116, trongon
Princeville - Plessisville,

Conformément a 1'article 31.1 de la Loi sur la qualité de
1'environnement {L.Q., ¢. Q-2) et & 1'article 2, paragraphe 1
du Réglement général relatif a 1'évaluation et & 1'examen des
impacts sur 1'environnement (décret 3734-80, 3 décembre
1980), le promoteur, le ministdre des Transports du Québec,
déposait au ministére de 1'Environnement le 25 février 1985,
son &tude d'impact sur le projet de réaménagement de la route
116, troncon Princeville - Plessisville,

Lors de 1'étape d'information et de consultation publiques,
qui a eu lieu du 28 mai au 11 juillet 1985, une requéte d'au-
dience publique signée par 21 personnes (une personne se dé-
sistant par la suite) a &té adressée au ministre de 1'Envi-
ronnement.

Le ler octobre 1985, le ministre de 1'Environnement d'alors,
M. Adrien Ouellette, demandait au Bureau de rencontrer les
requérants afin de bien identifier les enjeux du dossier et
d'éviter toute confusion & propos des possibilités qu'offre
une audience publique.
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Cette rencontre, présidée par Mme Louise Roy, commissaire, a
eu lieu le 8 octobre 1985, Dans son rapport, Madame Roy con-
cluait qu'il y avait matiére a audience. Le mandat que le
ministre de 1'Environnement, M. Clifford Lincoln, confiait au
Bureau d'audiences publiques débutait le 26 février 1986,

2.2 La commission

M. André Beauchamp, président du Bureau d'audiences publiques
sur 1'environnement (B.A.P.E.), formait Te 5 mars 1986 une
commission composée de MM, Luc Ouimet, membre permanent du
Bureau et responsable de la commission, et André Charbonneau,
Jjournaliste et analyste du milieu agricole, nommé commissaire
ad hoc par Te Conseil des ministres. MM. Pierre Chevalier et
Normand Dupont, analystes au Bureau, ont aussi été assignés
aux travaux de la commission.

Par ailleurs, Ta commission a retenu les services de cing ex-
perts pour la conseiller. Elle a confié a M. G.-Robert Tes-
sier, ingénieur & 1a Société de gestion routiére, le mandat
de procéder d une évaluation générale de la justification du
projet. La commission a aussi demandé & M, Jules Simard, in-
génieur, conseiller en construction auprés de la firme Segera
inc., le mandat d'étudier 1'opportunité et la faisabilité
technique d'options. La commission a commandé une é&tude sur
1'évaluation des options en matiére de sécurité routidre 3 M,
Claude Dussault, M. Sc. conseiller en sécurité routiére, Lla
commission s'est en outre adressée & M. Jean-G. Migneron, in-
génieur au Centre de recherche en aménagement et en dévelop-
pement, et professeur a 1'Université Laval, pour obtenir une
etude des impacts du bruit., Enfin, la commission a confié 3
M. Jean Granger, ingénieur et professeur & 1'fcole poly-
technique de Montréal, le mandat de procéder & une Etude sur
la planification et sur la capacité de la route.
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2.3 L'audience

La premiére partie de 1'audience s'est tenue les 5, 6, 7, 8,
11 et 12 mars 1986, @ Ta salle municipale de Princeville, au
110, rue Saint-Jean-Baptiste sud. Cette premiére partie
avait pour objectif de permettre & la population et & la com-
mission de poser toutes Tes question nécessaires a une bonne
connaissance ou 3 une meilleure compréhension du projet. Au
cours de cette premiére partie de 1'audience, il y a eu 18
interventions de personnes ou groupes devant Ta commission.

Les intervenants et intervenantes ont cherché & se renseigner
sur les aspects suivants du projet: 7la sécurité des agricul-
teurs circulant sur Ta route, la justification du projet, les
colits, le débit de la circulation, la planification des tra-
vaux, les mesures prévues pour atténuer les impacts, les con-
séquences du projet sur la production agricole et sur Tles
commerces, la marge de recul des habitations par rapport & la
route et T1'impact sonore de Ta circulation routiére., Les
normes du MTQ sur les entrées de cours, et la réglementation
sur les champs d'épuration, les fosses septiques at sur Tles
puits d'alimentation en eau potable font aussi partie des
questions posées au promoteur du projet.

De pTus, on a examiné d'autres options que celle privilégiée
par le promoteur, entre autres, le remplacement du systéme de
drainage ouvert par un systéme de drainage souterrain ainsi
que Ta possibilité d'ajouter une voie lente dans les pentes
dans Tle cadre d'améliorations ponctuelles. Des intervenants
ont abordé ces questions dans la perspective que le moins
possible d'expropriations soient nécessaires.

La deuxiéme partie de 1'audience s'est tenue les 8 et 9 avril
1986, au méme endroit qgue la premiere partie. A cette occa-
sion, 20 intervenants ont présenté directement leurs opinions
da la commission d'audience et d'enquéte du B.A.P.E. Ils ont
précisé leurs propositions en répondant aux questions des
commissaires. On trouvera en annexe la liste des mémoires et
autres documents déposés,
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L'ensemble des mémoires et des documents relatifs au projet
de réaménagement de la route 116, trongon Princeville - Ples-
sisville, de méme que Ta transcription intégrale des séances
de 1'audience restent disponibles pour consultation au Bureau
d'audiences publiques sur 1'environnement, tant & Montréal
qu'a Québec. -

2.4 La notion d'environnement

La notion d'environnement retenue par le Bureau s'applique a
1'ensemble des composantes des milieux de vie, qu'elles
soient de nature biophysique, sociale, économique ou cultu-
relle,

Les termes mémes de la Loi sur la qualité de 1'environnement
autorisent d'ailleurs une telle approche, Ainsi, la loi, au
paragraphe 4 de 1'article 1, définit 1'environnement comme
étant, entre autres, "le milieu ambiant avec lequel les espé-
ces vivantes entretiennent des relations dynamiques". Au pa-
ragraphe b} de 1'article 31.1, la loi permet de déterminer
les paramétres d'une é&tude d'impact sur 1'environnement en
prenant notamment en considération 1'impact, non seulement
sur Ta nature et Te milieu biophysique, mais aussi sur les
communautés humaines, 1'équilibre des é&cosystémes, les sites
archéologiques, historiques et Tes biens culturels. De plus,
la 1oi, dans sa section IV, intitulée La protection de 1'en-
vironnement, prévoit Ta prohibition de T1'émission, du dépot,
du dégagement ou du rejet de tout contaminant dont:

{...) la présence dans 1'environnement (...) est
susceptible de porter atteinte & la vie, & la san-
té, 8 la sécurité, au bien-8tre ou au confort de
1'8tre humain, de causer du dommage ou de porter
autrement préjudice @ la qualité du sol, a Ta végé-
tation, & la faune et aux biens.
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C'est donc dire que le 1égislateur a fait sienne une concep-
tion globale de 1'environnement comme milieu de vie et de
travail et que le Bureau, dans 1'exercice de ses fonctions,
ne saurait restreindre le champ d'audience et d'enqudte au
seul milieu bfophysique, é&cartant ainsi de se$ préoccupa-
tions, 1'homme et ses activités. D'ailleurs, le ferait-il,
que la population ne pourrait accepter qu'un tel organisme
existe exclusivement en fonction de la qualité de 1'eau, de
1'air et de la survie de la faune et de la flore, sans se
préoccuper de la population elle-méme, laquelle serait sus-
ceptible d'@tre affectée par un projet donné,

2.5 La population touchée

L'audience publique sur le projet de réaménagement de 1a rou-
te 116, trongon Princeville - Plessisville se situe dans Tle
cadre d'un réaménagement de route en milieu principalement
agricole.

Les personnes, femmes et hommes de ce milieu, directement
touchées par le projet, le sont & Ta fois dans leur milieu
résidentiel et sur les lieux de leur travail quotidien. La
route, dans son état actuel, influence leur mode de vie; son
réaménagement peut lui aussi influencer Ta qualité de vie
dans ce milieu. Outre ces agriculteurs, un certain nombhre de
commercants et de résidants seraient touch&s par le projet.

Cette premiére audience publique relative & un projet du mi-
nistére des Transports du Québec a amené une participation
active de citoyens, qui & 1'origine, étaient peu familiers
avec la procédure d'audience publique. Toutefois, Tes inter-
venants se sont rapidement adaptés a la situation et ont
abordé les sujets qui les préoccupaient.
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AVERTISSEMENT: Les notes sténographiques des séances de
1'audience sont la responsabilité exclusive des sténotypistes
officielles.

2.6 Le plan du rapport

1. Les constatations et les conclusions
2. L'introduction

3. La problématique

4, La justification du projet

5. L'analyse des impacts

6., L'analyse des options

7. Les améliorations a la procédure, d Ta planification et
a Ta realisation des projets routiers.

8. Annexes
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CHAPITRE 3 LA PROBLEMATIQUE

3.1 Description du milieu

Le milieu touché par le trongon de la route 116 & 1'étude
comprend quatre municipalités de la ré&gion des Bois-Francs,
soit la paroisse et la ville de Plessisville ainsi que la pa-
roisse et la ville de Princeville. Ces quatre municipalités
regroupaient au total 15 639 habitants en 1981, Les deux
villes représentent 72% de ce nombre, soit 7 249 pour Ples-
sisville et 4 023 pour Princeville. Le reste de la popula-
tion est dispersé dans les deux paroisses et, en particulier,
le long de la route 116 od habitent une centaine de familles,
L'évolution de la population Tocale a suivi de prés celle de
1'ensemble du Québec, sauf que la proportion des jeunes (0 i
14 ans) est un peu plus élevée,

I1 y a 25 ans, cette route traversait un milieu essentielle-
ment agricole et représentatif de la région des BRois-Francs.
Peu & peu, la saturation des rues commerciales et 1'augmenta-
tion de la circulation transitant dans les villes ont favo-
risé Ta construction de voies contournant ces villes. Puis,
des commerces sont apparus sur ces voies de contournement et
ensuite le long du trongon & 1'étude avec une prépondérance
du cOté nord. Le centre régional qu'est Victoriaville exerce
son influence jusqu'ici. Le long du troncon, les commerces
touchent, entre autres, Ta restauration et 1'alimentation,
1'horticulture, la vente et la réparation d'automobiles et de
bicyclettes, la fabrication de meubles, de portes et chdssis,
et la soudure de métal., De plus, certains de ces commerces
se concentrent dans les premiers 500 métres prés de Prince-
ville. Si on considére 1'ensemble des villes et leurs pa-
roisses, 1'industrie manufacturiére domine. A Plessisville,
on fabrique de la machinerie et du textile; 3 Princeville, on
travaille le bois, on fabrique des meubles et des articles de
meubles ainsi que de 1‘'@quipement de transport,
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Actuellement, les propriétaires terriens se répartissent en
trois catégories d'égale importance quant @ Teur nombre: Tes
agriculteurs {30), Tes commercants {31} et Tles résidants
{35). Quant aux superficies impliquées, les agriculteurs oc-
cupent 82% du territoire desservi par le trongon qui nous in-
téresse, soit 1 319 ha; ceux-ci ont des fermes dont la sur-
face est plus grande que la moyenne québécoise; les commer-
gants occupent 12% avec 190 ha; et enfin, les résidants, 6%
avec 98 ha. L'agriculture est encore bien vivante et pose
des contraintes particuliéres a 1‘'utilisation de la route.
D'autre part, ce trongcon de la route 116 est Te plus utilisé
de tout le trajet compris entre Richmond et Plessisville. La
circulation locale et intermunicipale compte pour 70% du vo-
lTume total des déplacements, le reste étant a caractére
inter-régional. Ce dernier aspect concerne surtout le trafic
lourd transitant de la région de Thetford-Mines par Ta 265 en
direction de Montréal et Trois-Riviéres par Ta 263,

Enfin, une bréve description des sections du trongon a 1'étu-
de nous aidera & visualiser le milieu (figure 3.1). La sec-
tion 100, débutant 3 Princeville, est d caractére fortement
résidentiel et commercial et s'étend sur 286 m & partir du
feu de circulation de Ta jonction avec la route 263 jusqu'a
la premiére courbe. De 14, la section 110 parcourt 6 840 m
en grande partie de fagon rectiligne & travers un milieu for-
tement agricole mais aussi bordé de commerces, et ce, jusqu'a
la limite des paroisses de Princeville et de Plessisyille,
Plusieurs véhicules, en particulier des camions, quittent
cette section pour emprunter la rue Demers qui s'y joint.
Aprés, la section 120 commence & la limite des paroisses de
Princeville et de Plessisville et s'étend sur 1 870 m jus-
gu'aux limites de la ville de Plessisville, en haut de Ta c¢B-
te menant & la riviére Bourbon. De nombreux véhicules, sur-
tout légers, quittent cette section agricole, ol on retrouve
trois commerces, pour emprunter la rue Saint-Calixte. Enfin,
la section 130, mesurant 1 129 m, termine Te trajet de la cb-
te jusqu'd 1'intersection de la route 116 avec la route 265,
C'est une section semi-urbaine & accés Timité aux rues Fo-
rand, Du Collége et Saint-Edouard.

En conclusion, un voyageur se déplagcant de Princeville a
Plessisville découvrira, sur 10 kilométres de route, ce pay-
sage champ&tre du pays de 1'érable bordé de foréts recouvrant
Ta fin du piémont et chevauchant les limites des bassins des
riviéres Bécancour et Nicolet.
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3.2. Description du projet et des autres options étudiées

Les descriptions qui suivent servent & situer le lecteur
quant au projet retenu par le promoteur ainsi que sur d'au-
tres options. Tout au long de ce rapport nous y ferons réfé-
rence.

3.2.1 Projet 3 guatre voies contigués

Le promoteur a envisagé plusfeurs solutions afin de réaména-
ger la route 116 entre Princeville et Plessisville., Cette
route de 10,12 km comporte actuellement deux voies construi-
tes dans une emprise de 30,5 m. Parmi les options qu'il a
analysées, voici celle qu'il a retenue.

Le ministére des Transports du Quéebec veut &largir ce troncon
a quatre voies contigués de 3,5 m chacune dans une emprise
nominale de 37 m comprenant des accotements non paveées de 3 m,
Le drainage actuel de type rural serait conservé avec des
fossés a pente de 2 dans 1 *,

Les intersections de la route 116 avec la route 263 et la rue
Demers & Princeville ainsi qu'avec Ta rue Saint-Calixte et la
route 265 a Plessisville seraient réaménagées. En particu-
lier, un viaduc serait érigé au-dessus de la voie ferrée pour
unir la rue Demers & la route 116. Enfin, une voie d'accés
au parc municipal de Plessisville compléterait le projet du
ministére des Transports. Selon la méthode utilisée par le
MTQ, pour exprimer la capacité, celle-ci serait évaluée a
20 000 - 25 000 véhicules par jour.

* 2 pieds horizontalement pour 1 pied verticalement.
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Cependant, une variante a &té proposée par des intervenants a
1'audience, consistant a remplacer le drainage de type rural
par un de type urbain. En d'autres mots, on construirait une
route & quatre voies mafis en comblant Tes fossés, le drainage
etant assuré par des tuyaux souterrains. Cette option, dans
1'esprit des proposeurs, devrait s'effectuer entiérement &
111ntér1eur de T'emprise actuelle avec des accotements. pa-
Ves.

3.2.2 Option d'améliorations ponctuelles

En plus, du projet retenu, le promoteur a &tudié la possibi-
lité d'effectuer une série d'améliorations ponctuelles qui
porteraient la capacité de la route aux envirans de 9 000 &
10 000 véhicules par jour, selon la méthode utilisée par le
MTQ pour exprimer la capacité. Les voies de roulement se-
raient de 3,65 m de Targe complétées par des accotements non-
paves de 3 m et des fossés a pente de 2 dans 1. Ces amélio-
rations, a 1'intérieur de 1'emprise actuelle, inclueraient le
réaménagement des quatre intersections citées plus haut ainsi
que 1'ajout d'une voie auxiliaire 3 deux endroits pour faci-
liter la circulation lTourde. La premiére voie lente commen-
cerait juste aprés le pont de la riviére Bourbon en direction
de Princeville et se terminerait aprés 1'intersection avec la
rue Saint-Calixte. La deuxiéme se situerait entre le chaina-
ge 4 + 200 et 4 + 900 en direction de Plessisville. Cette
derniére ne devrait &tre construite que si la perte de vi-
tesse des camions le justifiait. Pour les fins du présent
rapport, cette deuxiéme voie lente sera exclue.

Une solution autre que le viaduc a &té suggérée par nos ex-
perts. E1le consiste a considérer le déplacement vers
1'ouest de 1'intersection actuelle de la rue Demers de fagon
d croiser 3 angle droit la voie ferrée et la route 116. Cet-
te possibilite a eté retenue pour fins de comparaison, compte
tenu des informations recues du Canadien National sur la fré-
quence d'utilisation de cette section, la construction du
viaduc etant difficilement justifiable.
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3.2.3 DOption d'un autre tracé

En plus d'avoir examiné ces deux options a 1'intérieur du
tracé actuel de la route 116, le MTQ a considéré la construc-
tion d'une nouvelle route 3 deux voies dans un autre tracé.
Parce qu'il estimait essentiel de relier Tes routes 116, 263
et 265, i1 a conclu que le nouveau tracé devait passer au sud
du tracé actuel a4 travers 30 hectares de terres agricoles.
Cette option augmenterait 1la capacité globale du corridor
étudié d environ 14 000 a 16 000 véhicules par jour, selon la
méthode utilisée par le MTQ pour exprimer la capacité,

D'autre part, il existe un autre tracé qui n'avait pas &té
&voqué par le MTQ. 11 consisterait & joindre la rue Demers
au parc industriel de Plessisville en longeant la partie sud
de la voie ferrée du CN.

3.3 La problématique selon le MTQ

Le projet actuel se situe dans un projet plus large de réamé-
nagement du réseau routier régional: routes 116, 265 et 263,
Ce plan, qui comprend diverses actions, se veut une solution
de rechange, aux projets d'autoroutes entre Richmond et
StATbert et entre le secteur de Thetford Mines et T'autoroute
20.

(...} le projet de réaménagement de la route 116
entre Richmond et Plessisville vise d régler des
problémes de sécurité reliés a la géométrie de la
route (...) ou de T'impact de la circulation
1§urde dans des zones en pente (Etude d'impact, p.
6).

Dans 1le trongon Princeville-Plessisville, Tle probléme de
sécurité est mineur car le secteur concerné ne semble pas de
prime abord poser de probléme particulier sur le chapitre de
la sécurité, a 1'exception de 1'intersection avec 1'ancienne

21



route 5 ouest & Plessisville. I1 s'agit ici d'une intersec-
tion en "Y" non encore aménagée (Etude d'impact, p. 15)}.

Cependant, Ta circulation est jugée insatisfaisante par suite
d'un profil 1&gérement ondulé et de la présence de véhicules
tourds. Le MTQ estime qu'on y a atteint le niveau D (pour
définition voir annexe b5) et qu'il faut donc améliorer la
circulation par une augmentation de la capacité de la route:"
.ss €& qui constitue d'ailieurs 1'objectif spécifique du pro-
jet" (le souligné est de Tla commission) (Etude d'impact, b.
18).

En fonction de cet objectif, le MTQ tient compte dans la re-
cherche de solutions acceptables des &léments suivants:

- 1'amélioration des conditions de sécurité;

- le respect de 1'organisation spatiale des
activités socio-&conomiques;

- T1'utilisation maximale des infrastructures
existantes;

- la limitation des investissements (Etude
d'impact, p. 18).

IT faut ajouter & ces critéres 1'objectif de moindre impact
sur le milieu,

I1 s'agit donc essentiellement, pour le ministére des Trans-
ports, de sélectionner 1a meilleure option qui permettra d'a-
méliorer les conditions de la circulation 3@ 1'aide des bali-
ses gue nous venons de rappeler,
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3.4 La problématique selon les intervenants favorables au
projet de reaménagement de la 116

Les autorités municipales et les organismes préoccupés du dé-
veloppement é&conomique appuient fermement le projet du MTQ.
I1s s'en font les défenseurs et promoteurs parce qu'ils y
voient un avantage appréciable pour la région.

Pour ces personnes, un réseau routier adéquat est un facteur
essentiel pour le développement économique et pour T1a locali-
sation d'industries. Elles estiment en effet que des indus-
tries de la région peuvent &tre désavantagées par un réseau
inadéquat qui augmente les temps et les colts de transport.
Leur préoccupation est donc claire: Tla constitution d'un ré-
seau régional de la plus grande qualité possible.

La preuve de 1'incidence é&conomique des grands
réseaux de communications n'est plus a faire, I
est évident qu'aucune région ne peut aspirer & un
développement économique harmonieux et dynamique si
elle n'est pas desservie par un réseau routier
moderne et surtout adéquat (Ville de Plessisville,
Mémoire, p. 2).

Afin d'assurer le développement économique de notre
région, il est essentiel de se doter de routes ade-
quates. Les entreprises accepteront de s'implanter
dans notre secteur si ce dernier est facilement
accessible. Dans le cas contraire, il deviendra de
plus en plus difficile d'attirer de nouvelles
industries (Chambre de Commerce de Plessiville,
Mémoire, p. 3).

Une deuxiéme préoccupation marque la perspective d'analyse du
projet par ces autorités, soit la juste part des investisse-
ments du gouvernement du Qudbec dans la région. Elles s'at-
tendent & ce que celui-ci assure dans le réseau routier des
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investissements financiers qui se traduiraient par des
retomb&es économiques, par la fourniture de biens et de
services,

Ici, dans les régions de 1'amiante et des Bois-
Francs, nous avons toujours été les parents pauvres
au  niveau routier comparativement aux autres
rég;ons du Québec (Monsieur Jacques Baril, Mémoire,
p.l).

Mais 1a demande d'audience publigue pour Tla section
Princeville retarde les travaux, fait perdre 3 mil-
lions de dollars d'investissement dans une période
ol notre région en aurait eu bien besoin {Monsieur
Jacques Baril, Mémoire, p. 8).

Une troisiéme dimension oriente 1'analyse que ces interve-
nants font du projet de réaménagement de la 116 et joue en
faveur du projet présenté par le MTQ. C'est le fait gue 1'on
discute de ce projet et qu'on attend sa réalisation depuis de
nombreuses années (prés de 10 ans) et qu'on ne souhaite pas
qu'il y ait d'autres délais supplémentaires que ceux associés
aux étapes de sa réalisation.

Nous manifestons donc énergiquement notre opposi-
tion & tout arrét ou retard supplémentaire a& 1'exé-
cution de ces travaux de réaménagement de la route
116 (Ville de Plessisville, Mémoire, p. 3).

C'est cette mBme raison qui invite & ne pas considérer d'au-
tres options comme un nouveau troncen le long de la voie fer-
rée.
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C'est certain que ¢a serait probablement une
amélioration. Mais si les &tudes 1d-bas ne sont
pas faites, c'est la partie qui m'inquiéte., Je le
répéte gqu'il y a toujours une urgence chez nous
(Madame Madeleine Dusseault, Ville de Plessisville,
transgription de la séance du 8 avril 1986, vol. 1, .
p. 94),

Ces personnes ne nient pas qu'il y ait des impacts sur le
milieu habité, mais elles les percoivent comme un prix 4
payer pour se doter d'un instrument favorisant le progrés.

Les autorités de Ta paroisse de Princeville ol résident 1la
majorité des personnes affecté@es par Te projet se distinguent
d cet 8gard. Elles souhaitent qu'on améliore le réseau rou-
tier, mais qu'en méme temps on tienne compte des représenta-
tions des citoyens affectés par Te projet. C'est en ces ter-
mes que monsieur le maire Rivard souhaite 1'intervention de
la commission:

Nous voulons par contre, appuyer les revendications
des c¢itoyens résidants de Ta paroisse de
Princeville qui seront touchés par le réaménagement
afin qu'ils puissent obtenir selon leurs droits et
Teurs besoins, les aménagements actuels ou supplée-
mentaires pour Teur permettre de profiter de cette
infrastructure autant que tous ceux qui y circule-
ront dans 1'avenir,

(...) Nous croyons trés important, 1'intervention
d'une commission sur ce réaménagement pour établir
1'équilibre des besoins et des préoccupations de
nos paroissiens et de ceux qui réaliseront ce pro-
jet (Mémoire, p. 1, Corporation municipale de 1la
paroisse de Princeville).
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3.5 La problématique selon les intervenants qui subissent
des inconvenients et des impacts

C'est parmi ce groupe de personnes que se recrutent les
requérants de 1'audience et qui ont maintenu cette requéte,
malgré des séances d'information tenues par les autorités du
milieu et le souhait formulé par diverses personnes qu'il n'y
ait pas d'audience, comme en fait foi le témoignage suivant:

Veuillez croire que seulement Te fait de demander
des explications & propos de la route 116 nous a
apporté beaucoup d'ennuis. Ca demande beaucoup de
courage et vouloir vraiment préserver notre milieu
de vie pour faire une telle démarche (Madame
Laurette Lefebvre Trépanier et monsieur Jean-Guy
Trépanier, Mémoire, p. 4}.

La perception des impacts négatifs sur Teur production
agricole et horticole, sur Teurs activités commerciales et
sur leur qualité de vie Tes améne a rechercher des solutions
pour réduire, sinon é&liminer ces impacts, par la recherche
d'options pour le réaménagement de Ta 116 ou par 1'adoption
de mesures de mitigation efficaces.

(...) nous avons demandé une audience publique
parce que des puits et des fosses septiques seront
affectés par ces travaux et il sera surtout impos-
sible de les remplacer & cause d'un manque de ter-
rain. Des vibrations et des bruits importants
affectent déjd les résidences et leurs occupants et
la nouvelle route ne fera qu'aggraver la situation,
ce qui rendra la vie intolérable. Les batiments de
ferme seront dans certains cas @ cing métres de
T'emprise qui est fort préjudiciable & 1'exploita-
tion agricole et & 1'@levage. Certains résidents
voient déja leurs fenétres &tre endommagées et
leurs vitres fendillées par la vibration de la cir-
cutation des Tlourds camions, c¢e qui deviendra
encore pire avec le rapprochement de route (Présen-
tation de Madame Gervaise Trépanier, au nom des
requérants, séance du 5 mars 1986, vol. 1).
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Quelques intervenants se préoccupent de 1'effet de 1'augmen-
tation de la vitesse et du nombre de véhicules sur la condi-
tion des producteurs agricoles.

Je pense aussi que ceux qui travaillent en agricul-
ture et qui doivent traverser et longer la route 4
4 voies, ¢a va &tre beaucoup plus dangereux sur le
point sécurité et aussi pour ceux qui doivent tra-
verser la route avec de 1'équipement agricole,
devront attendre en bordure de la route beaucoup
plus longtemps pour traverser (Monsieur Alain
Girouard, transcription de la séance du 9 avril
1986, vol. 2, p. 210).

Leurs critéres d'analyse du projet portent dans 1'ensemble,
non pas tant sur son opportunité que sur les modifications et
les conditions qui le rendraient socialement acceptable,

Conséquemment, on se retrouve avec deux solutions,
1'une qui peut s'avérer un peu plus cofiteuse mais
beaucoup plus satisfaisante pour 1'ensemble de la
population directement concernée et 1'autre beau-
coup moins colteuse qui pourrait satisfaire 1les
intéréts de tous soit les usagers, les propriétai-
res concernéds, les payeurs de taxe et enfin Te gou-
vernement qui devra en payer la note {Monsieur
Lionel Lefebvre, Lionel Lefebvre et Fils Ltée et
Herménégilde Fortier, Mémoire, p. 7).

3.6 Les exigences du réglement sur les études d'impact

La procédure d'évaluation et d'examen des impacts vise 1'in-
tégration des dimensions technique, économique et environne-
mentale laquelle comprend les écosystémes aussi bien que les
collectivités. Le réglement sur Tes études d'impact exige
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que le promoteur d'un projet en justifie le bien-fondé. Un
projet bien justifié peut faire accepter par des personnes et
des collectivités un certain nombre d'impacts négatifs.

Chaque personne, dépendant de son point d'observation {cito-
yen, promoteur, député, etc.) donnera une appréciation et un
poids différents a chacune de ces dimensions. La directive
du ministre de 1'Environnement convie le promoteur a étudier
et é&valuer différentes options afin de choisir une ou plu-
sieurs options de moindre impact qui soient aussi acceptables
aux plans technique et financier. I1 existe donc une inte-
raction entre ces dimensions. Enfin, en vue de réaliser
1'intégration des préoccupations environnementales dans 1a
planification des grands projets, le promoteur se doit d'i-
dentifier les impacts que son projet peut causer, de les éva-
luer, d'élaborer des mesures de réduction de ces fimpacts et
de fournir Te bilan des impacts qui ne peuvent Btre &liminés,
qu'ils soient temporaires ou permanents.

Dans Tes chapitres qui suivent, nous examinerons donc succes-
sivement les données et les points de vue sur la justifica-
tion du projet, 1'analyse des impacts et des mesures de miti-
gation, et 1a recherche des options.
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CHAPITRE 4 LA JUSTIFICATION DU PROJET

4.1 Problémes identifiés

Le projet de réaménagement de l1a route 116 entre Princeville
et Plessisville, comme nous 1'avons vu précédemment, se situe
dans le projet plus global de réaménagement de Ta route 116
dans son ensemble. Les améliorations d apporter dépendent de
1'évaluation que le MTQ fait des &léments concernant la qua-
Tite de la chaussée, des pentes critiques, des courbes qui ne
rencontrent pas Tes standards et des niveaux de service fixés
ici au niveau D.

Dans 1'étude d'impact, et au cours de 1'audience, le minis-
tére des Transports a identifié divers problémes sur le tron-
gon & 1'8tude. Plusieurs intervenants en ont également iden-
tifia.

Certains se sont plaints des vibrations ressenties dans Tes
résidences par le passage des véhicules, particuliérement Tes
poids lourds. I1 semble que ce phénoméne soit relié 3 1'é-
tat de Ta chaussée, c'est-d-dire @ la fondation supérieure et
au revétement. Selon le promoteur, la solution & ce probléme
est simple:

C'est un pavage neuf, uni et uniforme pour éliminer
toute vibration. Parce que lorsqu'on n'a plus de
creux et de bosses on n'a plus de source de vibra-
tion (Monsieur Jean-Denis Allard, MTQ, transcrip-
tion de la séance du 5 mars 1986, vol. 1, p.
F-28).
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Comme facteur influencant 1'écoulement de la circulation, on
a mentionné le pourcentage de véhicules lourds et la présence
de pentes. Cette situation est caractéristigue de la section
130, située immédiatement & 1'ouest de Plessisville.

Quelques personnes ont souligné la largeur insuffisante des
voies de roulement et des accotements, qui rend difficile le
dépassement des véhicules agricoles circulant & une vitesse
réduite.

On a précisé &galement que Tles croisements avec les parties
de 1'ancienne route 5 (rue St-Calixte et rue Demers) posaient
des difficultés particuliéres et nécessitaient des réaménage-
ments.

Finalement, le ministére des Transports a affirmé que le dé-
bit de service au niveau D était atteint sur la section 110
et qu'il fallait augmenter la capacité de la route si 1'on
voulait créer des conditions de circulation acceptables en
tenant compte de 1'augmentation de la circulation pour les 15
ou 20 prochaines années,

Ces problémes, pour la plupart, sont reconnus par tous, et
chacun souhaite des améliorations a cet égard. A cette liste
on peut ajouter la demande d'un accés plus facile au parc ré-
gional de Plessisville,

Mais, pour ce qui est de 1'évaluation du niveau de service,
de Ta capacité de la route d& recevoir la quantité de véhicu-
Tes qui y circulent actuellement et dans 1'avenir, i1 en va
tout autrement.
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4.2 Relation entre la capacité (débit de service) et le
niveau de service D

Pour évaluer la capacité théorique de la route 116 d offrir
un débit de service de niveau D, le ministére des Transports
du Québec applique Tes formules contenues dans le Highway Ca-
pacity Manual produit par le Highway Research Bpard des
Etats-Unis, La méthode de calcul du débit de service pour
une chaussée d deux voies, comme la route 116, détermine Te
nombre maximum de véhicules qui peuvent circuler sur ce type
de route 3 une vitesse moyenne de 50 kilométres/heure, en te-
nant compte de la géométrie de la route et de son trafic.

La méme formule permet aussi de calculer pour une méme route
le nombre de véhicules par heure que peut accueillir cette
route si 1'on veut obtenir une vitesse d'opération supérieu-
re. En fait, plus on souhaite une vitesse d'opération é&levée
sur une route, moins i1 doit y avoir de véhicules qui y cir-
culent durant une heure. L'ingénieur Jules Simard, expert
retenu par la commission, a appliqué cette formule que 1'on
retrouvera dans 1'annexe 2 pour établir le debit de service
correspondant a différents niveaux de service et pour diffé-
rentes sections. Nous reprenons ces résultats dans le ta-
bieau 4.1 ainsi que ceux de M. Granger pour la route 3 4
voies, Retenons de ce tableau, pour fins de comparaison, que
le résultat de la section 110 au niveau de service D est 1
270 vehicules/heure.

Pour comparer ce résultat a celui du MTQ, il faut appliquer
au débit de service qu'il a exprimé en débit journalier, la
formule de conversion qu'il a utilisée (MTQ, communication
personnelle} afin de retrouver le débit de service & 1'heure
au niveau D, soit:

6 500 = 2,74 y 1,122

ou 6500
Y

debit journalier
capacité & 1'heure au nivean de service D

Le résultat obtenu du débit de service 3 1'heure au niveau de
service D pour la section 110 est 1 019 véhicules/heure.
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TABLEAU 4.1

LE DEBIT DE SERVICE DE LA ROUTE ACTUELLE ET DES OPTIONS ETUDIEES

ROUTE ACTUELLE (1)

ROUTE A 2 VOIES AVEC
AMELTORATIONS (2)

ROUTE A 4 VOIES
CONTIGUES (3)

Section de la Lonqueuﬁ Niveau de Débit de service Débit de service Débit de service
route 116 (m) service (véhicules / heure) (véhicules / heure) (véhicules / heure)
B 407 590 3 480
C 807 1 040 5 220
100 286 D 1 254 1 436 6 264
E 2 636 1 740 6 960
B 423 598 3 480
110 6 840 C 822 1 050 5 220
D 1 270 1 436 & 264
E 1 636 1 740 6 960
B 185 359 2 760
C 458 719 4 140
120 1 870 D al4% 1 232 4 968
E 1 324 1 540 5 520
B 72 316 2 640
C 211 713 3 960
130 1129 D Ag? 1 056 4 752
E 740 1 320 h 280

(
(

1) Selon les données de monsieur Simard {annexe 2)
(2) Pour la section 130, nous avons calculé Te débit de service en tenant compte de 1'ajout d’une voie lente {Cn: 0,66)
3} Selon les données de monsieur Granger pour une vitesse de base de 110 km/h (annexe 5).




La commission a @prouvé des difficultés 4 comparer les don-
nées sur la capacité entre les différentes &tudes et les don-
nées de ses experts, parce que le MTQ exprime le débit de
service en débit journalier de 24 heures. En effet, le mi-
nistére des Transports du Québec n'a jamais exprimé dans son
étude d'impact les résultats de 1'application de la formule
du Highway Capacity Manual comme 1'ont fait les 1ingénieurs
Jules Simard {annexe 2} et Jean Granger (annexe 5).

