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Gouvernement du Québec 
Bureau d’audiences publiques 
sur l’environnement 

Québec, le ‘22 mars 1993 

Monsieur Pierre Paradis 
Ministre de l’Environnement 
3900, me de Marly, 6” étage 
Sainte-Foy (Québec) 
GlX 4E4 

Monsieur le Ministre, 

J’ai le plaisir de vous remettre le rapport d’enquête et d’audience publique 
sur le projet de construction d’une voie d’accès au secteur nord de Trois- 
Rivières par la Ville de Trois-Rivières. 

Ce projet a été examiné par une Commission formée de MM. Jean-Pierre 
Desjardins, Claude H. Harnois et Jean-Maurice Mondoux, sous la présidence 
de ce dernier. 

Tout en reconnaissant le bien-fondé et l’acceptabilité du projet dans une 
perspective municipale et régionale, la Commission favorise d’une part, une 
variante de réalisation plus conforme à la planification urbaine des vingt 
dernières années et d’autre part, plus acceptable du point de vue 
environnemental que celle préconisée par le promoteur. 

Par ailleurs, l’audience a permis de soulever la problématique du bruit de 
la circulation routière en milieu urbain et de la responsabilité des mesures 
d’atténuation. Aux yeux de la Commission, le concept de développement 
durable requiert, à cet égard comme à tant d’autres,, une approche axée 
davantage sur la prévention que sur des mesures correctrices a posteriori. 
Dans la mesure où certains conflits actuels d’utilisation du territoire résultent 
de la planification urbaine, elle a donc estimé qu’il incombe aux 
municipalités de mettre en place les correctifs appropriés. 

Je vous prie d’agréer, Monsieur le Ministre, l’expression de mes sentiments 
distingués. 

Le président, 





Gouvernement du Québec 
Bureau d’audiences publiques 
sur l’environnement 

Québec, le 15 mars 1993 

Monsieur Bertrand Tétreault 
Président 
Bureau d’audiences publiques 
sur l’environnement 
625, me Saint-Amable, 2” étage 
Québec (Québec) 
GIR 2G5 

Monsieur le Président, 

J’ai le plaisir de vous remettre le rapport d’enquête et d’audience publique 
sur le projet de construction d’une voie d’accès au secteur nord de Trois- 
Rivières par la Ville de Trois-Rivières. 

Les commissaires, MM. Jean-Pierre Desjardins et Claude H. Hamois ainsi 
que moi-même, tenons à souligner l’excellence des services professionnels 
de W” Monique Lajoie et Marie-Claude Delisle, analystes, ainsi que W 
Marielle Jean, agente d’information, qui a assuré un déroulement 
harmonieux de l’audience et des relations avec le public. 

Au terme de son mandat, la Commission espère que son analyse permettra 
d’apporter un éclairage utile au ministre de l’Environnement dans son 
examen du dossier. Elle souhaite également que son rapport procure aux 
municipalités un élément de réflexion particulier sur la cohabitation 
nécessaire des fonctions urbaines avec les infrastructures de transport routier. 

La Commission vous remercie de la confiance que vous lui avez accordée 
Tout au long de son mandat, et me prie de vous transmettre, Monsieur le 
Président, ses meilleurs sentiments. 

Le président de la Commission, 

Jd&4 
Jean-Maurice Mondoux 

Pièce jointe 





Gouvernement du Québec 
Bureau d’audiences publiques 
sur l’environnement 

Québec, le 27 octobre 1992 

Monsieur Jean-Maurice Mondoux 
Membre additionnel au 
Bureau d’audiences publiques 
sur l’environnement 
625, rue Saint-Amable, 2” étage 
Québec (Québec) 
GIR 2G5 

Monsieur, 

Le ministre de l’Environnement, monsieur Pierre Paradis, a confié au Bureau 
d’audiences publiques sur l’environnement le mandat de tenir une audience 
publique relative au projet de construction d’une voie d’accès au secteur 
nord de Trois-Rivières par la ville de Trois-Rivières et ce, à compter du 23 
novembre 1992. 

Conformément aux dispositions de l’article 2 des Règles de procédure 
relatives au déroulement des audiences publiques, je vous confie la 
présidence de cette commission chargée de tenir enquête et audience 
publique sur le projet précité. 

Je vous prie de recevoir, Monsieur, l’expression de mes sentiments 
distingués. 

Le président, 

C.C. M. Alain Pépin 
Mme Monique Lajoie 

0 
Ed 
BAPE 





m m Gouvernement 
E3 El du Québec 

Le ministre de l’Environnement 

Sainte-Foy, le 23 octobre 1992 

Monsieur Bertrand Tétreault 
Président 
Bureau d'audiences publiques 
sur l'environnement 
625, rue Saint-Amable, 2" étage 
$JRB;;5(Québe~) 

Monsieur le Président, 

En ma qualité de ministre de l'Environnement et en vertu des 
pouvoirs que me confère le troisième alinéa de l'article 31.3 
de la Loi sur la qualité de l'environnement (L.R.Q., c. Q-2), 
je donne mandat au Bureau d'audiences publiques sur l'environ- 
nement de tenir une audience publique relativement au projet 
de construction d'une voie d'accès au secteur nord de Trois- 
Rivières par la ville de Trois-Rivières, et de me faire rapport 
de ses constatations ainsi que de l'analyse qu'il en aura 
faite. 

Le mandat du Bureau débutera le 23 novembre 1992. 

Veuillez agréer, Monsieur le' Président, l'expression de mes 
meilleurs sentiments. 

C.C. - M. Paul Philibert, député de Trois-Rivières 

3900, rue de Marly 
6e étage 
$i;WFeFy (Québec) 

Tél&phone:(418) 643-8259 
Télécopieur: (418) E43-4143 

5199. rue Sherbrooke Est 
bureau 3860 
Mont& (Québec) 
HIT3X9 
Téléphone: (514) 873.8374 
Télécopieur: (514) 873-2413 
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Lexique 

BEL 

BOULEVARD 

CAPACITÉ DE LA ROUTE 

CIRCULATION DE TRANSIT 

CORRIDOR 

dB(A) 

DÉCIBEL 

ÉCHANGEUR 

Unité de puissance sonore, traduisant une augmentation de 
l’intensité perçue par un facteur de 2. 

Large WC dont Ics voies sont contiguës ou s@arées par un 
terre-plein. 

Débit maximal que peut écouler une section dc route de 
caractéristiques données. 

Partie de la circulation qui emprunte une route h la hauteur 
d’un territoire donné mais dont les points d’origine et dc 
destination sont extérieurs à celui-ci. 

En terme de transport, espaces territoriaux réservés pour le 
passage d’un ou plusieurs services. Les corridors de 
transport incluent les corridors routiers, les chemins de fer, 
les voies fluviales, les oléoducs, gazoducs, l’électricité et le 
t&phonc. Ces localisations peuvent être isolées, jumelées 
ou mulliplcs selon qu’elles servent au passage d’un seul 
service ou simultanément ZI plusieurs services. 

Unité de mesure de la perception de l’intensité d’un bruit 
avec une pondération «A » qui tient compte dc In 
sensibilité spécifique de l’oreille humaine. 

Un dixième dc bel ; unité de mesure correspondant 
grossièrement g la plus petite augmentation d’intensité que 
l’oreille humaine peut percevoir. 

Système de routes comprenant un ou plusieurs croisements 
dénivelés permettant le passage de la circulation dc l’une à 
l’autre de deux ou plusieurs rouks. 
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ÉCOULEMENT DE LA CIRCULATION Conditions de la circulation des véhicules. Selon la densitk 
du trafic, l’écoulement est soit libre, stable, instable ou 
forcé. 

EMPRISE Portion du territoire affectée à la route ainsi qu’& ses 
dépendances. 

ILÔT CENTRAL 

INTERSECTION À NIVEAU 

Espace aménagé entre les voies, dont le rôle est de s&parer 
ou de diriger les courants de circulation ou de servir de 
refuge aux piétons. 

Croisement routier où les rues sont situées sur un même 
niveau. 

ISOPHONE Courbe unissant des points de même niveau de bruit. 

LEQ Niveau d’intensité sonore équivalent pour une période 
donnée. Lc Lcq représente le niveau dc bruit constant qui 
aurait ét< produit avec la même énergie que le bruit 
réellement perçu durant cette période. 

NON-ACCÈS 

ROUTE DE DESSERTE 

Interdiction d’accès des propriétés riveraines 3 une route. 