Cette capacité de Ta section 110 (1 270 véhicules/heure) de-
vra &tre mise en relation avec les résultats de 1'observation
de 1a circulation & 1'heure ou aux heures de pointe. Le ta-
bieau 4.2 indique des valeurs de 559 et 485 véhicules/heure
durant les heures les plus fréquentées des journées du 27 et
du 28 juin 1983, La figure 4.1 établit cette comparaison en-
tre Te débit de service au niveau D et la distribution &
1'heure de la journde du 27 juin 1983, laquelle présente un
débit journalier de 6 848 véhicules.

4.3 Relation entre Tle débit de service et 1le débit
journalier moyen annuel

SeTon le professeur Jean Granger, de 1'Ecole Polytechnique de
Montréal, i1 apparait inapproprié et non conforme & la procé-
dure proposée par Highway Capacity Manual d'évaluer la capa-
cité d'une route par 24 heures comme 1'a fait le ministére
des Transports du Québec. Le ministére des Transports, en
effet, affirme:

Au niveau de 1la capacité d 1'écoulement de 1la
circulation, une capacité de niveau de service "D"
pour Ta section 110 de la route 116 correspond &
un débit de 6 500 véhicules/jour; niveau qui, on le
verra)plus Toin, est déja atteint (Etude d'impact,
n. 10)}.

En effet, si la circulation &tait répartie uniformément tout
au long des 24 heures avec un débit de service d 1'heure de
1 012 véhicules, c'est plus de 24 000 véhicules que l1a route
actuelle pourrait accueillir par jour en gardant le niveau de
service D a& chaque heure,
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TABLEAU 4,2

Ministére des Transports - Relevés techniques(1983)

MUNICIPALITE: Plessisville

COMPTEUR NO: 0116-129-00

Route 116 entre Princeville et Plessisville

27 juin 28 juin

Heure Lundi Mardi
1 64 78

2 38 34

3 21 23

4 15 10

) 18 18

6 49 34

7 175 202

8 284 297

9 407 408
10 344 352
M 356 408
12 456 349
13 42 240
14 536 382
15 548 367
16 527 395
17 559 485
18 450 439
19 387 347
20 372 297
21 286 290
22 239 185
23 192 191
24 122 128
TOTAL 6 848 6 053
HEURE MAXIMUM 559 485

MOYENNE: 6 451
DAMA & 200
DJME : 7 380
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Figure 4.1  Comparaison entre le débit de service D et la distribution

a 1'heure de la journée du 27 juin 1983 avec un débit jour-
nalier de 6 848 véhicules.

A _section 110 3 4 voies contiqués {niveau de service D)(g)
5 6264
section 110 avec améliorations {niveau de service D)(z)
-» 1436
. . . (2)
section 110 actuelle {niveau de service D) 1270
saction 110 actuelle {niveau de service D}(1) » 1019
section 110 actuelle, débit maximum (MTQ, 1983)
" > 559
Y ]
T
e ' l
i 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24
1122 heure de la Jjournée
(1) Selon Te MTQ (6500 = 2,74 Y1 )
(2) Selon les données de M. Jules Simard (annexe 2)
(3) Selon les donndes de M. Jean Granger (annexe 5)



En abordant Ta relation entre un débit horaire et le débit
journalier moyen annuel (DJMA), le Highway Research Board
précise que le méme DJMA peut recouvrir des réalités fort
différentes, dépendant du “pattern" de distribution horaire
de la circulation sur les routes considérées. Nous tirons du
Highway Capacity Manual un exemple de deux routes qui, “tout
en ayant un DJMA identique, soit 7 200 vehicules par jour,
ont une distribution horaire fort différente (tableau 4.3).
Ainsi, pour la trentiéme heure du plus grand nombre de véhi-
cules, on observe 1 892 véhicules, sur la route A et 864, sur
Ta route B. Les auteurs de conclure:

It is apparent that 1if peak volumes are to be
handled adequately, Road A would require a higher-
type desion than Road B even though the A.A.D.T.'s
(correspondant au DJMA) are the same {Mighway
Capacity Manual, p. 38),

La caractéristique importante pour déterminer si une route a
atteint sa capacité de service est donc de savoir si, durant
une ou plusieurs heures par jour, la circulation a atteint
cette capacité théorique qui demeure sensiblement Ta méme a
toutes les heures du jour.

I1 existe une relation mathématique utilisable pour fins
d‘analyse entre le nombre de véhicules qui circulent sur une
route pendant 24 heures et le nombre de véhicules qui circu-
lent sur cette méme route durant 1'heure de pointe. Cette
relation variera selon qu'il s'agit surtout d'une route rura-
le ou d'une route urbaine, Si on multiplie comme le fait Te
ministére des Transports, le résultat du calcul théorique du
débit de service & 1‘'heure par des facteurs présumément ca-
ractéristiques d'un milieu rural ou urbain, on arrive d des
resultats fort différents. C'est ainsi que, si on applique &
un débit de service de 1 000 véhicules/heure un facteur 0,15,
représentatif d'un milieu rural, on obtiendra un débit jour-
nalier de 6 666 véhicules et si 1'on applique un facteur pré-
sumément plus représentatif du milieu urbain comme 0,12, on
aura un débit journalier de 8 333 véhicules. Cela pourrait
peut-tre expliquer Tles différences de résultats pour le
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TABLEAU 4.3

OBSERVED HOURLY TRAFFIC VOLUMES ON TWO RURAL HIGHWAY SECTIGNS
WITH IDENTICAL AVERAGE DAILY TRAFFIC

[TEM ROAD ROAD
A B
AADT 7 200 7 200
Maximum hourly volume 2 462 988
10th highest hourly volume 2 106 896
20th highest hourly volume 1 986 880
30th highest hourly volume 1 892 864
50th highest hourly volume 1 720 840
100th highest hourly volume 1 506 800
200th highest hourly volume 1 270 762
400th highest hourly volume 1 010 644

600th highest hourly volume 824 588




débit journalier de la section 110, En effet, dans son étude
d'impact, le MTQ évalue le débit journalier a 6 500 véhicules
alors que, pour la méme section, la firme Urbanex 1'évalue 3
8 637 (Urbanex, Voie rapide Thetford-Mines/Autoroute 20, Ftu-
de complémentaire d'impact &conomique). Meme si Te DJMA ob-
serve pour 1tannée 1980 sur la section 110 était de 6 770 vé-
hicules, 1'étude de la firme Urbanex concluait qu'on n'avait
pas encore atteint le niveau de service D, puisqu'elle 1'a-
vait fixé & 8 637. Selon la méme formule, en appliquant un
facteur de 0,08, on obtiendrait un niveau de service D expri-
mé en débit journalier de 12 500 véhicules pour la méme sec-
tion 110. Le rapport entre 1'heure maximale et Te débit
Journalier lors des journées du 27 et du 28 juin 1983 soit
respectivement 559 véhicules (heure maximale)/6 848 véhicules
(débit journalier) et 485 véhicules (heure maximale)/6 053
véhicules (débit journalier) donne un ratio de 0,08,

Pour clore cette question, la commission estime, & 1'instar
du professeur Granger, que seule la comparaison des véhicules
recensés a 1'heure dans des &tudes de circulation détaillées
et le calcul adequat de la capacité théorique du débit de
service & 1'heure, permet de porter un jugement bien fondé
sur 1'opportunité d'intervenir pour corriger une situation.
En examinant les données du recensement réalisé par Tle MTQ
dans Te tableau 4.2 et en les mettant en relation avec le ta-
bleau 4.1, nous constatons gque le niveau de service D n'a pas
eté atteint (voir aussi figure 4.1). Le débit de service ac-
tuel sur la section 110 correspond au niveau C.

4.4 Les données disponibles sur la circulation

Les relevés de circulation, & 1'aide de compteurs, sont fort
utiTes pour comparer les tendances de la circulation selon
les heures du jour, les jours de Tla semaine, les mois de
1'année et les routes entre elles.

Le MTQ dispose dans la région de compteurs permanents dont un
S1tué sur la route 116 & T'ouest de Princeville et un autre
au sud de Plessisville sur la route 265. Ces compteurs
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permanents servent & établir les profils de circulation des
routes od ils sont installés. I1 n'y a pas de compteurs per-
manents sur le trongon de la 116 & 1'etude. Pour connaitre
les débits de circulation sur les routes sans compteurs per-
manents, le MTQ procéde a des comptages deux fois, deux jours
par trois ans. C'est cette méthode que le promoteur a utili-
see pour Tes fins de son étude d'impact. -

Pour évaluer si les données prélevées durant ces quatre jours
sont représentatives de ce qui s'y passe durant toute 1'an-
née, on compare la courbe de distribution de ces quatre jours
aux courbes des comptages permanents en termes d'heure, de
jour, de mois et en tenant compte, i1 faut le supposer, des
différences connues dans le type d'utilisation de la route
116 que pourraient fournir les études origine-destination.

Nous devons faire remarquer que le MTQ nous a fourni les don-
nées de deux jours seulement, soit les 27 et 28 juin 1983,
Les deux autres jours ont &té &cartés par le MTQ parce que
jugés non représentatifs de la circulation sur la route 116
entre)Princevi]le et Plessisville (MTQ, communication person-
nelle}.

Dans le tableau 4.2, nous pouvons constater que le débit
journalier pour le lundi 27 juin est de & 848 avec une heure
de pointe de 559. Quant au 28 juin, Te débit journalier est
de 6 053 avec une heure de pointe de 485, On remarque égale-
ment une circulation relativement constante une bonne partie
de la journde. En appliquant un facteur de correction, le
MTQ a établi le DJIMA pour 1983 4 6 200 véhicules pour la sec-
tion 110,

Nous possédons egalement des résultats de 1'enquéte origine-
destination pour 1981 sur 1a méme section, qui ne porte ce-
pendant que sur 6 heures par jour pendant quatre jours et
dans une seule direction, soit de Plessisville vers Prince-
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ville. C'est a partir des enquétes origine-destination que
1'on peut estimer le pourcentage de véhicules Tourds. IT a
éte etabli & 15%, soit 10% de camions & 2 essieux et & 5%
pour des camions de 3 essieux ou plus. On ne sait cependant
pas comment ils se répartissent selon les heures du jour.

4.5 Autre fagcon d'évaluer le niveau de service: la vitesse
d'opération effective

En comparant la capacité de la route au niveau de service D
et 1'étude de circulation nous affirmions, plus haut, que le
niveau de service devait se situer, fort probablement, a
T'intérieur des limites du niveau de service C correspondant
d des vitesses moyennes de 64 & 80 kilométres/heure (Highway
Capacity Manual, pp. 302 et 303).

Une autre facon de juger le niveau de service d'une route est
d'observer par des tests routiers, sur le trongon, la vitesse
moyenne obtenue par des véhicules circulant dans différentes
situations et surtout aux heures de pointe. Le MTIQ n'a pas
réalisé de tests systématiques enregistrés qui auraient pu
8tre déposés pour les fins de 1'audience et nous renseigner
sur la facilite d'opération effective.

I1 faut d'abord préciser que, si Ta vitesse de base de la
route est de 100 ou 110 kilométres/heure, selon les sections,
les vitesses affichées sont de 1'ordre de 50 kilométres/heure
sur 130 métres approximativement, de 70 kilométres/heure sur
2 700 métres approximativement, et de 90 kilométres/heure sur
7 200 metres environ. Une voiture circulant dans des condi-
tions idéales, c'est-a-dire seule sur la route, parcourrait
le trajet entre le feu de circulation de Princeville et Te
feu de circulation de la rue St-Fdouard & Plessisville en 7
minutes, 20 secondes environ, ce qui correspond a une vitesse
moyenne de 83 km/heure & 1'intérieur des Timites du niveau de
service B (Voir Tahleau 4.4).
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I1T est important de noter que quelle que soit Ta capacité
dont on pourrait doter la route, le MTQ conserverait pour des
raisons évidentes de sécurité les mémes vitesses affichées.
Donc, méme si le projet & quatre voies contigués pouvait per-
mettre un niveau de service A, correspondant 3 des vitesses
supérieures 3 96 kilom8tres/heure, le MTQ conserverait des
Timites de vitesse permettant une vitesse moyenne de 83 kilo-
métres/heure, Cette situation serait susceptible de favori-
ser T'utilisation du trongon comme champ de course situé en-
tre les deux feux de circulation,

Le tableau 4,4 illustre les relations entre les vitesses cor-
respondant aux niveaux de service, la vitesse affichée et 1la
vitesse d'opération.

Quelle est la vitesse actuelle et la durée du trajet des ve-
hicules qui empruntent ce trongon?  Monsieur Pépin, interve-
nant au nom des camionneurs, a mentionné des évaluations de
18, 20 ou méme de 25 minutes pour des camions. Monsieur Pi-
card, du ministére des Transports du Québec, aprés avoir évo-
qué la possibilité de trajets moyens de 12 minutes, a &tabli
Ta moyenne de durée du parcours a 10 minutes. Les quelques
vérifications que nous avons faites sur le terrain en respec-
tant Tes procédures recommandées, & 1'occasion des audiences
et plus tard en cours d'analyse (voir annexe 14}, nous lais-
sent penser que: 10 minutes constitueraient plutdt pour un
véhicule léger la Timite supérieure rarement atteinte; la
moyenne se situerait entre 7 et 8 minutes:; la durée du trajet
pourrait occasionnellement &tre aussi courte que 6% minutes.
Ces vitesses moyennes d'opératicon correspondent aux Timites
du niveau de service C et parfois du niveau B, Cela signi-
fie, 8yidemment, que les Tlimites de vitesse affichées sont
dépassées. Dans ce contexte, il est difficile de diminuer la
durée du trajet.

Certes, seules des études plus élaboré&es pourraient permettre
d'avoir une vision plus précise de la fluidité de la circula-
tion., Mafs a partir des données disponibles, il n'apparait
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TABLEAU 4.4 Relation entre les vitesses correspondant aux
niveaux de service, Ta vitesse affichée et Ta vitesse moyenne
d'opération observée

niveau vitesses vitesse vitesse
de correspondant affichée d'opération
service aux niveaux moyenne pour moyenne
de service pour le trongon | observée les
(km/h) (km/h) 9, 10, et 13
juin 1986 (1)
{km/h)
B 80 a 96 83 85 (2)

(Cove 7%)
(médiane: 85)

¢ 64 a 80
D 56 3 64
E 48 3 56

1. Tiré de 59 essais dont la méthodologie est discutée 3
1'annexe 14,

2. Coefficient de variation,



pas que les vitesses de roulement soient lentes au point de
devenir inacceptables, loin de 1a. Si le débit de service
avait atteint le niveau D, les vitesses moyennes d'opération
se situerajent entre 56 et 64 km/h. Les experts de la com-
mission qui ont é&tudié cette question arrivent a Ta méme
constatation. Seule la section 130, 3 cause de la présence
de pentes, peut causer des problémes, encore gue dans cette
zone la vitesse affichée soit de 70 km/heure. Les personnes
circulant en direction de Plessisville se doivent de décélé-
rer en descendant la pente en vue de 1'intersection et des
feux de circulation.

Nous affirmions & Ta section 4.3 que la situation actuelle
correspondait au niveau de service C. Les essais sur la
vitesse d'opération nous améneraient & conclure 3 un niveau
de service B. Notons que si la vitesse moyenne d'opération
dépasse la valeur pour le niveau de service calculé théori-
quement, cela peut signifier que la capacité de la route a
été sous-évaluée.

4,6 les prévisions d'augmentation de la circulation et
1'objectif du projet

Dans son étude d'impact, Te ministére des Transports du Qué-
bec n'a pas précisé quels objectifs en termes de circulation
il voulait rencontrer @ la fin de la période de planification
de 15 4 20 ans. En effet, les projets routiers, compte tenu
de leur vie utile, visent a satisfaire les besoins prévisi-
bles correspondant & cette durée.

Durant la premiére partie de 1'audience, Tle ministére des
Transports a établi des prévisions pour 1'année 2 005 de Ta
maniére sujvante: & partir d'un DJMA de 6 500 en 1985 et en
appliquant un taux de croissance annuel de 2,3%, pendant 20
ans, nous arrivons a un résultat de 10 243, Si on applique
des taux de croissance de 1% et de 4% on obtient respective-
ment 7 930 véhicules et 14 240 véhicules (figure 4.2).
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Figure 4.2 ta relation entre la capacité de Ia route
a rencontrer les débits de sarvice prévus
pour 1'an 2005 selon différentes optlions.

6264 1\ section 110 & 4 voies contiqguéls {niveau de service D}(Z) 5 6264
2000 1
1708
1500 T section 110 avec amé&liorations {niveau de service D)(]) S 1436
o section 110 actuelle {niveau de service D)(1) n 1270
&~
-
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ey '—'
by 1139
- 1000 +
o
= 956
Z
o 819
%é
o 634
500 +
0,08 0,12 0,08 0,12 0,08 0,12
augmentation de
la circulation
sur une période 1,0% 2,3% 4,0%
de 20 ans &
partir de 1985
D.J.M.A. 7930 10243 14240
{de 1'an 2005)
(1) Selon les données de M. Jules Simard (annexe 2)
(2) Selon les données de M. Jean Granger (annexe 5)



IT est assez difficile de prévoir ce que sera la santé écono-
mique générale du Québec et de cette région en particulier au
cours des 20 prochaines années. La période de récession gue
nous avons connue a fait que nous rejoignons & peine en 1985
T? débit journalier moyen annuel de 1980 sur le trongcon &
1'étude.

Les scénarios de forte croissance doivent &tre sérieusement
interrogés. Nous avons trop d'exemples, au cours des dernié-
res années, oU nous avons assisté a une décroissance, 13 ol
1'on s'attendait a un développement accéléré. Quels sont les
facteurs susceptibles d'augmenter la circulation dans cette
région: le nombre de véhicules par personne? 1'augmentation
du tourisme de loisir? 1'industrie de 1'amiante? le Tlibre-
échange? la diminution & long terme du colGt du pétrole?

Si on applique a 1'objectif visé de 10 243 véhicules/jour un
facteur de 0,12, pour déterminer la quantité de véhicules gue
1'on pourrait retrouver & 1'heure de pointe, on arrive a un
résultat de 1 229, En appliquant un taux de 0,08, correspon-
dant au ratio des 27 et 28 juin 1983, le nombre de veéhicules
d 1'heure de pointe devient 819, La figure 4.2 illustre
1"importance des taux de croissance et du choix du facteur
pour évaluer les besoins en termes de capacité.

IT semble bien que la marge & combler pour garder le niveau
de service D jusqu'en 2 005 n'est pas trés grande. Une in-
tervention sur la section 130 dans Plessisville pourrait
avoir une certaine influence sur 1'ensemble du trongon.
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4.7 Conclusion sur la justification du projet

Au terme de cet examen de la justification, i1 apparait qu'un
certain nombre de corrections doivent &tre apportées a la si-
tuation actuelle en vue de 1'améliorer en ce qui concerne:
1'8tat de la chaussée, la largeur moyenne des voies de roule-
ment et des accotements, les intersections, 1'acces au parc
régional de Plessisville, la section 130 & 1'ouest de Ples-
sisville.

Quant & la capacité de Ta route, nous estimons que la situa-
tion actuelle n'a pas atteint le niveau de service D. Cepen-
dant, si le décideur veut répondre dés maintenant aux besoins
des 20 prochaines années, i1 suffirait d'augmenter de peu la
capacité de service actuelle. [T faut quand meme rappeler
qu'une trop grande facilité de conduite risguerait d'augmen-
ter la vitesse moyenne d'opération et les taux d'accidents.
De toute fagcon, tant que la route demeurera utilisée par des
agriculteurs de la méme maniére que maintenant, 1'augmenta-
tion du nombre de véhicules et de la vitesse est susceptible
de diminuer les conditions de sécurité.
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CHAPITRE 5 L'ANALYSE DES TMPACTS

L'analyse des impacts constitue un é&lément important dans
1'évaluation et 1'examen d'un projet.

Dans ce chapitre, nous avons analysé les impacts potentiels
gqui nous ont semblé les plus importants ou ceux qui ont &té
abordés le plus souvent par les citoyens en audience publi-
que. Les impacts permanents ont &té distingués des impacts
temporaires. Nous avons analysé également d'une facon sépa-
rée les deux options de réaménagement de la route 116 entre
Princeville et Plessisville, soit une route & quatre voies
contiguéds et des améliorations ponctuelles & Ta route
actuelle,

Enfin, nous avons fait une analyse des impacts et des mesures
de mitigation afin de mieux comprendre les enjeux environne-
mentaux associés a ces deux options de réaménagement de la
route,

5.1 Les impacts d'une route 3 quatre voies contigués

5.1.17 Les impacts permanents

5.1.1.1 L'impact sur la sécurité routiére

En deuxiéme partie d'audience publique, plusieurs interve-
nants se sont montrés trés préoccupés par toute la question
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de la sécurité routiére. Parmi ceux qui se sont intéressés a
cette question, la Corporation municipale de Ta paroisse de
Princeville et les chambres de commerce de Princeville et de
Plessisville exprimaient des préoccupations d'ordre général,
tandis que pTusieurs agriculteurs, d titre personnel ou par
le biais de 1'UPA, faisaient connaitre leur inquiétude quant
a la traversée de deux voies de circulation supp1ementa1res
avec de la machinerie agricole.

Sur Ta question de la sécurité routiére en général, les don-
nées du MTQ montrent que la route 116 entre Princeville et
Plessisville présente un taux d'accidents nettement inférieur
d Ta moyenne provinciale pour ce type de route. Ce segment
semble donc relativement sécuritaire et Ta majorité des acci-
dents gqui y surviennent se produisent & 1'intersection de la
rue Demers, Par conséquent, le MTQ souligne que "1'objectif
principal du projet n'est pas nécessairement relié & des pro-
biémes de sécurité, mais plus @ des problémes de fluidité de
la circulation" {Monsieur Rock Huet, MTQ, transcription de la
séance du 7 mars 1986, vol. 3, pp. B-19 et RB-20).

Le principal effet de 1'élargissement 3 quatre voies conti-
gués de Ta route serait d'augmenter Tle niveau de service.
Pareil aménagement aurait sdrement un impact hénéfique quant
a la fluidité de la circulation; toutefois on peut s'interro-
ger sur sa nécessité et sur ses conséquences.

Comme nous 1'avons vu dans les chapitres précédents, la cir-
culation actuelle et prévue ne semble pas suffisante pour
justifier une modification aussi majeure, 13 oU un ensemble
de solutions ponctuelles pourraient résoudre les principaux
problémes reliés au niveau de service. Le spécialiste en
sécurité routiére de la commission considére qu'une route &
quatre voies contigués, pour le troncon de la route 116 &
1'étude, risque trés fortement d'avoir un impact négatif sur
Te plan de la sécurité routiére (annexe 3).

Les raisons qu'il évoque sont les suivantes:
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(...} une route & quatre voies contigués permet-
trait aux véhicules de circuler a une vitesse net-
tement supérieure et méme au-deld de la Timite
1égale, étant donné que le faible débit de circula-
tion rendrait de telles vitesses possibles,

Or, un différentiel de vitesse plus g&levé est-
étroitement associé au risque d'accidents avec les
véhicules 1lents comme les véhicules agricoles
(Solomon, 1964; Kihlbherg & ass., 1968; Lanman III &
al., 1979). le risque serait d'autant accru que
Tes véhicules agricoles qui transitent d'un cOté 3
T'autre de la route auraient une distance environ
deux fois plus grande & traverser. (...) De fait,
il nous apparait pour le moins surprenant d'envisa-
ger une route a quatre voies contigués dans un
milieu typiquement rural ol le débit de circulation
n'a pas atteint un point ol cela s'impose (...)
(Monsieur Claude Dussault, annexe 3).

En audience, le représentant du MTQ a mentionné que malgré
1'état actuel de la route, les automobilistes roulent actuel-
lement 3 des vitesses de 100 3 110 km/h dans une section ol
la vitesse 1égale est de 90 km/h (transcription de la séance
du 6 mars 1986, vol. 2, pp. B-9 et B-31).

De plus, les propos du spécialiste de la commission s‘inspi-
rent du méme type de raisonnement qu'a suivi le représentant
du MTQ en audience pour parler d'accotements pavés pour une
route & quatre voies:

(«v.) Ensuite et alors ensuite donner aux gens 1la
chance d'ajouter des pistes supplémentaires gu'ils
vont prendre pour un véritable champ de course, ca
ne favorise siirement pas la sécurité. (Monsieur
Daniel Waltz, MTQ, transcription de la séance du 6
mars 1986, vol. 2, p.B-9).
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La route sert d& de multiples fonctions: circulation intermu-
nicipale, circulation longitudinale et traversée perpendicu-
laire (particuliérement celle des agriculteurs) et circula-
tion de transit pour les véhicules lourds. A cause de cette
particutarité, i1 semble que 1'aménagement de la route 116 en
une route 3 quatre voies contigués ne pourrait qu'amplifier
les problemes découlant des conflits d'utilisation de ce
trongon. .

5.1.1.2 La contamination des puits par les sels de déglacage

Méthodologie et résultats

Les puits d'eau potabie en bordure d'une route peuvent &tre
contaminés par les sels de déglacage {chlorure de sodium et
chlorure de calcium) utilisés en hiver pour 1'entretien des
routes. La migration des sels de déglacage dans le 5ol
jusqu'd@ Ta nappe phréatique est un phénoméne complexe qui
dépend de plusieurs facteurs dont, entre autres, 1'hydrogéo-
logie du milieu, Ta nature du sol, la profondeur de la nappe
phréatique, les guantités de sel répandues sur une route.

Le milieu situé le long du trongon de la route 116 4 1'étude,
selon Tes données stratigraphiques du MENVIQ, aurait comme
dépBts meubles des sables d'une 8paisseur maximale de trois
métres qui reposeraient sur la roche de fond., I1 ne semble
donc pas y avoir de barriére physique a une contamination par
Tes chlorures des puits des résidants riverains (Monsieur
Colin Bilodeau, MENVIQ, transcription de la séance du 7 mars
1986, vol. 3, p. C-48).

De plus, la concentration de chlorures dans le sol est direc-
tement reliée & la quantité d'eau qu'on y rencontre. Aux
endroits od on retrouve peu d'eau pour diluer Tes sels de
déglacage, comme 3 la limite de deux bassins versants ol i1
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y @ recharge en eau, on risque de rencontrer plus de proble-
mes (Monsieur Colin Bilodeau, MENVIQ, transcription de Ta
séance du 7 mars 1986, vol. 3, p. C-81}. Le troncon de la
route & 1'étude se trouve 3 la limite des bassins versants
des riviéres Nicolet et Récancour.

Pour ce projet, Te ministére des Transports a voulu profiter
du réaménagement d'une route pour essayer d'améliorer 1la
situation des puits d'eau potable des propriétaires rive-
rains, méme s'i1 y avait eu peu de plaintes de ces derniers,
Cependant, en audience, on a pu vérifier la grande préoccupa-
tion des citoyens envers cette question.

Quand on parle d'un puits qui serait relocalisé, on
voudrait savoir a quelle limite de wmilligrammes par
Titres de n'importe quoi, de sel ou de sodium,
quand on décide de relocaliser le puits avec quelle
quantité de milligrammes par Titres d'eau qu'on dit
celui-1a i1 est relocalisgé, celui-1a on le con-
serve, celui-la on le recreuse ou quelque chose
comme ca? (Madame Brigitte Comtois, transcription
de la séance du 8 mars 1986, vol. 4, p. A-2).

Le représentant du MTQ a clairement indiqué en audience
publique qu'il ne fallait aucunement associer cette action &
une mesure de mitigation, de compensation ou de correction
(Transcription de la séance du 12 mars 1986, vol. 6, p.
D-34). 11 a plutdt décrit cette initiative en ces termes:

On se dit gquand méme tant qu'd faire est-ce qu'on
peut pas gratter un peu quelques sommes pour que
nos concitoyens en méme temps profitent d'une sorte

51



de petites retombées personnifiées? (Monsieur
Daniel Waltz, MTQ, transcription de 1a séance du 7
mars 1986, vol. 3, p. C-74).

C'est ainsi que le MTQ s'est engagé en audience publigue &
fournir aux citoyens la méme quantité d'eau que ce qu'ils
avaient avant le réaménagement de la route 116, si celui-ci
se réalisait et méme de tenter d'améliorer la qualité de
1'eau d'alimentation actuelle des riverains {Transcription de
la séance du 7 mars 1986, vol, 3, pp. C-64 et C-66)}.

Pour évaluer la situation des puits en bhordure de la route
116, Te MTQ a utilisé un modéle basé sur des recherches empi-
riques qui essaie de prédire la contamination potentielle en
chlorures d'un puits. Ce modéle ne tient pas compte de cer-
tains éléments du milieu comme, par exemple, de 1'hydrogéolo-
gie et de la porosité du sol.

Le MTQ a recensé les 84 puits existant le long du trongon a
1'étude et a appliqué cette méthode pour chacun de ces puits
(transcription de la séance du 7 mars 1984, vol. 3, p.
A-43). Suite & T1'application des équations, les résultats
ont 8té interprétés comme suit:

0-50 mg/1 le puits est probablement sécuritaire;
51-100 mg/1 une contamination potentielle est peu
probable;
101-200 mg/1 une contamination potentielle existe;
201-350 mg/1 une contamination potentielle élevée
existe;
351 mg/1 et le puits est probablement contaminé ou i1 le
plus sera bientdt.
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Pour vérifier si Je mod&le avait une certaine représentati-
vité de 1'état réel des puits en rapport aux chlorures, le
MTQ a échantillonné, le 12 septembre 1984, les 8 puits qui,
selon son modéle, se retrouveraient dans les catégories
201-350 mg/1 et 351 mg/1 et plus, soit ceux qui dépassaient
Te seuil recommandé par Santé et Rien-Etre Canada pour les
eaux destinées & des utilisations domestiques, agricoles et
industrielles. -

A partir de cette série d'échantillons, le MTQ a considéré
qu'il existait une corrélation acceptable entre les résultats
du modéle et la situation réelle des puits.,

Le 7 octobre 1985, le MTQ effectuait une nouvelle série
d'échantillonnage de puits. L'échantillonnage de 8 puits
(sur 63) de Ta catégorie 0-50 mg/1, de 2 puits (sur 5) de la
catégorie 51-100 mg/1 et d'un puits {sur 8) de Ta catégorie
101-200 mg/1 a é&té fait. Les résultats de cet
échantillonnage ont &té compilés dans le tableau 5.7. On y
retrouve &galement les résultats de 2 puits de la catégorie
0-50 mg/1 analysés en 1984 suite a des réclamations de
citoyens, De plus, on a compilé, dans le tableau 5.2, tous
les puits ayant &té analysés et dont la catégorie avait été
établie par le modéle du MTQ.

Aprés examen de ces tableaux, nous constatons que le modéle
utilisé par le MTQ pour prévoir 1'&tat des puits en ce qui
concerne Tles chlorures semble plus précis pour les puits se
retrouvant dans les catégories de concentrations élevées,
comme celles de 201-350 mg/1 et 351 mg/1, que pour les caté-
gories de faible concentration de chlorures. Ainsi, sur 10
eéchantillons c¢lassés dans la catégorie 0-50 mg/1, un seul est
dans la bonne catégorie, trois autres se retrouvent dans la
catégorie voisine (51-100 mg/1}, et six de situent dans les
catégories o0 la concentration mesurée est de 101 mg/1 et
plus. Fait plus critique encore, 50% des puits qui avaient
6té classés dans la catégorie 0-50 mg/1, donc considérés
comme &tant des puits probablement sécuritaires, approchent
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TABLEAU 5,1

Concentration de chlorures mesurés dans les puits selon leur
catégorie
(échantillonnage du 7 octobre 1985)

A) Puits de la cat8gorie 0-50 mg/]

No. du puits Chlorures mesurés Relacalisation
(mg/1) prévue(l)
37 426 non
4z 53 non
44 184 nhon
49 53 nan
50 18 non
52 135 non
54 234 non
64 57 non
77(2) 403 non
79(2) 205 non

B) Puits de Ta catégorie 51-100 mg/1

No. du puits Chlorures mesureés Relocalisation
(mg/1) prévue(l)
51 85 naon
61 25 non

C} Puits de la catégorie 101-200 mg/1

No. du puits Chlorures mesurés Relocalisation
{mg/1) prévue(l)
55 7 non

1 Selon 1'étude d'impact du MTQ.
2 Puits e@chantillonnés en 1984 suite 3 des réclamations de
citoyens.
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TABLEAU 5,2

Puits ayant été analysés et dont Ta catégorie a été établie par le modéle du MTQ

No du puits échantillonnage type de catégorie chlorures relocalisat
puits {mg/1) mesurés (mg/1) prévue*

5 1 arteésien 201-350 242

14 1 artésien 351 et + 298 oui
15 1 exproprié 357 et + 220 ou i
35 1 artésien 351 et + 352

36 - ? 0-50 ? ou 1
37 2 7 0-50 426

42 2 ? 0-50 53

44 2 ? 0-50 184

47 1 surface 351 et + 289 ou i

49 2 artésien 0-50 53

50 2 ? -50 18

51 2 surface 51-100 85

52 2 ? 0-50 135

53 1 surface 201-350 12

54 2 ? 0-50 234

b5 o surface 101-200 7

57 - désaff, 51-100 ? ou i
L8 1 désaff. 201-350 428 oui

61 2 ? 51-100 25

64 2 ? 0-50 57

69 1 surface 201-350 421

77 3 ? 0-50 403

79 3 7 0-50 205

* Relocalisation prévue dans 1'étude d'impact du MTQ

Echantillonnage:

1 Echantillonné Te 12 septembre 1984,

2 Echantillonné le 7 octobre 1985,

3 Echantillonné en 1984 suite & des réclamations de citoyens.
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en réalité ou ont déja dépassé la norme recommandée de 250
mg/1 de Santé Bien-Etre Canada pour les eaux destinées d des
utilisations domestiques, agricoles et industrielles. Pour
1'ensemble des donn@es du tableau 5.2, on constate que 19%
des puits ont &té classés par le modéle du MTQ dans l1a bonne
catégorie de concentration de chlorure, alors que, par rap-
port & leur concentration réelle, 29% des puits se trouvent
dans des catégories de concentration trop &levée et 52%-sont
dans des catégories de concentration pas assez élevée,

De plus, prés de 40% des puits du tableau 5.2 n'appartiennent
pas & leur catégorie ou a4 la catégorie précédant ou suivant
celle évaluée par le modéle du MTQ.

Un nombre plus grand de puits analysés aurait permis de mieux
saisir 1a valeur du modéle de prévision du MTQ. Pour 1'ins-
tant, avec les données que nous possédons, ce modéle ne sem-
ble pas tres approprié pour connaitre la situation des puits
le tong du trongon a 1'étude de la route 116. 11 serait sou-
haitable de compléter les recherches par des tests de pompage
pour mieux évaluer le comportement des nappes phréatiques.

Interventions prévues par le MTQ

Le MTQ a prévu trois types d'interventions possibles pour
remplir son engagement concernant Tes puits des riverains
soit, la relocalisation de puits, le surcreusement de puits
et les puits en commun.
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En audience publique, le MENVIQ émettait Tes commentaires
suivants:

"Et puis &tant donné que dans ce secteur-ci on a
heaucoup de roches, c'est & peu prés impossible
d'affirmer 13 que il y a, malgré certaines mesures-
de relocalisation de puits ou d'autres mesures de
cimentation, si wvous voulez de... des formations
supérieures, par ol les eaux de ruissellement pour-
raient pénétrer dans le puits, c'est & peu prés
imposible d'assurer que dans le temps un puits ne
puisse Btre, entre parenthéses, contaminé de nou-
veau" (Monsieur Colin Rilodeau, MENVIQ, transcrip-
tion) de Ta séance du 7 mars 1986, vol.3, Pe
£-49),

Le MTQ avait précisé auparavant:

{(...) qu'd 75 mBtres de chaque cOté de 1'emprise il
y a possibilité de contamination du puits et lors-
qu'on dit contamination ¢a veut dire augmentation
des concentrations de sodium et des chlorures, pas
nécessairement néfastes ou polludes mais juste un
changement de ce qui existait avant. (Monsieur
Mozher Sorial, MTQ, transcription de la séance du 5
mars 1986, vol. 1, p. F-10).

Selon le MENVIQ, des études plus spécifiques seraient
nécessaires pour minimiser les risques de contamination des
puits relocalisés, en raison de la vulnérahilité élevée des
eaux souterraines & la pollution dans le secteur de la route
116 & 1'étude {transcription de la séance du 7 mars 1986,
vol. 3, p. C-51). On peut penser qu'il en serait ainsi pour
le surcreusement des puits.

A ce sujet, le représentant du MTQ déclarait:
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Ce que nous avons dit c'est que si d'une part i1
faudrait qu'on fasse Ta preuve que sur ce genre de
terrain que nous connaissons gquand méme bien, et
qu'on voit i1 y a beaucoup de disponibilité de ter-
rain sur 1'ensemble du périmétre de ses maisons,
qu'on puisse pas arriver d relocaliser un puits
(Monsieur Daniel Waltz, MTQ, transcription de Ta
séance du 7 mars 1986, vol. 3, p. C-62). -

Le tableau 5.2 montre que le MTQ a prévu relocaliser les
trois puits qui se retrouvaient dans Ta nouvelle emprise de
la route 116, les deux puits désaffectés (le puits no 57 non
échantillonné et Te puits no 58 avec 428 mg/1 de chlorure) et
un puits de surface se retrouvant dans la catégorie du modéle
de prévision du MTQ de 351 mg/1? et plus (Ta concentration
mesurée de ce puits étant 289 mg/1). On constate que ce
choix n'a pas &té fait en fonction des concentrations mesu-
rées ou de la recommandation suggérée de 250 mg/1 de Santé et
Bien-Etre Canada, puisque dans le tableau 5.2 on trouve des
puits avec des concentrations aussi élevées que 403, 421 et
426 mg/1 pour Tlesquels le MTQ n'a pas prévu de relocalisa-
tion. Pourtant, lors de 1'audience, un des représentants du
MTQ a indiqué que le critére pour décider de la relocalisa-
tion d'un puits était une concentration de chlorure de 400
mg/1 {transcription de la séance du 8 mars 1986, vol. 4, p.
A-3}. Aussi le MTQ devrait-il appliquer des critéres bien
definis et applicables pour tous dans son choix de relocali-
sation des puits.

Par ailleurs, le MTQ n'a pas identifié les puits qui seraient
surcreuses.

A cause des caractéristiques du milieu ol se trouve le tron-
gon a 1'étude et de la fiabilité insuffisante du modéle de
prévision de contamination en chlorure des puits utilisé par
le MTQ, i1 semble que toute opération de relocalisation ou de
surcreusement des puits serait plus difficile que prévue,
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Comme autre action possible, le MTQ a envisagé des puits en
commun que son représentant deécrivait comme suit:

C'est que moi je croyais gue nous nous avions, dans

notre proposition, une éventualité d'ailleurs,

c'est trés peu probable enfin, une éventualité-
qu'il puisse arriver qu'on fasse un puits commun et

non un puits communautaire.

{...) Nous, dans notre vision de 1'opération, il
s'agit tout simplement d'une entente avec de hons
voisinages et, ot 1'on connecte deux (2} puits
ensemble (Monsieur Daniel Waltz, MTQ, transcription
de la séance du 7 mars, vol. 3, p. C-59),

Le MENYIQ a rappelé qu'un puits en commun ou communautaire
était considéré comme un réseau d'aqueduc privé et donc assu-
jetti @ 1'article 32 de 1a Loi sur la qualité de 1'environne-
ment (L.Q.E.)}. Selon le MENVIQ, un tel puits exigerait un
périmétre de protection immédiat et un &chantillonnage régu-
Tier de 1'eau par celui qui 1'exploiterait {transcription de
Ta séance du 7 mars 1986, vol. 3, pp. C-55 a C-58).

Cette mise au point du MENVIQ a fait naftre quelques inquié-
tudes chez les autorités de la Corporation municipale de Ta
paroisse de Princeville,

Ces puits communs-Ta c'est qui va prendre les
ententes et c'est qui qui va, va faire les suivis
par aprés? (Monsieur Fernand Rivard, transcription
de la séance du 12 mars 1986, vol. 6, p. D-31).

Au niveau de 1'entente entre Tes utilisateurs de
ces puits communs-13d, il y a tu quelgque chose qui
est prévu? (Ibid., p. D-36).
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Le MTQ a répondu que ce prohléme en était un d'expropriation
et il n'a pas voulu prendre d'engagement concernant Tes
préoccupations de M. Rivard sur la possibilité de puits en
commun.

Concernant Tle suivi des puits, une intervenante a posé Tla
question suivante:

Les puits é&tant relocalisés on a su qu'il y avait
un suivi sur les puits. Pour aprés la construction
surement que 1'eau va &tre bonne. Mais on sait
gqu'avec les années que par infiltration ou n'im-
porte quoi i1 peut arriver 2 ans ou 3 ans aprés
qu'il y ait du sel ou quelque chose qui s'en va
dans 1'eau. Combien d'années de responsabilités
s'engagent les promoteurs pour dire ce puits-13 on
le suit pour 4 ans ou s'il arrive un probléme aprés
2 ans qu'est-ce qu'il fait le citoyen avec ce
puits-1a7? (Madame Brigitte Comtois, transcription
de la séance du 8 mars 1986, vol.4, p. A-4}.

Le MTQ a répondu ainsi & cette interrogation:

Bon & ce niveau-1a 11 n'y aucun engagement de pris
et i1 n'y a pas de précédents dessus et nous
n‘avons pris aucun engagement, Par contre nous
allons faire un suivi raisonnable que nous appré-
cierons scientifiquement et nous verrons s'il y a
une stabilisation et ensuite c¢a tombe dans 1le
domaine normal de tout accident qui peut arriver,
évidemment i1 doit &tre signalé au wministére de
1'Environnement et le ministre des Transports
interviendra @ la demande (Monsieur Daniel Waltz,
MTQ, transcription de la s@ance du 8 mars 1986,
vol. 4, p. A-5).

Précisons que le type d'intervention que pourrait faire Te
MTQ dans un tel cas reléve des réclamations que pourraient
faire les citoyens.

60



La contamination des puits par les sels de déglagage est une
question deticate puisqu'elle affecte une denrée essentielle,
soit 1'eau potable.

Plusieurs puits se trouvent déja dans une situation précaire
d cause de la vulnérabilité &levée des eaux souterraines-a la
pollution dans le secteur de la route 116 entre Princeville
et Plessisville.

L'aménagement d'une route 3 quatre voies ndcessiterait plus
de sels de déglacage, augmentant davantage les risques de
contamination des puits des riverains et les possibilités de
dépasser la norme recommandée par Santé et Bien-Ftre Canada.

A cause des particularités de ce milieu, la relocalisation,
Te surcreusement de puits et le forage de puits communautai-
res représentent des solutions incertaines pour obtenir une
eau de qualité acceptable.

5.1.1.3 L'impact sur le climat sonore

Les caractéristiques du climat sonore ont été soulevées en de
trés nombreuses occasions lors de 1'audience par les citoyens
résidant en bordure du trongon de la route 116 & 1'étude.
Nous ne citerons ici que quelques-unes de leurs réactions a
ce sujet.
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Parce que monsieur Tle président si nous aurions
aimés c¢a qu'il y ait quelqu'un qui vienne dans 1a
maison, mais admettons T1'été, que nos fenétres sont
ouvertes d'en avant et d'entendre passer les
camions, les vans, quel bruit que ¢a donne au
juste. Puis 1& rapprocher le chemin encore plus,
il aurait wvu la différence que c¢a peut faire.
Parce que c'est 1impossible d'ouvrir Tles fen&tres
d'en avant quand y'a la circulation {Madame
Marielle Lehoux, transcription de la séance du 8
mars 1986, vol. 4, p. B-98),

Avec une route & 4 voies (...} les effets sonores
seront plus élevés apportant comme conséquence Tla
perte de la tranquilité qui est propre au milieu
agricole  (Madame Laurette Lefebvre Trépanier et
monsieur Jean-Guy Trépanier, mémoire),

Ca veut dire que dans une maison d cing (5) métres
de T'emprise ou cing métres et demis (5%), comme on
va étre 14, actuelTement nous avons douze (12)
métres et on peut pas ouvrir les fenétres 1'été. Y
a trop de bruit., Et je me vois pas 13 & cing (5)
métres (Madame Gervaise Trépanier, transcription
de la séance du 9 avril 1986, vol. 2, pp. 181 et
182).

Le MTO a réalisé deux études sur le c¢limat sonore, En plus
de celle présentée dans 1'étude d'impact, i1 en a réalisé une
nouvelle au moment de son analyse des &léments de la requéte
d'audience publique.

Le MTQ déclarait en audience publigue qu'il considérait Tes
deux séries de données comme '"valides", bien qu'il recon-
naisse qu'il se soit "glissé une erreur de calcul mathémati-
que" et qu'il y ait eu "un petit accrochage" dans les métho-
des de 1'étude publiée dans le rapport de 1'étude d'impact
(M. Daniel Waltz, MTQ, transcription des séances du 6 mars
1986, vol.2, p. A-56 et du 7 mars 1986, vol. 3, P. B-1}).
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Monsieur Migneron, un ingénieur consulté par la commission,
considére qu'il vaut mieux laisser de cOté 1'étude du climat
sonore de 1'etude d'impact parce que les résultats 24 heures
qui s'y trouvent ne sont pas fiables d cause du matériel de
mesure utilisé (dosimétre industriel du bruit), de la procé-
dure des relevés {par périodes de 10 minutes) et surtout, des
méthodes de calcul utilisBes (annexe 4). Pour ces raisons,
hous ne retiendrons que la deuxiéme é&tude du climat sonore
réalisée par le MTQ pour notre analyse,

Aprés avoir constaté des anomalies dans 1'étude d'impact du
MIQ, le MENVIQ n'a pas jugé nécessaire de faire corriger
cette 8tude, ce qui aurait permis 4 la population d'avoir une
meilleure compréhension sur cette question considérée par
plusieurs citoyens comme un des impacts importants d'un réa-
ménagement & quatre voies sur la route 116.

D'autre part, les valeurs mesurées par le MTQ, pour Te climat
sonore actuel, sont absolument comparables & celles que le
consultant de la commission a obtenues par modélisation soit,
66,9 dB(A) (unité de mesure du bruit) & 1'heure de pointe a
une distance de 15 m et 63,2 dB{A) & 30 m {annexe 4).

C'est sur le plan de 1'évaluation de la situation actuelle
que les opinions différent entre le MTQ et 1'expert de 1la
commission. Ainsi, lors de T'audience, Te MTQ qualifiait 1le
milieu existant comme déja "fortement perturbé&", et ce,
"aussi bien le jour que la nuit" (Monsieur Daniel Waltz, MTQ,
transcription de la séance du 12 mars 1986, vol. 6, pp. R=14,
B-30 et B-31). Dans un tel contexte, il aurait été difficile
d'accepter une augmentation du niveau sonore, méme faible.
Pour sa part, 1'expert de la commission, en se fondant sur
Tes résultats qu'il a obtenus, considére la situation
actuelle acceptable, sauf pour Tles résidences les plus
proches des voies de circulation, lesquelles peuvent Etre
affectées par Tes pointes de bruit.

Concernant 1'évaluation de 1'impact que créerait une réaména-
gement d 4 voies de la route 116, le MTQ et le MENVIQ consi-
dérent que seulement 1'augmentation du débit de la circula-
tion dans le temps provoquerait une augmentation progressive
du niveau sonore pour Tles résidants en bordure de la route et
gue Te rapprochement des voies de 1a route aurait un effet
négligeable.
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Ainsi ils déclaraient en audience publique ce qui suit:

(«..) nous n'avions pas de différence significative

marquée autrement que par 1'augmentation du trafic,

qui de toutes Tes facons se ferait (...) (M. Daniel

Waltz, MTQ, transcription de la séance du 12 mars-
1986, vol. 6, p. B-13).

{(«..) cette augmentation elle est relativement
faible (...) moins que 1 décibel (...) (M. Jean-
Pierre Panet, MTQ, transcription de la séance du 12
mars 1986, vol. 6 p. B-18).

(...) Donc ¢a veut dire qu'effectivement 1'effet
d'élargissement si vous voulez, moi je 1'estime de
1'ordre de O Dba (Monsieur Jean-Pierre Létourneau,
MENVIQ, transcription de Ta séance du 12 mars 1986,
vol. 6, p. B-19).

Pour 1e MTGQ, 1'impact du réaménagement & 4 voies de la route
116 entre Princeville et Plessisville se résume donc ainsi:

on a un milieu fortement perturbé. Et que quand on
va en somme Ltransformer cette route-la, la varia-
tion de perturbation globalisée jour et nuit va
€tre évidemment pas moins perturbée, mais avec un
faibhle accroissement (Monsieur Daniel Waltz, MTQ,
transcr;ption de l1a séance du 12 mars 1986, vol. 6,
p. B-30),

Cet accroissement a &té évalud a 2 dB(A) par le MTQ.

Le MENVIQ semble &tre en accord avec cette évaluation,
puisqu'un des représentants du ministére mentionnait:
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i1 ne faut pas oublier qu'on a évalué que 1'impact
sonore est nul (Monsieur Jean-Pierre Lé&tourneau,
transcription de Ta séance du 12 mars 1986, vol. 6,
p. B-39),

Selon 1'expert de la commission, 1'augmentation du débit de
la circulation aurait pour effet d'augmenter le niveau sonore
d'une fagon trés semblable & 1'évaluation du MTQ. Cependant,
celui-ci ajoute gue "1'augmentation du débit sera responsable
d'une diminution globale de la dynamique et d'une &lévation
des niveaux de bruit de fond diurne, mais surtout nocturne,
I1 importe donc principalement que le pourcentage de poids
lourds reste Te méme et que le trafic nocturne reste trés
clairsemé" (annexe 4),

Toutefois, une contradiction importante existe entre les éva-
Tuations de 1'impact par le MTQ et par 1'expert de la commis-
sion. Selon 1'expert de la commission, "1'effet du rappro-
chement de 1'emprise est beaucoup plus important que celui de
T'élévation & long terme du débit de circulation. D'autre
part, si le rapprochement ne modifie pas sensiblement Te
niveau de bruit de fond, i1 peut relever considérablement Te
bruit de pointe". Selon Tui, "T1'augmentation de la dynamique
qui pourra en résulter pour ces résidences les plus proches
provoguera 1'impression que les poids lourds sembleront péné-
trer dans les résidences, entrainant ainsi une perturbation
inacceptable" (annexe 4).

La dynamique du bruit est percue de maniére différente selon
que les gens sont prés ou éloignés de la source d'émission du
bruit. Lles gens & proximité d'une source percoivent le bruit
d'une fagon plus soudaine {(bruit intense mais bref) alors que
les gens plus &loignés pergoivent le bruit d'une maniére plus
progressive {bruit amorti d'une longue durée).

Cette différence importante entre 1'évaluation de 71'impact
par le spécialiste de la commission et celle du MTQ provient
du fait que le MT(Q ne semble pas avoir évalué 1'impact par
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rapport aux caractéristiques de la dynamique du bruit mais
uniquement par rapport au leq qui est 1'indice cumulatif du
bruit sur une période de 24 heures.

I1 faudrait donc prévoir des mesures de mitigation pour Tes
résidences Tes plus proches de Ta route afin d'atténuer cet
impact qui pourrait &tre important dans certains cas.

Le mesures de mitigation possibles sont 1'expropriation, la
relocalisation, 1'isolation des maisons, le doublement des
fengtres par un vitrage de protection extérieur et le calfeu-
trage des portes. Parmi ces mesures, le doublement des fené-
tres par un vitrage de protection extérieur et le calfeutrage
des portes seraient des solutions plus acceptables, non seu-
lement sur le plan humain, mais aussi sur les plans finan-
cier, architectural et acoustique. Selon 1'expert de Ta com-
mission, i1 serait possible de réaliser ces mesures au cout
d'environ 100 § 3 500 § par ouverture, suivant la qualité du
traitement et la grandeur de 1'encadrement concerné.

5.1.1.4 L'impact sur les entrées privées

La question des accés de propriétés privées a la voie publi-
que a soulevé beaucoup d'interventions de citoyens en
audience publique. Aussi bien les agriculteurs que tes com-
mercants ont demandé de conserver Tla Tlargeur actuelle de
leurs entrées privées, méme si parfois elles excédaient con-
sidérablement les normes du MTQ.

Les entrées de fermes agricoles qui seront réaména-
gées par le ministére des Transports a partir de
normes que Tui-m&me aura fixées.

Pour notre part, nous considérons que ces entrées
doivent 8tre remises dans un état semblable sinon
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meilleur que celui existant actuellement, et ce
considérant que des véhicules de ferme et des
transporteurs laitiers {(pour les producteurs lai-
tiers) sont appelés d circuler constamment dans les
entrées (UPA, mémoire, p. 5).

Plusieurs se sont servis du fossé pour faire du-
remplissage du long de la route 116 (...) ce tra-
vail-1a a nui a4 votre route dans Te passé? (...)
voir si T1'asphalte a &té plus brisée vis-d-vis de
ces terrains-1d, ainsi de suite? (Monsieur Fernand
Rivard, transcription de la séance du 12 mars 1986,
vol. 6, pp. D-45 et D-48).

Les normes fixeées par le MTQ pour la largeur des entrées pri-
veées sont de 6 métres pour une résidence, 8 métres pour une
exploitation agricole et 11 métres pour un commerce.

Les citoyens ont parfois fait un usage valable de leurs
entrées hors normes pour du stationnement ou pour faciliter
Ta manoeuvre de certains véhicules, mais certains ont abusé
de la tolérance du MTQ en cette matiére.

J'ai, comme la majorité des résidants du secteur,
empiété sur une longueur de 700 pi. environ, sur Te
terrain du ministére des Transports. J'ai rempli
ce terrain 8gal 4 la route 116, j'étais conscient
que je n'étais pas propriétaire., Jusqu'd mainte-
nant je 1'ail utilisé comme ma propriété {...) cette
lisiére de terrain est plus souvent a la disposi-
tion des véhicules qui sont impatientés d'attendre
et 1'utilise pour doubler & droite, ce qui crée une
situation réellement dangereuse (Monsieur Raymond
Pépin, mémoire, p. 4).

Des entrées de largeur excessive peuvent &tre & 1'origine de
conflits d'utilisation avec Ta circulation de Ta route et,
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partant, ne peuvent &tre considérées comme sécuritaires,
parce qu'elles facilitent des maneouvres qui pourraient &tre
imprudentes, particuliérement lorsque les véhicules accédent
d la voie publique.

En audience, Te représentant du MIQ a montré une grande
ouverture d'esprit sur cette question en déclarant ce qui
suit:

(«..) Torsqu'on va aller plus loin en avant, nous
allons tenir compte de chaque besoin individuel et
notamment é&galement de la topographie, de la mini-
topographie, si vous voulez, devant chaque commerce
et devant chaque ferme et devant chaque entrée pri-
vée (Monsieur Daniel Waltz, MTQ, transcription de
Ta iéance du 5 mars 1986, vel. 1, pp. E-9 et
E-10).

(...) méme s'il y a une norme, bien une norme c¢'est
une ligne directrice, c'est pas une affaire ca qui
est, bon, on en bouge plus. Sauf que ca donne une
indication. Comme j'ai dit pour quelqu'un bhien il
faut quand mé@me pas exagérer (Monsieur Daniel
Waltz, MTQ, transcription de Ta séance du 7 mars
1986, vol. 3, p. B-47),

Nous croyons qu'il pourrait &tre intéressant que le MTQ éla-
bore des guides avec les autorités municipales et 1'UPA pour
que des critéres bien définis et applicables d tous soient
élaborés, afin de permettre que le réaménagement des entrées
privées corresponde aux besoins réels des riverains et aux
objectifs de sécurité du MTQ.

Si un citoyen n'arrivait pas a s'entendre avec le MTQ, i1 Tui
serait toujours possible de porter sa cause devant le Tribu-
nal de 1'expropriation en vertu de 1'article 44 de la Loi sur
la voirie {L.R.Q., chapitre V-8):

68



44, Si, pour avoir accés d un terrain, i1 est néces-
saire de passer sur le fossé d'un chemin que le ministre
des transports entretient, le Tribunal de 1'expropria-
tion, 3 la requéte du ministre des transports ou du pro-
priétaire ou de 1'occupant de ce terrain, Tlorsque Tle
surintendant général de 1'entretien et de la réparation
des chemins n'a pu s'entendre avec ce propriétaire ou
cet occupant, régle de quelle maniére sont faits les
ouvrages nécessaires pour permettre cet accés et par qui
sont supportées les dépenses de construction et d'entre-
tien de cet ouvrage.

Un autre recours pourrait &tre possible pour les agriculteurs
si des travaux de construction entrainent un &largissement de
1'emprise, soit porter leur cas a 1'attention de 1la C P T A
afin qu'elle précise la condition de sa décision du 25 avril
1983 (dossier 3426 D- 3428 D/057083) qui se 1it comme suit:

Toutes Tles infrastructures agricoles telles que
c10tures, fossés et ponceaux, devront Btre remises
dans un état é&gal ou supérieur a ce gu'il était
avant les travaux d'élargisement de cette route.

Doit-on considérer que le terme "ponceaux" utilisé dans cette
condition signifie Tes entrées privées des agriculteurs don-
nant accés & la voie publique? La correspondance de la com-
mission avec Ta CPTA (annexe 12) n'a pas permis de faire tou-
te Ta lumiére sur cette question.

En définitive, méme s'il revient & chaque personne qui se
croit 1ésée dans ses droits d'utiliser Tes moyens 1égaux mis
a sa disposition par le 1égistateur, nous croyons que la for-
mule de guides &laborés avec Tles autorités Tlocales et
1'UPA pourrait &tre plus acceptable pour un projet qui affec-
te un grand nombre d'individus.
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5.1.1.5 L'impact de 1'€largissement de 1'emprise et du
rapprochement de voies de circulation

Cette question comporte un volet environnemental et un volet
18gal qui seront traités séparément avant qu'on aborde les
mesures de mitigation et de compensation.

A. Le volet environnemental

Les résidences et les commerces

Pour 1'évaluation et 1'examen de 1'impact de 1'élargissement
de 1'emprise sur Tles résidences et les commerces, le MIQ a
arrété, entre autres, un critére de marge résiduelle avant de
5 métres & partir de son propre jugement de valeur, comme il
T'a mentionné en audience (Monsieur Georges Binet, pour Te
MTQ, transcription de la séance du 5 mars 1986, vol. 1, p.
D-16). Selon ce ministére, cette marge résiduelle avant de 5
métres permet un mimimum d'aménagement paysager et la possi-
bilité d'un perron et d'un stationnement pour une voiture
entre la maison et 1'emprise. Ce critére de 5 métres est
appliqué par Te MTQ aussi bien en milieu rural qu'en milieu
urbain, indifféremment du débit de circulation ou de 1la
vitesse autorisée (Monsieur France-Serge Julien, MTQ, trans-
cription de Ta séance du 5 mars 1986, vol. 1, p. F-32). Ce
critére de marge résiduelle avant de 5 métres ne tient pas
compte de 1'impact sur le climat sonore, des impacts dus aux
poussiéres et aux sels de déglacage ou des nuisances poten-
tielles & la livraison de marchandises chez les commercgants.

Dans son évaluation de 1'impact pour un commerce, Te MTQ a
&levé d'un point 1'intensité de 1'impact, ce qui n'implique
pas nécessairement une appréciation globale a la hausse de
1'impact, puisque deux autres facteurs entrent dans cette
appréciation globale, soit Ta durée et 1'étendue de 1'impact.
Ainsi pour un impact permanent, ponctuel et d'intensité
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moyenne mais affectant un commerce, le MTQ a &levé son inten-
sité d'un point pour la porter & forte mais il conclut quand
méme d un impact moyen.

Les exploitations agricoles

Pour les batiments des exploitations agricoles, le MTQ a éva-
Tué 1'impact d'une facon complétement différente de celle
utilisée pour Tes maisons et les commerces. Le critére qui a
&té utilisé dans ce cas concerne les impacts sur les possihi-
1ités d'exploitation de 1'entreprise qui seraient créées par
le rapprochement de 1'emprise {Monsieur France-Serge Julien,
MTQ, transcription de la séance du 7 mars 1986, vol. 3,
p.A-11) et plus particuliérement sur les possibilitéds de
manoeuvre des vehicules entre 1'emprise et Tes bdtiments.

(.v.) mais s'il se présentait et qu'il n'y aurait
pas de possibilité de manoeuvre existante actuelle-
ment, parce qu'il faudrait encore quand méme qu'il
y ait des manoceuvres sur le front de la propriété
et qu'on laisse seulement un métre, & ce moment-13
il est bien évident qu'il aurait é&té é&tudié une
question de relocalisation de la ferme et qu'on
aurait répondu & celle-ci (Monsieur Daniel Waltz,
MTQ, transcription de Ta sance du 7 mars 1986,
vol. 3, pp. B-34 et B-35).

Bien que les manoeuvres ne deviennent impossibles pour auctn
des producteurs agricoles, certains se retrouveront dans des
situations ou celles-ci seront plus difficiles.

L'évaluation de 1'impact

Dans son eévaluation de 1'impact de 1'&largissement de

71



1'emprise, le MTQ aurait dii tenir compte de 1'intégration des
différents impacts afin de retenir un critére de marge rési-
duelle avant qui aurait pris plus en considération la qualité
de vie des résidants riverains, les problémes de certains
commergants, le rapprochement des maisons et les possibilités
d'aménagements futurs.

Un rapprochement de 1'emprise et des voies de circulation de
certaines résidences entraTnerait certainement une diminution
de la qualité de vie pour ces citoyens, & cause de 1'effet
cumulatif d'impacts d'intensités différentes, comme on pourra
le constater dans la section de ce chapitre intitulé L'effet
cumulatif des impacts sur la qualité de vie.

Certains commergants pourraient se retrouver avec une marge
résiduelle avant qui ne conviendrait pas aux manoeuvres des
camions de livraison.

"Plus particuliérement pour le cas de Lionel
Lefebvre & Fils Ltée, cette situation est en toute
logique impensable puisque quotidiennement sur une
base réquliére différents véhicules lourds d'une
longueur variant entre 20 et 40 pieds doivent se
stationner & 1'avant du batiment principal de 1'en-
treprise afin d'y Tlivrer différentes matiéres pre-
miéres comme entre autres de la planche de bois et
piédces d'aluminium en longueur et/ou y cueillir des
matiéres finies tels que portes, chdssis et autres
produits qui sont fabriqués par 1'entreprise;

{...) Ainsi, s'il advenait que le ministére des
Transports soit autorisé 4 faire les travaux requis
de Ta fagon exprimée dans le document soumis au
Service de 1'environnement i1 appert qu'a tout Te
moins les opérations de ces 2 commerces seraient
grandement et gravement mises en péril compte tenu
entre autres, de la réduction significative de
1'espace de stationnement et de passage pour avoir
accés avec les véhicules de poids moyens et Tourds
aux batiments (Monsieur Lionel Lefebvre, Lionel
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Lefebvre et fils 1tée et monsieur Herménégilde
Fortier, mémoire, p. 2).

C'est parce que nous autres chez nous, une fois que

la route va &tre passée, actuellement ca arrive

serré, Quand Ta van est reculée pour décharger, on

se trouve d étre chez nous mais pas plus. Ce qui

veut dire qu'une fois que (...} la route va 8tre-
passée, le devant de la van va se trouver & plus

étre chez nous {Madame Ghyslaine Brie, transcrip-

tion de la séance du 12 mars 1986, vol. 6, pp. A-33
et A-34),

Le rapprochement de la route a 4 voies, aussi prés des mai-
sons, combiné §@ la coupe des arbres & certains endroits crée-
rait un impact sur la perception visuelle, pour Tes résidents
et Tes automobilistes qui circulent sur la route 116, lequel
serait difficilement atténuable par des aménagements paysa-
gers dans un espace aussi restreint. Une marge de recul plus
grande modifierait d'une fagon moins importante la perception
visuelle et offrirait davantage de possibilités d'aménage-
ments paysagers intéressants.

Plus 1a marge de recul avant est étroite, moins elle offre de
souplesse par rapport & une évolution des besoins en services
municipaux ou autres., Ainsi, s'il s'avérait un jour néces-
saire de relier Tes résidences de la route 116 & un aqueduc
municipal d cause de la vulnérabilité élevée des eaux souter-
raines a la pollution ou de les relier d& un &gout municipal,
les travaux de construction pourraient s'en trouver compli-
qués,

Si Te MTQ avait utilisé d'autres facteurs pour évaluer 1'im-
pact du rapprochement de 1'emprise, comme par exemple une
marge de recul résiduelle de 12 métres qui permet de tenir
compte des impacts et des inconvénients déja identifidés dans
le texte, son évaluation des impacts aurait &€té & la hausse.
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B. Le volet 1é&gal

Dans 1'analyse de 1'impact dii & 1'@largissement de 1'emprise,
Te MTQ n'a pas retenu 1'aspect T1égal, puisqu'il considérait
que cette question relevait du Tribunal de 1'expropriation.

Puis pour répondre plus spécifiquement & la réduc-
tion de la marge, 1'aspect réglementaire si vous
voulez, pour répondre spécifiquement & votre ques-
tion, je vous réponds non, on ne 1'a pas considéré,
On est parti sur Te principe que le Tribunal d'ex-
propriation avait tranché cette question-1a (M.
Georges Binet, pour le MTQ, transcription de Ta
séance du 5 mars 1986, vol. 1, p. D-21).

De plus, dans son étude d'impact, le MTQ ajoute ceci:

Certains préjudices peuvent en effet &tre causés
aux propriétaires de terrain dont la surface totale
de terrain se verrait réduite suite 3 1'elargisse-
ment d'une route. Cependant, les lots construits
devenant dérogatoires suite a une expropriation
faite par le ministére du Transport du Québec,
bénéficient d'un droit acquis. Celui-ci fut con-
firmé par une décision du Tribunal d'expropriation
rendue en féyrier 1983. (REaménagement de la route
116, troncon Princeville-Plessisville, étude d'im-
pact  sur T1'environnement, MTQ, 1985, p. 99)
(Le souligné est de 1a commission).

Le jugement auquel se référe le MTQ est celui qu'a rendu Tle
Tribunal de 1'expropriation dans la cause qui opposait le MTQ
et madame Aline Perron-Sorel de Saint-Mathias. I1 est pour
le moins hasardeux de considérer que ce jugement fait toute
la Tumiére sur la question des marges de recul avant, et ce,
pour les raisons suivantes:
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- le jugement rendu par un tribunal dépend toujours de Ta
preuve qui Tui est présentée;

- les réglements municipaux relatifs au zonage, 3 la cons-
truction et au lotissement des paroisses de Princeville et
de Saint-Mathias sont différents.

De plus, lors de 1'audience publique, une intervenante a vou-
lu savoir si elle pourrait agrandir un caveau servant & son
commerce, qui deviendrait dérogatoire par rapport 4 la marge
de recul avant, & cause de T1'élargissement de 1'emprise du
MTQ.

Je voudrais savoir s'il serait possible d'avoir un
permis de construction m@me si la route passerait
environ huit (8) & dix (10} métres de la bdtisse.
Est-ce que 1'on peut considérer que nous avons un
droit acquis &tant donné que les fondations sont
déja la (Madame Ghislaine Brie, transcription de la
séance du 12 mars 1986, vol, 6, p. A-23).

De par son interprétation du réglement, T1'inspecteur de Jla
municipalité a répondu de la fagon suivante & cette situation
hypothétique:

Non. Je ne peux pas émettre de permis de construc-
tion parce que c'est une nouvelle construction. Il
faut qu'elle soit conforme au réglement municipal
qui exige douze (12) métres de 1'emprise du minis-
tére des Transports (M. Fernand Baillargeon, pa-
roisse de Princeville, transcription de la séance
du 12 mars 1986, vol. 6, p. A-28),

On constate que Tes implications 1égales de 1'impact di a
1'8largissement de 1'emprise pourraient poser plus de problé-
mes que ne le voudrait le MIQ en ce qui concerne les droits
acquis,
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Les dimensions 1égales de cette question ne sont pas faciles
d déterminer. A des interrogations de la commission sur cet
aspect, le MAM répondait que certaines de ces questions
étaient de nature purement interprétative et que, pour vy
répondre, i1 serait obligé de se substituer 3 un tribunal ou,
d tout le moins, aux conseillers juridiques des parties. I
est fort possible que, pour faire la Tumiére sur cette ques-
tion qui porte & interprétation, des citoyens doivent entre-
prendre des démarches devant les tribunaux.

Cette question dépend é&galement en trés grande partie de 1la
réglementation municipale et, par conséquent, de 1'importance
que lui accorde la municipalité.

C. Les mesures de mitigation et de compensation

En deuxiéme partie d'audience, un certain nombre de citoyens
ont manifesté leurs préoccupations face d leur qualité de
vie.

Les résidants ont droit & une certaine qualité de
vie. Alors & douze (12) métres, c¢'est toujours
possible d'avoir un bel aménagement paysager, tout
ca 13 (Madame Gervaise Trépanier, transcription de
la s€ance du 9 avril 1986, vol., 6, p. 179).

Pour cette rafson, 1ils ont demandé qu'une marge résiduelle
avant de douze métres soit envisagée,

Les mesures qu'a proposées le MTQ pour atténuer 1'impact du
rapprochement de 1'emprise sur les lots bdtis sont: 1'achat
total de trois terrains avec Teurs constructions, le déplace-
ment de six résidences, le réaménagement de trois autres et
le dédommagement pour quatorze résidants. Malgré Tes ques-
tions posées en audience, le terme réaménagement n'a pas &té
trés bien précisé par le MTQ.
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Lors de 1a réfection d'une route en milieu habité, le MTQ
pourrait avoir aussi pour objectif de conserver, ou méme
d'améliorer la qualité de vie des citoyens dans Ta mesure du
possible. Dans cette perspective, il n'est pas souhaitable
que le ministére utilise la situation dérogatoire de certains
résidants pour conclure que 1'impact qu‘ils subiraient est
mineur. Le MTQ devrait utiliser, comme critére d'évaluation
de T'impact du rapprochement de 1'emprise ou des voies de
circulation, une distance suffisante entre les constructions
et 1'emprise et/ou les voies, selon le cas, afin d'assurer
une qualité de vie acceptable aux citoyens riverains.