Route adjacente h une autoroute ayant pour rôle essentiel la 
desserte des municipalités, propriétks adjacentes ou 
parcelles riveraines. 
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La présentation du dossier 

Chapitre 1 La présentation 
du dossier 

Ce chapitre décrit les principales étapes du cheminement du dossier &rns le cadre de la 
procédure d’évaluation et d’examen des impacts, depuis le dépôt de l’avis de projet 
par le promoteur jusqu’à la tenue de l’audience publique. On y précise également la 
nolion d’cnvironncmcnt sur laquelle s’est appuyée la Commission du Bureau 
d’audiences publiques sur l’environnement (BAPE) pour définir le cadre de son 
2ldySe. 

Le cheminement pré-audience 

L’avis de projet et la directive 

Lc 8 juin 1090, la Ville de Trois-Rivières transmettait au ministre de I’Environnemcnt 
du Québec un avis de projet l’informant de son intention d’aménager une voie d’accès 
h son secteur nord, entre le carrefour des autoroutes 40 et SS et le boulevard des 
Forges. À cette fin, l’initiateur du projet, en l’occurrence la Ville de Trois-Rivières, 
entend çonshuire un tronçon d’autoroute dans une emprise appartenant nu ministère 
des Transports du Québec (MTQ), et raccorder celui-ci à une artère existante, le 
boulevard du Rochon. 

Ce projet est assujetti au processus d’évaluation et d’examen des impacts SUI 
l’environnement prévu aux articles 31.1 et suivants de la Loi SUT lu qualité de 
I’envir-onnenzent (L+R,Q,. ç. Q-2) parce que, d’une pxt, il prévoit la construction ou 
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ta présentah du dossier 

l’élargissement d’une route de quatre voies de circulation SUT une longueur de plus de 
1 kilomèk et que, d’autre part, l’initiateur du projet n’était pas propriétaire avant le 
30 décembre 1980 de l’emprise où il désire effectuer les travaux. 

Au mois de septembre 1990, le ministère de l’Environnement du Québec (MENVIQ) 
faisait parvenir au promoteur une directive ministérielle sur la nature, la portée ct 
l’étendue de l’étude d’impact sur l’environnement qu’il devait réaliser (Document 
déposé B-l). 

Le dépôt et la recevabilité de l’étude d’impact 

En avril 1992, In Ville dc Trois-Rivières déposait la version finale de l’étude d’impact 
sur l’environnement conccrnnnl le projel. Lc document a été étudié par la Direction 
g&kWe des évaluations environnementales (DGÉE) et la Direction regionnle de la 
Mauricie - Bois-Fmncs, toutes deux du ministère de l’Environnement. II a aussi été 
soumis aux ministères du Loisir, de la Chasse et de la Pêche, des Affaires cultureIles, 
des Transports, et des Affaires municipales. 

Le 19 juin 1992, In DGÉE considérait l’étude comme rcccvnble et recommandait au 
ministre dc I’Environncmcnl de In rendre publique <afin d’informer et de consulter la 
po@al.ion. 

La période d’information 

Px la suite, le ministre de l’Environnement demandait au BAPE d’entreprendre In 
période d’information réglementaire de 4.5 jours, laquelle s’est déroulée do 21 août au 
5 octobre 1992. À cette fin, un centre de consultation û &k ouvert h la bibliothèque 
municipale de Trois-Rivières-Ouest. Le dossier était égalcmcnl disponible dans les 
centres de consultation permanents du BAPE ZI QuBcc cl h Montréal. 

Pendant cette période, trois dcmnndes d’audience publique ont été acheminées au 
ministre de l’Environnement. Elks provenaient de M. Jan St-Louis, représentant 46 
résidents du boulevard du Rcchon, dc M. Yves Raymond et dc M. Daniel Lemire. 
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La wésentotion du dossier 

Ces rcquhmts exprimaient leurs préoccupations face à l’augmentation anlicipée de la 
circulation automobile et :i ses conséquences sur leur qualité de vie ; ils s’inquiétaient 
aussi de la dépréciation possible des propriétés situées en bordure de la voie d’accès 
projetée. 

L’audience publique 

Le mandat 

Le 23 octobre 1992, le ministre de l’Environnement confiait au BAPE In responsabilité 
dc tenir une audience publique relativement au projet de construction d’une voie 
d’acch au scctcur nord de Trois-Rivières en lui demandant de lui faire pnrt de ses 
conslakltions et de son analyse du dossier. D’une durée de quatre mois, cc mandat était 
donné en vcrlu du troisième alinéa de l’article 31.3 de la Loi sur la yunlité de 
l’environnement et il s’est déroulé du 23 novembre 1992 au 23 mars 1993. 

La formation de la Commission 

Pour réaliser ce mandat, M. Bertrand T&reaull, président du BAPE, a désigné M. 
Jean-Maurice Mondoux, biologiste, en tant que président de celle Commission, ainsi 
que MM. Jean-Pierre Desjardins et Claude H. Hamois, tous deux ingénieurs de 
formation ; les trois sont membres additionnels du BAPE nommés pm décret 
gouvernemental. Mmes Marie-Claude Delisle et Monique Lajoie ont participé, h t,itre 
d’analystes, aux travnux de In Commission, et Mme Ma&lle Jean en tant qu’agente 
d’information. 

Le déroulement de l’audience 

Conformément aux règles de procédure du BAPE, l’audience s’est déroulée en deux 
parties. La première a eu lieu du 23 au 25 novembre 1992 au sous-sol de 1’6glisc 
Sainte-M~arguerite .G Trois-Rivières. Ces séances ont permis au promoteur de présenter 
son projet et dc ripondre aux questions des citoyens et de la Commission. Le porte- 
parole du promoteur était M. Georges Binet, de la fume Nove Environnement qui 
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La crésentotion du dossier 

avait préparé l’étude d’impact. II était secondé par M. Marcel Leduc, dc In même 
fie, ainsi que par MM. Fernand Gendron, Gérard B&ic et Jacques Goudreau, dc la 
Ville de Trois-Rivières. 

À la demande de la Commission, des personnes-ressources de quelques ministères et 
organismes sont venues transmettre des informations complémentaires sur le projet. 
C’Etail M. Picrrc Lnnglnis, du ministère des Transpor&, MM. Jean MBaragû et Benoît 
Soucy, du ministère de l’Environnement, M. John Halle~, du ministère des Affaires 
municipales, M. Paul Corriveau de la municipalité régionale de comté de Francheville, 
et M. Michel Marin, de la Société canadienne d’hypothèques et de logement. La liste 
des citoyens ayant participé à la première partie de l’audience fait l’objet de 
l’annexe 1. Au total, 20 documents ont été déposés par le promoteur, 13 par les 
ministkres et organismes, et 5 par le public (annexe 2). 

Après le délai réglementaire de 21 jours, la deuxième partie de l’audience, consacrée à 
l’audition des mémoires, s’est tenue au sous-sol de l’église Notre-Dame, h Trois- 
Rivières, le 17 décembre 1992. Six mémoires, dont trois provenaient de 
rcgroupemcnts de citoyens, onl Eté présent& devant la Commission, qui a également 
cntcndo deux présentations verbnlcs. Un mémoire a aussi été déposé sans prkntation 
publique. L’annexe 3 donne In liste des organismes , groupes ou personnes ayant 
déposé un mémoire ou exptimé leur opinion nu cours de cette deuxième partic de 
l’audience. 

Tous ces documents ont Clé mis h In disposition du public dans les ccntrcs déji ouverts 
pendant 13 p&iode d’information, ainsi qu’h la bibliothèque municipale dc Trois- 
Rivikx 

La notion d’environnement 

La notion d’environnement retenue par le BAPE ne s’applique pas uniquement aux 
questions d’ordre bio-physique ; elle englobe un domaine plus vaste tenant compte des 
élémcnls qui pcuvcnt « porter nlleinte b la vit, ?I la santé, k la s&xrilé, nu bien-être ou 
au confort de l’être humain » (L.R.Q., c. Q-2, 8. 20). Qu’ils aienl une portée sociale, 
économique ou cullurelle, ces éléments sont traités, & l’intérieur de l’examen d’un 
projet, au même titre que les préoccupations touchant strictement le milieu naturel. 
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La dsentation du dossier 

Cette vision élargie du concept d’environnement, reconnue dans le Règlement su 
l’évaluation et i’exnmen des impacts sur l’environnement, détermine le champ 
d’activités du BAF’E. C’est ainsi que diverses conséquences des activités humaines 
telles que le bruit sont considérées comme des polluants. Dans le cadre du projet 
actuel, les préoccupations environnementales exnminées par la Commission touchent 
la qualité de vie des communnutis, l’utilisation du tcniloirc ct les attentes des citoyens 
à cet 6gard. 
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Chapitre 2 Le projet 
Le présent chapitre décrit brièvement le contexte géographique et historique dans 
Icquel s’ins&e le dossier, ainsi que les objectifs poursuivis par le promoteur. II 
pr&x~tc ensuite une description technique du projet, des options que le promoteur a 
considér&x ct du milieu dans lequel il doit prendre place. 