5.1.1.6 L'effet cumulatif des impacts sur Ta qualité de vie

I1 faut noter que toute évaluation d'impacts implique tou-
Jours certains jugements et que Tes impacts de différentes
natures qui affectent une méme personne sont ressentis de
fagon globale et non séparément. Pour ces raisons, il aurait
8t€é nécessaire que Te MIQ é&value T1'effet cumulatif des
impacts, méme si son évaluation aurait pu différer de celle
des citoyens. Cet exercice aurait permis au MTQ d'aborder 1a
question de la qualité de vie qui a été trés souvent évoquée
tout au long de 1'audience. Par ailleurs, le mécanisme
d'évaluation et d'examen des impacts permet de mettre en
paralléle 1'évaluation faite par des professionnels avec
celle des citayens par le processus d'audience,

Une des raisons évoquées par le MTQ pour justifier sa déci-
sion d'evaluer séparément chacun des impacts a été la sui-
vante:

JATMDonc i1 va falloir & ce moment-1d faire une é&valua-
tion pondérée, Et qui va la faire? Et qui va la
choisir? C'est pour ¢a qu'on préfére travailler
quand on peut par paramétres (M. Daniel Waltz, MTQ,
transcription de Ta séance du 12 mars 1986, vol. 6,

p. D-70).
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Cependant, en audience, le MTQ a mentionné qu'il utilise dans
Te cas des nouveaux tracés de routes, la méthode d'évaluation
intégrée.

C'est trés intéressant monsieur le président parce
que en fait effectivement madame a procédé en fonc--
tion intégrée.

(ev.) c'est Ta manidre dont on procéde normalement
quand on fait des &tudes sur des nouveaux tracés
(Monsieur Daniel Waltz, MTQ, transcription de 1la
séance du 8 mars 1986, vol. 4, p. B-75).

I1 est pour le moins surprenant que le MIQ regarde 1'effet
cumulatif des impacts pour un nouveau tracé et non pour la
réfection d'une route habitde par de nombreux citoyens.

On constate qu'un grand nombre de résidants et de commergants
pourraient subir ptus d'un impact d Ta fois, en rapport 3 la
sécurité, au climat sonore, & la modification de Teurs
entrées privées, au rapprochement des voies de circulation
(perte de stationnement, déplacement d'enseignes commercia-
les, difficulté de manoeuvre pour Tes camions de livraison),
d 1'aspect visuel global du trongon, 3 1'augmentation des
inconvénients reliés a& la poussiére et parfois & la modifica-
tion du gout de 1'eau potable & moyen terme.

L'effet cumulatif de plusieurs impacts, méme mineurs, ressen-
tis par une méme personne, pourrait E&tre pergu comme une
atteinte a sa qualité de vie. L'intensité de cette percep-
tion dépendrait de 1'évaluation et de 1'importance relatives
de chacun des impacts, mais aussi du niveau d'acceptation du
projet du MTQ par cette personne,

Presque tous les agriculteurs qui se sont présentés a 1'au-
dience publique ont fait part de leur inquiétude face §
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leur qualité de vie. Leur intérét particulier pour cette
question vient de 1'obligation qu'ils ont de résider & proxi-
mité de leur exploitation qui se trouve en bordure de 1la
route 116,

(...) en agriculture on ... disons qu'il y a Tles
batiments de ferme et y a une résidence. La rési-
dence est obligée d'€tre 1d. On ne peut pas dire
1a on prend... on reste d Princeville puis on va
faire ¢ca. On a peut-étre quoi, 15 fois a aller &
la maison par jour, 15 fois & sortir, & rentrer.
faut absolument que la maison soit Ta.

J'ai fait allusion & celui qui, & un moment donné,
si il est pas satisfait de la route parce qu'il
trouve ca mene trop de bruit ou bien... i1 peut
vendre sa maison et s'en aller ailleurs. Mais moi
je peux pas vendre ma mafson parce que je vis de
¢a, 1'agriculture., J'aime ca. Je peux pas euh...
il faut que j'endure ¢a (M. Alain Girouard, trans-
crigtion de la séance du 9 avril 1986, vol. 2, p.
211).

Pour les agriculteurs, la notion de qualité de vie comprend
entre autres, les questions reliées a la sécurité, le climat
sonore ambiant et les inconvénients a la production agri-
cole,

Plusieurs se sont dit préoccupés par le niveau de sécurité
qui existerait lors des nombreuses traversées quotidiennes
avec de la machinerie agricole qu'ils doivent faire d'un bord
d 1'autre de la route pour 1'exploitation de Teurs fermes,
L'UPA de Nicolet a &valué qu'au moment de la récolte de foin,
on pouvait dénombrer chez un méme agriculteur jusqu'd 24 tra-
versées par jour {(Mémoire de 1'UPA de Nicolet, p. 2). Pré-
sentement, cing des dix agriculteurs qui exploitent des ter-
res des deux cotés de la route ont plus du tiers de Teurs
terres du coté opposé a Teurs résidences et batiments. Pour
certains, cette question de la sécurité pourrait &tre suffi-
sante pour désintéresser les agriculteurs a acquérir des ter-
res de 1'autre coté de la route.
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Le climat sonore inquiéte également une grande proportion des
agriculteurs qui sont intervenus en audience., Selon eux, des
interrogations subsistent sur ce sujet en ce qui concerne
Teur bien-8tre personnel et 1'impact potentiel d'une augmen-
tation du niveau sonore sur les animaux de ferme.

Les impacts affectant Te milieu agricole sont: la perte de
terres agricoles, le déplacement de grange-&table, de hangar
ou de remise, la perte significative de marge de recul devant
la grange-é&table, la perte de stationnement aux abords des
kiosques de fruits et Tégumes, les difficultés de la circula-
tion transversale pour la machinerie agricole. Bien que Ta
productivité d'aucune exploitation agricole ne soit affectée
d'une fagon significative par le projet d'élargissement de 1a
route & quatre voies, vu 1'ampleur des entreprises, plusieurs
impacts pourraient affecter une méme entreprise; ainsi, 1ils
pourraient constituer un inconvénient plus important pour son
exploitation, que ne Te feraient les impacts évalués séparé-
ment,

Des agriculteurs considérent qu'une diminution de la qualité
de vyie le Tong de Ta route 116 entre Princeville et
Plessisville pourrait entrainer un désintéressement de Ta
reléve ou une dévaluation de leur exploitation aux yeux
d'éventuels acheteurs.

Bien, si nous autres on veut pas rester 13, 13 je
me demande, si on vend notre ferme, je veux dire,
¢a va valoir woins cher. Si nous autres on veut
pas rester comme ¢a, Jje me demande qui Tes autres
qui wvont vouloir rester (Mme Gervaise Trépanier,
transcription de la séance du 9 avril 1986, vol. 2,
p. 182},

Sans faire une analyse compléte des différents cas observés
tout au long du trongon & 1'étude, nous avons examiné som-
mairement, & titre d'exemple, la situation des 25 dossiers
contenus dans 1'annexe A de 1'étude d'impact du MTQ. Si on
exclut Tes commerces et les résidants qui seraient expropriés
ou déplacés, on compte une dizaine de familles qui subiraient
un impact global moyen dii au rapprochement de 1'emprise et
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deux autres, un impact majeur. En plus de cet impact, ces
familles verraient leur climat sonore modifié de fagon plus
ou moins significative selon 1'importance du rapprochement et
de la distance initiale entre leurs résidences et la route,
La majorité de leurs entrées privées seraient réduites en
largeur tandis que leurs aménagements paysagers recouvrant
les fossés du MTQ seraient enlevés. La sécurité serait
réduite pour leurs déplacements le Tong de la route, dinsi
que pour la traversée avec de la machinerie agricole. Cer-
taines exploitations agricoles seraient affectées par 1'effet
cumuTatif d'impacts touchant 1'agriculture.

Pour plusieurs de ces familles, 1'addition des impacts indi-
que donc une sérieuse atteinte & leur qualité de vie.

5.1.2 Les impacts temporaires

Les travaux de construction devraient s'échelonner sur envi-
ron deux ans. Un certains nombre d'impacts temporaires pour-
raient survenir lors de cette période de construction:
augmentation de la poussiére, circulation perturbeée, diffi-
cuTtés d'accés aux propriétés et aux commerces, amplification
du bruit. Ces impacts pourraient entrainer dans certains cas
une diminution de la clientéle pour les commerces ou de la
production pour les entreprises.

Plusieurs commercants ont montré un grand intérét a cette
question:

(...) i1 est impératif qu'd tout moment Tors de
1'exécution des travaux par le ministére des Trans-
ports, il ne soit aucunement guestion de fermer une
partie quelconque du trongon concerné et plus parti-
culiérement une partie de la route 116 située entre
les commerces construits sur des parties des Tots 8
et 10 de l1a municipalité de paroisse de Princeville,
puisque 1'impact d'une fermeture, méme temporaire,
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de cette route serait des plus désastreuses et
catastrophiques pour les opérations de nos
commerces (Mémoire de M. Lionel Lefebvre, Lionel
Lefebvre et fils 1tée et M. Herménégilde Fortier,

p. 5).

{...) Tors de 1a construction de la route, mon com-
merce perdra beaucoup d'achalandage par le détour
que feront plusieurs automobilistes et aussi par Ta
poussiére qu'occasionneront de tels travaux. Je
voudrais que le ministére des Transports commence
les travaux un peu plus tard devant mon entreprise
qui commence tot le printemps avec un '"centre de
jardin" et qui se continue en juin et juillet avec
les cultures de fraises et framboises, ce qui veut
dire qu'au début d'aofit les travaux pourraient com-
mencer (Mémoire de M. Fernand Fortier, p. 2).

Que des dédommagements soient faits pour compenser
les pertes de production et pertes de clients
durant les années pendant lesquelles la route 116
sera en réaménagement., Si les travaux durent 2 ans
tels que 1'a annoncé Te représentant du ministére a
1'audience, quelques commerces risquent de faire
faillite et de fermer leurs portes comme ca s'est
deja produit a& d'autres endroits ol les routes ont
6té réaménagées (Mémoire de Mme Léona Quirion et M.
Viateur Quirion, p. 1).

En plus de 1'augmentation des poussiéres qui pourraient avoir
un impact sur la récolte de petits fruits et les centres hor-
ticoles, certains commercants craignent que ne se répéte
T'expérience difficile qu'ont vécu Tes commercants de 1la
route 176 a@ Danville, od des commercants ont connu des bais-
ses dramatiques de leur clientele au cours des travaux de
construction,

Selon Te MTQ, toutes les mesures de mitigation appropriées
seraient prises pour éviter le plus possible ces inconvé-
nients. Ces mesures consistent, entre autres, en: 1'accés
libre & toutes les maisons et commerces durant les travaux,
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1'utilisation d'abat-poussiéres, la réparation immédiate de
réseaux de drainage souterrains, des sorties de drains et des
clotures., Par ailleurs, Te ministére rappelle que les récla-
mations qui pourraient survenir & cause des travaux de cons-
truction étaient réglementées par Tes articles 88 et 89 de la
Loi sur la voirie:

88. lLorsque, par suite de la mise a exécution de la pré-
sente loi, des personnes prétendent avoir subi quelques
dommages & Tleurs biens-fonds, dont le ministére des
Transports serait responsable, mais qui proviennent
d'une autre cause que d'une expropriation, et dont des
réclamations 4 cet égard, le ministre des Transports, &
défaut d'entente avec ces personnes, soumet ou la partie
Tntéressée soumet elle-m@me ces réclamations au Tribunal
de 1'expropriation, qui les entend et Tes décide comme
toute autre matiére de sa compétence.

89. Le ministre des Transports n'est pas responsable des
dommages suivants:

a) tous dommages causés par la faute d'un constructeur
ou entrepreneur d'une route ou d'un pont durant
1'exécution des travaux de construction ou d'amé-
lioration qui auront été confiés par le ministre &
ce constructeur ou entrepreneur;

b) de toute perte ou diminution de commerce, de toute
dépréciation & la valeur d'une propriété et de tous
autres inconvénients occasionnés par le détourne-
ment d'un chemin ou par la consctruction ou la
reconstruction d'un pont ou par 1'é€limination d'une
traverse d niveau.

Cependant, Te MTQ précise que, malgré 1'articie 89 de 1a loi,
il se préoccupe des dommages causés par un entrepreneur par
la clause 7,06 Réclamation contre 1'entrepreneur du Cahier
des charges et devis generaux du MTQ:
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Dans le cas de réclamations ou actions en dommages diri-
gées contre 1'entrepreneur pour des motifs du genre
indiqué dans cet article, le ministre peut, dans 1a
mesure qu'il juge nécessaire, faire des retenues sur les
sommes dues & 1'entrepreneur, y compris son dépGt ou sa
garantie, et les maintenir tant que celui-ci ne Tui a
pas donné la preuve du réglement complet de revendica-
tions admissibles. ’

De plus, dans ce document, i1 est mentionné a 1'article 7.05
Maintien de la circulation - déviation - signalisation que:

sans une autorisation formelle, inscrite au devis spé-
cial par un écrit du ministre, 1'entrepreneur n'a pas le
droit d'interrompre la circulation sur un chemin public
en construction ou de dévier la circulation sur d'autres
chemins publics.

Cependant, la responsabilité pour la perte ou la diminution
de clientéle ne pouvant &tre imputée au MIQ, les commercants
sont dépendants de la planification du chantier. Comme cer-
tains imprévus peuvent survenir en cours de construction,
comme dans le cas de la route 116 & Danville, la solution
offrant Te plus de garanties pour les commercants reste donc
une diminution de 1'ampleur des travaux a effectuer.

L'impact di au bruit pourrait &tre atténué par une limitation
des heures des travaux dans une journde et par de 1'équipe-
ment muni de silencieux adéquats.

L'ampleur des travaux nécesaires a 1'aménagement de la route
116 en une route d quatre voies et leur durée, d'environ deux
ans, occasionneraient des effets certains sur les commerces
le long du trongcon & 1'étude. Ces effets pourraient méme
devenir permanents dans les cas ou les consommateurs change-
raient Teurs habitudes de magasinage.
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5.2 Les impacts de la réfection de la route actuelle & deux
yoies avec améliorations ponctuelles

5.2.1 Les impacts permanents

5.2.1.1 La sécurité routiére

La sécurité routiére sur la route actuelle est bonne. Cepen-
dant, 1'ajout d'une troisiéme voie dans la pente ascendante i
la sortie de Plessisville favoriserait une bonne augmentation
de la fluidité de la circulation & cet endroit et entraine-
rait une augmentation de la vitesse de circulation des usa-
gers, ce qui pourrait affecter la sécurité, spécialement pour
T'agriculteur qui doit circuler sur cette section de 1a
route avec de 1a machinerie agricole.

Pour connaitre les impacts positifs sur Ta sécurité routiére
que pourrait avoir 1'option de réfection de la route actuelle
d deux voies avec améliorations ponctuelles, la commission a
demandé a un expert (annexe 3) de lui donner des informations
concernant les points suivants et leurs impacts sur Ta sécu-
rité routiére:

1'état de la chaussée

1'aménagement de voies auxiliaires

le profil longitudinal

les intersections

les voies et les accotements.
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La commission présente ici les informations qu'elle a jugées
les plus pertinentes.

L'état de la chaussée peut 8tre la cause d'un certain nombre
d'accidents de la route. Une perte d'adhérence peut se tra-
duire en perte de contrdle ou en une incapacité & éviter un
accident. Ce probléme pourrait &tre corrigé Tors de travaux
d'amélioration de la route actuelle & deux voies.

L'aménagement de voies auxiliaires pourrait &tre fait aux en-
droits ot la perte de vitesse des véhicules Tourds est suffi-
sante (diminution d'au moins 15 km/h) pour avoir des consé-
quences néfastes sur le plan de Ta sécurité, en raison de la
frustration et des risques plus eleveés pris par les automobi-
Tistes.

Ainsi, une voie auxiliaire en pente montante pourrait &tre
aménagée d partir du pont enjambant la riviére Bourbon jus-
qu'aprés 1'intersection de la rue St-Calixte (chaTnage
0+600}. Une telle voie pourrait é&galement servir de voie
d'accés pour les véhicules venant de la rue St-Calixte et se
dirigeant wvers Princeville. Cependant, si le pont devait
rester 4 deux voies, 1'expert consulté par la commission
déconseille wune voie auxiliaire en descendant (direction
Plessisvilie), et ce, malgré le fait que cette pente incite
fort probablement les camionneurs & réduire substantiellement
leur vitesse. Les raisons qui justifient cette prise de
pasition sont Tes suivantes:

"Si le niveau de service incitait & aménager une
voie auxiliaire en descendant, des Timpératifs
d'ordre sécuritaire préconiseraient plutét le con-
traire, D'une part, parce qu'au pied de cette pen-
te i1 y a un pont qui ne permet qu'a un véhicule,
dans chaque direction, de la traverser et qu'en cas
de conflit ou de difficulté a réintégrer la voie de
gauche, un véhicule Tourd risque de se retrouver
dans Ta riviére ou de heurter le muret du pont,
D'autre part, parce qu'd peine 200 métres aprés ce
pont, il y a un feu de circulation ou la vitesse
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autorisée n'est que 50 km/heure. I1 nous apparaft
hasardeux de favoriser un débit plus rapide & 1'ap-
proche d'une zone ol Ta circulation doit ralentir,
(Monsieur Claude Dusseault, annexe 3, p. 14).

De plus, une voie de refuge sur une distance d'au moins 25
métres pourrait étre construite si une voie d'accés au parc
régional de Plessisville &tait aménagée afin que les véhicu-
les allant au parc ne ralentissent pas les véhicules lourds
dans leur monteée.

Des corrections au profil longitudinal pourraient améliorer
le niveau de service et la visibilité. Des améliorations a
ces deux niveaux devraient avoir un impact positif sur la sé-
curité de la route, spécialement lors des dépassements.

Les deux intersections de la route 116 avec les rues Demers
(Princeville) et St-Calixte (Plessisville) devraient &tre
réamenagées. .L'intersection avec la rue Demers présente
trois défauts majeurs, soit sa forme en "Y", sa situation
dans un creux du profil et sa proximité d'un chemin de fer,
qui en font un Tieu avec un taux d'accidents élevé. Selon
deux experts de la commission, MM. Dussault et Simard, une
premiére modification consisterait & réaménager cette inter-
section dans 1a forme d'un "T". Une relocalisation de cette
intersection vers T1'ouest aurait pour avantages de corriger
le probléme dii au profil longitudinal abaissé & 1'intersec-
tion et de 1'éloigner du chemin de fer. L'opinion de ces ex-
perts est 3 1'effet que Ta construction d'un viaduc pardessus
la voie ferrée n'apparait pas nécessaire, compte tenu du trés
faible taux d'utilisation de cette voie.

Pour 1'intersection avec la rue St-Calixte, la forme en "Y"
de 1'intersection pourrait &tre modifiée en la forme d'un
T, On pourrait envisager également 1'aménagement d'une
voie de refuge de 25 métres servant au virage a gauche sur
St-Calixte pour les véhicules en provenance de Princeville.
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La documentation en sécurité routiére indique trés clairement
que la sécurité croit avec 1'élargissement des voies et des
accotements jusqu'd un certain seuil. 11 serait donc souhai-
table que la largeur des voies soit portée & 3,65 métres et
celle des accotements d 3 métres (normes du MTQ).

Des glissiéres de sécurité pourraient é&tre installées a des
endroits oi le MTQ le jugerait nécessaire pour régler des
problémes spécifiques de sécurité.

Une amélioration de la capacité de service de la route 116
actuelle entre Princeville et Plessisville pourrait favoriser
la sécurité routiére le long de ce trongon, méme si celui-ci
est déja plus sécuritaire que la moyenne provinciale pour ce
type de route. Cependant, un trop fort accroissement de la
capacité de service pourrait entrainer une trop grande
augmentation de la vitesse de circulation des véhicules, ce
qui nuirait @ la sécuritéd routiére.

Un des experts de la commission souligne dans son rapport ce
gui suit:

Comme i1 y a peu d'accidents sur cette route
actuellement, son élargissement § 4 voies la ren-
drait fort probablement "“semblable aux autres".
(Monsieur G.-Robert Tessier, annexe 1, p. 4).

La sécurité routiére est bonne sur la route actuelle § deux
voies: i1 faudrait donc éviter de la dégrader.

5.2.1.2 Les autres impacts permanenis

Les autres impacts permanents seraient beaucoup moins impor-
tants que ceux décrits pour le projet & quatre voies conti-
gues en raison des faibles superficies a exproprier, parce
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que le projet se situerait pratiquement & 1'intérieur de
1'emprise actuelle. 11 nécessiterait aussi des quantités
moins importantes de sels de déglagage.

De plus, 1'aménagement d'une voie lente & partir du pont de
Ta riviére Bourbon jusqu'aprés la jonction avec la rue Saint-
Calixte ainsi gue le réaménagement en "T" des intersections
des rues Saint-Calixte et Demers ne demanderafient un &largis-
sement de 1'emprise actuelle qu'a ces endroits.

L'impact sonore potentiel résultant de 1'addition d'une voie
lente ne se ferait pas sentir si 1'élargissement de la route
d 3 voies se faisait au sud de la route actuelle,

L'aménagement en "T" de la rue Demers & 1'ouest de la jonc-
tion actuelle, suggéré par les experts Dussault et Simard,
remplace le projet de viaduc qui ne se justifie pas, a cause
de la faible utilisation de la voie ferrée. 11 s'agit d'éva-
luer si cette variante pose des difficultés au plan environ-
nemental. Nous allons les comparer au plan des expropria-
tions et au plan visuel.

La construction du viaduc nécessiterait 1'expropriation de 3
hectares sur les 8,3 hectares de 1'option A, Ta majorité
etant sur des terres agricoles drainées. De plus, 1'impor-
tance des remblais du viaduc diminuerait quelque peu la per-
cée visuelle pour les wusagers se déplagant vers
Plessisville.

Les impacts de la variante des experts de la commission n'ont
évidemment pas &té &valués par le ministére des Transports.
A partir des données contenues dans 1'étude d'impact, nous
pouvons conclure que les expropriations nécessaires 3 sa réa-
lisation ne se situeraient pas en territoire agricole pro-
tége. I1 est, par contre, impossible de comparer, au plan de
1'impact visuel, cette variante avec celle de la construction
du viaduc. En tenant compte, cependant, des divers aspects,
il semble bien que cette variante n'entrainerait, dans 1'en-
semble, pas plus d'impact sur le milieu aue la construction
du viaduc.
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5.2.2 Les impacts temporaires

Les impacts temporaires de la réfection de la route actuelle
d deux voies seraient de mBme nature que ceux décrits pour le
projet d'élargissement & quatre voies: augmentation de Ta
poussiére, c¢irculation perturbée, bruits de la machinerie
lourde, difficultés d'accés aux propriétés et aux commerces,
perte de clients. Cependant, compte tenu de 1'ampleur moin-
dre des travaux, on peut s'attendre d@ ce que ces impacts
soient moins durables et d'intensité plus faible.

En effet, parce que 1'ampleur des travaux est moins importan-
te, on peut s'attendre & ce que la durée soit moins grande
que pour le projet d'élargissement & quatre voies. De méme,
dans Ta mesure ol on choisirait la variante au viaduc, Tes
impacts temporaires seraient moins importants dans ce
secteur,

5.3 les constatations

L'analyse des impacts et des mesures de mitigation fait res-
sortir deux points majeurs:

- 1'8largissement de 1'emprise, le rapprochement
des voies et 1'addition de deux voies supplé-
mentaires constitueraient 1'ensemble des é&1é-
ments qui seraient responsables de Tla trés
grande majorité des impacts du projet de réamé-
nagement du trongon de la route 116 entre
Princeville et Plessisville en une route d quatre
voies contiqgués. Par conséquent, ils seraient
les é&léments majeurs qui provoqueraient une
diminution de l1a qualité de vie des résidants
riverains, spécialement pour ceux demeurant le
long de Ta section 110 de Ta route.
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- Ta mitigation de plusieurs impacts serait, soit
difficile, soit incertaine, soit colteuse ou
laisserait des impacts residuels importants.

Pour ces raisons, 1'option de la réfection de la route ac-
tuelle a deux voies avec améliorations ponctuelles confinées
d T'emprise que posséde déja le MTQ représente la solution de
moindre impact environnemental.

Pour améliorer 1la compensation des impacts qui ne peuvent
8tre réduits de facon satisfaisante, le MTQ pourrait élaborer
des guides avec 1'UPA pour les producteurs agricoles et avec
les municipalités locales et/ou Ta MRC en ce qui concerne les
autres riverains, afin d'uniformiser 1'application et 1'éva-
lTuation des compensations.

Ces gquides ne devraient &tre &laborés qu'aprés la prise de
décision du Conseil des ministres sur un projet. I1s ne
devraient pas restreindre les droits des citoyens de recourir
aux tribunaux ou de signer des ententes de gré a gré diffé-
rentes de celles suggérées dans les guides.

IT est & noter qu'indépendamment du projet qui serait réa-
11sé, les analyses effectuBes par 1le promoteur laissent
croire que certains puits sont déja affectés par Tes sels de
deglacage. 11 faudrait en relocaliser un certain nombre et
en surveiller plusieurs autres.
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CHAPITRE 6 L'ANALYSE DES OPTICNS

L'étude d'impact du ministére des Transports, les réponses
que ses porte-parole ont fournies au cours de la premiére
partie de 1'audience publique, celles gqu'il a par la suite
déposées, les avis du ministére de 1'Environnement, les pro-
pos tenus par les personnes et par les groupes qui ont témoi-
gné devant la commission et, enfin, les opinions des spécia-
Tistes qu'elle a consultés indiquent bien qu'il existe plu-
sieurs facons d'aborder la question des options. D&ja, tle
présent rapport souligne au chapitre 3 que le ministére des
Transports concevait la réfection de la route 116 entre Rich-
mond et Plessisville (et par conséquent entre Princeville et
Plessisville) comme une solution de rechange aux projets
d'autoroutes (55 et autoroute de 1‘'amiante} qu'il a fallu re-
porter au-deld de 1'horizon de 1'an 2000, Cette absence de
nouveau corridor, selon le MTQ, ne rend que plus impérisuse
la nécessité de corriger les problémes de circulation de Ta
116 qu'il aurait fallu régler de toute fagon, méme si on
avait créé de nouvelles autoroutes dans Ta région.

I1 convient de noter & ce propos, que les intervenants qui se
sont prononcés sur la question, quelle que soit 1'option
qu'ils retiennent finalement, sont d'accord pour affirmer que
la route 116 entre Princeville et Plessisville a besoin d'é-
tre refaite. Ces améliorations viseraient notamment Te pro-
fil Tongitudinal, 1'état de 1a chaussée, 1'accés aux rues De-
mers et Saint-Calixte et divers autres conditions techniques,
pour en faire une voie proportionnée a son importance régio-
nale tant en termes de fluidité, de sécurité que de capacité
a polariser le développement,
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6.1 Considérations techniques

Malgré cette unanimité envers une amé@lioration des conditions
de circulation de la route 116 actuelle, i1 convient de rele-
ver certaines variations de points de vue plus techniques.

6.1.1. Le viaduc

Les experts que la commission a consultés se sont &tonnés du
fait que le ministére des Transports entend construire un
viaduc au-dessus d'une voie ferrée quasi désaffectée, pour
raccorder la route 116 & la rue Demers, au colt d'un million
de dollars. Par ailleurs, ce projet ne parait pas poser de
problémes particuliers aux riverains, puisque parmi les trois
personnes touchées, deux s'y sont montrées favorables.

La commission s'est par la suite informée auprés du Canadien
National, qui lui a laissé savoir qu'il y aurait moins de
deux passages de trains formés de quelques wagons par semaine
entre Princeville et Plessisville et, qu'en conséquence, il
demeurait possible qu'une demande pour abandon de voies soit
déposée auprés de la Commission canadienne des transports,
d'ici un ou deux ans {annexe 11). Les experts (annexes 2 et
3) de la commission de leur cBté paraissent enclins d croire
qu'il est plus 1important d'éliminer la croisée en "Y"
actuelle de Ta rue Demers avec la voie ferrée et la route
116, en créant vers 1'ouest une jonction en "T".

6.1.2 Les remblais

L'ingénieur Simard en outre s'interroge quant au remblai
prévu par la construction de ce viaduc et & la surélévation
en paralléle de la route peu aprés son entrée dans
Plessisville, aprés sa sortie de Princeville:
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M. Simard fait une remarque semblable au sujet du
prévu dans Princeville, entre les hornes 1 + 600 et 2 + 180,

6.2

Par deld ces divergences techniques, 1'audience a révélé que
la question principale qui sépare Tes intervenants en deux

Sans avoir toutes les donné&es en main, nous nous
demandons quels avantages i1 peut y avoir d suréle-
ver le profil de 0 + 800 4 1 + 260 de prés d'un
métre. A notre avis, cette surélévation ne peut
que contribuer & obtenir des pentes de talus inté-
rieur plus fortes, donc des fossés relativement
plus profonds, sinon, des emprises plus grandes.
De plus, cette surélévation représente une quantité
importante de remblai qui influence le coiit d 1a
hausse. D'autant plus que Te nouveau profil remon-
te d'une fagon paralléle au profil existant, ce qui
n;amé1iore ni la vision, ni la pente (2%) {Annexe
2).

Point de divergence

camps est la suivante:

Dans

Comment amé&licrer la fluidité et la sécurité de la route
116 entre Princeville et Plessisville, en réduisant Te
plus possible les impacts sur la qualité de la vie ainsi

que les coiits?

son &tude d'impact, le ministére des Transports notaft:

(...} deux options méritent d'étre examinges:
1'option d'interventions ponctuelles et 1'option
d'un &largissement de la surface de roulement sur
toute la Tongueur du trongon visé (p. 19).
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A premiére vue, ce dilemme pose la question de la largeur de
1'emprise qui est actuellement de 30,5 métres. On s'atten-
drait & ce que 1'emprise d'une route 3 quatre voies contigués
soit plus large que celle d'une route @ deux voies.

Au cours de 1'audience publique toutefois, le ministére a
pourtant soutenu que, quelque puisse &tre le nombre de voies
retenues {deux, trois ou quatre), i1 serait impossible d'évi-
ter 1'&largissement de 1'emprise et les expropriations consé-
quentes. Selon lui, pour des motifs de sécurité, une route 3
quatre voies contigués est réalisable dans une emprise de 37
métres, soit en degcd de la norme de 40 métres qu'il a lui-
méme &dictée, alors que celle-ci demeure impérative dans le
cas d'une route & deux voies. Ce point de vue n'a pas semblé
convaincre les opposants et i1 n'est pas partagé par les
experts de la commission.

6.3 Sections 120 et 130, Plessisville

Quoi qu'il en soit, 1'attitude adoptée par les intervenants
au sujet du respect ou du non-respect de 1'emprise actuelle
parait beaucoup moins conflictuelle lorsqu'on analyse 1la
route 116 par sections. Du cGté de Plessisville (trongons
120 et 130), i1 y a des besoins clairement identifiés néces-
sitant 1'élargissement de la route actuelle: c'est 14, en
effet, que T'on retrouve les pentes les plus accentudes - les
seules excédant 2% - le seyl renversement de c¢dte important,
un raccordement difficile avec la rue Saint-Calixte, une con-
trainte nouvelle résultant de la création, en bordure nord,
d'un parc régional auquel i1 faut faciliter 1'accés, la pré-
sence d'un pont et d'un feu de circulation en contrebas. En
outre, 1'élargissement de la route dans ce secteur causerait
des impacts environnementaux permanents peu importants. Bref,
tout, d'aprés 1les analyses présentées et non contestées
devant la commission, parait plaider en faveur de 1'élargis-
sement de la route 116 dans Plessisville,

Pour les deux kilométres concernés {(le cinquiéme du trajet
entre Princeville et Plessisville), une seule objection a en
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effet été soulevée quant au projet élaboré par le ministére
des Transports, en plus de 1'interrogation technique et fi-
nanciére de 1'ingénieur Simard au sujet des remblais, évoquée
plus haut., Ce dernier, par ailleurs, endosse Te projet a
quatre voies du Ministére pour cette partie de la route.

L'objection vient de 1'expert en sécurité routiére de la com-
mission qui déconseille Ta construction d'une route & quatre
voies contiqués dans ce secteur, si le pont reste & deux
voies. En effet, selon Tui, 1'aménagement d'une voie auxi-
liaire en descendant vers Plessisville "malgré le fait que
cette pente incite fort probablement les camionneurs & rédui-
re substantiellement Teur vitesse" (annexe 3) aurait des con-
séquences sur la sécurité. 0Or, la sécurité ne saurait &tre
écartée au profit de la fluidité de la circulation que per-
mettrait 1'aménagement d'une voie auxiliaire {annexe 3).

Bref, on peut supposer que la plupart des intervenants favo-
rables au projet du ministére des Transports verraient leur
principal probléme résolu si on é&largissait ainsi & trois
voies la route 116 dans la municipalité de Plessisville et si
on corrigeait sa croisée avec la rue Saint-Calixte, conformé-
ment aux intentions du ministére. Personne ne s'est opposé &
cette reéalisation qui semble-t-il, ne nuirait a aucun rési-
dant, ni & 1'environnement de facon importante dépendant du

tracé retenu lors des plans et devis.
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6.4 Sections 100 et 110, Princeville

La plupart des opposants & 1'élargissement de la route
actuelle résident le Tong des trongons 100 et 110 situés dans
la paroisse de Princeville. Cette résistance vient surtout
des agriculteurs qui craignent une dégradation de leur qua-
1ité de vie. FElle est renforcée par certains commergants et
certains résidants.

D'autres intervenants ne s'opposent pas au projet d'une route
d quatre voies contiguds, mais cherchent d& é&liminer les
inconvénients de cette option. 11s ont suggéré de cons-
truire cette route en recourant a un drainage souterrain,
coome c¢ela se fait dans Tes sections urbaines, afin de
réduire Ta largeur de 1'emprise.

C'est donc sur cette partie de Ta route 116 que les opinions
concernant le maintien de 1'emprise actuelle sont les plus
controversées. I1 convient toutefois de rappeler que tous
s'entendent d propos des amé&liorations suivantes & apporter 3
ces sections de 1a route actuelle: réfection du pavage, nor-
malisation des accotements, etc. On peut donc dire qu'il y a
entente sur les 7,3 métres de largeur de la surface de roule-
ment et sur les trois métres d'accotements prévus de part et
d'autre. Reste en discussion: 1la largeur des fossés et des
voies additionnelles.
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Dans cette perspective, i1 faut savoir qu'entre Ta ville de
Princeville et la paroisse de Plessisville, la route 116 suit
de trés prés la ligne de partage des eaux. Elle passe
d'abord d gauche de celle-ci, & moins de un demi kilométre,
puis, a droite, d jamais plus de 650 métres. Les quantités
d'eaux de ruissellement susceptibles d'atteindre les fossés
de la route sont donc Timitées. De telles conditions
devraient permettre de réduire la profondeur et Ta largeur
des fossés, surtout si on prévoit suffisamment de canaux de
raccordement transversaux pour favoriser 1'@coulement des
eaux vers Tes points les plus bas.