Ces informations sont tirées principnlcment de l’étude d’impact réalisée par Nove 
Environnement inc. et des commentaire8 recueillis en audicncc. 

Le contexte du projet 

La région de Trois-Rivières se situe nu carrefour de plusieurs axes routiers ?I vocation 
provinciale (figure 2.1). On y trouve d’abord le croisement des autoroutes 40 et SS ; la 
première dessert le trafic de transit entre les régions de Québec et de Montréal alors 
que la seconde relie la région de Shawinigan - Grand-Mère à celles de Drummondville 
et de Sherbrooke. 

On re!~ouve également dans la région la route 157, sur la rive est de la rivière Saint- 
Mnuricc, de même que les mutes 132 et 138, deux routes provinciales qui longent les 
rives nord et sud du fleuve Saint-Laurent, lesquelles sont reli6es par le pont Laviolette. 

Actuellement, l’autoroute 40 comprend deux tronçons dont l’un se termine à la 
jonction de l’autoroute 5.5, du côté ouest, et l’autre dans la municipalité de Saint- 
Louis-de-France, du côté est. Ils sont reliés entre eux ~;II une section de l’autoroute SS 
et par l’autoroute 40 de Francheville, anciennement appelée autoroute 155, qui 
traverse le centre-ville de Trois-Rivières et permet de franchir la rivière Saint-Maurice 
(figure 2.2). 
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Figure 2.1 Carte schématique du réseau autaroutier dans le corridor Québec-Montréal 

Québt 



Figure 2.2 Réseau autoroutier actuel et projeté de la région de Trois-Rivières 



Le projet à l’étude s’inscrit dans les limites des villes de Trois-Rivières et Trois- 
Rivières-Ouest, deux des 17 municipalitks regroupkes ÛU sein de la municipalité 
régionale de comté (MRC) de Francheville. De ce nombre, Cap-dc-la-Madeleine, 
Sainte-Marthe-du-Cap-de-la-Madeleine, Saint-Louis-de-France et Pointe-du-Lac 
forment, avec Trois-Rivières et Trois-Rivières-Ouest, l’agglomération de Trois- 
Rivières. 

Regroupant le quart de In population de la région Mauricie - Bois-Francs, cette 
agglomération concentre, de plus, les activités industrielles, institutionnelles. 
commerciales ainsi que la majorité des services offerts dans la région 04. 

Depuis 1970, le développement des municipalités de l’agglomération de Trois- 
Rivières s’est structuré, en grande partie, parallèlement âo d&eloppemcnt du réseau 
routier. Ainsi, depuis le milieu des années 1970, le secteur résidentiel «Les 
Terrnsses » ?I Trois-Rivières-Ouest, SI proximité des autoroutes 40 et 55, enregistre une 
expansion significative. De même, suite à l’achèvement de l’autoroute 40 de 
Francheville jusqu’h la route 157 en 1978, le secteur ÛU nord de l’autoroute B Cap-dc- 
la-Madeleine connaît un essor important. Durnnt In dernière décennie, l’ouverture des 
tronçons Montréal - Trois-Rivikcs CL Cap-de-In-Madeleine - Québec de l’autoroute 
40, de même que la construction de I’autoroulc 30 sur In rive sud du fleuve, sont deux 
éléments qui ont contribué à façonner le dCveloppement de l’agglomération. 

En ce qui concerne plus précisément la Ville de Trois-Rivières, le rénm~nngement du 
boulevard des Forges, dans les années 1970, n cnnnlisé le développement dans les 
secteurs à l’est et à l’ouest de celui-ci, cl dc pxt cl d’autre du boulevard des Chenaux. 
Plus rkemment, le prolongcmcnt du boultxxd des Récollets jusqu’à la route 13X et In 
jonction de la côte Rosemont au boulevard du Rochon ont été deux éléments 
significatifs dnns l’expansion du secteur résidentiel (figure 2.3). 

Enfin, l’élargissement récent du boulcvnrd des Forges de quatre b six voies entre le 
boulevard des Récollets et le boulcvnrd du Rochon a constitué une autre 
trnnsformntion stmchxante du réseau routier et du développement résidentiel. Mis & 
part quelques emplacements dispersés, les secteurs résidentiels de la Ville de Trois- 
Rivières nu sud du boulevard du Rochon ont ainsi atteint leur pleine capacité de 
développement et les seuls scclcurs où l’expansion reste possible sont sitnés nu nord 
du boulevard du Rochon. 
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Figure 2.3 Évolution du milieu bâti de Trois-Rivières et Trois-Rivières-Ouest 
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SOUK~ : Étude d’impact, figure 2.13. Pago 39 



Le oroiet 

Par ailleurs, l’agglomération de Trois-Rivikes a connu, entre 1976 et 1986, un taux de 
croissance de population de près du double de celui du reste de la province. Toutefois, 
cette augmentation s’est distribuée inégalement entre les six municipalités de 
l’agglomération. Pendant que Saint-Louis-de-France, Sâinte-Marthe-du-Cap-de-la- 
Madeleine, Trois-Rivières-Ouest et Pointe-du-Lac connaissaient des hausses de 
population respectives de 67,7 %, 51 %, 47,4 % et 34,l %, la Ville de Trois-Rivières 
voyait décroîhe la sienne de 4,6 % (Étude d’impact, p. 28). 

Les obiectifs du projet 

Afin de favoriser la construction domiciliaire dans les secteurs de son territoire qui 
présentent encore un bon potentiel de développement et mettre ainsi un terme à la 
décroissance de sa population, la Ville de Trois-Rivières choisissait d’en améliorer 
l’accès qu’elle jugeait difficile au point d’être dissuasif. Elle élaborait donc, en 1985. 
le projet de conshuire un boulevzxd urbain entre l’échangeur des autoroutes 40 et 55 et 
le boulevard des Forges, dans l’emprise du MTQ réservée au prolongement de 
l’autoroute 40. 

Le MTQ rejeta le projet, invoquant que cette nouvelle voie de circulation 
compromettrait son objectif d’achever l’autoroute 40 au-del& de la rivière Saint- 
Maurice et l’obligerait, une fois le prolongement de l’autoroute devenu nécessaire, B 
reprendre les ouvrages déjà construits. 

Suite h ce refus, la Ville de Trois-Rivières proposa un second projet, en novembre 
1987 : le pxachèvement de l’échangeur et le prolongement de l’autoroute 40 dans 
l’emprise du MTQ jusqu’au badevnrd Parent et In fusion, a cet endroit, de l’automute 
nvcc le boulevard du Rochon qui serait réaménagé h quatre voies. À l’objectif toujours 
présent d’un lien routier efficace pouvant desservir le secteur nord dc Trois-Rivières, 
la Ville ajoutait, dans son étude d’impact, celui d’améliorer la visibilité et l’accès B la 
capilnle région,&, en plus de relier le secteur commercial du boulevard des Forges ÛU 
résenu nutomutier, favorisant d’aulant son développement. 

Ce deuxième projet fut d’abord retenu pûr le Forum régional en 1988, puis entério.! 
l’année suivante par les participants au Sommet économique tenu à Victoriavillc. II se 
retrouve ainsi inclus dans l’Entendre-cadre de développement qui est venue officialiser 
les ententes prises entre le gouvernement du Québec et la région Mauricie - Bois- 
Francs a cette occasion. En octobre 1989, le MTQ confirmait sa participation 
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Le projet 

financière et signait, en août 1991, un protocole d’entente avec la Ville de Trois- 
Rivières par lequel il fixait sa contribution a 70 % du coût estimé total du projet, 
jusqu’à concurence de 3,s millions $. 

La description du projet et des options 

Le projet à I’&ude comprend deux Slémcnts distincts. II consiste, d’une part, à 
compléter l’échangeur des autoroutes 40 et 55 et :I construire un tronçon de l’autoroute 
40 jusqu’au boulevard Parent et, d’autre part, à relier ce tronçon âo boulevard du 
Rochon (figures 2.4 et 2.5). 

Laprcmière pxlic nécessiterait les trnvaux suivants : 

* In construction de deux boucles dans les quadrants ouest de l’échangeur, l’une 
pcnnctlml l’accès ?I l’autoroute 40 est et l’autre Si l’autoroute 55 sud ; 

- lu construction de deux bretelles de raccordement dans les quadrants est de 
l’échangeur, l’une de l’autoroute 55 vers l’autoroute 40 est et l’autre dc l’autoroute 
40 vers l’autoroute 55 nord : 

* le déplacement vers le nord d’une partie du boulcvnrd Raymond et la construction 
d’une chaussée à deux voies contiguës de 460 m&es de long ; 

* la mise en place d’une voie d’accès avec îlot central sur une longueur de 
1 280 mètres, entre l’autoroute 40 et SÛ jonction avec le boulevard du Rochon. 
Cette voie d’accès serait construite sur une propriété du MTQ, dans une emprise 
nominale de 90 mètres permettant la construction des entrées et sorties prévues, 
ainsi que la mise en place des fossés et des talus : 

- le réaménagement de l’intersection des boulevards du Rochon ct Parent, incluant 
l’installation d’un feu de circulaion et, 

- sur le boulevard Parent : 

la construction ou reconstruction de 380 mètres de chaussée entre la côte 
Rosemont et l’intersection actuelle avec le boulevard Raymond ; 
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Figure 2.4 Localisation de la zone d’étude 
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Sourçc : Cartes du M.E.R. du Québec (31 WO7.0102 et 0202) et Etude d‘impact, carie no. 7, page 167 



Figure 2.5 Schéma de l’aménagement proposé 
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Le projet 

sur Ic boulcvnrd du Rochon : 

la construction de 345 mètres de chaussée A quatre voies, dont In largeur 
passemit dc 14,6 mèh-es j 22.5 mè&.es :I l’intersection du boulevard Parent, pour 
y aménager un îlot cenlml sur une longueur de 150 mètres. 

L’autre partie du projet implique de tmnsformer le boulewd du Rochon, actuellement 
utilS ?I deux voies entre la rue Vincent-Bélanger et le boulevard des Forges, en une 
artère B quatre voies contiguës sur toute sa longueur. Cela nécessiterait les travaux 
suivants : 

- l’élargissement de la chaussée du boulevard du Rochon sur une largeur de 
37 centimètres et une longueur dc 1 240 mètres ainsi que l’installation d’un feu de 
circulation à l’intersection de la rue Vincent-Bélnnger ; 

* le déplacement dc la piste cyclable au nord du boulevard du Rochon sur une 
longueur de 1.9 kilom&tre ; 

- les Lravanx d’&clnirage, de drainage et d’engazonnement requis, de même que la 
construction de trottoirs et I’installntion de panneaux de signalisation et de clBtures 
de non-accès aux endroits approptiQ. 

Enfm, un chemin de desserte privé, actuellement en terre battue, au sud du boulevard 
du Rochon et h I’oucsl du boulevard Parent, serait aménagé et municipalisé. 

Les vitesses maximales SUT la nouvelle voie d’accès seraient de 90 kilom&res B l’heure 
directement à l’est de l’échangeur, dc 70 kilomètres b l’heure & mi-parcours entre ce 
dernier et le boolevnrd Pnrcnt, et, finalement de SO kilomètres à l’heure SI I’approchc 
de I’intcrscclion avec le boulevard Parent. Pour les boulevards du Rochon, Parent et 
Raymond, les vitesses maximales actuelles seraient maintenues. 

Les travaux scraicnt réalisés en trois phases et leur coût est estimé en 1992 h 
6 825 000 $ (figure 2.6B, solution 4), excluant le chemin de desserte dont 
l’aménagement est estimé h 30 000 $ (M. Marcel Leduc, transcription de la &~CC du 
23 novembre 1992, p. 152). 
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DC plus, l’étude d’impact comprend trois autres options (figures 2.6A et 2.6B, 
solutions 1,2 et 3). La première consisterait à réaliser l’autoroute 40 telle que prévue 
par le MTQ jusqu’au boulevxd des Forges, dans l’emprise actuelle, pour un coût 
estim& h 10 740 000 5. Suivant cette option, le boulevard Parent serait franchi par deux 
viaducs parallèles, sans desserte locale. La voie ferrée serait également franchie par 
des viaducs. 

La deuxième option consisterait aussi à construire l’autoroute 40 dans l’emprise du 
MTQ à In différence qu’à partir du boulevard Parent, on ne retrouverait qu’une route à 
deux voies simples contiguës. Cette option implique également de franchir le 
boulevard Parent et la voie ferrée par des viaducs simples. Le coût de cette option est 
estimé à 9 175 000 $. En audience, le promoteur n évalué. :I 7 410 000 $ le coût de 
cette option sans les viaducs (M. Fcmand Gendron, transcription de In séance du 24 
novembre 1992, p. 21). 

La troisième option, déj.i rejet& par le MTQ en 1985, prévoyait construire, entre 
l’échangeur et le boulewrd des Forges, un boulcvnrd urbnin au lieu d’une autoroute. 
Cette solution est estimée à 8 875 000 $. 

La description du milieu 

Propriété du MTQ depuis 1971, l’échangeur et I’cmprise dans laquelle doit être 
construit le tronçon d’autoroute sont bordés majoritaircmcnt de friches boisées. Dans 
le quadrant sud-est de l’intersection, cependant, se retrouve un milieu boisé qui est 
livré, depuis quelques années, ?I un d&cloppement~ résidentiel accéléré de faible 
dcusitC. 

Dans le secteur du boulevard du Rochon, le milieu h%i occupe exclusivement le côté 
sud et il comprend majoritairement des sccl~curs résidentiels b faible densité. Certains 
‘affichent toutefois une densité plus forte : c’esl le cas du secteur Adélxd-Dugré, formé 
des rues Vincent-Bélanger cl Jean-Paul-Lavergnc, du secteur Lambert, a l’ouest du 
boulcvnrd des Forges et d’une partie du secteur des Terrasses, h proximité de la côte 
Roscmont. h I’int&ieur des limites de Trois-Rivières-Ouest. 
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Figure 2.6A Options présentées par le promoteur 

Source : Étude d’impaçl, ligure 2.14, page 44 



Figure 2.68 Options présentées par le promokaur 
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Le projet 

Le côté nord du boulevard du Rochon es1 occup4 SUT loulc sa longueur par une emprise 
de transport d’énergie électrique, parallèle h celle du MTQ. Hydre-Québec possède 
d’ailleurs plusieurs lignes qui longent ou croisent le boulevard, ainsi que des 
immeubles aux coins nord-ouest et nord-est de l’intersection des boulcvnrds des 
Forges et du Rochon - des Chenaux. 

Des pistes cyclables sont implantées de part et d’autre du boulcvnrd du Rochon, entre 
le parc Adélard-Dugré et le boulevwd des Forges, et Ic long de la côte Rosemont 
jusqu’à la limite de Trois-Rivières-Ouest. Une troisième piste longe la voie fer& du 
Canadien Pacifique qui croise le boulevard du Rochon à mi-chemin entre la côte 
Rosemonl et Ic boulevard des Forges. 

Enfin, une zone commerciale importante est concentrée le long du boulevard des 
Forges, un peu au sud de son intersection avec le boulevard do Rochon. On y trouve 
notamment le centre commercial Les Rivières qui attire un nombre important de 
consommatwrs. 
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ks préoccupations des citoyens 

Chapitre 3 les préoccupations 
des citoyens 

Ce chapitre synthétise I’ensemblc des opinions exprimées par les participants lors de 
l’audience. Ceux-ci ont démontré un intérêt particulier pour les impacts reliés à la 
circulation routière, dont le bluit, la santé, la s&nité, et la qualité de vie. D’autres 
sujets tels que In dépréciation immobiliére, les expropriations, le développement 
résidentiel et le prolongement de l’autoroute 40 au-dclh de In rivière Saint-Maurice ont 
aussi Et& abordés. Finalement, quelques citoyens ont proposi: des solutions de rechange 
au projet soumis par le promoteur. 

La raison d’être du projet 

Les intervenants ont démontré h l’égard de In raison d’être du projet une quasi 
unanimité. La plup‘art s’cntcndent, en effet, SUI la nécessité, voire même l’urgence, de 
construire une voie d’accès au secteur nord de Trois-Rivières pour améliorer le réseau 
routier urbain et fkliter le développement résidentiel et commercinl. 

(Mémoire du Mouvement Arrêt-Taxes, p. 3) 

Tout en admettant le bien-fondé du projet, plusieurs résidants du boulevard du Rcchon 
se sont néanmoins opposés h la solution retenue par le promoteur h cause des impacts 
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Les préoccupations des citoyens 

négatifs qu’ils appréhendent sur leur qunlilC dc vie ; ils préfércrnicnt un tracé dans 
I’emprisc nppnrtcnnnl~ nu MTQ : 

Deux municipalités de l’agglomération de Trois-Rivières se sont manifestées au cours 
de I’nudicncc. La municipalité de Saint-Louis-de-France s’est prononcée en faveur 
d’une option fidèle au plan initial de prolongement de l’autoroute 40 dans l’emprise du 
MTQ. Elle considère que cette solution est la seule qui ne risque pas de retarder le 
pamAèvement de cette autoroute au-delà de la rivière Saint-Maurice, défini comme 
une priorité régionale dans le schéma d’aménagement de la MRC. La municipalité de 
Trois-Rivières-Ouest, quant à elle, appuie le projet tel que soumis par le promoteur, 
tout en demandant que soient mises en place des mesures pour atténuer le bruit de la 
circulation routière sur son territoire. 