Dans son &tude d'impact, le ministére des Transports publie
une carte de la ligne de partage des eaux, mais il ne dit pas
quelle conséquence cette situation a sur le profil des fos-
sés. Sur les cartes de son avant-plan, il prévoit par contre
un profil 2 dans 1. En maintenant cette orientation lors de
T'amélioration de la route & deux voies, il est évident que
1'on pourrait éviter Tles expropriations sur une distance
moyenne d'environ 6% métres qu'exigeraient les voies addi-
tionnelles prévues. En pareil cas, la grande majorité des
impacts négatifs disparaitraient et Tes objections des oppo-
sants avec eux.

Aussi est-i1 important de revenir a 1'argument du ministére,
selon lequel i1 faut construire des fossés au profil beaucoup
moins prononcé lorsqu'il s'agit de construire une route 23
deux voies plutdt qu'd guatre voies. La question du profil
des fossés reliée 4 la sécurité des usagers ne peut pas étre
dissociée de la présence de beaucoup de murets (environ 330)
érigés lors de la construction des entrées de résidences et
de commerces.
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Car se sont les:

(...) automobilistes qui selon toute &vidence sont
plus susceptibles de s'occasionner plusieurs dom-
mages et sévices corporels, physiques et matériels
si le drainage devait &tre de type rural puisque’
ces derniers, lors d'accident hors de la chaussée
se retrouverait au fond des différents fossés
et souvent faisant face a une calvette ou ponceau
d'entrée de cour causant par le fait méme un face d
face avec un obstacle immobile {Monsieur Lionel
Lefebvre, Lionel Lefebvre et Fiis T1tée, monsieur
Herménégilde Fortier, Mémoire, p. 3).

La suggestion de certains intervenants quant & Tla construc-
tion d'un boulevard 4 quatre voies de type urbain pose le
méme probleme, mais sous un angle diamétralement opposé. En
éliminant les fossés, elle ouvre les terrains des riverains 3
1'irruption possible d'un véhicule hors de contrdle. Encore
14, la question de 1a sécurité parait au coeur du débat,
D'autres aspects, comme la circulation transversale des véhi-
cules agricoles, posent &galement des problémes de sécurité.

Quant au reste, i1 est évident que la réfection de la route
dans son emprise actuelle aurait moins d'impact que la cons-
truction d'une route & quatre voies contigu&s, dans la mesure
ol elle permettrait d'éviter presque toutes les expropria-
tions. Tous Tes inconvénients associés a celles-ci seraient
&7iminés, Bref, la nécessité d'élargir ou non 1'emprise
actuelle de Ta route 116 & Princeville (trongons 100 et 110)
devient une question importante.

La commission estime, & partir de la réalité actuelle et de
1'opinion de ses experts, qu'il est souhaitable et possible
d'améliorer la route dans ces sections sans avoir d élargir
1'emprise & 1'intérieur du tracé actuel, En conséquence,
elTle croit que la route 116 & Princeville (trongons 100 et
110) pourrait &tre refaite avec des accotements normalisés en
respectant les limites de 1'emprise actuelle.
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Le MTQ a &tudié diverses autres hypothéses, sans toutefois
Tes approfondir suffisamment pour qu'elles fassent véritable-
ment figure d'options. L'absence de données précises quant a
ces hypothéses rend leur comparaison difficile, sinon impos-
sible. C'est le cas en particulier de la suggestion de cons-
truire une route paralléle longeant la route actuelle. Le
MTQ affirme qu'elle détruirait une trentaine d'hectares de
sols de bonne qualité, Cependant, i1 existe des conditions
pédologiques fort différentes selon les endroits. La classe
de ces sols varie en effet de 2 & 5, c'est-d-dire d'un sol
qui présente peu de limitations d la grande culture et ne né-
cessite que des travaux ordinaires de conservation (donc par-
ticuliérement propice & 1'agriculture) d celui d'un sol qui
présente des restrictions sévéres a la grande culture, limi-
tant le choix des cultures ou nécesitant d'importants travaux
de conservation, ou les deux d la fois, et donc pratiquement
impropre 4 1'agriculture. Dans 1'hypothése d'une voie paral-
T8le & Ta route actuelle, 1'étude de la qualité des sols au-
ratt peut-8tre permis d'établir un nouveau tracé de route
passant en sol de qualité inférieure.

Certains agriculteurs sont d'ailleurs venus dire en audience
qu’ils auraient préféré céder des terres le long de la voie
ferrée. En effet, ils considérent ces terres, qui auraient
été sacrifiées au profit d'une route paralléle, comme é&tant
de motins bonne qualité.

En page 18 de 1'étude d'impact, le ministére des Transports
pose comme objectif prioritaire 1'augmentation de la capacité
du corridor. 11 en a &té question & un chapitre précédent.
Le MTQ énumére également certains autres objectifs secondai-
res:

Le projet devra d'autre part répondre a d'autres
objectifs d'ordre plus général, soit:

- 1'amé&lioration des conditfons de sécurité;

- le respect de 1'organisation spatiale des
activités socio-&conomiques;
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- 1'utilisation maximale des infrastructures
existantes:

- la Timitation des investissements.
(Etude d'impact, p. 18).

Or, les intervenants d 1'audience publique ont ajouté & cette
liste 1a préservation de 1a qualité de vie des riverains.

6.5 Comparaison des deux options principales

Tout au Tong de ce chapitre nous avons mis en lumiére les
points de convergence des divers intervenants en rapport avec
diverses propositions d'améliorations de la route 116. Nous
concluons ce chapitre par une comparaison des deux principa-
les options: 1'option B consiste en une série d'améliora-
tions ponctuelles & la route actuelle et 1'option A repré-
sente Ta construction d'une route & 4 voies contiguds. A
cette fin, nous faisons appel aux critéres mentionnés plus
haut de fluidité, de sécurité, d'impacts environnementaux
d'utilisation des infrastructures existantes et d'investisse-
ment financier,

6.5.1 La fluidité

Comme nous T'avons vu au chapitre de la justification, 1'op-
tion B, avec un débit de service au niveau de service D pour
la section 110 estimé aux environs de 1 436 véhicules/heure
semble pouvoir répondre aux besoins de la période de planifi-
cation de 15 & 20 ans, alors que 1'option A avec une capacité
estimée d'environ 6 264 véhicules/heure, pour la méme sec-
tion, au niveau de service D apparait disproportionnée par
rapport aux besoins d rencontrer.
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6.5.2 la sécurité

La projet de route 4 vyoies contiqués pose de sérieux pro-
blémes de sécurité deux titres. Lla trop grande facilité
d'opération qu'offre cette option serait susceptible d'aug-
menter la vitesse d'opération bien au-deld de Ta vitesse
affichée et donc, les risques d'accidents. Conséquemment,
les agriculteurs qui doivent traverser la route avec des
véhicules et des équipements agricoles verraient Teurs condi-
tions de sécurité diminuées, par suite de la vitesse de cir-
culation augmentée et d'une plus grande distance & parcourir
sur la chaussee. Tout en évitant une bonne partie de ces
problémes, 1'option B permet d'améliorer quelque peu la
situation actuelle.

d
a

6.5.3 Les impacts sur le milieu

L'analyse détaillée de 1'évaluation des impacts sur le milieu
et des mesures de mitigation constitue 1'essentiel du chapi-
tre b,

Le projet d'élargissement & 4 voies nécessite un élargisse-
ment moyen de T'emprise de 6,5 métres, ce qui entraine un
certain nombre d'impacts. A cela, il faut ajouter Tes
impacts qui découlent du doublement des chaussées et de leur
rapprochement des résidences. l.'essentiel des impacts se
retrouve le Tong du plateau qui constitue la section 110.
Ces impacts sont difficilement réductibles, particuliérement
les atteintes & la qualité de vie, L'option B, constituée
d'améliorations ponctuelles, diminue considérablement ces
impacts, surtout parce qu'elle ne nécessite que des interven-
tions mineures sur la section 110. Les problémes é&tant moin-
dres en intensité et en quantité, les mesures de mitigation
peuvent devenir plus efficaces. Cette option tient enfin
compte en grande partie des préoccupations exprimées par Tes
riverains, Cette diminution des impacts tient en bonne par-
tie & ce que, contrairement au projet d'élargissement 3 4
voies {option A}, 1'option d'amé&liorations ponctuelles uti-
lise au maximum les infrastructures existantes.
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6.5.4 Les investissements financiers

L'option & 4 voies contigu&s (option A) demande, selon le
MTQ, des investissements d'environ 7,5 millions de dollars,
comprenant des expropriations et des mesures de mitigation
des impacts.

L'option B, composée d'interventions ponctuelles, comprend
des travaux beaucoup moins importants que 1'option A, Plutdt
que de nécessiter la construction compléte d'une route d 4
voies contigués, en plus de celle d'un viaduc, et 1'élargis-
sement du pont de Ta Riviére Bourbon, elle consiste seulement
en: 1'€largissement mineur de la chaussée, la réfection de
la fondation supérieure, 1'addition d'une voie lente sur 2
kilométres et le réaménagement de 1'intersection en "T" avec
1a rue Demers., En outre, cette solution exige moins d'expro-
priations et de mesures de mitigation.

Ftant donné la nature de ces travaux, les experts de la com-
mission estiment sommairement leur colt entre 30% et 40% du
colit de 1'option A, soit un coit global de moins de trois
millions de dollars.

Pour leur part, les colts d'entretien annuels sont prés de
deux fois plus &levés dans le cas d'une route & 4 voies par
comparaison & ceux d'une route & 2 voies.

I1 faut enfin mentionner Tle caractére problématique des
puits, dont Ta situation serait aggravée en augmentant Ta
quantité de sels de déglagage a utiliser. 1I1 est impossible
de déterminer maintenant les cofits de mitigation que devrait
assurer le MTQ & cet égard. Ces colUts pourraient cependant
ne pas &tre négligeables selon Tes méthodes d'intervention
qui apparaftraient nécessaires: puits communautaires, sur-
creusement, aqueduc, mesures de suivi.
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6.6 L'option optimale

En utilisant les critéres reliés 4 1'objectif de moindre
impact environnemental, ceux reliés aux objectifs de fluidité
et de sécurité et finalement 1les critéres techniques et
financiers, la commission estime que 1'option B visant des
améliorations ponctuelles constitue 1'option de moindre
impact environnemental et celle qui intégre le mieux 1'ensem-
ble des critéres environnementaux, techniques et é&conomi-
ques.
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CHAPITRE 7 LES AMELIORATIONS A LA PROCEDURE, A LA PLANIFICA-
TION ET A LA REALISATION DES PROJETS ROUTIERS

A T1'occasion de ce premier projet du MTQ & faire 1'objet
d’une audience publique, nous avons remarqué un certain nom-
bre de fagons de faire qui pourraient profiter d'amélio-
rations de la part du MTQ.

7.1 Les modes de compensation et 1'information

Plusieurs citoyens se sont montrés inquiets par la présence
des différents types de piquets d'arpentage du MTQ sur Jeur
terrain, D'autres se sont dit offusqués de la facon d'agir
des évaluateurs.

Avec 1'expérience que nous vivons tous ensemble, je
crois qu'il serait nécessaire de modifier un peu la
procédure. Actuellement, le ministére des Trans-
ports du Québec est pris au piége, i1 veut faire
des travaux mais pour cela, 11 faut qu'il acquiert
des terrains, par contre il n'a aucun pouvoir de
négociation. Seuls des Bvaluateurs rencontrent les
propriétaires, Le montant de 1'évaluation fait par
ces personnes, fait craindre le pire. Aussi, si il
est vrai que ces évaluateurs entrent dans Jes mai-
sons en faisant le tour, allant jusqu'd mesurer la
profondeur, la Tlargeur des armoires, des garde-
robes et autres, cela n'a pas de bon sens. Ceci
ecoeure les gens et la ndgociation n'est que plus
duge aprés. (Monsieur Jacques Baril, mémoire, p.
11).

107



Sur ces questions, le MTQ mentionnait qu'il ne possédait pas,
envers les individus, de politique de contact et d'informa-
tion.

(v} je ne crois pas qu'il y ait de directives qui

demandent qu'on aille s'adresser d chacun des pro--
priétaires pour Tleur expliquer un peu ce qgue je
viens de faire et en plus pour leur dire bien vous

savez les piquets 4 t&te jaune c'est ¢a, les

piquets & téte rouge c'est ca. D'autant plus qu'il

n'y a pas un code la-dessus, Alors je doute que ¢a
soit fait. Mais normalement, i1 serait normal que
le propriétaire soit averti qu'il y a un arpentage
qui se fait au moins. (Monsieur Daniel Waltz, MTQ,

transcr;ption de Ja séance du 8 mars 1986, vol. 4,

p. A-11),

L'UPA demandait en deuxiéme partie d'audience que le MTQ éta-
blisse et affiche une politique de compensation "uniforme
correspondant & la réalité d'aujourd'hui". Elle ajoutait
qu'elle espérait que le MTQ suive 1'exemple de compagnies de
services publics (gaz naturel, &lectricit&) qui ont signé des
ententes avec 1'UPA sur les modes de compensation en milieu
agricole, Ces ententes prévoient, entre autres, les é&léments
a inclure dans le calcul de la compensation pour les servitu-
des, les dommages et/ou les inconvénients en milieu agricole
et forestier. Parfois, un montant est prévu pour les incon-
vénients et ennuis qu'occasionnent les visites d domicile des
responsables de 1'acquisition qui recueillent les principaux
renseignements utilisés dans le calcul de la compensation.

En s'inspirant des suggestions formulées dans les ententes
entre 1'UPA et Hydro-Québec ou entre 1'UPA et Gaz Inter-Cité
Québec inc. {voir annexe 8), il y aurait avantage & ce que Te
MTQ adopte une fagon de faire plus acceptable pour les
citoyens lorsqu'il doit procéder & des travaux sur Tle terrain
(travaux d'arpentage, travaux d'évaluation) et qu'il y ait
une politique de contact et d'information destinée 3 réduire
les tensions que ces interventions causent chez ces derniers.
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7.2 Lles expropriations

L'examen des différentes procédures que le MTQ a effectuées
avant que le ministre de 1'Environnement ne mandate le BAPE
pour tenir une audience publique (tableau 7.1) montre que 1le
MTQ a procédé a la signature d'ententes avec cing résidants
de la corporation municipale de la paroisse de Plessisville
pour leur expropriation.

I1 serait éminemment souhaitable que, tant qu'un projet est
en période d'information ou en période d'évaluation pour
décision par le gouvernement du Québec, il n'y ait pas d'au-
torisation par le Conseil des ministres pour procéder aux
avis d'expropriations et/ou pour réaliser méme des ententes
de gré & gré. Les situations ol des expropriations ou des
ententes sont déja intervenues entre le MTQ et des personnes
jettent un doute important sur Ta valeur du processus d'in-
formation et d'audience publique et sur la crédibilité quant
aux possibilités laissées au gouvernement dans les décisions
a venir. Ces possibilités sont, soit de modifier le projet
(méme pour le bonifier}, soit d'imposer des conditions i sa
réalisation, soit de le remettre en question & la lumiére de
nouvelles données.

7.3 Les effets cumulatifs des impacts

Comme i1 1'a été démontré dans le chapitre 5, pour plusieurs
familles, 1'addition des impacts implique une atteinte § leur
qualité de vie, percue comme sérieuse par plusieurs d'entre
elles, Pour cette raison, 1'évaluation des impacts devrait
étre réalisée d'aprés des mesures, non seulement quantitati-
ves, mais aussi qualitatives, incluant des grilles d'évalua-
tion des effets cumulatifs d'impacts subis par les mémes per-
sonnes ou les mémes collectivités.
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Tableau 7.1

Chronologie des &vénements avant le mandat d'audience publique

30-04-1981
12-03-1982
16-03-1982
09-1lau 01-12-1982

17-02-1983
25-04-1983
18-01-1984

23-05-1984

12-12-1984

01-1985

25-02-1985
05au 25-03-1985

Autorisation de l1a CPTA pour Plessisville
Avis de projet
Réception de 1'avis de projet au MENVIQ

Consultation interministérielle sur la directive
ministérielle

Directive ministérielle
Autorisation de ta CPTA pour Princeville

Décret 159-84 concernant 1'ex8cution des travaux
d'immobilisation prévus au programme 3 du budget du MTQ
(pp. 25-6 et 25-7) du Tlivre des crédits pour 1'année se
terminant le 31 mars 1984

Décret 1217-84 concernant 1'acquisition par
expropriation des terrains pour la construction ou
reconstruction de partie de la route No, 116-03-120 et
130, dans Plessisville, selon le plan 622-81-03-003 des
archives du MIQ. Les travaux ont &té autorisés par Te
décret 159-84

Décret 2777-84 concernant 1'acquisition par
expropriation des terrains pour la construction ou
reconstructian de partie de la route No. 116-03-110,
dans Princeville, selon le plan 622-80-04-198 des
archives du MTQ, Les travaux ont &té autorisés par le
décret 159-84

Enregistrement d'avis d'expropriation au Bureau
d'enregistrement du ministére de 1a Justice &
Inverness

Dépdt officiel de 1'@tude d'impact du MTQ

Consultation interministérielle sur la recevahilité de
1'étude d'impact et 1'analyse du projet
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Chronologie

22-04-1985

28-05-1985

14-06-1985

20-06-1985

11-07-1985

11-07-1985

16-07-1985

09-08-1985

20-08-1985

29-08-1985

Tableau 7.1 (suite)

des événements avant le mandat d'audience publique

Avis sur la recevabilité de 1'étude d'impact du MTQ par
le MENVIQ

Début de la période d'information et de consultation
du BAPE

Reéglement hors cour entre le MTQ et M. Clément Baril,
Plessisville,

Demande d'audience publique par des résidants de 1a
route 116 au ministre de 1'Environnement

Fin de la période d'information et de consultation du
BAPE. M., Jacques Charland, Chef de district du MTQ &
Victoriaville, s'enquiert auprés du BAPE sur la demande
d'audience publique.

Désistement de M. Laurent Carignan de la requéte
d'audience,

M. France-Serge Julien, chargé de projet au MTQ,
s'enquiert auprés du BAPE sur la demande d'audience
pubtique.

Réglement hors cour entre le MTQ et M. Marcel Houle ,
Plessisville

Réglement hors cour entre le MTQ et Mme Madeleine
Bradette-Provencher, Plessisville

M. Jacques Charland se renseigne auprés du BAPE pour
savoir si le ministre a statué sur la demande
d'audience publique.

Réglement hors cour entre le MTQ et Ta succession de
Mme Maria Houde, Plessisville
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Tableau 7.1 (suite)

Chronologie des événements avant le mandat d'audience publique

01-10-1985

08-10-1985

10-10-1985

15-11-1985

12-1985

07-02-1986

14-02-1986

26-02-1986

Le ministre de 1'Environnement demande au BAPE de
vérifier le bien-fondd de la demande d'audience.auprés
des requérants

Mme Louise Roy du BAPE rencontre les requérants

Rapport de Mme Louise Roy (BAPE) sur la demande des
requérants

Réglement hors cour entre le MTQ et Denis Breton
construction, Plessisville

Analyse par le MTQ des éléments présentés dans 1la
requéte d'audience publique

M. Yvan Demers, sous-ministre adjoint au MTQ, transmet
1'analyse complémentaire & M, Gérard Divay,
sous-ministre adjoint au MENVIQ

Mandat d'audience publique au BAPE par le ministre de
1'Environnement

Début du mandat d'audience publique
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7.4 L'étude des options

Le chapitre 5, sur 1'analyse des impacts du projet, montre
que des options différentes peuvent avoir des impacts d'im-
portance trés inégale et que la mitigation de plusieurs im-
pacts serait soit difficile, soit incertaine, soit coiiteuse,
ou Taisserait des impacts résiduels importants. Dans ce con-
texte, il y aurait avantage, d'abord sur le plan de la réduc-
tion des impacts sur 1'environnement, mais également sur les
plans technique et financier ainsi que pour 1'information du
public, @ consacrer plus d'efforts & la recherche, 1'analyse
et 1'évaluation de différentes options pour répondre aux be-
soins identifiés.

L‘ijectif de réduction des impacts est atteint davantage par
1'etude des options que par la recherche de mesures de miti-
gation.

7.5 Les projets étudiés

Si Tes projets du MTQ présentés au ministre de 1'Enviranne-
ment comprenaient des ensembles plus grands tels le réaména-
gement de la 116 dans son ensemble ou le réseau régional, Te
colit des é&tudes d'impact serait diminué, et Teur qualité
pourrait é&tre supérieure. Si tel é&tait le cas, 1'intérét
pour les autorités, les organismes régionaux et Tes corps in-
termédiaires face d& la participation serait de beaucoup aug-
menté. Cette participation serait plus significative que
Torsque 1'etude d'impact et 1'audience portent sur une por-
tion d'un projet ou encore que, certaines parties sont déja
réalisées et servent de justificatfon & celles qui restent a
faire.
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7.6 Les &tudes sur le terrain

Le MTQ devrait réaliser un certain nombre d'études spécifi-
ques de vérification sur le terrain, une fois ses analyses
générales termines. Prenons comme exemple 1'étude d'impact
des sels de déglagage sur les puits d'eau potable., Dans ce
cas, un échantillonnage plus complet et des tests de pompage
sur le terrain permettent, en plus des &tudes hydrogéologi-
ques, de mieux comprendre le probléme de 1a contamination des
puits par les sels de déglacage.

IT en va ainsi pour les études de circulation. Pour tout
projet présenté par le MTQ dans le cadre de la procédure
d'évaluation et d'examen des impacts sur 1'environnement, il
serait nécessaire que Te MTQ caractérise le type de circula-
tion rencontrée en incluant, entre autres, les résultats a
1'heure des dénombrements de la circulation et Tes résultats
de tests des vitesses d'opération aux heures de pointe. Le
MTQ devrait &galement fournir les résultats & 1'heure des
débits de service calculés selon 1'une des méthodes décrites
dans le Highway Capacity Manual américain de 1965 ou de 1985.
[1 faudrait aussi qu'il puisse décrire Tles caractéristiques
de Tla composition de la circulation et, en particulier, de
1'heure d'analyse, afin de développer un projet conforme aux
besoins du milieu.

7.7. L'information du public

L‘etude d'impact visant principalement 1'information du pu-
blic, i1 est nécessaire que toutes les &tudes soient complé-
tement terminées avant la période d'information du public et
que méme Tes avis des différents ministéres soient disponi-
bles. ‘

Tous ces documents doivent 8tre présentés de fagon compréhen-
sible et utilisable par le public, de fagon & ce que chacun
puisse identifier les impacts qui pourraient 1'affecter. O0On
pourrait s'inspirer du document intitulé Le résumé vulgarisé

de 1'8tude d'impact, qui est un guide de réalisation é&labore
par le BAPE pour aider les promoteurs 3 présenter des docu-
ments vulgarisés,
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Fait a Montréal, le 19 juin 1986.

Awndt' CAhan fonueen el W

Andre Charbonneau Luc Ouimet
Commissaire Responsable de la
commission
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REFLEXION SUR LE REAMENAGEMENT DE LA ROUTE 116, TRONGON PRINCEVILLE/
PLESSISVILLE

OBJET

Ce rapport est le résultat d'une réflexion sur le projet de
réaménagement de la route 116, entre Princeville et Plessisviile, & la
suite de 1'examen de 1'é@tude d'impact de Pluritec Ltée (1). Certains
renseignements obtenus lors de rencontres avec des représentants de BAPE
ont aussi &té pris en compte (2).

Dans un premier temps, nous reprenons quelques données ou rensei-
gnements se rapportant & la justification de ce projet, en y ajoutant
des commentaires s'il y a lieu,

Dans un deuxiéme temps, nous formulons une opinion quant 3 Ta
justification du projet, sans toutefois évaluer la qualité de 1'étude

d'impact proprement dite,

QUELQUES ELEMENTS DU RAPPORT TOUCHANT LA JUSTIFICATION

Les él1éments du rapport qui attirent notre attention peuvent
8tre résumés comme suit:

1. La circulation entre Princeville et Plessisville est constituée de
trafic Tocal, puisque 3@ 1'est de Plessisville elle est de 3 000 et &
1'ouest de Princeville elle est de 5 700, Le gros du trafic va donc
de Princeville vers 1'cuest. Cette circulation totale moyenne était
de 6 300 en 1981 et de 6 200 en 1983, Par contre c'est en &té que le
trafic a augmenté le plus, passant de 6 884 en 1981 & 7 400.en 1983,

2. Le rapport mentionne gue le niveau D est de 6 500 et qu'd ce niveau
la capacité d'écoulement du trafic est insatisfaisante,

(1) «Réaménagement de la route 116, Trongon Princeville/Plessisville,
Etude d'impact sur 1'environnements. Pluritec Ltée, Janvier 1985.

(2) «Voie rapide Thetford-Mines/Autoroute 20. Ftude complémentaire d'im-
pact économiquen, Urbanex Inc., Octobre 1981.



Sur le plan de la page 4, les pentes limitant 1'écoulement de Ta cir-
culation sont concentrées 3@ 1'ouest de Plessisville. Nous croyons gue
c'est probablement dans ce secteur que Te niveau D est atteint, sans
qu'il en soit ainsi sur tout Te trongon.

Le pourcentage de camions est de 15%, qui est, d'apr&s nos rensei-
gnements, la moyenne générale sur les routes du Québec.

Le but des déplacements se répartit en 40 & 45% pour le loisir et
en 30% pour le travail.

On constate qu'il y a peu d'accidents sur ce trongon, beaucoup moins
que sur 1'ensemble des routes québé&coises. Nous y voyons une situa-
tion particuligére qu'il serait intéressant d'analyser,

Diverses options ont &té envisagées. L'option A, comprenant des voies

auxiliaires, est rejetée pour les raisons suivantes: |

a) 50% de Ta route devrait &tre élargie & trois voies, selon cette
option;

b) Il y aurait alternance rapide et fréquente de deux voies i trois
voies;

¢) Une reconstruction de la fondation supérieure devrait 8tre faite
sur la partie restante du trongon,

En s'appuyant sur ces raisons, on ne procdde & aucune &tude d'impact
de cette option,

L'option B est une route 3 quatre voies et on é&tudie en détail les
impacts sur 1'environnement. Les impacts sont minimisés par expro-
priation et autres mesures de mitigation & un colit de un million de
doltars. Par contre, aucune mesure de mitigation n'est apportée en
ce qui touche le bruit accru par cette route portée i quatre voies,
Cette option permet d'augmenter la capacité du trafic a 25 000 véhi-

cules par jour,



10,

11,

12,

Aucun colt n'y est mentionné pour 1'une ou 1'autre option, Nous
croyons que 1'élément colts-bénéfices est important pour une prise

de décision é&clairée et le rapport est muet sur ce point. Les colts
des deux options nous ont &té fournis par le BAPE., C'est ainsi
qu'une route 3 4 voies rurales colite 500 000 & 600 Q00 $/km, une route
d 4 voies urbaines colte 845 000 & 1 000 000 $/km., On peut déduire
qu'une route avec voies auxiliaires colte 400 000 $/km avec réfection
de la chaussée entigre 3 ces endroits.

C'est ainsi que pour le trongon Princeville-Plessisville, 1'option B,
une route 3 4 voies, est estimé & 6,5M$ plus IM$ pour 1'expropria-
tion et les mesures de mitigation, pour une longueur totale de 10 km.

Les caractéristiques géométrigues sont bonnes, sauf aux intersections:
sur ce point il n'y a «aucun problgme majeury.

Selon 1'accroissement prévisible du trafic, la moyenne jourhaligre de
11 000 v.p.j. sera atteinte en 1'an 2006,.

Concernant les accidents, nous aurions aimé voir traiter les impacts
d'une route 3 4 voies sur la sécurité des cultivateurs qui ont d la
traverser, Leur chemin est plus long, ce qui a tendance & augmenter
les conflits., Sur cette route & 4 vojes, avec accds non contrdlés,
le trafic est conflictuel & trois égards, soit Tes véhicules qui ont
d tourner 3 droite ou & gauche, ceux qui continuent @ une vitesse de
100 km/hre et ceux qui traversent Ta route lentement.

Comme i1 y a peu d'accidents sur cette route actuellement, son élar-
gissement @ 4 voies la rendrait fort probablement «semblable aux
autresy.

Comme le niveau D de capacité de circulation est probablement atteint
dans le secteur 3 1'ouest de Plessisville, aux endroits des pentes 1i-
mitant 1'écoulement, cette longueur critique pourrait représenter envi-
ron 30% de la longueur du trongon Princeville/Plessisville. Ceci reste
d préciser, car pour les autres casvers Princeville, le probléme est



13.

14,

15,

16,

peut-gtre moins aigu ou moins prioritaire gue dans le secteur @ 1'ouest
de Plessisville., D'ailleurs, le niveau D de la section droite est
de 8 637 v.p.J.

IT faut se rappeler que la relocalisation des puits d'eau potable
n'est pas une tdche facile et aucune assurance de réussite n'est donnée
dans le rapport,

IT en est de méme pour le bruit; on convient que Te niveau de bruit
accru demeurera et devra &tre accepté tel quel.

Le rapport indique que la fondation supérieure de toute la route ac-
tuelle devra Etre refaite de toute fagon., On ne réfere 3 aucune
étude d'évaltuation des caractéristiques structurales de la chaussée,
ni de son état, ni de sa vie résiduelle compte tenu du trafic lourd
actuel ou futur, Peut-8tre que d'autres techniques de réfectien plus
économiques seraient applicables. '

l.e rapport ne situe pas ¢ette route dans les priorités québécoises en
matigre d'améliorations routieéres. Quel rang y occupe-t-elle sur le
plan colts-bénéfices, tenant compte surtout de 1'amélioration du temps
de parcours des usagers.

Une route a 4 voies permet une capacité de trafic de 20 000 & 25 000
vV.p.Jj.; une route avec voies auxiliaires porterait la capacité de
cette route & 10 000 v,p.j., donc une capacité suffisante pour un
bon nombre d'années.,

CONCLUSIONS

K partir de ces considérations, nous ne croyons pas que la

-

reconstruction 3 quatre voies de la route 116 soit justifiée. Les besoins

réels se situent dans Te secteur oll i1 y a une concentration de pentes a

T'ouest de Plessisville.

La construction de voies auxiliaires dans ce secteur, sur en-

viron 3 km, porterait la route 3 une capacité suffisante pour encore



plusieurs années. Ceci est une considération théorique, car sur le plan
pratique, comment peut-on améliorer la bonne situation existante?

Les colits de construction de voies auxiliaires, qu'il y aurait
lieu de préciser avec plus de rigueur, seraient de 1'ordre suivant:

3 km x 400 000 $ 1 200 000 $
2 intersections 100 000
Viaducs 1 000 000
Mesure de mitigation et
expropriation (30% de 1 M$) 300 000

2 600 000 §

-

E comparer a 7 500 000% pour une reconstruction § 4 voies dont
le besoin d'une telle capacité n'est pas démontré,

Nous sommes d'opinion d'y aller par étapes: !
1. Reconstruire Tes intersections dangereuses;

2. Construire des voies auxiliaires sur 30% de la Tongueur, soit le secteur
& 1'ouest de Plessisville;

3. Construire les viaducs (Aide fédérale):

4. Réglementer (municipalités) le développement riverain sur le reste du
trongon, en prévision d'une reconstruction & 4 voies plus tard, lorsque
le besoin sera plus démontré,

A Foel N R e

G,-Robert Tessier, ing., M.Sc.
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Laval, le 6 mai 1986

GOUVERNEMENT DU QUEBEC
Bureau d'audiencespubliques
sur 1l'environnement
Village Olympique

Tour Est

Montréal, (Québec)

A 1'attention de M. Luc Quimet, commissaire.

OBJET: REéaménagement de la route #116,
troncon Princeville/Plessisville.

Cher Monsieur,

Suite au mandat que vous nous avez confié relativement & 1l'objet
mentionné en titre, nous vous incluons trois (3) copies de notre rapport. Tel
qu'entendu avec M. Pierre Chevalier, nous avons remis les plans 3 M. Claude Dus-
seault pour analyse de 1'aspect sécurité&. Il se chargera lui-méme de vous re-—

mettre ces plans.

Nous demeurcns 3 votre entidre disposition pour toute infeormation

ou &claircissement que vous pourriez juger utile.

Veuillez accepter, Cher Monsieur, l'expression de nos salutations

distinguées.

Bien i vous,

Le. QMWQ/%

M. Jules Simard, In
1550, D'Auteuil
Duvernay, Laval
Québec, H7E 3J6

Tél: 381-1835 (bureau)
661-0264 (résidence)






RAPPORT

REAMENAGEMENT DE LA ROUTE 116

TRONCON PLESSISVILLE — PRINCEVILLE

Suite & la décision du Ministére des Transports du Québec de réamdnager
le trongon Plessisville - Princeville, le Bureau d'audiences publiques sur 1'en-
vironnement a nonmé des commissaires pour une &tude de la question. Ces commis-—

saires nous ont confi& un mandat spécifique pour approfondir certains aspects, ce

qui fait 1'objet de ce rapport.

1- DONNER UNE OPIKION QUANT A L'OPPORTUNITE D'AMENAGER LA ROUTE 116
ENTRE PLESSISVILLE ET PRINCEVILLE EN UNE ROUTE A 4 VOIES CONTIGUES
APRES EXAMEN DES DEBITS DE CIRCULATION SUR CE TRONCON.

Dans "1'€trude d'impact sur 1'environnement" préparde par le service de
1l'environnement du Minist3re des Transports du Québec, nous relevons le dé&bit
journalier moyen annuel de 1983 qui est de 6,200 v&hicules par jour et nous le pre-
nons comme acquis. Nous faisons de m@me avec l'allégation qui est faite auméme
document & l'effet que "les prévisions d'accroissement de la circulation, d'ici
1'an 2,000, laissent présager des taux annuels d'augmentation de 2.3%7". Cescri-

téres nous permettent d'évaluer les débits annuels dans 1'avenir, jusqu'ia 1'an

2,000, comme suit:

ANNEE DEBIT (véh./jour)
1983 6200
1984 - 6340
1985 6490
1986 6640
1987 6790
1988 6950
1989 7110
1990 7270
1991 7435
1992 7610
1993 7785
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ANNEE DEBIT (véh./jour)
1994 7960
1995 8145
1996 8330
1997 8525
19938 8720
1999 8920
2000 9125

Nous nous baserons done sur 9,500 véhicules par jour en considérant

que la proportion de 15% de véhicules lourds demeurera la méme.