Deux résidarrts dc Trois-Rivières-Ouest, appuyés par une pétition de 357 noms, se sont 
opposés nu projet parce qu’ils considèrent que. le niveau actuel dc circulation sur le 
réseau autoroutier ne justifie pas un investissement de cet ordre et que cc projet est un 
« luxe coûteux que les payeurs de taxes ne sont pas prêts ?I ûssume~ » (Mémoire de 
MM. Eric Morrier et Vincent Guay, p. 1). Ils sont également d’avis que l’impact 
sonore généré pnr le projet aurait d’importûntes conséquences sur In qualité de vie 
dans les quartiers résidentiels situés en bordure de l’autoroute et provoquerait une 
dépréciation des propriétés. 

Les attentes des citoyens 

Les citoyens de la ville de Trois-Rivières connaissent la présence du corridor 
autoroutier du MTQ depuis le début des années 1970. D’ailleurs, en 19X.5, un projet 
qui consistait ?I construire un boulevard urbain jusqu’au boulevard des Forges dans ce 
corridor avait été élaboré par les autorités municipales qui en avaient alors avisé leurs 
citoyens. Le projet actuel diffère de cette option en ce qu’il emprunte une bonne pxtic 
du boulevard du Roçhon, et c’est la raison pour laquelle plusieurs résidants de cette 
xtkrc ont le scnlimcnt d’avoir été trompés par leur municipalité : 
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[. ..] je suis résidante du boulevard du Rochon 1.. .l j’ai l’impression qu’on a 
Çlé induit en EIIFIII, dans leprojer, parce que Icprolongemnt de I’autoraurr 
dcvail sefairc en arrière des fours d’Hydro-Québec 
(Mme Diane Goneau, transcription de la séance du 17 décembre 1992, p. 
138) 

[...] pfait 8 nns de CO [...] j’ai acheté spéc@quementpnrce que i’autorou~e 
s’en ollait dans les emprises du gouvcrnenzent. je voyais un quartier 
résidentiel. JE nc voyaispas une autoroute @passe en avant de lu maison. 
(M. Gérard Lahaie, tnmscription de la séance du 17 décembre 1992, p. 92) 

Les résidents du boulevard du Rochon, ainsi que le Mouvement Arrêt-Taxes qui les 
appuie, désirent que le projet soit réalisé tel que prévu initialement dans I’emprisc du 
MTQ afin de réduire le volume de circulation sur ce boulevard et les impacts qui cn 
résulteraie”t. 

Les déficiences du boulevard du Rochon 

Plusieurs propriétaires riverains du boulevard du Rochon ont signalé certaines de ses 
déficiences. Selon ew, l’assise du boulevard devrait être refaite afin d’éliminer les 
vibrations causées par le passage des poids lourds. 11 existerait aussi un problème de 
drainage qui, lors de fortes pluies, cause une accumulation d’eau d’un côté à I’autrc de 
la chnossée sur une distance de 100 mètres entre la voie ferrée et le boulevard des 
Forges (Mémoire des rcquérnnts du boulevard du Rochon, p. 4). Les participants ont 
aussi noté que la présence de l’îlot central aux abords de la voie ferrée rend difficile 
I’écoulcmcnt de lx circulation, incitant p‘afois les automobilistes à des comportements 
dangereux : 

Les résidants s’inquiètent aussi des conditions de sécurit8 en raison de l’éclairage qui 
n’existe prCscntemcnt que d’un seul côté du boulevard (M. Jean St-Louis, transcription 
dc In sCnnce du 25 novembre 1992, p. 221). 
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Les impacts locaux 

À Trois-Rivières, les résidants du balcvarddu Rochon jugent leur situation difficile à 
cause du volume élevé de trafic qui y circule et de ses conséquences su leur qualité de 
vie. Ils sont d’avis que les impacts consécutifs à la réalisation du projet amplifieraient 
les inconvénients qu’ils subissent déjk 

Des citoyens ainsi que le représentant de Trois-Rivières-Ouest se sont aussi montrés 
préoccupés par les effets du bruit roulier et les mesures d’atténuation possibles. 

La circulation routière 

La majorité des intervenank mettent en doute les pourcentages d’augmentation dc la 
circulation avancés par le promoteur, soit 5 % pour la première année apr&s la mise en 
service de In voie d’accès et 3 % pour les années subséquentes : 

[...] I’augmcnfo/ior2 qui va ~‘cn venir, ça va h-c invivat& tauf simplement. 
(M. Clément Rougeau, transcription de la séance du 24 novembre 1992, p. 40 
et 85) 

Et ld il va y avoir- ylus de fncilitc? d’nccès d Trois-Rividres, automaliquemcnt 
il va y nvoir- plus de circulation. 
(M. Daniel Lemire, transcription de la séance du 23 novembre 1992, p. 205 et 
206) 

À plusieurs reprises, les riverains ont mentionné que le volume actuel du trafic sur le 
boulevard du Rochon leur paraît insoutenable, surtout depuis que la côte Rosemont 
communique avec Ic boulevard Parent. Comme le boulevard du Rochon est la seule 
artère relinnt les autorouIes 40 et 55 au boulevmd des Forges dans le secteur nord dc 
Trois-Rivières et que des développements domiciliaires y sont prévus, plusieurs 
citoyens anticipent une augmentation beaucoup plus forte que celle prévue par le 
promoteur. De plus, la construction éventuelle d’un complexe domiciliaire et d’un 
centre commercial supra-régional dans le quadrant nord-ouest de l’inkrsection des 
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autoroutes 40 et SS serait, au dire de l’un des participants, plus imminente que le 
promoteur ne le laisse entendre : 

[...] la circulalion peul uugmcnlcr dès l’an procluzin, si le promoleur du 
Domaine de Touraine le dhirr, puisqu’il possède d&jà assez de ferrainspour- 
foi?-c cinq cenfrm d’achats comme le cenfre Les Rivières, dans un seul renant. 
(M. Gilles Dion, Irnnscriplion de la séance du 17 dkcmbrc 1992, p, 130) 

D’autres motifs appuyant l’hypothèse d’une augmentation élevée de circulation ont 
aussi été amenés. Le Mouvement Arrêt-Taxes est d’avis que la voie d’accès projetée 
pourrait éventuellement servir de « voie d’évitement ou de déviation de la circulation 
lorsque celle-ci deviendra trop dense » sur l’autoroute 40 de Francheville (M&noire du 
Mouvement Arrêt-Taxes, p. 11). Cet organisme estime d’ailleurs que le seul fait 
d’installer une signtisatian adéquate à l’échangeur des autor”utes 40 et SS, indiquant 
l’accès nu secteur nord de la ville, serait, à lui seul, de nature à accroître le volume de 
circulation. 

Considérant, les nrgomcnls avancés précédemment ainsi que la probabilité qu’un 
certain nombre d’nulomobilistcs cmprunlcnt par inadvertance la voie d’accès pmjetée, 
Ic Mouvcmcnt ArrCt-Taxes esrime qu’il est prcsqnc impossible de prédire le 
pourcenlnge d’aogmenlalion dc In circulation : 

Le bruit et la santé 

Les citoyens demeurant à proximité de la voie d’accès projetée, tant sur le boulevard 
du Rochon que près de SÛ jonction avec le boulevard Parent, craignent une dégradation 
de leur environnement sonore : 

Et puis I’cnvirom~nzeni so~~~we qu’il va y avoir Id, ce sera pas vivable. 
(M. Daniel Lemire, Imrwxiplion dc In sénncc du 23 novembre 1992, p. 17) 
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(Mémoire de M. et Mme Gérard Lahaie, p. 1) 

Comme le projet prévoit 13 construction d’une brelelle d’accès à proximité d’un 
quartier résidentiel de Trois-Rivières-Ouest, un r6sidant du secteur s’est intéressé h 
l’influence do bruit routier sur In snntk publique. Selon lui, le bruit fait augmenter le 
niveau de stress et il Û donc un effet important SUT la santé des gens : 

[...l le dt p?nérnl du bruit dans le monde [...I se mesure en épuisement 
nerveux et en perle de sommeil, sans mnpfer les troublrs physiques et 
menfnux que cet ép~~isenzenl el cdte perle de sommeil provoquent 1. .] 
Qv!. Vincent Guay, transcription de la &nce du 17 décembre 1992, p. 14) 

La Ville de Trois-Rivières-Ouest a émis le souhait que le promoteur mette en place des 
mesures d’nllénuntion pour rkhke l’impact sonore sur les résidences situées près de la 
jonction des autoroutes 40 et SS : 

(Mémoire de In Ville dc Trois-Rivières-Ouest, p, 2) 

La circulation automobile sur le boulcvnrd du Rochon amenant un certain taux de 
pollulion atmosphérique, les résidnnts craignent que l’augmentation annuelle de trafic 
de 3 % prévue pm le promoteur n’entraîne des conséquences plus marquks sur leur 
santé et leur qualité de vie : 

(Mémoire dc M. et Mme Gérard Lahaie, p, 3) 

Cette inquiétude est d’autant plus grande qoc In majorité des participants mettent en 
doute le chiffre d’augmentation annuelle de 3 ‘70 avancC par le promoteur. 
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La sécurité 

Les résidants du boulevard du Rochon sont d’avis que la réalisation du projet se 
traduinit par des conditions de circulation plus propices aux accidents. D’après eux, il 
serait encore plus difficile d’accéder au boulevard du Rochon h partir des rues 
avoisinantes si la chaussée comportait qualre voies de kugeur au lieu des deux voies 
actuelles : 

LOI-sque la circulation veut se diriger vers l’ouest du boulevard du Rochon [à 
partir des rues Arthur-Bélivenu et J.-A.-Tessier elle] doit.faire une manauvre 
souvînt dnnpw~se. .d ce niveau-là il arrive des nccidents. lorsque ce sera à 
quntf-e voies, il m-rivera sûrement plus d’occidents. 
(M&moirc des requénnts du boulevxd du Roçhon, p. 5) 

Plusieurs riverains ont également fait mention de la patience dont ils doivent fa& 
preuve et des difficultés qu’ils éprouvent 3 s’intégrer au flot de circulation du 
boulevard du Rochon en quittant leur résidence : 

Avec le trafiil: qu’il y a d6jù. plus lc 3 %, il vafalloir Elrc bmvr, très parient, 
ou bien carrément effronfé pour rhmir à sorlir de chez ~«US. ce qui va 
sûremenr cnuser plus de risques d’nccidcnts. 
(M. Gérxd Lahaie, transcription de la séance du 17 décembre 1992, p. 87) 

Par ailleurs, la relocalisntion de In piste cyclable en préoccupe plusieurs. Sa dispxition 
du boulevard du Rochon les priverait d’une voie de circulation utile, les forçant, du 
même coup, à traverser le boulevard pour aller rejoindre la nouvcllc voie cyclable qui 
serait située sur les terrains d’Hydro-Qukbcc. Plusieurs déplorent également qu’aucune 
signalisalion ne soi1 prévue pour faciliter le passage des cyclistes d’un côté à l’autre du 
boulevard, le long de la voie ferrée : 
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Un résidant du houlcwrd Parent soutient de plus que la proximité. de la voie d’accès va 
placer ses jeunes enfants dans une situation qu’il juge très dangereuse (M. Daniel 
Lemire, tmmscription de In séance du 23 novembre 1992, p. 202). 

L’entretien et la dépréciation des propriétés 

La proximitc d’une artère fréquentée amène, selon des propriétaires riverains du 
boulevard du Rochon, l’obligation de débourser des montants supplémentaires pour 
entretenir les terrains aménagés el les résidences. L’eau projetée par les véhicules salit 
les rcv&tements extérieurs et endommage la végétation : 

1.. .l cette eau est projetée sur les propriété.~ des résidmls 1.. .] L’hiver. c’esf 
@uuvantn6le dr voir le d&îl de malpropre16 qu’il y a sur les propriétés. 
(Mémoire des résidents du boulevard du Rochon, p. 4 et 5) 

Cette situation serai1 amplifiée par le problème de drainage qui existe sur une bonne 
partie du boulevard du Rochon. 

Plusieurs citoyens ont exprim& leurs craintes face St une dévaluation possible de leur 
résidence. Depuis plusieurs ann&s, le tmfic est à In hausse sur le boulevard du Rochon 
et ils estiment que cet état de fait contribue & diminuer la valeur dc leur propriété : 

[...] avec Icproje~ pi doit sefkire [...] on va perrlr-e beaucoup rl’ar,ynt [...] 
(Mme Diane Gonenu, transcription de la skmce du 17 dkembre 1992, 
p. 139) 

Un citoyen n d’ailleurs mentionné son incapncitk et celle de ccrlains de ses voisins à 
vendre leur résidence à cause de l’augmentation constante de la circulation sur le 
boulcvnrd du Rochon (M. Jean St-Louis, transcription de la séance du 17 décembre 
1992, p. 32 ct 33). 

De la même manière, des résida& de Trois-Rivières-Ouest soutiennent que 
I’augmcntûtion du niveau de bruit rendra le secteur moins attrayant pour les acheteurs 
évenluels ct aura, p‘ar conséquent, un effet négatif sur la valeur des propriétés 
(Mémoire de MM. Eric Mortier et Vincent Guay, p. 2 et 3). 

30 Implantation d’une voie d’accès ou secteur nord de Trois-Rivières 



Les expropriations 

Un requénnt qui habite à l’extrémité du chemin de desserte devant être municipalisé a 
mentionné la perte d’accès à l’un de ses terrains par le boulevard Raymond et a 
demand6 d’&rc exproprié (M. Yves Raymond, iranscription dc la séance du 23 
novembre 1992, p. 19). 

Notons également qu’une autre demande d’expropriation a été formulée à la 
Commission par des ksidnnts du boulevard du Rochon qui sont d’avis que 
I’augmcntation des inconvEnients actuels serait insupportable advenant la réalisation 
du pro.jet (Mémoire de M. et Mme Gérard Lahaie, p. 3). 

L’accès aux commerces 

Le propriétnirc d’un établissement commercial situé sur Ic boulevnrd du Rochon s’est 
inquiété des problèmes éventuels d’accessibilité à son commerce pendant les travaux 
de construction. Il a aussi voulu s’assurer du nombre d’enhées réglementaires qu’il 
pourrait aménager et de la visibilité qu’aurait son établissement après la réalisation du 
projet (Mémoire de M. Alain Drolet, p. 3 et 4). 

Le représentant de la Ville de Trois-Rivières-Ouest n fait remarquer que certains 
terrains du même secteur risqueraient également de se retrouver privés d’accès 
(M. Daniel Thibault, transcription de la séance du 24 novembre 1992, p. 173). 

Les impacts régionaux 

Le parachèvement futur de l’nutoroutc 40 no-d& dc la rivibc Snint-Maurice, tel que 
prévu dans les plans du MTQ (figure 2.4), app~amîl comme un élément important de 
développement et de croissance économique, particulièrement aux yeux du 
Mouvement Arrêt-Taxes et des édiles de la municipalité de Saint-Louis-de-France 
(Mémoire du Mouvement Arrêt-Taxes, p. 1 et Mémoire de la Municipalité de Saint- 
Louis-de-France, p. 14). Ces intervenants estiment égalcmcnt que tout projet qui 
facilite ou amorce ce prolongement est le bienvenu. 
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Le maire de Saint-Louis-de-France craint cependant que le projet actuel, cn répondant 
aux besoins du secteur nord de In ville de Trois-Rivières, ne mette en péril ou, à tout le. 
moins, ne retarde indûment le prolongement de l’autoroute 40 : 

l...] el çn aura sûrement com~me impact, peut-être sans la coizpromeltre 
définitivemenl. la prolongalion de la 40, mis de la wnel~m d beaucoup plus 
tard, puisque les lxwins du SECIELU nord de la ville de Trois-Rivières serunf 
co»zDk?s avec cc projet-là. 
(M. Wilfrid Champagne, lrnnscription de In séance du 17 décembre 1992, 
p. 102) 

Selon les responsables de Saint-Louis-de-France, ce projet ne répond pas aux attentes 
r&gionnles et ils craignent que l’essor économique généré par la voie d’accès h Trois- 
Rivières ne vienne « rafler 50 % du développement domiciliaire régional et cela au 
d&iment des villes avoisinantes » (Mémoire de la Municipalité de Saint-Louis-de- 
France, p. 14). 

Solutions avancées par les citoyens 

Deux citoyens de Trois-Rivières-Ouest estiment qu’une signalisation plus adéquate cn 
bordure des autoroutes 40 et 55 permettrait j la Ville de Trois-Rivières d’atteindre ses 
objectifs sans avoir ù défrayer le coût d’un projet de cette envergure. Ils proposent de 
corriger In siluntion en : 

Le représentant du Mouvement Arr~LTaxes suggkrc une option qu’il appelle « 2.5 n à 
cause de ses similitudes nvec l’option 2 du promoteur mais qui en differe par Ic 
remplacement des viaducs prévus & l’intersection du boulevard Parent et au-dessus de 
la voie ferrée pnr une signalisation adéquate. Selon lui, cette alternative remplacerait 
avantageusement In solution rctcnue par le promoteur, h un coût moindre (Mémoire du 
Mouvcmcnt Arr&Taxcs, p. ‘24 h 26). 
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Par ailleurs, qoclqucs participants s’étonnent que le projet de raccordement du 
boulevard Rigaud enlrc Trois-Rivières et Trois-Rivières-Ouest (figure 2.4) ne soit pas 
encore réalisé puisque cette initiative permettrait, selon eux, dc diminuer le flot de 
circulation sur le boulevard du Rochon (Mémoire des reqwkants du boulevard du 
Rochon, p. 8-9). 