Avant de poursuivre dans cette voie, nous avons cru bon d'analyser les
débits de service de la route actuelle. Nous y trouvons les ré@sultats dans le
tableau I en amnexe. On peut y constater que seule la section 130 a atteint 3
date le niveau D, lequel, dans les autres sections, ne devrait &tre atteint bien

aprés 1'an 2,000,

Il est vrai, cependant, que ces calculs ne tiennent pas compte de 1'ac-—
c2s aux propriétés riveraines dont une partie se fait par virage A gauche, tant
pour les fermiers que pour les commerces en bordure. Nous ne croyons pas que ce
facteur influence le ralentissement de la circulation d'une fagon significative.

I1 est bien &vident qu'il est & considérer au point de vue sécurité,

Toutefois, mous reconnaissons qu'il est nécessaire d'apporter des amé-
liorations sur 1'ensemble de ce trongon. En effet, le profil longitudinal actuel
est, en général, théoriquement bon. Mais, nous croyons qu'il devrait &tre corrigé
selon celui proposé par le Ministére des Transports en refaisant la route selon
les normes a deux (2) voies de 3.65 métres avec accotements de 3 mé&tres tout en
demeurant dans le corridor actuel., Dans le tableau I, en annexe, on peut voir
que l'ensemble du troncon s'en trouverait grandement amélior®, quant aux débits
de service, dans toutes les sections. Les sections 120 et 130, cependant, devront
faire 1'objet de considérations particulidres sur lesquelles nous reviendrons plus
loin. De cette fagon, il y aurait une plus grande fluidité&, 1'amélioration du
profil apporterait un plus grand confort aux automobilistes, de mEme que les voies
et les accotements plus larges, en plus du confort, donneraient une plus grande
gécurité. En tentant de garder, en général, les pentes de talus & 2 dams 1 (2
horizontal, pour un vertical), les expropriations seraient minimisZes par rapport

A une route & 4 voies,
vaa /3
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2- IDENTIFIER UNE OU DES SOLUTIONS PONCTUGELLES POUVANT AUGMENTER LA
FLUIDITE DE LA ROUTE 116 ACTUELLE ENTRE PRINCEVILLE ET PLESSISVILLE
ET QUL EXIGERAIENT LE MINIMUM D'EXPROPRIATION, TOUT EN NE NEGLI-
GEANT TPAS LA QUESTION DE LA SECURITE. ENTRE AUTRES:

2,1- EXAMINER LES POSSIBILITES D'AMENAGER UNE OU DES VOIES AUXI-
LIAIRES POUR LES VEHICULES LOURDS EN IDENTIFIANT OU DE TELLES
VOILES POURRATIENT ETRE FAITES ET SUR QUELLE DISTANCE (D'UNE
FACON APPROXIMATIVE).

Partons de Princeville en direction "est" et oublions pour le moment
les intersections avec les rues Demers et St~Calixte., Nous nous baserons sur le

profil proposé par le Ministére,

Au départ, nous avons une pente de 0,7% sur 420 métres de longueur,
puis de 0.87% sur 1,300 mdtres jusqu'au chainage 1+ 600 avec une bonne visibilité
jusqu'ici. De 13, au chainage 24200, il y a un renversement de pente qui at-
teint 1.67%7 sur les 240 derniers mdtres, De 2+ 700 & 3+ 200, il v a une pente de
1.5%Z sur 500 mdtres et de 1.7% de 3+700 & 4+100 (400 mdtres). Jusqu'a la li-
mite de Princeville - Plessisville, 6+ 770, 11 n'y a pas d'autre pente qui excé&de
0.5%Z. Donc, nous avons prés de 7 kilomdtres parcourus et 5 notre avis, rien jus—

qu'ici ne justifie de voies auxiliaires pour les véhicules lourds.

Dans la paroisse de Plessisville, umne pente de molns de 1% commence aux
environs de 0+600. A 0+900, elle augmente & 27 jusqu'a 1+200. De 1+ 350,
elle augmente a 3% sur 100 métres. A cet endroit, il y a un renversement de pente
qui réduit la visibilité d'une facon appréciable. De 1+800 & 2+ 200, la pente

augmente 3 4% et de 13, & 2+ 700, cette pente diminue graduellement 3 0%.

Dang cette section, considérant les pentes devenant importantes vers
l'est, et 1l'intersection de la rue St-Calixte apportant des virages 3 gauche,
nous croyons, qu'd partir du chalnage 0+ 500, il serait justifid d'augmenter &

4 voies avec les espaces nécessaires pour virages 3 gauche vers 1'est et A droite

vers l'ouest. Cette section pourrait aller fermer au pont de la rivi&re Bourdon.

ool
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2,2- EXAMINER LES POSSIBILITES DE CORRECTIONS DU PROFIL LONGITUDINAL A
CERTATNS ENDROITS PQUR AMELIORER LA VISIBILITE AU DEPASSEMENT EN
IDENTIFIANT OU DE TELLES CORRECTIONS POURRATIENT ETRE FAITES ET SUR
QUELLE DISTANCE.

11 est &vident que le profil actuel mérite certaines corrections, ce
q P
qu'ont constaté les concepteurs du projet préliminaire puisqu'ils 1'ont corrigé

d'une fagon générale sur une grande partie du projet.

Examinons-le & partir de Princeville en direction de Plessisville. Du
début, jusqu'au chalnage 1+ 600, le profil proposé présente de trés légdres cor-

rections qui gont approprifes avec de lég@res pentes & peine perceptibles,

De 1+600 & 2+ 180, le profil actuel est en dépression avec une pente
maximale de 2.2%. Les concepteurs du nouveau projet ont rehaussg le profil d'u-
ne facon appréciable tout en gardant une dépression avec pente maximale de 1.6Z,
Le rehaussement est quand méme assez important avec un maximum de 2.4 métres en-
tre 1+ 840 et 1+ 940. A notre avis, le rehaussement pourrait €tre réduit de moi~
tié, ce qui, d'abord, diminuerait le coiit du remblai, permettrait d'avoir des
fossés relativement moins profonds laissant une possibilité& de ré&duire la largeur

de 1'emprise,

De 2+ 180 3 6+ 770, le profil proposé est sensiblement le méme que le
profil existant avec des corrections mineures, 11 présente de trE&s légéres pen-—

tes avec une trés bonne visibilité.

Dans la paroisse de Plessisville, de 0+ 000 3 0+ 800, les mémes com-

mentaires s'appliquent.

Sang avoilr toutes les données en main, nous nous demandons quels avan—
tages i1l peut y avoir & surélever le profil de 0+ 800 & 14260 de prés d"un métre.
A notre avis, cette suré&lévation ne peut que contribuer & obtenir des pentes de
talus intérieur plus fortes, donc des fossés relativement plus profonds, sinon,
des emprises plus grandes. De plus, cette suré8lévation représente une quantité
importante de remblai qui influence le colit & la hausse. D'autant plus que le
nouveau profil remonte d'une facon paralléle au profil existant, ce qui n'améliore

ni la vision, ni la pente (2%).

R
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La correction de profil & partir de 1+ 260 jusqu'd la fin du projet est
mineure et le profil est bien tracé. De 1+ 800 & 2+260, il y a une pente de 4%

mais, 1l n'y a pas moyen de faire autrement.

2.3~ EXAMINER LES POSSIBILITES DE MODIFICATITONS DES INTERSECTIONS DE
LA ROUTE 116 AVEC LA RUE DEMERS (PRINCEVILLE) ET LA RUE ST-CALIXTE
(PLESSISVILLE).

a— Intersection de 1la route 116 avec la rue St—-Calixte d Plessisville,

Si 1'on examine le feuillet 8 de 14 de 1'album de plans #CH80320066, on
peut y voir ume conception améliorée de l'intersection de la route 116 avec la
rue S5t-Calixte. La géométrie qui y est représentée semble excellente au point de
vue dégagement de la circulation et s@curité du public, On y trouve des refuges
pour les entr@es et les sorties, Cette situation géométrique combinée avec les
pentes qui deviennent importantes # 1'est, justifie, & notre avis, la comstruction
2 4 voies de cette sectiom. Il ne faut pas oublier que, vers l'est, i1 y a une

décélération trés importante & considérer qui justifie une voie de dépassement.

b- Intersection de la route 116 avec la rue Demers & Princeville.

Pour cette intersection, il faut se référer aux feuillets 5 et 13 des
plans pré&liminaires ot i1 est montré des alternatives. Examinons d'abord le feuil-
let 5. L'intersection propos@e nous apparalt un peu congestionnée et l'angle de

rencontre de la rue Demers avec le chemin de fer assez aigu.

Sur le feuillet 13, on peut voir 1'alternative d'une rampe gui partirait
4 angle au chainage 2+ 242, 89 de la route 116, qui traverserait le chemin de fer
et qui irait rejoindre la rue Demers avec un &norme remblai & la sortie duviaduc

qui s'amenuiserait progressivement pour devenir nul & la jonction de la rue Demers.

Nous comprenons fort biem qu'il est louable de tenter d'éliminer les
traverses a niveau, mais pas & n'importe quel prix. Omn nous a Informés que la
fréquence des trains sur cette voie &tait peu importante. Est-ce qu'elle justifie
le cofit &norme de construction d'un viaduc et d'un remblai coliteux? L'arrivée sur

la route 116, cependant, se ferait 3 un angle raisonnable.

eed/6
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Nous nous demandons s'il n'y aurait pas lieu d'envisager la possibilité
de déplacer l'intersection vers 1'ouest entre les chalnages 14500 et 1+4600. E-
tant donné le peu d'importance du nombre de passages de trains, cette intersection
pourrait arriver & angle droit avec la route tout en traversant la voie ferrée
aussi & angle droit, L'arrivée sur la route 116, naturellement, serait congue a-

vec les refuges appropriés pour apporter toute la sécurité nécessaire.

2,4— EXAMINER LA NECESSITE D'ELARGIR LES VOIES PAVEES ET LES
ACCOTEMENRTS ACTUELS.

En circulant sur ce trongon de route, on peut se rendre compte que le
roulement se fait en géndral trE&s bien. Cependant, on peut y constater que la
fondation supérieure n'est pas toujours adéquate et qu'il y a des bosses dans le
pavage causées par les cycles de gel et dégel. On peut voir aussi que la largeur
des accotements n'est pas réguligre, ce qui tient inconsciemment en alerte d peu
prés tout conducteur. En effet, comme 1l y a seulement deux (2) voies, il est im-
portant qu'il y ait un accotrement suffisamment large pour pallier & toute cause
d'arr@ts volontaires ou non. A notre avis, il faut refaire la route; alors, il
est tout aussi bien de la refaire selon les normes actuelles gqui font que les voies

et les accotements sont plus larges, donc plus slrs avec tous les avantages que ga

apportera, particuli&rement au niveau du confort et de 1la sé&curité des usagers.

2.5~ EXAMINER COMMENT L'AMENAGEMENT DES FOSSES ET L'AMELIORATION
DU DRAINAGE POURRAIENT ETRE FAITS,

La coupe transversale de la route devrait €tre conforme 3 la demi-emprise
montrée sur le feuillet 1 du plan préliminaire avec une voie de roulement en moins.
lia pente du talus inté@rieur devrait 8tre de 2 dans 1 et celle du talus extérieur de
1.5 dans 1 avec un fossé de 0.6 m&tre de large au fond. Quant aux profondeurs de
foss&, elles sont fonction du terrain naturel et il s'agit de conduire 1l'eau 13 ol
elle ne peut endommager toute composante de la route. Le Minist&re posséde des spé-

cialistes en la mati®re qui s'acquittent trés bien de cette tache,

2.6- EXAMINER L'EFFET DU REPAVEMENT DE LA ROUTE SUR LA FLUIDITE
DE LA CIRCULATION.

Le repavement de la route seulement peut apporter une certaine fluidité

3 court terme. Mais, le pavage sera de nouveau affecté par les cycles gel et dégel

eool7
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qul ram@neront les mémes dépressions dans une période relativement courte., Au
risque de nous répéter, il faut une intervention au niveau de la fondation su-
périeure (150 mm de pierre concassée tout venant), soit par ajout, soit par

scarification de 1'actuelle, et compaction.

Nous espérons avoir rempli notre mandat et vous prions de communiquer

avec le soussigné si des explications ou &claircissements vous paralssaient né-

ES SIMARD, Ing.

1550, boul, d'Auteuil
Duvernay, Laval, (Québec)
H7E 3J6

Tel.: (514) 661-0264 (rés.)
(514} 381-1835 (bureau)

cessaires.

Le 6 mai 1986
Révisé le 30 mai 1986



TABLEAU T

DEBITS DE SERVICE (DS)

DS = 2000{D/C} ln Cn oii D/C = Débit/capacit®
in = facteurs d'ajustement relatifs & la largeur
des voies et aux dégagements latéraux
Cn = facteurs d'ajustement pour camions.

ROUTE ACTUELLE ROUTE PROJETEE
sscrron | LOWGUER |0 s | 2 omvote 1o masE | b/c | 1n | 6n | cyedueey || DB VOIE | DB BASE | /¢ | 1n | &0 | Do,
SERVICE {métres) | (km/hre) (mEtres)| (km/hre)
100 286m
[ 50% 15% 35m 100 0.535 |0.92 |0.82 BO7 3.65m 110 0.635 |1.0 |0.82 1040
50% 152 3.5 m 100 0.775 |10.93 |0.87 1254 3.65m 110 0.825 (1.0 Jo.87 1436
E 507 15% 3.5 m 100 1.0 0.94 |0.87 1636 3.65m 110 1.0 1.0 {0.87 1740
110 6840m
54% 152 3.5nm 100 0.545 {0.92 |0.82 522 3.65m 110 0.64& 1.0 j0.82 1050
54% 15% 3.5m 160 0.785 {0.93 {0.87 1270 3.65m 110 0.825 {1.0 |0.87 1436
E 547 157 3.5 m 100 1.0 0.94 |0.87 1636 E 3.65m 110 1.0 1.0 10.87 1740
120 1870m
187 15% 3.25m 100 0.44 0,84 {0.,62 458 3.65m 110 0.58 1.0 |0.62 719
18% 15% 3.25m 100 0.70 0.85 0,77 916 3.65m 110 0.80 1.0 |0.77 1232
E 1872 15% 3.25m 100 1.9 0.86 (0.77 1324 3.65m 110 1.0 1.0 [0.77 1540
130 1129m
[1¥3 157 3.25m 100 0.38 |0.84 |0.33 211 3.65m 110 0.54 1.0 {0.33 356
[iF4 15% 3.25m 100 0.66 0.85 [0.43 482 3.65m 110 0.80 1.0 [0.43 688
E 0z 15Z 3.25m 100 1.0 0.86 |0.43 740 3.65m 110 1.0 1.0 [Q.43 Be0

Caractéristiques de bage pour la route projetée

Route de 2 voieg en milieu rural, 2 accés limité, ayant des voies de 3.63 mEtres et des accotements de 3 mEtres. Nous présumons que la géométrie
demeurera sensiblement la méme dans le corrider actuel avec comme profil longitudinal, celui proposé dans le projet du Ministére des Transports.
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Avant-propos

Le présent rapport a été produit & la demande du Bureu
des Audiences Publiques sur 1'Environnement et financé
par cet organisme. La demande originale du Bureau se
trouve en annexe. Enfin, les propos tenus dans ce rap-

port n'engage que 1'auteur.



Introduction



Introduction

Suite au projet de réaménagement du trongon Princeviile-
Plessisville de la route 116 du Ministére des Transports ol on suggére
1'élargissement de 1a route & quatre voies contigu#s, un nombre suffisant
de citoyens et d'organismes ont demandé la tenue d'audiences pubTigues.
C'est ainsi que Te Bureau d'Audiences PubTiques sur 1'Envircnnement

(BAPE) a été saisi de ce dossier.

Le présent rapport fait suite a une demande du BAPE. 11 por-
te principalement sur les aspects reliés & la sécurité routiére tout en
tenant compte de 1'ensemble de 1a problématique incluant Te niveau de
service et T1'é1ément économique. Le premier chapitre discute de la per-
tinence de 1'aménagement d'une route & quatre voies tandis que 1evsecond
chapitre traite de diverses solutions ponctuelles susceptibles d'améliorer

Ta sécurité routiére.

Ce rapport n'est pas technigue dans le sens oU il ne permet
une opérationnalisation directe et immédiate. I1 demeure toutefois soli-
dement appuyé sur la Tittérature existante en sécurité routiére et il

propose un certain nombre de considérations dont on devrait tenir compte

pour qui est préoccupé par la sécurité routiére.



Chapitre 1

Quatre voies ou deux voies




1. Quatre voies ou deux voies

Dans son projet de réaménagement, le ministére des Transports
{M.T.Q., 1986) retient comme solution T1'élargissement de 1a route 116
a quatre voies contigugs sur le troncon Princeville-Plessisville. Cette
position ne faimnt pas 1'unanimité au sein de la communauté concernée,
nous nous proposons d'étudier la pertinence de cette position en fonction
du bilan actuel de ce segment de Ta route 116 (2 voies) et de 1'impact
potentiel de T1'aménagement d'une route & quatre voies contigu&s. Les deux
criteres retenus pour 1'analyse sont le niveau de service et la sécurite
des usagers de la route. Suite 4 cette analyse, nous présentons notre

recommandation.

1.1 Bilan actuel de 1a route (2 voies)

Selon Tes relevés effectués par le ministére des Transports, le
débit journalier moyen annuel {DJMA) oscille entre 6000 et 7000 véhicules
sur Te troncon a 1'étude (M.T.Q., 1986). Un tel DJIMA devrait correspon-
dre & un niveau de service "B" (débit stable) selon les standards (R.T.A.C,
1976). Toutefois, Te ministére des Transports précise que neuf pentes ou
regroupement de pente ont déji atteint ou atteindront sous peu un niveau

de service "D" conventionnellement jugé insuffisant.



A partir de ces données et d'observations faites sur le terrain,
les problémes quant au niveau de service (débit de circulation) semblent
gtre reliés aux sections en pente. Cette baisse du niveau de service dans
les sections en pente peut &tre attribuée & la circulation de véhicules
Tourds qui avoisinerait les 15% selon Te ministére des Transports (M.T.Q.,
1986). Enfin, les prédictions d'accroissement du débit de Ta circulation
pour les années a venir sont faibles (2 & 3%; M.T.Q., 1986); ce qui nous
laisse croire que les problémes associés au niveau de service devraient

&tre 1imités aux sections en pente pour plusieurs années.

Au niveau de la sécurité routiére, i1 appert que Te tron¢on
Princeville-Plessisville de T1a route 116 présente des taux d'accidents
nettement inférieurs & la moyenne provinciale pour ce type de route
(M.T.Q., 1986}. (e segment apparait donc relativement sécuritaire et
la majorité des accidents qui y surviennent se produisent & 1'intersec-

tion en "Y" avec la rue Demers (M.T.Q., 1986).

1.2 Impact potentiel d'une route & 4 voies contigués

Dans 1'optigue du ministére des Transports, Te principal effet
de 1'élargissement & quatre voies contigués serait d'augmenter le niveau de
service et ce sur une base & Tong terme (M.T.Q., 1986). Pareil aménage-
ment aurait sdrement un impact bénéfique quant & la fluidité de Ta cir-
cuTatioﬁ, toutefois on peut s‘interroger sur sa nécessité et sur ses

conséquences.



D'une part, le DJMA actuel et projeté ne nous semble pas jus-
tifier une modification aussi majeure 13 ol un ensemble de solutions ponc-
tueTles pourrait résoudre les principaux problémes reliés au niveau de
service, D'autre part, un tel aménagement semble nous présenter un im-
pact trop grand au niveau économique, environnemental et sécuritaire par
rapport au bénéfice escompté. Un éTargissement de Ta route T16 implique
des colts supplémentaires dont ceux reliés a 1'emprise qui passerait de
31 métres 3 37 métres. L'élargissement de 1'emprise a de plus des consé-
quences sur 1'environnement qui ont déja fait 1'objet de contestations
de Ta part des agriculteurs résidants sur cette route (U.P.A., 1986).
Enfin, une route & quatre vojes contigués pour ce trongon risque trés

fortement d'avoir un impact négatif au niveau de la sécurité routiére.

.

En effet, une route & guatre voies contiguss permetterait aux
véhicules de circuler & une vitesse nettement supérieure et méme au-dela
de Ja limite Tégale étant donné que le faible débit de circulation ren-
drait de telles vitesses possibles. Or, un différentiel de vitesse plus
élevé est étroitement associé au risque d'accidents avec les véhicules
lents comme les véhicules agricoles (Solomon, 1964; Kihlberg & al., 1968;
Lanman IIT & al., 1979). Le risque serait d'autant accru que les véhicu-
les agricoles qui transitent d'un coté & 1'autre de la route auraient

une distance environ deux fois plus grande a traverser.

I7 convient de souligner que les agriculteurs par le biais de
leur syndicat (U.P.A., 1986) ont déja exprimé trés clairement Teurs crain-
tes & cet égard. De fait, il nous apparait pour le moins surprenant d'en-

visager une route 3 quatre voies contigués dans un milieu typiquement rural

ot le débit de circulation n'a pas atteint un point ol cela s'impose.



1.3 Recommandation

Concernant le dilemme entre une route & guatre voies ou a deux
voies, nous recommandons de maintenir Te trongon Princeville-Plessisville
de la route 116 sur deux voies en y ajoutant des voies auxiliaires 13 ol
cela s'avére utile en plus des autres modifications ponctuelies telles

gque suggérées a la section 2 du présent rapport.

Notre position s'appuie essentiellement sur le fait que le tron-
¢on Princeville-Plessisvilile de 1a route 116 est actuellement relativement
sécuritaire et que 1'aménagement d'une route & quatre voies contigués com-
porte un haut niveau de risque sur le plan de la sécurité tel gue discuté
3 Ta section 1.2. Cela nous semble appuyé par Te fait que le débit de
circulation ne justifie pas une route 3 quatre voies contigu#s 1& ol des
voies auxiliaires pourraient suffire & maintenir un niveau de service adé-

guat.

Ceci étend dit, ce troncon de Ta route 116 laisse place & plu-
sieurs améliorations notamment au niveau de 1'état de la chaussée, au pro-
fil longitudinal, au niveau de service, aux intersections, accotements

et fossés,
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2. Solutions ponctuelles

Bien que nous recommandons de maintenir le trongon Princeviile-
Plessisville de la route 116 sur deux voies, nous considérons que ce tron-
gon nécessite un réaménagement sur sa totalité ne serait-ce qu'au niveau
de 1'état de la chaussée, des accotements et des fossés. De fait, nous

suggérons des solutions ponctuelles & $ix niveaux:

Ig T*état de la chaussée

2D 1'aménagement de voies auxiliaires
3D Te profil longitudinal

40 les intersections

o) Tes voies et accotements

6° les fossés.

2.1 Lr*état de 1a chaussée

Nous ne discutons pas exhaustivement de 1'état de Ta chaussee
puisque ce probléme devrait &tre corrigé lors du réaménagement de la route,
nous signalons cependant que la route est fissurée, affaissée et bcsselée
i plusieurs endroits et particuliérement aprés 1'intersection avec la rue

St-Calixte & 1'approche de Plessisville.

Tout en étant 1imités, les aléas de la chaussée sont la cause
d'un certain nombre d'accidents de la route (Treat & al., 1977). Suite

4 une perte d'adhérence qui se traduit en perte de contrdle ou en une
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incapacité & éviter un accident. Le trongon, ayant été sujet par le
passé a certaines fluctuations de sa chaussée consécutivement au phéno-
méne du dégel et au passage de véhicules Tourds, devrait &tre amélioré

par une fondation plus stable.

2.2 1 'aménagement de voies auxiliaires

A Ta section 1.7, nous avons relevé que les problémes reliés
au niveau de service se situent aux segments en pente. Un niveau de ser-
vice insuffisant peut avoir des conséquences néfastes sur le plan de la
sécurité routiére. En effet, un débit de circulation trop Tent engendre
fréquemment de la frustration et une prise de risque plus &levée (Shinar,

1978).

Nous avons identifié cing pentes susceptibles a priori d'af-
*
fecter le niveau de service:
Princeville : a) De "1 4 600" & "2 + 200": La route descend jusqu'a

1'intersection Demers ("1 + 800") puis remonte d'en-
viron 6 métres jusqu'a "2 + 200".

b) De "2 + 700" & "3 + 300": La route monte d'environ
8 métres.
c) De "3 + 700" & "4 + 900": La route monte d'environ
10 mé&tres.
Plessisville : d) De "0 « 600" & "1 + 600": La route descend, passe

T*"intersection St-Calixte jusqu'a un creux & "1 «+
200", puis remonte d'environ 8 métres jusqu'a "1 +
600".

e) De "1 + 600" & 2 + 600": La route descend d'environ
25 métres, soit jusqu'a la riviére Bourbon.

* Te profil est indiqué selon un trajet Princeville-Plessisville
{Route 116 est). -



La premiére pente ("1 + 600" a “2 » 200") est attribuable au
fait qu'on a di abaisser le profil pour faire la jonction avec la rue
Demers. Quoigue 1'impact de cette pente doit &tre minime, on pourrait
corriger la situation en aménageant un profil plus constant. Cette so-
lution implique la relocalisation de la jonction avec Ta rue Demers.
Sans élaborer davantage ici, nous expliquerons & la section 2.4 pourquoi

nous suggérons de déplacer la jonction vers 1'ouest.

La seconde pente montre une hausse du profil d'environ huit
métres sur une distance de 600 métres. Sur ce segment, on pourrait en-
visager d'aménager une voie auxiliaire en direction de Plessisville (est).
On devrait toutefois s'assurer auparavant que la perte de vitesse des
véhicules lourds soit suffisante pour la justifier, c'est-&-dire une
diminution d'au moins 15 Km/h (Stimpson & al., 1977; R.T.A.C., 1976;
Potus & al., 1981). Au débit actuel et projeté, une diminution inférieure
3 ce seull ne devrait pas &tre significative sur Te débit de Ta circula-
tion. La Tongueur et 1'inclinaison ne justifie pas 1'ajout d'une voie
auxiliaire en sens inverse (pente descendante vers Princeville) étant
donné que la réduction de vitesse est moindre pour les pentes descendan-

tes (Webb, 1961; Polus & al., 19871}.

La troisiéme pente montre une hausse du profil d'environ dix
métres mais sur une distance plus longue soit 1,2 Km {De "3 + 700" &
"4 + 900"). 11 nous apparait probable que cette pente ait un impact
significatif sur la vitesse des véhicules Tourds. Ainsi, on devrait

considérer sérieusement la possibilité d'aménager une voie auxiliaire

sur ce segment en direction de Plessisville. Cependant, nous ne croyons
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pas qu'il soit nécessaire d'aménager une voie auxiliaire en pente des-
cendante {(direction inverse vers Princeville) pour Tes mémes motifs que

ceux cités plus haut.

La guatriéme et la cinquiéme pentes se suivent immédiatement
T'une & 1'autre quoique la derniére soit plus prononcée (25 métres sur
1 Xm). A la différence des autres pentes, ces deux derniéres pentes
sont descendantes en direction de Plessisville. Sur cette section, il
nous sembie trés nettement souhaitable d'aménager une voie auxiliaire
en pente montante (direction Princeville) & partir du pont ("2+ 600")
jusqu'aprés 1'intersection St-Calixte ("0 « 600"). 1I1 est & noter qu'une
telle voie auxiliaire pourrait également servir de voie d'accés pour les

véhicules venant de Ta rue St-Calixte et se dirigeant vers Princeville.

Nous déconseillons toutefois une voie auxiliaire en descendant
(direction Plessisviile} et ce malgré Te fait que cette pente incite fort
probablement les camionneurs & réduire substantiellement leur vitesse;
Sile niveau de service incitait & aménager une voie auxiliaire en descen-
dant, des impératifs d'ordre sécuritaire préconiser;ient plutdt Te con-
traire. D'une part, parce gqu'au pied de cette pente il y a un pont qui
ne permet qu'd un véhicule, dans chaque direction, de le traverser et
qu'en cas de conflit ou de difficulité & réintégrer la voie de gauche,
un véhicule Tourd risque de se retrouver dans la riviére ou heurter Tle
muret du pont. D'autre part, parce qu'a peine 200 métres aprés ce pont,
il ¥ a un feu de circulation ol la vitesse autorisée n'est que 50 km/heure.

I1 nous apparait hasardeux de favoriser un débit plus rapide & 1'approche

d'une zone ol Ta circulation doit ralentir.
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Une derniére considération hypothétique concernant cette pente
est la possibilité d'aménager une voie d'accés & partir de la route 116
Ouest {direction Princeviile) au parc situé en bordure de la riviére
Bourbon sur le cfté nord de Ta route 116. Si une telle voie d'accés est
désirée, on devrait aménager une voie auxiliaire suppiémentaire sur une
distance d'au moins 25 métres de fagon & ce que les véhicules allant au

parc ne ralentissent pas les véhicules lourds dans leur montée.

En résumé, nous suggérons une voie auxiliaire aux segments et
directions suivants:
*
En direction de Plessisvyille : De "3 + 700" & "4 + 900" (section
de Princeville). '
En direction de Princeville : De "2 + 600" & "O + 600" {(section
de Plessisville), plus une voie auxi-
Tfaire supplémentaire de 25 métres si
on voulait un accés au parc.
Enfin, il convient d'ajouter que les voies auxiliaires devraient

se terminer au moins "Taper 25:1" de fagon & éviter une réinsertion trop

brusque dans la voie principale (R.T.A.C., 1976).

2.3 Le profil longitudinal

Les corrections suggérées au profil longitudinal vise a amélio-

rer Je niveau de service et la visibilité. Des amélioraticns & ces deux .

* On devrait également envisager une voie auxiliaire sur le segment
"2 + 700" & "3 + 300" si Te ralentissement des véhicules Tourds
le justifie.
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niveaux devraient avoir un impact positif sur la sécurité de Ja route,
spécialement lors des dépassements. Nous proposons une modification ma-

jeure au profil longitudinal et une série de modifications trés mineures.
Modification majeure:

ReTever le profil entre "1 + 600" et "2 + 200" ol on observe
un creux attribuable & la jonction avec la rue Demers. Cette
modification entraine la relocalisation de cette jonction

{voir section 2.4)

Modifications mineures:

. Combier Te léger creux 3 "2 + 890"

. Combler le Téger creux & "6 + 060"

. Aplanir les légéres irrégularités entre "6 - 660" et
"6+ 670"

Section
Princeville

. Etéter au maximum la créte & "1 + 000"
. Aplanir les légéres irrégularités entre "2 + 630" et
!!3 + OOOH

Section
Plessisville

2.4 les 1intersections

Sur e trongon Princeville-Plessisville de Ta route 116, on
reléve deux intersections majeures: rue Demers, rue St-Calixte. L'in-
tersection Demers présente de nombreuses particularités qui en font le
1ieu de 54% des accidents sur ce trongon (M.T.Q., 1986). Cette statis-
tiqgue & elle seule est beaucoup trop élevée puisqu'on attribue usuellement
que 30% des accidents aux intersections en milieu rural (R.T.A.C., 1976).

Cette situation nous incitera & proposer un réaménagement majeur et une

relocalisation de cette intersection.
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Bien que nous ne disposons pas de statistiques pour 1'inter-
section St-Calixte, le design de cette intersection laisse certes place
d amélioration maigré le fait qu'elle présente moins d'aspects négatifs
et que son bilan n'a pas été suffisamment élevé pour gue le Ministére

des Transports 1'indigue dans son étude d'impact (M.T.Q., 1986).

L'intersection Demers:

Cette intersection présente trois défauts majeurs: 1% E1le
a une forme en "Y"; 2° ETle est située dans un creux du profil; 3° ETle
est située 3 proximité d*un chemin de fer. D'abord, on peut souligner
gue les intersections en "Y" sont nettement moins sécuritaires que les
intersections en “T" (I.D.0.T., 1980; Perkins, 1981; Zegeer & al., 1982).
D'ailleurs, Road and Transportation Association of Canada (1976) recomman-
de d'éviter Jes intersections dans un angle inférieur a 70°, ce qui est
ie cas pour 1'intersection Demers. Une premiére modification consiste-

&

rait donc & réaménager cette intersection dans Ta forme d'un "T".

En second lieu, Te fait que cette intersection est située
dans un ¢reux du profil réduit la visibilité et augmente la vitesse des
véhicules qui convergent vers cette intersection et ce dans les deux
sens de la route 118, Cela a pour conséquences d'augmenter la probabi-
Tité et la gravité d'un accident. A cet effet, nous suggérons de corri-
ger le profil qui avait été abaissé aux fins de 1'intersection de fagon
d avoir une pente uniforme. Cette modification implique Ta relocalisa-

tion de 1'intersection que nous suggérons de déplacer vers I'ouest. Une
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relocalisation devrait faciliter entre autres 1'aménagement d'une inter-

section en "T" et 1'éloigner du chemin de fer.

IT ne nous apparait pas nécessaire de construire un viaduc
par-dessus la voie ferrée comme le Ministére des Transports 1'a envisagé
dans ses croguis (M.T7.Q., 1979). Bien sir, ce réaménagement présente de
hautes caractéristiques sécuritaires; toutefois, cela nous semble exagérer
pour une voie ferrée dont le taux d'utilisation est pratiquement nulle.
D'autant plus qu'il est fortement envisageable de relocaliser 1'intersec-

tion plus & 1'ouest.

L'intersection St-Calixte:

Cette intersection présente aussi 1a forme d'un "Y". Pour
Tes mémes motifs sécuritaires que ceux exposés pour le réaménagement de
1'intersection Demers d'un "Y" & un "T", nous suggérons de transformer
cette {ntersection en la forme d'un "T". De plus, nous suggérons 1'amé-
nagement d'une voie auxiliaire sur une distance d'au moins 250 métres
aprés 1'intersection sur la route 116 ouest. Cette voie auxiliaire ré-
pondrait & deux fonctions. D'une part, elle prolongerait la voie auxi-
Tiaire qu'emprunteraient Tles véhicules lourds lors de la montée de’ cette
pente (voir section 2.2). D’autre part, elle servirait de voie d'accés
pour Tes véhicules en provenance de la rue St-Calixte et se dirigeant

vers Princeville.

Enfin, on pourrait envisager 1'aménagement d'une voie auxi-

Tiaire de 25 métres servant au virage & gauche sur St-Calixte pour les



véhicules en provenance de Princeville. I1 serait souhaitable qu'une
telle voie auxiliaire soit accompagnée d'un maijl séparant Tes deux voies
opposées de la route 116. Une voie auxiliaire réservée au virage & gau-
che sur St-Calixte présente trois avantages: 1° Cela augmenterait le
débit de circulation en direction est; 2% CeTa diminuerait les risgues
d'une collision arriére; 3° Les véhicules virant a gauche disposeraient
de tout Te temps nécessaire pour effectuer Teur virage (réduction du

risque de collision latérale).

2.5 Lles voies et accotements

Dans une étude, Dearinger & al. (1970} ont trouvé une réduc-
tion de 39% du nombre d'accidents Torsque les voies é&taients passées
d'une largeur de 2,75 métres a 3,35 métres. Dans une revue sur 1'impact
de Ta largeur des voies et accotements, Zegeer & al. (1987} ont relevé
que T'élargissement des voies et accotements était associé & une réduction
du nombre d'accidents. Enfin, Road and Transportation Association of
Canada (1976) considére que la sécurité crcit Torsqu'on é&largit les voies

Jjusqu'a concurrence de 3,75 métres.