Au cours dc son analyse, la Commission a examiné l’ensemble des préoccupations ct 
des opinions cxprimées au cours de l’audience publique et dans les mémoires. Les 
chapitres suivants présentent les conclusions auxquelles elle est an+&. 

Implantation d’une voie d’accès ou secteur nord de Trois-Rivières 33 





La justification et les impack du projet 

Chapitre 4 La justification et 
les impacts du projet 

Les autoroutes 40 et 55 sont deux axes routiers interurbains voués respeclivcment ù 
l’écoulement rapide de la circulation entre Montréal, Trois-Rivières et Québec d’une 
part, et entre les deux parties de la région Mauricie - Bois-Francs, d’autre part. 

Actuellement interrompue entre sa jonction avec l’autoroute 55, du côté oues& et 
S.lint-Louis-de-Fronce du côté est, l’autoroute 40 ne sera complétée, selon le MTQ, 
que lorsque la circulalion de l’autoroute de Francheville approchera de sa capacité 
maximale, évaluée à SO 000 véhicules par jour. Complc knu de son débit actuel de 
quelque 30 000 v6hicules et d’un taux d’augmcntntion annuel qui se situe 
généralement entre 2 et 3 %, sa r&lisation complkte n’est donc prévisible qu’à long 
terme, en I’occumnce une vingtaine d’années. 

Dans ce contexte, les immobilisations projetées doivent être examin&es non seulement 
dans une perspective d’ensemble, mais d’abord et avant tout dans celle perspective de 
long terme. 

Le projet dans une perspective régionale 

L’intersection des autoroutes 40 et SS dans le secteur nord-ouest de IÛ Ville de Trois- 
Rivières SC caractérise actucllcmenl par un échangeur non complété, en raison de la 
révision des politiques du ministère des Transports, intervenue vers le milieu des 
années 70, qui imposait un moratoire en matière d’aménagement auloroutier (Étude 
d’impact, p. 1). 

Implantation d’une voie d’accès au secteur nord de Trois-Rivières 



ta iustification et les impacts du projet 

Le promoteur se propose de parachever cette infrastructure, de construire un tronçon 
de l’autoroute 40 et d’y raccorder son réseau routier municipal. Selon lui, la réalisation 
de ce projet permettrait d’améliorer l’accès à une partie de son territoire qu’il présente 
comme le seul secteur d’expansion possible de la Ville de Trois-Rivières. Cet 
aménagement entraînerait en outre la mise en valeur du potentiel de développement 
résidentiel et industriel de ce secteur, en plus de consolider les activités commerciales 
implantées sur le boulevard des Forges. 

L’aménagement régional 

Ln MRC de Francheville possède, dans l’ensemble, un réseau routier bien articulé, à 
l’exception du carrefour des autoroutes 40 et 55. Dans son schéma d’aménngemcnt, Ic 
parachèvement de l’autoroute 40 entre Trois-Rivières et Saint-Louis-de-Frûncc est 
identifié, d’ailleurs, comme une action prioritaire pour améliorer le r&nu 
intermunicipal et favoriser ainsi la mise en valeur des sites d’intérêt tigional. 

Au cours de l’audience, le représentant de la MRC de Francheville a d’ailleurs ajouté 
que « le projet du promoteur est conforme nu schéma d’aménagement de la MRC » 
(M. Paul Conivcau, transcription de In séance du 23 novcmbrc 1992, p. 168). Puisque 
Ic schCmn d’aménagement rcflClc les volonl6s de l’ensemble des municipalités qui font 
partie de la MRC, la conformité du projet au schéma constitue un appui significatif à 
son concept. 

Lc projet du promolcor a aussi élé endossé par le Sommcl, Ccorromique de la région 
administrative de la Mauricie - Bois-Francs, tenu a Victoriuvik, en mai 1989, qui l’a 
inskré d‘ans son Entente-cadre de développement. Cet appui s’est ensuik matérialisé 
sous In forme d’une entcntc WCC Ic MTQ, comme l’a expliqué son représentant au 
COUTS de l’audience : 
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Pour sa part, tout en appuyant le principe de prolonger l’autoroute 40, la municipalitE 
de Saint-Louis-de-France fait remarquer que les travaux envisagés ne respectent pas 
complètement le concept original du Minist&re. En conséquence, elle craint que leur 
réalisation ne vienne retarder l’échéancier global du prolongement de l’autoroute au- 
delà de la rivière Saint-Maurice. Elle se prononce donc en faveur dc cc que le 
promol~eur nppelle l’option 1, soit la réalisation complète de l’autoroute jusqu’au 
boulcvnrd Des Forges. 

Certains documents déposés ;I la Commission viennent effectivement étoffer les 
crninlcs cxprimks par Saint-Louis-de-France. Ainsi, le projet refusé par le MTQ en 
1985 visait h récupérer, entre l’échangeur et le boulcvnrd des Forges, l’emprise 
réservée depuis 20 ans pour le prolongement de l’autoroute. De plus, on peut encore 
lire dans son plan d’urbanisme de 1990 que * la Ville de Trois-Rivières a tout intérêt ?i 
retarder le plus longtemps possible la réalisation de ce prolongement routier au-delà de 
In rivike Saint-Maurice » (Document A-l?, p. 15). Le promoteur reconnaît toutefois 
dans son étude d’impact que « la réalisation du présent projet ne doit pas 
compromettre de fiiçon définitive le développement futur de l’autoroute 40 tel que 
planifié initinlemcnt » (Élude d’impact, p. 49). 

Dans le parachèvement de l’autoroute 40, le MTQ voit, pour sa part, la mise en place 
d’une composante du réseau routier de base des routes nntionnles et provinciales ; son 
intention de compléter un jour I’autoroutc Û d’ailleurs été clnircmcnt exprimée ?I 
l’audience : 

C’esl qu’il y a /oujours, dans l’optique du minisfére des Trnnsporls, In 
nércssrri lorsque viendrn lE ,cmp$, de prolonger l’aummre 40. 
(M. Picrrc Langlais, Irnnsctiption de la séance du 24 novembre 1992, p. 131) 

En outre, depuis son refus de céder l’emprise, en 1985, et jusqu’a l’audience, Ic MTQ 
est demeuré catégorique a cet égard : 

Le complhent de I’nuroroure enwe Trois-Rivières-Ouest et Sninl-Louis-dc- 
Frnnce est encore pr-évu dans le rernps. [ . ..] C’est pris dans l’esprit du 
Minisre?r-e que ie projet soit nbnndonné. [...l Les emprises acfuellcs sont 
cr~nser&s [ _. 1 pourfins du prolongement de l’numroute 40. Ef il y a aucune 
élude qui dénwnlre qu’on devrait r&rorbdrr ou almndanner ces eml>rises-là. 
(M. Pierre Langlais, transcription de In sénnce du 23 novembre 1992, p. 21X- 
219) 
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[...l le Ministère, à tmfes fins pratiques, devnnce pour- une partie un 
investissement qu’il devra faire éventuellement, dans 1X ou 20 uns. ou 25 ans. 
(M. Pierre Langlnis, tmnscription dc In &~CC du 23 novembre 1992, p. 222) 

En fait, le facteur prépondérant dans la dkision de compl&er l’autoroute 40 reste le 
débit de circulation sur l’autoroute de Frzmcheville ct la nkcssit6 conséquente de 
conslruire un pont sur In Suint-Maurice. Dans la mesure où le projet de la Ville de 
Trois-Rivières ne remet pas en question la propriété de l’emprise que le MTQ veut 
conserver, tout indique que la réalisation du projet h l’étude ne devrait pas avoir 
d’impact nkgntif sur I’échéancier du prolongement de l’autoroute 40 nu-del% de la 
Saint-Maurice. 

Par ailleurs, Ic projet actuel comprend deux éléments distincts : l’un consiste à 
réunénnger un boulevard existant, I’a~lrc, dont I’cstimntion scmblc correspondre à la 
participation financière du MTQ, consiste à ériger dans l’emprise certains des 
ouvrages permanents du concept original, constituant ainsi une première étape dans le 
parachèvement intégral de l’autoroute. 