La Tittérature en sécurité routiére indique trés clairement
que Ta sécurité croit avec 1'élargissement des voies et accotements jus-
qu'd un certain seuil. sur le trongon & 1'étude, la largeur des voies
varie de 3,35 & 3,65 métres et Ja largeur des accotements oscille entre
1,0 et 2,9 métres (M.T.Q., 1986}. Le gabarit du trongon est donc 1égé-
rement en deca des normes du Ministére des Transports qui prévoit des

voies de 3,65 métres et des accotements de 3 métres {(M.T.GQ., 1986).
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Compte tenu de la largeur actuelle des voies et accotements et
des aspects positifs de voies et accotements é&largis, nous suggérons que
fa largeur des voies soit portée a 3,75 métres et les accotements & 3
métres. On peut ajouter ici que 1a fargeur des voies et accotements
prend une importance accrue sur une route oU on observe un fort débit
de véhicuTeg Tourds et un certain nombre de véhicules agricoles dont Ta
largeur est parfois plus grande que celles des autres véhicules {Gericke
& al., 1981). A cet effet, des voies et accotements plus Jarges offrent
un dégagement {clearance} plus grand au croisement ou au dépassement de

ces véhicules Jourds.

Enfin, un dernier aspect gqui touche uniquement aux accotements.
En plus d'&tre d'une Targeur insuffisante, ces derniers présentent de
sérieuses lacunes au niveau du profil transversal et de la stabilité.
A plusieurs endroits et sur de Tongs segments, Tes accotements sont sen-
siblement plus bas que la chaussée et combiné au fait qu'ils ne présen-
tent pas une surface dure, Je risque qU'un véhicule circule & vitesse é-
Tevée, empruntant 1'accotement aboutisse dans le fossé, nous parait rela-
tivement élevé. 11 appert donc qu'on devrait amener les accotements au
niveau de la chaussée et solidifier ces derniers afin qu'ils constituent

un appui fiable.

2.6 Les fossés )

Parmi toutes les observations que nous avons effectuées sur

Te terrain, Ta profondeur et Ta pente abrupte des fossés est celle gui
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a retenu davantage notre attention. Nous sommes particuliérement é&tonnés
de la profondeur des fossés alors que la route 116 entre Princeville et
Plessisville se situe sur une créte au niveau de la géographie physique,

ce qui devrait favoriser 1'écoulement des eaux.

Les fossés, non-protégés par les barriéres de sécurité, cons-
tituent de véritables petits canyons et de formidables piéges a véhicu-
les. La chute d'un véhicule dans le fossé entraine sans contredit une
décélération vive et un haut risque de blessures pour Tes occupants de
ce véhicule. On considére usuellement qu'une pente 6:1 est négociable
(R.T.A.C., 1976) alors que les fossés présentent ici une pente d'environ
2:1. De plus, les entrées d'acceés aux résidences ou autres forment des

murs contre lesquels un impact ne peut &tre autre que violent.

L*aménagement des fossés et du drainage en recommandations con-
crétes sort de nos compétences. Toutefois nous considérons qu'un sérieux
réaménagement des fossés s'impose. A cet effet, deux solutions sont pos-
sibles: 17 adoucir la dépression des fossés & un niveau sécuritaire
(6:1); 2° aménager des barriéres de sécurité particuliérement au niveau
des dépressions du terrain et des murs formés par les entrées d'accés aux
résidences ou autres. Nous favorisons la deuxiéme solution parce qu'elle
aurait un moins grand impact sur 1'environnement en ne nécessitant pas
un élargissement de 1'emprise et parce qu'elle s'avérait moins colteuse

gue la premiére solution.



Conclusion
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Conclusion

La route 116 entre Princeville et Plessisville est relativement
sécuritaire et présente des statistiques d'accidents inférieurs a la
moyenne québécoise pour ce type de route. Cependant, ce trongon présen-
te certaines lacunes quant au niveau de service et & la sécurité routie-

re. In résumé, nous proposons les recommandations suivantes:

. Que le troncon demeure une route & deux voies,

. Que les voies soient élargies & 3,75 métres et les
accotements & 3 métres.

. Qu'une voie auxiliaire soit aménagée dans la direc-
tion ascendante uniquement sur les deux {potentielle-
ment 3) pentes les plus marguées du trongon.

. Qu‘on apporte des corrections au profil Tongitudinal
afin de Te rendre plus homogéne.

. Que les deux intersections Demers et St-Calixte soient
aménagées en "T".

. Qu'on aménage des barriéres de sécurité ol il y a des
dépressions du terrain et des murs formés par les entrées
d'accés aux résidences.
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Annexe T

Demande originale du BAPE



Mandat proposé&: M, Claude Dussault

1.

Donner une opinion E&crite quant 3 l'opportunit® d'amé&nager la
route 116 entre Plessisville et Princeville en une route 3 4
voies contigu&s en rapport au confort des usagers et & la sé-
curité compte tenu de ses multiples fonctionms, soit pour la
circulation intermunicipale, pour la circulation des agricul-
teurs {circulation transversale), pour la circulation de tran—

sit des v&hicules lourds.

Tdentifier une ou des solutions ponctuelles pouvant augmenter

la s&curité de la route 116 actuelle entre Princeville et

Plessisville et qui exigeraient le minimum d'expropriation,

tout en ne négligeant pas la question de la fluidité de la

circulation.

Entre autres (3 titre indicatif):

2.1 Examiner les possibilités d'amBnager une ou des voies
auxiliaires pour les vé&hicules lourds en identifiant ol
de telles voies pourraient &tre faites et sur quelle dis-

tance (d'une facon approximative).

2.2 Examiner les possibilit&s de corrections du profil longi-
tudinal 3 certains endreits pour améliorer la visibilité
au dépassement en indentifiant ofi de telles corrections

pourraient &tre faites et sur guelle distance (d'une fa-

gon approximative).
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2.3

2.4

2.5

Examiner les possibilités de modifications des intersec—
tions de la route 116 avec la rue Demers (Princeville) et

la rue St-Calixte (Plessisville).

Examiner la nécessité d'&largir les voies pavEes et les

accotements actuels.

Examiner comment 1'aménagement des fossés pourralit E&tre
P

fait,
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Correspondance:

Claude Dussault

6872, rue Chateaubriand
Montré&al (Québec)

H2S ZN8

TéTéphone:

Domicile: (514) 270-4823
Bureau : (514) 348-7326, aprés le ler juillet 1986:
(418) 643-1878
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1. SITUATION SONORE ACTUFELLE

1.1 Etude d'impact de PLURITEC Ltée

Tl vaut mieux laisser de cfté la partie acoustigque de ce document,
tout comme 1'a fait le Ministere, ceci parce que les études de 24 heures du
consultant ne sont pas fiables, du fait du matériel de mesure utilise
{dosimétre industriel de bruit), de la procédure des Televés {par périndes

de 10 minutes) et surtout, des méthodes de calculs utilisées.

1.2 Etude d'impact complémentalre du ministére des Transparts

L'étude d'impact proposée complémentairement par le ministére des
Transports est beaucoup plus fiable, surtout au niveau des analyses statis-
tiques de 24 heures, MEme si l'une d'entre elies est incampléete et  une
autre réalisée a deux distances différentes des voies de circulation, ces
trois analyses, relevées respectivement devant les numéros civiques 340,
284 et 162, sont trés indicatives du climat sonore actuel. D'autre part,
comme  on pourra  le constater dans le tableau n® 1 et dans  1'annexe au
présent document, les valeurs obtenues par modélisation (selon le modéle
informaticue du CRAD) sont absolument comparables a4 celles mesurées par le

Ministére (66.9 dB(A) en heure de pointe 4 15 m de distance, pour 63,2

dB8{A) a 30 m).

A propos de ces analyses de 24 heures, on peut faire les remargues

sulvantes:



- la route 116 entre Princeville et Plessisville sst une rtoute
rurale conventionnelle, avec un trafic routier détaché (sauf
pendant 1l'heure de pointe de la fin de 1l'aprés-midi) un  pour-
centage de poids louwrds plus glevud pendant le  jour et une
diminution tres sensible du trafic nocturne;

- ces affirmations sont confirmees par la valewr de la  dynamigue
(L10% - L90%) élevée, de 15 a 17 dB{A) pour 80% des é&vénements
sonores durant 1l'heure de peinte, et jusqu'a 21 dB(A), pendant
la nuits;

- d'autre part les niveaux Leqg et L50% décroissent rapidement
aprés 21h00 et avant BhID du matin:

- enfin, le bruit de fond, méme diurnz, se maintient pour 1'in-
dice LYU0% tr8s souvent en-dessous de S0 d3({A), voire méme pour
atteindre 36.3 dB(A) au plein coeur de la nuit; ce qui est

particulierement calme et proche de niveaux de bruit tels gue
ceux des milis=sux naturels.

Selon ces résultats, la situation actuelle semhles donc acceptable,
sauf pour les résidences les nlus proches des voies de circulation gui

peuvent 8tre affectées par les peintes de bruit, notamment par le camion-

nage diurne.

Dans ce jugement, 11 faut tenir compte de l'acceptation de la
situation par la majorité de la population, qui peut aisément associer les

activités de ‘transport a la richesse et la prospérité économigue de la

Tégion.

Z. SIMULATTON DE LA SITUATION FUTURE

2.1 Effet de l'augmentation du débit de circulation

Afin de simplifier cette guestion, nous avons repris les calculs
dtimpact pour un trongon linéaire hypoth&tique de 2 km de lomg, qui aurait

exactement les oébits et les profils en travers actuels et futurs de la



route 116, Nous avons utilisé & cette fin la derniére version du logiciel

d'impact développé depuis plusieurs années par le CRAD de 1'Université

Laval,

Le tableau nO 1 donne les principaux résultats correspondants a la
situation actuelle et & la situation future, en tenant compte des prévi-
sions du Miristére, soit une augmentation de 2.3% du trafic pendant 15 ans.
Comme on peut le constater sur ce tableau, 1'élévation du niveaus sonore
global va &tre trés certainement progressive pour atteindre un  maximum
d'environ 1.4 dB{A) pendant l'heure de pointe du soir (pour le cfité le plus
défavorable de la route). Les résidents risgquent donc d'@tre insensibles a

cette elévation tres lente du niveau de bruit moyen.

Par contre, l'augmentaticn du déhit sera responsable d'une dimi-
nution globale de la dynamigue et d'une elévation des niveaux de bruit de
fond diurne, mais surtout mocturne. I importe domc principalement, gue le
pourcentage de polds lourds reste le méme el que le trafic necturne reste

tres clairsemé,

En ce qui concerne finalament la distance du futur isocontour
d'impact Leq = 55 dB{A), rous l'avons localisé a la distance de 116 m pour
Ytheure diurne normale {trés semblable 3 la valeur movenne de 24 heures) et

de 171 m pour 1l'heure de pointe du scoir,
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2.2 Effet du rapprochement des résidences

Bu fait de 1'@largissement de l'emprise a 4 voles avec accotements
latéraux, plusieurs résidences vont se trouver sensiblement rapprochées du
corridor de circulation, Jusgu'au point de n'avoir pratiguement plus de

terraln entre le fossé de drainage et laz fagade de 1'habitation elle-méme.

Pour éclairer cette situation, nous avons procédé de la  méme
maniére gue précédemment, en calculant 1'impact futur pour de  courtes
distances comprises entre 2.5 et 15 m. Ce sont ces résultats qui  font

L'objet du tableau nO 2,

Comme on peut le constater sur ce tableau, 1'effet du rapproche-
ment de 1'emprise est besucoup plus important que celui de 1'&lévation 2
long terme du débit de circulation, D'autre part, =1 le rapprochement ne
modifie pas sensiblement le niveau de bruit de fond, il peut relever consi-
dérablement le bruit de pointe. L'augmzntation de la dynamique gui pourra
en rTeésulter pour ces résidences les plus proches provogquera 1'impression
que les poids lourds sembleront pénétrer dans les résidences, entrainmant

ainsi une perturbation inacceptable.

La firme de consultants PLURITEC Ltée a identifié pour le Minis-
tére un certain nombre de résidences, notamment au nord de la route, qui se
trouveront pattliculiérement rapprochées de 1'emprise. Pprés une wvisite
rapide du site, on peut se demander ce gqu'il adviendra des numéros civiques
204, 190 et 178 (ferme "Monopole") du cBté sud de la route, I1 est néan-
moins possible que devant ces habitations, la future emprise scit complete-

ment déportée vers le nord de la route actuelle. De toute fagon, 11 est



Tahleau n® 2:

Effet du rapprochement des résidences pour la situation future*

débit horaire

Niveaux en dB{A) suivant la distance
& la bordure des voies en m

heure «/h

15 10. 7.5 5 2.5
diurne 650 66.6 68.3 69.3 70.5 72.0
normale
de pointe 1 050 69.0 71.3 72.6 744 76.7

(*) Mémes conditions que pour le tableau n® 1 3 2,5 m au-dessus du sol.




aisé de rapporter chacun des dossiers concernés aux chiffres mentiormnés au

tableau noO 2,

3. MESURES DE MITIGATION POSSIBLES

Pour ces résidences dont les fagades se trouveront ainsi rappro-
chées de 1l'emprise, la solution la plus simple et peut-8tre la meins
humaine, consiste & recommander 1'expraopriatian, Par contre, pour les
maisons gui resteront & ume distance raiscnnable, de l'ordre de 15 m, voire
8 a 10 m au minimum, 1l sera possible de recommander le doublement des

fenBtres par wun vitrage de protection exterieur et le calfeutrage des

portes, Des solutions architecturalement et acoustiguement acceptables
sont possibles pour une dépense d'environ 100 & 500 § paT ouverture, sui-

vant la gualité du traitement et la grandeur de l'huisserie concernée,
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JEAN GRANGER, msc.a, msc.e NG

PROFESSEUR TITULAIRE A L’ECOLE POLYTERHMNIQUE

Laval, le 14 juin 1985

Monsieur Luc Quimet,

commissaire,

Bureau des audiences publigues sur 1 environnsment,
5i9Y est, rus Sherbkrocghke, suibe 3850,

Montreal , Qué.

Monsigur lg Commissaire,

i U seqment dg

:

Conformément & une partis du mandat gui m’'a ete
config, je vous presente ce bref rappeort intitulé: "Juelgues notions sur
la capacité des routes®

fe texte vient confirmer les principauy  aélé-
ments des disgussions technigues Que NoUs avons sues ad sujet du segment
de la route 114 et concernant ies notions de capagité. débit de service
et niveau de serviee et DLIMA-

[

Gous  forme de puestions et de  réponses, j'a
présentg 1‘objet des principales demsndss de renseigrnement ainsi gque le
gléments  [{ondamentauy de réponse gul ont &té discutes au cours dg
renoontres.

Il

i}
in

4 titre de rappel, lgs sujets traités sont les
suivants:

Gue signifie gpapaciteé d'une route?

fus signifie niveau des secvice et guelles 20 sgnt les caractéristi-
ques?

Comment £tablir g niveau de service sur ure sschblon de route?
Paut~on sxprimer la capacité 4'une rpoute par un DJMAT

Un exempie d'application.

Les prinpipes &t orocédures mentionnégs dans oe
rapport et au cours des disgussions sondt puisés dans le volume "Hiohway
Capacity Manue] 1965, une publicstion de Highway Research Board, un
organisme subventionng par le Matipnal Ressarch Couwncil (USa.

Fopérant gue ce travail complete d'une  fagon
sabtisfaisante le mandat qui m'a 2té config, je vous remercise de 1/ estime
que vous m’ avez manifestée esn faigant appel & mes services et e demsure
disponible pour vous fournit guelinues éclaircissements  supplémentaires
sur les syjets discutés.

au plaisir d'une prochaine oollaboration.
1

Cur~ J ”Z\
an GP&HQE?; i »

ifi



JEAN GRANGER, m.sea, msCE NG

QUELGUES NGTIGNS SR L4 (APACITE DES ROUTES
{hasess sur HOM i?aE

@UE SIGNLFIE CAPACITE D7UNE ROUTET

Clest  la valeur maximale de 1'offre de service diune route. $fest le
gebit de service au niveau de service “EY.

Clest  une EhpPEES1Dﬂ technigue pour exprimer le nombre maximum de véhi-
ocules que 17on greévoit 8tre carables de girculer sur une route o' une
fagon continue en une heure Bn tenant compte des caracte#ristigues geome—
triques de la chaussép et de la composition de la oirculation gui sy

trouve.
Dans cette deéfinition, le terme “véhicules" impligue des voitures parti-
sulieres, des camions et des autpbus s°11 v 5 lisu.

Lieypression  "sur une route” impligque wune chausses aveo un ceértain
nombre de vpiss de ciroculation.

Lfexpression "oirculer g'une fagon contivue! implinue une  girculation
sans variations {réquentes et rapides de vitesse comme cele se  nroduit
dang les congestions.

L expression “en une heure” precise la dureée de la griode de  Lemps
B

considerdge dang 17 etablisement du débit de service.

L'expression  "“en tenant compte des carachéristigques de la geometrie
signifie que ie nombre maximum de véhicules est établi en considérant
les diversss garactéristigues géometrigues de la route, so0it  chaussee
divizes ou non, noanbre de voies, largeur de chague voie, distance libire
gentre ia bordure des voies de circulakion =t des obstacles placeés le
long de la route (genre lampadaires oo glissisres de securite, sho.).

L'expression ‘en kenant comote ....et de Ia composition de la circula
tion” signifie que le nombre exprimant la capacité de la route tient
compte  des voitures particuligres, des camions et des autobus compris
danse la cirpulation pour sa determination. Les vehicules lourds  sond
traités d'une fapon speciale & cause de  leurs dimensions  physigoes
superieures & celles des voiltures parbiculisgres 2% surtout 3 cause de
lsur gomportement un peuw difiérent dans la circulation (lenteur, surtoub
gans les odbesd.



JEAN GRANGER, Msca. MaL.E ING

QUE SIGNIFIE NIVESU DE SERVICE ET QUELLEZ EN SONT LES CA&RACTERISTIGUESRT

L expression  "niveau de sepvice’ sert & décrire ila "gualite’ de servipe
gue peut offrir une section de roube pour divers débits de ciroulation.

C’'est une expression  technigue pour exprimer la gualité de  servipe
disponible & la circulation sur une section de route durant une pe2riode
particuliere. GeEndéralsment, les studes se font pour 17heure de pointe ou
sncors pour une heurs de fgrid depit de circulation.

Un niveaw de service est parachteérise par une ceriaineg vitesse dite
“praticabie” st par un débit de circulation particulier appeleé "débit de
servipe”. La vitesse praticable est lg vitesse la plus eélevée gu’un
vehicule peut atteindre en tenarnbt compte de la circulation présente  sur
ure section de route et de la geéom@trie du tracedy par ailleurs, le debit
de service st ie plus gramd débit de vehigules (tous genresl suscepti-
bles de circuier tout en permettant  aux vehicules de cirpuler a une
vitesge non inférieure 4 la vitesse praticsble caractéristigue  dun
niveau.

Ii v a % niveaux de service allant de a &4 E. Le niveau & correspond & 12
meilienrs gualité de service, 14 ol les vehicules ne s’ influencent  pas
mutueilement, =t le niveauw E & la moins boons, oo les véhicoles s in-
iluengent beaunoup mutuellsment. Cependant, pour Lous ces niveaudx, la
cirguiation se fait diune fagon continue.

Loz valeurs limites des viteszes praticables =t des dehits de servioce
pour les divers niveaux de service sont partiloulisres & chague btype de
route (autoroutes, routes & voles multipies, s=bto.d. Les valeours des

=
vitesses praticables sont tabuléss alors gue les valeurs des débits de
servipse doivent Stpe calculdéss,




JEAN GRANGER, msc.a, ms.c.E ING

COMMENT ETABLIR LE MIVEAL DE SERVICE BUR UNE SECTIONM DE ROUTE?

ulation sur  une
able du flot de
alement 1 heure

uere caragteris—
les sur cehbite

Pour 2tablir lg niveauw de service d'un flot de  of
section de poute, il faub a) défivirc la vitesse pr
cgirculation et b) sor débit pour l'heure dfanalyse {ﬁ
de pointel. 11 fautk ensuite comparer ces valegurs aux va
tigues dafinissant les divers niveaud de sepvice posei
seption.

r_rmrzm

La wvitesse praticable 4 uwtiliser s'pbtient par des obssrvations faites
sur le trongon de route 4 un moment oorrespondant & 1 heure dfanalyse.

Le débit de circuiation de l'heure d'analvse pout Btre mesuré directe-
ment sur Ie segment de route a une heure choisils comme reoresenhative.
déafaut o' observations directes, il peut &tre estimé 2 parbirc de releves
de compteges par périodes de 24 heures (DJMA ou DIMEI. Pour 8tre fiable,
net estime doit ftre accoompagng 4'un pabron de circulatbtion montrant  les
varigtions heoraires du  débit de pirculstion sur lg segment de  route
etudia,

T

Four 1‘estimation du débit de i‘heure d’analyss, on uwtilise un ifacteur
kY guli caractérise la relation enire lg débit pour une heure {de fortd
debity et lg DJIMA (24 hedres! pour la route consid2res. D7 aprés  les

i

renseignements acocumulés, 18z valeurs du facteur "R wvarient entre .08
4 0.15 Lle choiyx de la valeur & uytiliser dépsnd de la route consideras:
une autoroute ouw ung route & 2 ovoles, de lenvironnement: milieuw urbain
oy rural, ghto. et aussi du nombre plus ou moins grand d'heures de fort
débit. & pause de son importance considercabls Sur la valesur  du débit
d’analyse, ce facteur dpit Btre cheisi en accordant ung attention parti-
culigre au patron de circulation.

Les valeurs caractéristigues de chague niveau de service des grands
es o= routes sont presentés dans des tableaux  propres & chague
Sgorie de roube.

Lo débit de référevnge pour un niveau de service inu débit de ssrvicel st
le plus grand débit de vehicules coppatible aveo lg vitesse praticable
reconnde possible pour o niveau.



JEAN GRANGER, msca, ms.c.E ING

FEUT-ORN EXPRIMER L& CAPACITE D/UNE ROUTE PAR UN OJMAT

NMon, on ME DOIT FAS exprimer la capacitd (pu débit au nivesu de service
E) d'une route par un DJIMA cu autre cdébit Jjourpalier pour ies raisons
suivantes:

ia- la oapapiie est une caracteéristique de la roubte;

1b- le 00MA est une caracteristigue de la circulation:

Za=- la capacité exprime le nombre maximum de véhicules guiune chaussée
peut  laisser circuler d'une fagon gontinue durant une heure &n tenant
compte de sa geometrie et des caractéristigues de sa circulation:

2h— le DJIMA est le nombre caloulé de véhicules prévu sur une  chaussds
isuite & des observations) au cours d'une période de 74 heures: le DJIMA
n‘a aucune relation de dépendance aves la phaussés; en efiet, la méme
chausses a géneralement un DIMA croissant avec les anndges.

3a—- lep oaleul de la capacité est basé sur un débit maxioum de  voitures
particulieres POUR UNE HEURE corrigé par un factsur de géométrie et par
un facteur de circulation; pour ung coube & deux voies, deux sens, e
caleut de la capaciteé se fait aves la relation suivante:

DOCEY = 2000 % d/c * 1(E) % CiE} dans laguelle d/c = 1.00

som extrapolation & I4 heures est contrairs 4 la définition méme du
terme capacité: ©’est une erreur fondamentale dont Ie résultat ne peut
pas Btre utilise comme valeur de comparaispn. En eifigh, un caleul de
capacité pour 24 heures impliquerait la ocpnnaissance d’un débit maximum
soutenu  pour 24 heures pour utiliser la m@me relation lpgigue que pour
une heure. Or cette condition de débit sputenu pour 24 heures n‘existe
Jamais sur une route:; 1l n'existe atcune rouke coPpnde sans  variations
importantes de débit au cours de la journdge. Pulsgu’un débit de référen-
me pour 24 heures ne peut &tre établi. la capacité {ou un aukre desit de
sercicel pour 24 heures ng 52 Laloule pas. L'utilisation d’um kel caloul
comme  valeur de reférenne produirait ingvitabisment das conclusions
fautives,

b= Le calocul du LJMA est déduit de le sommation des obsercvations ho-

raires de la circulation par 24 heures (selon différsntes  techniques).
Le D0IMA peut servir de bass a la détermination du  débit de 1/ heure
d'analyse (308 ou S50e hsurel; cependant, la valeur obtenue est utilisa-—
ble en particulier pour des calculs préliminaires de planiiication, mais
rlle ne devrait pas etre utilizée pour 1M évaluation d'un niveaw 48
service Qar, il faut disposer dez  debits
horaires importants gu’on veub analyser et gui sont  susceptibles de
provogquer des ohangements. REFMARQUE: pour determiner un niveau de
service, 1l {faub aussi comnaltre la vitesse praticable fou an moins la
vitesse moyenne dfopération? de la circulation sur les segments de route
setudies,

)
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REMPLE DFAPPLICATION

Pour un segment de route § 2 voiegs, £ sens, 2N Teqich rurals =t gn
terrain fge proiil vallonné, op veuh savoir le niveaw de service sur  le
segment  considéré auv moment des obseprvebions ainsi ogue le nombre d an-
nées guli ' émouieront avant que fe débit sroissant de giroulation nfat-
teigne le debit de service du niveauw de service E. On demande aussi  de
determiner la vitesse praticakle preévisible.

l.es garactéristigues g2oméiriques de la chausses sont  les EHlJﬂﬂt“EE
largeur des voles: 7.7 m. (2 % 3.63, agootement stabilisé de chague onté
de la ghaussée, =aucun obstacle & moins de 2 m. de la bordure des voles
de circulation: la vitesse de base est 95 km/h, le pourcentage de a

b

5
longuesr du segment ob la visibilite est supdrieure & 450 m. est de &

1
(1%

L@s caractéristigues de la circulabion 127 juln 1983, Journee considérée

représentative) sont les suivantes:
déhit 24 houres, 7 serns: 5848 véhicules:
depit de l‘heure maximale: B5%F vahiouwlss. (16hO00 & 170003 aveo
15% de véhicules lpurcs dent gueigques autobus

atttres débite importants: 536 (13h00 & 14h003, 548 (14500 a 15h{0)

527 C15h00 & 156hO02

Lz taux de croissance de la circulation dans ocetite region a ébé etabli &
)

.5 % par annge.

&

SOLUTION

te débit de 1'heurs d'analyss considérd sera le debit de 1'hsure ma2
2le; B59 wvehinules

Les débits de zervice pour differents niveacy de serpvi
par la relation suivante: DSinl = ZDOG x idscsy # 1inmd % Cind

o 2000 e=st le nombre maximum de voitures particuligpes observess
des routes & 2 voies, @ sens
g/ est le rapport débit sur capacite caracteristigue du niveay
sErvice desire
1in)y est le facteur de gZomebri
Ciny est 1z facteur de circula

ie i{largeur et dégagement)
tion ivéhicules lourds)

(i-

ge
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Lez valeurs & ubtilisesr pour établiv les différents niveaus de  serviee
st iIes suivantsd

Niveaus de servioe B & B E
(d/c) (%4 kmsh, aveo visibilité =S50 -0é e 1.00
assuree sur &40 % de la
iongueur)
iin) (largeur de voie: 3.6 m. 1,00 1 .00 1.0 1.00
espane latéral sans
obstacles: Z m.}
Ciny fprofil vallomme et ¥ de =53 B3 3 03
vahicules lourds = 15%}
U5iny (débits de servics) E7E & 595 12460

Avec un debit dfanalvse de 559 veéhicules, on peut deduire gue le niveau
de service sur le segment de route est "L" pour 1 heure dfanalyse,
mpizque le gebit d'analyse est compris entre les deébits de service  pour
les  niveaux "BY et LY. {gpendant. pour confirmer e résultat, il
faudrait connalitre la vitesse praticable sur ie segmeni, une informabtion
qui n'est pas disponible présentement.

Le delal dg itepps pour gue le depit de Ll heure dlanslvse (537 yeh.:
atteigne lg debit de servioe dg niveay E s'etablit avec la relation
suivante: (log 1240 - log 558%) /7 (log 1.023F = ny igd p = 35,7 annges

Four atteindrs ie débit de service du niveauw ¥, le délai de temps serait
de (log 995 -log 559 / (log 1.023) = 25.3 annges

gt pour atbteindre ie deébit de seevice du nivegaw ©, le delzsi de temps
serait de (log 704 -lpg 55%F / {log 1.023) = 0.3 ammees.

REMARQUE: 81 e segment de route devsit Bbre reconstruit,  houte
amezlioration susgeptible dfaugmenter le pourcentage de visibilite serait
de nature & auvgmenter la grandeur do débit de servige & tous les niveaux
de servigce.

La witesse praticable prﬁu'Fible sur oe seqment  sg deisrming 5 1aide
du rapport d/c et de la figuree 10, Dans cet exerpice, les valgurs de
"d" =t "o sont respactivement 559 ph 12&03 1a valeur du  rapport st

gonc de .44 A 1'aide de la valeur .44 et de la courbe CDEFE:QQHdHHB &
ure  propovtion de  visibité de &0% sur la figure, oo déduit gue L
vitesse praticable prévisihie serait de 1 ordree de &8 4 70 Wke/h 47 apre
cette courbe théorigue,

iﬂ.ﬂ-‘
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Monsisur Luc Ouimet,
Commissaire,

Bureau des sudiences publ
517% esty rue Sherbrooke,
Montréal., Gus.

Monsieur le Commissaire,

taileaux présentant les
contigues, 2 sens.

rant une vitesce de baze
de 110 km/hree.

Laval, le 200 juin 19864

1

igues sur fenviromement,
suite 3860,

detix

vpieg

trouvers
calouls des débits de servige d'ung route &

Tel gUE  CONVer, YOUS pi-joint

5

-

A onmt

NeE &#te faits en considé-
arngxe B,

une vitesse de base

Les rcalculsg sur
de 100 km/tire et

=

‘a1 i
pote

Yeniller agréer, Monsieur le Commiszsaire, 17expres-

sipn de mes sentiments les meilleurs,

Jgan Graﬁéer{ﬂfzékﬁ/f
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iARRERE au rapport soumis le 14 juin 198&)

ANREXE “a"
CALCUL DEE DERBLYS DE BERVICE
GPUNE ROUTE A & VOIES CONTIGUES, z SENS
Vitesse de base: 100 km/hre
(d’apras HCM 194G)

Bection Longueur Profil Nivean % de Vitesse dfc Iind Cin? OB ini
de camion de base ur Sens
sprvice

100 284 plaine B 15 100 L2l 4.0 BT 4T 4

< 15 100 50 4.0 B7 1740

K 15 100 E5 1.0 87 758

E 15 100 1.00 4.8 BT B4800

110 L840 plaine E 15 150 210 B7 &74

C s 1030 B0 1.0 7 1740

b 15 1060 L85 1.0 «B7 2958

E 15 1460 1.00 1.0 LB7 3480

12 1870 vallop— B 15 100 20 1.0 .65 ELZ

e C 15 100 S0 1.0 25 1380

[ 15 104 A5 1.0 &7 Z2346b

E 15 100 i.000 4.0 - 2740

130 1129 pente B ig 100 L2000 1.8 T RZG
pour snv o 15 104 50 1.0 A 132

&5 m o iE& yiE] .85 1.0 b SEhL

& 4% £ ik 100 1.00 1.0 =TS 244

fote 1: la relation de caloul utilisés est:
OS5y =2000 % N % dic % 1in) # Cind

m et les cgﬁtementc de 3m

LAA )
11 Gran EF/qiﬁg.

Lrl

Mote 2: la largeur prévue de chague voir est de

./

20 Juin 1984
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tAnexe au rapport soumis ie 44 Juin 19840
ANMNEXE "B"
LALCHL DES BEBITS DE BERVICE
DUNE ROUTE & 4 VDIES CONTIGUES, 2 SENG
Yitesse de base: 110 km/hre

to’ apras HOM 1945)

Section Longueur Profil Niveau % de Vitesse dic 1in} Cind DSind
de camion fde base LN Sens
sarvioe

i00o 286 plaine E ih 114 500 1.0 - 1740

C i5 110 5 1.0 87 2410

3 15 110 SO . v 3132

E i5 110 1.00 1.0 .87 S480

110 S84 nlaine B 15 140 50 1.0 -B7 1740
C 15 140 =75 1.0 BT 2510

[ 15 116G 20 1.0 BT 313%

£ 15h 11 .00 1.0 .87 3480

120 1870 valion— B 15 110 50 1.0 567 1380
e g 15 1140 .75 1.0 47 2070

o i5 114 RO 1.0 e F4B4

E ig 110 1.00 1.0 &7 2740

1350 1129 pente B i5 140 50 1.0 b 1321)
pour sny o 15 140 .75 1.0 = hb 1980

&£50 m [ 15 110 L0 1.0 < G 2374

a 4% E 15 116 i.0O00 1.0 . jetoran

Note 1: la relation de calcul utiliséde pst:
D5Cn) =2000 # N # dic % 1ind # C{n)

Mote ¢ la largsur preévue de chague voir est de 363m 2t les acdotaments ST Am

I
rangﬁfg NG s

i

20 juin 1984
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ANNEXE 6 - Liste chronologique des interventions durant

1'audience
Date Partie de Page de Ta Nom de 1'intervenant
1'audience transcription
05-03-86 Information B1 Gervaise Trépanier
(lre séance)
€1 Laurette Trépanier
D1 Gervaise Trépanier
£l Louison Saint-Pierre
Fl Yolande Rousseau
06-03-86 Information Bl Léona Quirion
{2e séance)
c2 Viateur Quirion
07-03-86  Information A9 Brigitte Comtois
(3e séance) Union des producteurs
agricoles et Associa-
tion des femmes col-
laboratrices
B1 Laurette Trépanier
B17 Yolande Rousseau
B33 Gervaise Trépanier
c2 Fernand Fortier
Dl Roland Guillemette
08-03-86  Information A2 Brigitte Comtois
(4e séance) Union des producteurs
agricoles et Associa-
tion des femmes col-
laboratrices
AZ0 Alain Girouard



Pate

Partie de
1'audience

Page de la
transcription

Nom de 1'intervenant

11-03-86

12-03-86

08-04-86

Information
(5e séance)

Information
(6e séance)

Audition
(lre séance)

Bl

B15
B62
All
B5

B10
B23

c?2

€37
A8

A38
Bl

£a22
€57
D15
D29

16

Léona Quirion
Viateur Quirion
Marielle Lehoux
Michel Rousseau
Laurette Trépanier
Jean-Guy Trépanier

Raonald Robichaud pour
Lionel Lefebvre

Ronald Rebichaud pour
Lionel Lefebvre

Alain Girouard
Ghislaine Brie
Pierre Brie
Jean-Marie Girouard
Maurice Gosselin
Rolande Gosselin
Yotande Rousseau
Fernand Rivard, maire
de la corporation
municipale de la
paroisse de
Princeville

Chambre de commerce
de Plessisville, par

Bernard Boutin et
Ronald Dion



Date Partie de Page de la
1'audience transcription

Nom de 1'intervenant

51

87

147
176

186

09-04-86 Audition 14
(2e séance)

30

62

83

103
121

167

Léona Quirion et
Viateur Quirion

Ville de
Plessisville, par
Madeleine Dussault et
Claude Boulay

Jacques Baril

Corporation du
carefour culturel et
touristique de
1'Erable, par
Jean-Raymond Goyer

Lionel Lefebvre,
Lionel Lefebvre et
fils 1tée et
Herménégilde Fortier,
par Ronald Robichaud

Roland Guillemette

Groupe de camionnage
et de transport
lourd, par Raymond
Pépin

Raymond Pépin (3
titre personnel)

Corporation
municipale de 1a
paroisse de
Princeville, par
Fernand Rivard

Yolande Rousseau

Union des producteurs
agricoles (syndicat
de secteur de
Princevilie), par
Serge Chartrand et
Normand Jacob

Gervaise Trépanier



Date

Partie de
1'audience

Page de la
transcription

Nom de 1'intervenant

185

209
227

Laurette Trépanier et
Jean-Guy Trépanier

Alain Girouard

Jean-Marie Girouard
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ANNEXE 7 - Liste alphabétique des intervenants durant
1’audience

(Les indications de pages renvoient au cahier de
la transcription de la séance mentionnée)

Allard, Jean-Denis. Ministére des Transports, Service des
sols et chaussées. Séance du 5 mars, pp. F24-F30,

Association des femmes collaboratrices. Voir Union des
producteurs agricoles, syndicat de secteur de
Princeville.

Baillargeon, Fernand. Inspecteur municipal de ta corporation
municipale de la paroisse de Princeville. Séances du 5
mars, pp. D32-D34; du 11 mars, pp. A28-A33; du 12 mars,
pp. A27-A32.

Baril, Jacques. Séance du 8 avril, pp. 147-175.

Bilodeau, Colin. Ministére de 1'Environnement, Direction des
eaux souterraines. Séance du 7 mars, pp. C48-C58,
C76,C81,

Binet, Georges. Firme Pluritech. Séances du 5 mars, pp.
D3-D32; du 12 mars, pp. A42-A47,

Blier, Rosaire. Ministére de 1'Environnement, Direction
régionale Mauricie -- Bois-Francs. Séances du 5 mars,
pp. F6-F8, F12; du 7 mars, pp. Al5-A22, C69-C71; du 11
mars, pp. Al8-A20.

Brodeur, Gaétan. Ministére de 1'Environnement, Direction des
évaluations environnementales. Séances du 5 mars, pp.
B21-D32, F5; du 6 mars, pp. A48-A53, A58-A61, A66-A69;
du 7 mars, pp. A8, C14, Ch8, CHK9, C68-C72; du 8 mars,
pp. B13; du 11 mars, pp. Al6, Al7, A22, A27, A34-A38,
D4l; du 12 mars, pp. D23-D28,D35.

Boulay, Claude. Voir Ville de Plessisville.

Boutin, Bernard. Voir Chambre de commerce de Plessisville.

Brie, Ghislaine. Séance du 12 mars, pp. A38-A52.

Brie, Pierre. Séance du 12 mars, pp. A38-A52.

Brochu, Gérard. Ministére des Transports, district de
Plessisville. Séance du 8 mars, pp. B9-B12, B5l.

Chambre de commerce de Plessisville. Séance du 8 avril, pp.
16-51.



Charland, Jacques. Ministére des Transports, district de
Victoriaville. Séances du 5 mars, pp. €7, C18, E2-E7;
du 6 mars, pp. B37-B44, D34-D36.

Chartrand, Serge. Voir Union des producteurs agricoles,
syndicat de secteur de Princeville.

Comtois, Brigitte. Voir Union des producteurs agricoles,
syndicat de secteur de Princeville.

Corporation du carrefour culturel et touristique de 1'Erahle.
Séance du 8 avril, pp. 176-186.

Corporation municipale de la paroisse de Princeville.
Séances du 12 mars, pp. D29-D79; du 9 avril, pp.
83-103.

Dion, Ronald. Voir Chambre de commerce de Plessisville.

Dussault, Madeleine. Voir Ville de Plessisville.

Fortier, Fernand. Séance du 7 mars, pp. CZ-C82.

Fortier, Herménégilde. Voir Robichaud, Ronald.

Girouard, Alain. Séances du 8 mars, pp. A20-A57; du 11 mars,
pp. C37-C79, D1-D41; du 9 avril, pp. 209-226.

Girouard, Jean-Marie. Séances du 12 mars, pp. B1-Bd6; du 9
avril, pp. 227-239.

Gosselin, Maurice. Séance du 12 mars, pp. €22-C58.
Gosselin, Rolande, Séance du 12 mars, pp. C57-C58.

Goyer, Jean-Raymond. Voir Corporation du carrefour culturel
et touristique de 1'Erable.

Groupe de camionnage et de transport lourd. Séance du 9
avril, pp. 30-62.

Guillemette, Roland. Séances du 7 mars, pp. D1-D16; du 9
avril, pp. 14-19.

Huet, Rock. Ministére des Transports, Division de la
planification du réseau routier. Séances du 6 mars, pp.
A3l, D2-D6, D8-D10, D14-D20, D28-D31; du 7 mars, pp.
B19-B22; du 8 mars, pp. A31-A44, A48-A56; du 11 mars,
pp. C26, C41-C78, D1-D6, D31l; du 12 mars, pp. C9,
D4-D10, D12-D14, DA8-D50.



Jacob, Normand. Voir Union des producteurs agricoles,
syndicat de secteur de Princeville.

Julien, France-Serge. Ministére des Transports, Service de
1'Environnement. Séances du 5 mars, pp. D35, F32; du 6
mars, pp. Al4, Al18-A23, A39-A42, A45; du 7 mars, pp.
All; du 8 mars, pp. B81, B86; du 11 mars, pp. C31.

Laplante, Denis. Ministére des Transports, Service des
relevés techniques. Séance du 5 mars, pp. C13-C18, C22

Lefebvre, Lionel. Voir Robichaud, Ronald.
Lehoux, Marielle. Séance du 8 mars, pp. B62-B100.

Létourneau, Jean-Pierre. Ministére de 1'Environnement,
Direction de 1'assainissement de 1'air. Séances du 6
mars, pp. A61-A65; du 12 mars, pp. B19, B33, B39,

MBaraga, Jean. Ministére de 1'Environnement, Direction des
évaluations environnementales. Séance du 7 mars, pp.
Al3, Al4,

Milot, Maurice. Ministére des Transports, Direction
régionale Mauricie - Bois-Francs. Séances du 11 mars,
pp. A46-Ab5, B22, B29; du 12 mars, pp. C1-C8, C24,

Panet, Jean-Pierre, Ministére des Transports, Service de
I'environnement. Séances du 7 mars, pp. B4-B6; du 12
mars, pp. B15-B18, B21-B25.

Pépin, Raymond. (3 titre personnel). Séance du 9 avril, pp.
62-82.

Pépin, Raymond. Voir Groupe de camionnage et de transport
Tourd.

Picard, André. Ministére des Transports, Service des
projets. Séances du 5 mars, p. C3; du 6 mars, pp.
Cc25-C27, D6, D7, D20; du 7 mars, pp. B7, BL1O, B33, D8;
du 11 mars, pp. B16-B20, B24, B37, C9-Cl4, C21-C37, D17,
D28-D30, D34-D39; du 12 mars, Al2, Cl0-C22, D3, D11,
D56-D50, 064,

Quirion, Léona, Séances du 6 mars, pp. B1-B49; du 8 mars,
pn. Bl1-B6l; du 8 avril, pp. 51-86,

Quirion, Viateur. Séances du 6 mars, pp. C20-C60; du 8 mars,
pp. B15-B61l; du 8 avril, pp. 51-86.



Rivard, Fernand. Voir Corporation municipale de la paroisse
de Princeville.

Robichaud, Ronald. Séances du 1l mars, pp. B23-B41, C2-C37;
du 8 ayril, pp. 186-211.

Rochon, André. Firme Pluritech. Séances du 6 mars, pp.
C15-C19; du 11 mars, pp. D7-D16; du 12 mars, p. A39.

Rousseau, Michel., Séance du 11 mars, pp. Al1-A58.

Rousseau, Yolande. Séances du 5 mars, pp. F1-F33; du 7 mars,
pp. B17-B32; du 12 mars, pp. D15-D28; du 9 avril, pp.
103-121.

Saint-Pierre, Louison. Séance du 5 ars, pp. E1-E10,

Sorial, Mozher., Ministére des Transports, Service de
1'environnement. Séances du 5 mars, pp. F9-F11; du 7
mars, pp. A33-A51, C78-C80; du 8 mars, p. A3.

Trépanier, Gervaise. Séances du 5 mars, pp. Bl, D1-D39; du 7
mars, pp. B33-B51; du 9 avril, pp. 167-185.

Trépanier, Jean-Guy. Séances du 11 mars, p. Bl0O; du 9 avril,
pp. 185-209.

Trépanier, Laurette. Séances du 5 mars, pp. C1-C23; du 7
mars, pp. B1-B16; du 11 mars, pp. B5-B22; du 9 avril,
pp. 185-209.

Union des producteurs agricoles (syndicat de secteur de
Princeville). Séances du 7 mars, pp. A9-A54; du 8 mars,
pp. AZ2-Al9; du 9 avril, pp. 121-166.

Ville de Plessisville, Séances du 8 avril, pp. 87-146.
Waltz, Daniel. Ministére des Transports, Service de

1'environnement. Responsable de la délégation du
ministére des Transports, présence permanente.
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ANNEXE 8 - Liste des documents déposés

10.

11,

Par le promoteur

PLURITECH 1tée. Réaménagement de la route 116 --
Trongon PrincevilTe-PTessisville - Etude d'impact sur
I"environnement,” Janvier 1985, 140 pages, annexes.

PLURITECH 1tée. Réaménagement de 1a route 116 --
Trongon PrincevilTe-Plessisville - Etude d'impact sur
yenvironnement - Resume. dJanvier 1985, n.D.

MINISTERES DES TRANSPORTS. Réaménagement de la route
116 -- Trongon Princeville-PTessisville - Ftude d'impact
sur I environnement - Ammexe I - ETements de base.

Loi sur la protection du territoire agricole. Dossier
3426D- 3472807057083,

MINISTERE DES TRANDPORTS, Service des relevés
technigues. Enguéte Origine Destination (Princeville -
Poste 2). 23 pages, annexes.

MINISTERE DES TRANSPORTS, Service des relevés
techniques. Enquéte Origine Destination (Princeville -
Poste 3). 23 pages, annexes.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Réglementation des accés.
Normes - Eléments géométriques.

GOUVERNEMENT DU QUEBEC. Décret no 2777-84 concernant
1'acquisition par expropriation de certains immeubles
avec meubles accessoires pour la construction et la
reconstruction de routes, 3 divers endroits du Québec,
selon projet ci-aprés., 12 décembre 1984, 2 pages.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Précisions concernant
1'approche utilisée afin de determiner 1 interet visuel
des patiments. 1 page.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Précisions concernant les
mesures de mitigation recommandees dans 1€ cas
d'abattage d'arbres et d'arbustes. ¢ pages.

Ville de Plessisville, Province de Québec, Résolution no
1772. 6 juin 1978,




12, MINISTERE DES TRANSPORTS, Service de 1'environnement.
Route 116, Princeville-Plessisville - Analyse des
elements présentés dans une petition a ['appul d'une
demande d'audience pubTique et dont monsieur et madame
Trépanier seraient les initiateurs. Février 1936, 10
pages.

13, MINISTERE DES TRANSPORTS, Direction des analyses. FEtude
de 1'impact économique d'une voie rapide entre
Thettord-Mines et TTautoroute 20, 1980, 163 pages.

14. URBANEX. Voie rapide Thetford-Mines - Autoroute 20.

Etude complémentaire d'impact economique. Octobre 1981,
194 pages, annexes.

15.  MINISTERE DES TRANSPORTS, André Picard. Option:
réaménagement de la route actuelle. 12 niars 1986, 1
page, carte,

16.  MINISTERE DES TRANSPORTS, Direction aénérale du génie.
Ordonnancement résumé de la réalisation d'un projet
routiyer, Mai 1983,

17. Décret no 1217-84, concernant 1'acquisition par
expropriation de certains immeubiles avec meubles
accessoires pour la construction et Ta reconstruction de
routes, a divers endroits au Québec, selon projets
parcellaires (¥.u. IZb) ci-apres. 23 mai 1984,

18.  MINISTERE DES TRANSPORTS. Route 265, compteur 170 -
ville de Plessisville - Variations journaliéres,
variations mensuelles, variations horaires, relation
entre les heures de pointe et Te J.M.A,

19.  MINISTERE DES TRANSPORTS. Route 116, compteur 152 -
municipalité Warwick - Variations journalieres,
variations mensuelles, variations noraires, relation
entre les heures de pointe et je J.M.A.

20.  MINISTERE DES TRANSPORTS, Direction générale du génie.
Plan d'expropriation, section Princeville.

21.  MINISTERE DES TRANSPORTS, Direction générale du génie.
Plan d'expropriation, section Plessisville.

22.  MINISTERE DES TRANSPORTS, Direction générale du génie.
Plan de construction, section Princeville,

23.  MINISTERE DES TRANSPORTS, Service de 1'environnement.
Méthodologie - Puits d'eau potable - Route 116,
rrincevilTe-PTessisville, Mars 1986, n.p.




24,

25,

26.

27.

MINISTERE DES TRANSPORTS, Service de 1'arpentage
foncier. Localisation maison mobile "Route no 116",
Princeville-PTessisville. 24 septembre 1985, 1 page.

MINISTERE DES TRANSPORTS, Service de 1'arpentage
foncier. Immeuble & acquérir "Route no 116", plan
d'expropriation. 16 avril 1985, I page.

MINISTERE DES TRASNPORTS, Service de 1'environnement.
Route 116, Princeville-Plessisville - Informations

complémentaires concernant 1a Securite de meme que

certains aspects techniques el environnementaux. Avri)

1Y8b, 24 pages, annexes.

MINISTERE DES TRANSPORTS, Service de 1'environnement,
Réponses a certaines interrogations du Bureau

d"audiences pubTiques sur | environnement, Mai 1986, 7

pages, annexes.



Par les ministeres ou organismes gouvernementaux

MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT DU QUEBEC. Présentation du
ministére de 1'Environnement aux audiences publiques en

rapport avec Te projet du réeamenagement de Ta Route 116,

troncon Princeville/Plessisville, M™ars 1980, b pages,

MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT, Direction des eaux
souterraines et de consommation. Carte de vulnérahilité
des eaux souterraines a la pollution. 1985,




Par le public

GOUVERNEMENT DU QUEBEC. Décret no. 729-84, concernant
la délivrance d'un certificat d autorisation pour la

realisation d'un projet de Tigne a /35 kV entre Tes

postes Nicolet ef Ringsey, soit Te Troncon nommé "Tracé

ouest partiellement modiTie". 28 mars 1984.

Décision de 1a Commission de protection du territoire

agricole dans e cadre du projet d'interconnexion

d'Hydro-Quebec avec Ta Nouvelle-Angleterre. Dossier no

64924, 7 aolGt 1933,

Localisation des équipements d'Hydro-Québec en milieu

agricote - Proposition d'entente preparee par les

membres permanents de Ta tablTe de concertation

nydro-Quebec-UPA. & octobre 1984, 7 pages, annexes.

Compensation relative a 1'implantation d'équipements

d 'Hydro-Ouebec en milieu agricole et forestier, Texte

preliminaire, conceriation Hydro-Quebec- UPA. 74

tevrier 1986, ¢ pages.

Gaz Inter-Cité Québec inc. Mode de compensation en
miliey agricole. ler janvier 1983, IZ pages.

Gaz Inter-Cité Québec inc. Cahier des mesures générales

de mitigation en milieu agricole.  ler janvier 1383, Z2

pages, annexes.

Gaz Inter-Cité Québec inc. Acte de servitude

(spécimen). 1ler janvier 1983, 17 pages.
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ANNEXE 9 - Liste des mémoires

ad
.

10.

11.

12.

13.

14,

Baril, Jacques. Mémoire présenté a la commission
d'audience sur 1'environnement chargee d' emeLLre un

permis pour Ta reconstruction de Ta route TI6. s.d., 14

pages.
Blondeau, Jean-Louis. Lettre, 27 mars 1986, 1 page.

Chambre de commerce de Plessisville. Mémoire, 8 avril
1986, 5 pages.

Chambre de commerce de Princevile. Lettre, 9 avril
1986, 2 pages.

Chambre de commerce des Bois-Francs. Mémoire sur le
projet de réaménagement de 1a route 11% entre

PrincevilTe et PTessisville, 9 avril 1986, 2 pages.

Corporation municipale de la paroisse de Princeville.
Mémoire: Projet de réaménagement de la route 116,

trongcon Princeville/PTessisyilTe, 3 avril 1986, T page.

Corporation municipale de la ville de Plessisville.
Mémoire - Une nécessité pour 1'économie de notre région,

avr1l 1986, b pages, annexes {appuis au memoire Propose
par la ville de Plessisyille},

Corporation municipale de la vitle de Princeville.

Résolution, 8 avril 1986, 1 page.

Corporation municipale de Sainte-Sophie. Résolution, 11
avril 1986, 1 page.

Carporation municipale du canton de Halifax-Nord.

Résolution, 8 avril 1986, 1 page.

Corporation municipale du village de Bernierville.

Résolution, 8 avril 1986, 1 page.

Corporation municipale du village de Inverness.

Résolution, 7 avril, 1986, 1 page.

Gosselin Express 1tée. Llettre, 27 février 1986, 1
page.

Groupe de camionnage et de transport lourd. Mémoire, 8
avril 1986, 5 pages.



15. Groupe d'entreprises de transports. Lettre, 27 février
1986, 1 page.

16. Guillemette, Roland. Lettre, 13 mars 1986, 1 page.

17. La Jardinerie F., Fortier inc. Mémoire, 3 avril 1986, 2
pages.

18. Lionel Lefebvre et Lionel Lefebvre et fils 1tée et
Herménégilde Fortier. Mémoire, s.d., 7 pages.

19. Municipalité régionale de comté de 1'Erable.
Résolution, 12 mars 1986, 1 page.

20, Pépin, Raymond. Mémoire, 8 avril 1986, 6 pages.

21, Quirion, Léona et Viateur. Mémoire, s.d., 2 pages.

22, Rousseau, Yolande. Mémoire, 9 avril 1986, 5 pages.

23. Trépanier, Gervaise. Mémoire, 4 avril 1986, 1 page.

24, Trépanier, Jean-Guy et Laurette Lefebvre Trépanier.
Mémoire, s.d., & pages.

25, Union des producteurs agricoles - Syndicat de secteur de
Princeville. Mémoire - Projet de réaménagement de la
route 116 entre Princeville et Plessisville, £ avril
1986, 9 pages et annexes.

Présentation verbales

26. Alain Girouard

27. Jean-Marie Girouard
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1. HIGHWAY CAPACITY MANUAL(85). Special Report 209,
Transportation Research Board, Mational Research
Council, Washington D.C.

2. HIGHWAY CAPACITY MANUAL (1965). Special Report 87,
Highway Research Board, National Research Council,
Washington D.C., 411 pages.

3. CAPACITE DES ROUTES. Ministére de 1'Aménagement du
territoire, de 1'Equipement, du Logement et du Tourisme,
Direction des routes et de 1a circulation routiére,
1965, 363 pages.

4, STANDARD HANDBOOK FOR CIVIL ENGINEERS (third edition).
Frederick S. Merritt - Editor - Consulting Engineer,
West Palm Beach, F1.

5.  LARDUSSE AGRICOLE. Jean-Michel Clément, Librairie
Larousse, Paris 1981,
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CN RAIL

Région du Saint-Laurent
Affaires publiques

C.P. 3107

Montréal, Québec

H3C 3N3

Le 13 mai 1986

N/réf: 3400-6B

Gouvernement du Québec
Bureau d'audiences publiques
sur l'environnement

12, rue Ste-Anne

Québec, QC

GIR 3X2

A l'attention de Monsieur Normand Dupont, Analyste

Monsieur,

Suite a la vbdtre du mois de mars dernier, il me fait plaisir de vous transmettre les
informations demandées.

Le trongon de voie dont vous faites mention dans votre letire se rapporte a la
subdivision Danville du chemin de fer. Pour votre information, je vous envoie un
double de la page de l'indicateur de service du CN pertinente & cette subdivision
qui comprend les gares Chaudiere a Richmond.

La voie ferrée de Chaudiére a Plessisville n'est, & toute fin pratique, plus utilisée
gqu'en de rares occasions seulement. Le train 505 circule entre
Richmond/Victoriaville cinq fois par semaine. Il se rend jusqu'a Plessisville sur
demande. Présentement, la demande crée un trafic de 20 a 25 trains par mois
(Victoriaville/Plessisville).

La vocation actuelle du trongon de voie en question est de donner le service d'un
transport ferroviaire aux clients qui sont & Plessisville et a Princeville, Quant a sa
vocation future, cela reste & définir. Cependant, s'il devait y avoir une diminution
d'activités A cet endroit, les clients actuels pourraient &tre relocalisés ou encore
utiliser les services intermodaux, ce qui porte a croire que le CN penserait
sérieusement a déposer une requite pour abandon de voies auprés de !a Commission
Canadienne des Transports.

/2

Cne of the‘CN Group Une compagnie
of Companies du Groupe CN



CIN RAIL

Page Z...
Gouvernement du Québec

Advenant une telle situation le CN pourrait disposer de cette emprise. La procédure
gque nous suiverions alors serait la suivante, elle serait d'abord offerte au
gouvernement fédéral et a ses agences. Dans le cas d'un refus, elle serait ensuite
offerte, par ordre de priorité, au gouvernement provmmal, aux municipalités
avoisinant la ligne de chemin de fer, aux propnetaures riverains et, en dernier lieu,
au public en général.

L.a Commission Canadienne des Transports étudie la viabilité d'un trongon de voie a la
demande du chemin de fer. Quant au premier volet de votre question, "comment elle
statue sur les voies ferrées au Québec", je vous suggere de vous adresser directement
a la Commission pour obtenir une réponse.

il faut bien spécifier que la partie de voie Victoriaville/Richmond n'a jamais été mis
en questlon. Clest plutdt la section Chaud1ere/V1ctor1av1lle qLu crée des doutes. A
ce jour, aucune demande formelle n'a été déposée auprés de Ja Commission
Canadienne des Transports. Il est possible qu'une demande en ce sens soit faite d'ici
un an ou deux.

J'espere que ces quelques renseignements vous seront utiles, Veuillez agréer,
Monsieur, 'expression de mes sentiments les meilleurs.

La Représentante
Affaires publiques

i ]

Louise Filion

One of the_CN Group Ure compagnie
of Companies du Groupe CN
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Commission de protection
du territoire agricole
du Québec

Longueuil, le 10 mars 1986.

M. Pierre Chevalier
Secrétaire de 1la

Commission

Bureau d'audiences publiques
sur 1'environnement

3900, rue Marly

Ste-Foy. GlX 4E4

Objet: Dossier 3426D-3428D/057083
Ministdre des transports
Avis 1égal

Monsieur,

J'ai bien recgu votre correspendance
de ce jour et la présente vient v donner suite comme & notre conversation
téléphonique.

La lecture de la décisien gue
la Commission de protection du territoire agricole rendait le 25 avril
1983, dans le dossier mentionné en rubrigque, laisse wvoir qu'elie a
autorisé 1'élargissement proposé par le Ministére des transports tout
en prenant en caonsidération 1'opposition de certains 3 ce proijet.

Il est & présumer gue ces opposants
faisaient wvaloir les inconvénients sur leur pratigque de 1'agriculture,
des travaux proposés.

C'est avec cette sitvation &
l'esprit que la Commission a imposé la condition & laquelle vous faites
référence.

Essentiellement et bien que 1le
terme ne soit pas défini dans la Loi, il faut recourir au sens commun
2t constater gu'une infrastructure agricole, dont la Commission donnes
par ailleurs certaing exemples & sa décision, s'étend aux ouvrages et

25 rue Lafayette {514) 670-0990 (local)
Longueuil, Qué. 1-800-361-2020
J4K 5C7 1-800-462-5341 {exterieur)



batiments 1iés & la pratique de 1l'agricultura.

C'est ainsi qu'outre les exemples
mentionnés, l'on peut ajouter les bAtiments agricoles proprement dits,
comme le réseau de drainage souterrain.

I1 me sembhle que cette conditien
vise & protéger les acquis en terme d'infrastructure agricole pour
éviter que 1'élargissement de la route ne les laisse dane une situmation
moing avantageuse.

T} mwme semble gue cette condition
doive donc se lire en conjonction avec l'article 98 de notre Loi qui

¢tablit 4 la fois le principe de sa primauté comme du respect, subsidiai-
rement, des sutres normes législatives ou réglementaires applicables.

En s'appuyant sur cette autorisa-
tion, les propriétaires concernés ont raison de faire wvaloir que lag
travaux A& entreprendre doivent protéger les infrastructures agricoles,
pour les remettre dans wun &tat a tout le moins égal & celul existant
avant les travaux.

J'espére le towty conforme,

Se inal, Avocdt
Directeur des affaires Jjuridigues

SC/nech



“: Commission de protection
»/1 du territoire agricole
du Québec

Longueuil, le 9 avril 1986

M. Pierre Chevalier
Secrétaire de la Commission
Bureau d'audiences publiques
sur 1'environnement

12, rue Sainte-Anne

Québec. GIlR 3X2

OBJET: Dossier 3426D/ 057083
Ministére des transports
Avis 1légal
Notre dossier administratif: 8.6

Monsieur,

J'accuse réception de votre correspondance du 21 mars dernier.

Nous avons déjd eu 1l'occasion de discuter de cette affaire au
téléphone et échangé une correspondance.

Par la suite, deux professionnels , & l1'emploi du ministére des
Transports (dont Mme Linda Jasmin Deguise , autrefois & 1'emploil
de la commission) ont également communiqué avec moi, précisément
4 la suite des audiences tenues par votre Commission.

J'ai déji eu 1'occasion d'indiquer qu'au deld des grandes lignes
quant &a 1'esprit général qui avait pu animer la Commission
depuis sa déecision d'avril 1983, il ne m'appartenait pas de
fournir ex cathedra mon interprétation de certains extraits de
cette décision.

Dans ces circonstances, je deis donc vous référer 3 votre propre
service juridique gqui devrait &tre en mesure de vous guider dans
1'interprétation de cette décision comme il le fait en matiére
d'autres décisions de la Commission, régies ou tribunaux.

Votre tri{iﬁijigg;)

Dlrecteur des affaires juridiques

SC/nch
25 rue Lafayette (514) 670-0990 (local)
Longueuil, Qué. 1-800-361-2080

JAK BCT 1-800-462-5341 {exlérieur)
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| Gouvernement du Québec
Ministére des

Affaires municipales

Le sous-ministre

Québec, Te 26 mai 1986

Monsieur Luc Ouimet

Président de 1a Commission

Bureau d'audiences publiques sur 1'Environnement
12, rue Ste-Anne

Québec {Québec)

GIR 3X2

Monsieur,

J'ai pris connaissance de votre lettre du 23 avril der-
nier dans laquelle vous soulevez des interrogations juridiques
relativement au projet de réaménagement de la route 116 enire
Princeville et Plessisville,

J'attire votre attention sur le fait que certaines
questions sont de nature purement interprétatives et qu'elles
obligent T1e ministére & se substituer a un tribunal ou a tout
Te moins aux aviseurs juridiques des parties.

Néanmoins, j'ai fait suivre votre dossier au Service
Juridique du ministére et vos aviseurs pourront communiquer
avec ce dernier,

En attendant, je me permets de vous donner une inter-
prétation de 1a situation et certaines recommandations aptes 2
éclairer la situation présentée par votre lettre.

La Loi sur 1'aménagement et 1'urbanisme (L.R.Q., chap.
A-19.1) accorde aux municipalit@s 1e pouvoir de réglementer en
“matiére de droits acquis soit de régir (art. 113-18) les cons-
tructions et les usages dérogatoires protégés par droits
acquis. Cet article permet entre autres que les municipalités
fixent Tes conditions en vertu desquelles un usage ou .une
construction déerogatoire protégé par droits acquis puisse étre
&tendu ou modifié.

/2



I1 a &té porté a ma connaissance le fait que le Conseil
de Ta paroisse de Princeville procéde actuellement 3 la prépa-
ration d'un plan d'urbanisme. Je vous suggére de faire part a
la municipalité de la situation soulevée par votre lettre, afin
qu'elle profite de cette opportunité pour introduire certaines
clauses réglementaires susceptibles de reconnaitre certains
droits acquis.

D'autre part, le projet de Loi 38 déposé en premiére
lecture en date du 15 mai dernier a pour objet "de reconnaitre
dans Ta Loi sur 1'aménagement et 1'urbanisme 1e droit de lotir,
a certaines conditions, des terrains qui sont trop petits pour
faire 1'objet d'un lotissement en vertu des normes générales
mais qui @taient d&ja batis lors de 1'instauration de ces nor-
mes ou qui sont devenus trop petits a cause de 1'intervention
d'une autorité publique."

J'ose croire que ce projet de loi réponde a certaines
de vos attentes notamment quant au privilége de Tlotissement
accordé pour certains terrains batis ou non.

Espérant le tout a votre entiére satisfaction, veuillez
agréer, Monsieur, 1'expression de mes sentiments les meilleurs.

Le sous-ministre,

e

JACQUES O'BREADY
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OBSERVATIONS ROUTIERES

La présente annexe rend compte des observations effectuées sur le
trongon de la route 116 entre Princeville et Plessisville afin de
vérifier les conditions de c¢irculation des véhicules quant a la
vitesse d'opération Te Tong du trongon tout en vérifiant simultané-
ment les débits horaires. Nous avons également compté les véhicules
selon Teur type et Teur sens de déplacement.

Aprés avoir exposé la méthodologie des mesures effectuées, nous
présenterons un résumé des observations puis un tableau indiquant
tes moyennes des vitesses de parcours, Tes débits horaires et le
pourcentage de camions dans les deux sens.

Méthodologie

Nous avons effectué des essais de la vitesse d'opération sur le
trongcon de Ta route 116 de son intersection avec 1a route 263 a
Princeville jusqu'a 1'intersection avec la rue Saint-Edouard, a
100 m&tres de la route 265 & Plessisville. Le parcours totalise
10 035 métres. En tenant compte des limites de vitesse affichées,
un véhicule parcourerait la distance en environ 7 minutes 20 se-

condes pour une vitesse moyenne de 83 km/h.

Le conducteur du véhicule a mesuré le temps de parcours total et le
Ltemps partiel entre Plessisville et 1'intersection avec 1a rue
Saint-Calixte selon deux scénarios différents. L'un consiste a
respecter les limites de vitesse affichées tout en dépassant un
véhicule lent si 1'occasion se présente. Le premier scénario a
618 exécuté 9 fois. L'autre scénario consiste & suivre la circu-
lation mais sans dépasser la vitesse de base de 100 & 110 km/h.

Le conducteur, alors, peul dépasser si 1'occasion se présente mais
il doit Te faire au méme rythme que Tes autres véhicules. Cette
situation ne s'est présentée que trois fois sur les 50 essais de
ce sdénario. Enfin, 1'heure a laquelle les essais ont été menés
est indiquée au tableau 1.



Pendant les essais de la vitesse d'opération, deux autres personnes
ont compté, pour chaque sens, le nombre de véhicules par péricde de
cing minutes et les ont répartis en trois catégories:

- les automobiles, les camionnettes de livraison, les
roulottes molorisées, les autobobiles avec des
roulottes ou des remorgues;

- les camions comportant deux essieux;

- les camions comportant trois essieux et plus, incluant
les trains routiers.

En plus, d'autres comptages de débits ont &té effectués

aux heures indiquées au tableau 1, Les comptages commencaient
1'heure précise. Les 9 et 13 juin 1986, le poste d'observation

&tait situé dans la paroisse de Princeville au chatnage 5+440(A)

dans la section 110. Le deuxiéme poste d'observation, situé au
chairage 14550{B) dans la section 120 de la paroisse de Plessisville,
a 6té utilisé pour les relevés du 10 juin afin de mesurer Tes dé€bits
entre les rues Saint-Calixte et Saint-Edouard & Plessisville.

Résumé des obhservations

- La vitesse moyenne des 59 essais sur les trois jours se situe
a8 85 km/h pour 1'ensemble du troncon ce qui est 1&gérement
supérieur a la vitesse moyenne affichée de 83 km/h;

- Le pourcentage de camions a suivi un comportement semblable
d'une journée a 1'autre. Ce pourcentage décroft du matin &
Ta fin de 1'aprés-midi. C'est ainsi que Te vendredi 13 juin
1986, on a observé un pourcentage de véhicules ilourds de 18%
entre 09HOO et 10h00 et de 6% entre 17h00 et 18h00.

- Le nombre total de véhicules circulant sur le plateau de la
section 110, a accusé un maximum le matin entre 08h00 et 0%9h00
ainsi que 1'apras-midi de 16h00 @ 17h00. Ces maxima sont du
méme ordre de grandeur que ceux observés par le ministére des
Transportis les 27 et 28 juin 1953;



Te nombre moins &levé de véhicules & 1'heure et le pourcentage
plus &levé de véhicules lourds de 1a section 120, comparative-
ment & la section 110, pourrait s'expliquer par 1'emprunt, par
les véhicules 1égers, de la rue Saint-Calixte.



TABLEAU 1. DEBITS HORAIRES ET VITESSES D'OPERATION CORRESPONDANTES

HEURE POUR LES 2 SENS NOMBRE MOYENNE DES VITESSES
D'ESSAIS EN KM/H
(Coefficient de
variation en %)
DEBIT en | CAMIONS
véh./h en %
86 06 09
Lundi
8a ¢9 421 16
10 3 11 206 14 5 85 (4)
15 3 16 494 12 6 84 (4)
16 3 17 589* 10 4 86 (10)
86 06 01
Mardi
8a 9 271 18 6 90 (6)
10 3 11 230 27 3 87 (10)
15 3 16 267 15 6 88 (5)
16 a 17 392* 12 6 83 (10)
86 06 13
Vendredi
8a 9 40?2 i6
9 al0 321 18
10 3 11 355 17 6 82 (8)
11 3 12 328 13
12 3 13 338 11
13 & 14 489 10
14 3 15 449 13
15 a 16 558 12 6 83 (5)
16 a 17 719% 8 6 86 (5)
17 3 18 593 ) 5 79 (9)

*  Maximum observé de la journée.



TABLEAU 2. MOYENNE GLOBALE DES VITESSES D'OPERATION POUR

L'ENSEMBLE DES ESSAIS

NOMBRE MOYENNE DES VITESSES en km/h MEDIANE
D'ESSAIS (Coefficient de variation en %) en km/h
59 85 (7) 85