La Commission s’estime donc satisfaite des explications du Ministère et elle intaprète 
In posil,ion de la municipalité de S,îint-Louis-dc-France comme l’expression du souhait 
que Ic parachkcmcnt dc I’auloroute se rénlisc dans de mcillcurs délais que ceux 
envisagés nclucllcmcnt. 

Aussi, considérant les impacts majeurs que l’implantation d’un corridor de transport 
cn milieu bRti engendre toujours, Ia Commission tient h appuyer très fermement la 
position du MTQ visant a conserver lu propriétb. d’une emprise dans un milieu urbain 
destiné û se développer. 

Le développement urbain 

II est générnlcmcrrt reconnu que la construction d’une autoroute en périphérie d’une 
ngylomkation SC lrnduit par une nouvelle forme d’utilisation du sol dans son voisinage 
immédiat. Cet étalement prend ordinairement deux formes, soit l’une parallèle & I’;txc 
routier, l’autre perpendiculaire grke aux routes de jonction enlrc ccllc-ci et les milieux 
urbnins qu’elle dcsscrt. 
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De fait, les autoroutes 40 et 55 sont les éléments structuraux majeurs des pIau de 
développement urbain de la région depuis leur construction et l’évolution de 
l’occupation du sol de l’agglomération de Trois-Rivières, ces 20 dernières années, 
témoigne de ce phénomène de façon éloquente. De la même manière, le 
parachèvement éventuel de l’autoroute 40 vers l’est est un paramètre prévisible du 
développement urbain dans le secteur adjacent à l’échangeur. 

P<u son projet, le promoteur vise trois objectifs particuliers liés à l’évolution de son 
1enit0ire : 

- établir, entre Ic noeud autoroutier et les secteurs d’expansion r&idcntielle au nord 
de Trois-Rivières, un lien routier efficace et un axe structurant dans le 
développement du territoire ; 

- améliorer la visibilité et l’accès de la capitale régionale ; 
* rclicr Ic secteur commercial du boulevard des Forges nu réscnu autoroutier de façon 

h favoriser son développement (Étude d’impact, p. 47 et 48). 

De plus, il inclut au rang d’« objectif » la capacité de payer de la Ville. Parmi les 
solutions envisagées (voir chap. 2, p. 15 et figures 2.6A et 2.6B), le choix de l’option 
retenue (solution 4) est manifestement dicté px cette capacité de payer, ce que la 
Commission considère plus comme une contrainte financière qu’un objectif. En effet, 
il convient de souligner que, dans I’nnalyse comparative des solutions envisagées, 
l’option 7 (construction sans viaduc dans l’emprise projetée avec feux de circulntion 
aux deux intcrscctions) recevait la même évaluation que l’option rclcnne en regard des 
trois objectifs de réalisation ; seule la dimension financière les â différenciées lors du 
choix final. 

Par nillcurs, Ic rcjcl, des opliorrs I el 2 repose esscnlicllcmcnl~ sur le fait qu’elles 
n’oflkl pas de desscrtc directe nu boulevard Parent qui semil, franchi par un viaduc, 
une lacune que le promoteur juge majeure en regard de ses objectifs : 
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Nofrc bu1 principal, I:‘W d’nmener, drjùciliter l’accès à Parent. boulevard 
Pnren~, qui domc accès au semur d’apansion du SCCIEW nord de Trois- 
Rivibres. C’esf <a, le but premier. 
(M. Georges Binet, tmnwiption de la séance du 23 novembre 1992, p. 185) 

Dans ce contexte, le pwachEvcmcnt de l’échangeur el In construction de voies rapides 
jusqu’au boulevard Prirent permettraient d’établir le lien efficace recherché vers les 
secteurs d’expwsion projet&, tandis que Ic réaménagcmcnt du boulevard du Rochon 
en ferait l’axe stmctumnt souhaité dans le développement de ce secteur. 

Autant dans son Etude d’impact que pendant l’audience, le promoteur a soutenu que le 
secteur nord de In ville représente à toutes fins pratiques le seul secteur d’expansion 
possible de la Ville de Trois-Rivières. Il soutient également que « l’accès à l’autoroute 
55 px le boulevard Raymond est complexe, peu visible et dissuasif et nc constitue 
donc pas un facteur positif dans la problématique du développement des zones 
résidentielles de Trois-Rivières » (Étude d’impact, p. 40). 

Forts d’une pétition de qoelquc 350 signaturcs, des citoyens se sont opposés au 
prolongement de l’autoroute 40 jusqu’au boulevard Parent. Dans le mémoire qu’ils ont 
présenté h la Commission, ils ont fait valoir qac « le ~&SKI~ roulier qui donne accès 
aux autoroutes 40 et SS n’est pas rkllement incommodant et qu’il est facile d’avoir 
rapidement accès & ces autoroutes ». Ils soutiennent également que I’xxEs actuel via le 
boulevard Raymond est très acceptable et qu’une signalisation routière plus adéquate 
ainsi que la réfection du boulevard du Rochon pcrmeltraient itu promoteur d’atteindre 
ses objectifs. De plus, cctlc akmntive estimEe b 850 000 S représenterait, selon eux, 
une konomic dc quelque 6 millions $, tout en hitant les impacts anticipés pour les 
résidents de Trois-Rivières-Ouest, le long de la bretelle prévue (Mémoire de MM Éric 
Morrier et Vincent Guy, p. 1 et p. 12). 

Ccttc pcrspcctivc repose manifestement SUI une évaluatiun différente de celle du 
nrinistèrc des Transports qui, lui, reconnaît le caxictère problématique de l’accès a cc 
SemUT : 

[...l alors on s’est aperçu qu’il y n un secfeur de In Ville qui était plus ou 
moins him desservi et dont l’accès étnil pus o-bfocile, nlors c’est dans CE 
sols-hi que lc projel <2 é/i présenlé, cf c’est dms ce sens-ld que le Ministhe 
I’n rc~u. 
(M. Pierre Langlais, tnnsctiplion du 23 novembre 1992, p. 210) 
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Dans le contexte de l’exercice d&nocratique que constitue une audience publique SUT 
l’environnement, la Commission reconnaît l’importance d’une pétition de 350 
signnlurcs, certaines rccrul&x aussi loin qu’h Montréal. Mais, bien qu’on puisse 
diverger d’avis sur lu qualité de l’accès xtucl pnr le boulevard Raymond et sur In 
nécessité du projet, il n’en reste pas moins qu’il s’en trouverait amélioré au békfice 
non seulement du secteur nord de Trois-Rivières m‘ais aussi d’une pnrlic de Trois- 
Rivières-Ouest. DC plus, I’annlysc de la Commission ne peut faire abstraction dc la 
volonté régionnle exprimée de façon tout aussi démocratique lors du Sommet 
économique régional qui a I~COIIIIU le bien-fond& du projet et lui a donné son appui. 

Par ailleurs, l’objcclil” de promouvoir le dCvcloppcment rkdentiel du secteur nord de 
Trois-Rivières suscite des appréhensions de la pst de la municipaliti de Saint-Louis- 
de-France qui craint que ce développement ne se. fasse au détriment des autres 
municipalités de la région : 

Pour sa part, In Commission estime que dans la mesure où le projet n’est pas considéré 
comme génkateur de développement, mais plutôt comme un complément aux forces 
existantes, son implantation devrait cffcctivement avoir un impact posit,iC sur le 
développement résidentiel de Trois-Rivières. En corollaire, elle comprend très bien les 
préoccupations des représentants de Saint-Louis-de-France mais elle n’en partage pas 
l’analyse. En effet, dans In mesure où Trois-Rivières compte présentement quelque 
45 % de la population de I’agglomérnlion, ont polil,iqoc dc d&cloppement r6sidentiel 
qui cherche h obtenir une proportion équivalcnle de In conslruclion domiciliaire ne lui 
appnmît pas cond;unnnble. 

Au terme de l’analyse du projet dnns son cadre régional, la Commission retient donc 
que le projet de voie d’xcès est conforme aux volontés g&nérnles dc In région et qu’il 
permettrait d’atteindre les objectifs visés par le promoteur. Elle Û constaté, en outre, 
que l’option retenue r&wlte d’un choix basé essentiellement sur In capacité de payer du 
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promoteur, sans kgard au cnraclèrc de long terme imposé par I’échéancier du 
parachèvement de l’autoroute 40 jusqu’à Saint-Louis-de-Frnnce. 

Toutefois, le fait que le concept du projet semble justifié et acceptable au plan régional 
ne suffit pas A le ren&e acceptable nu point de vue environnemental. Dnns les sections 
qui suivent, In Commission cherche donc & ccmcr la nalurc cl l’amplitude des impacts 
que le projet engendrerait. 

Compte tenu des différences importantes entre les deux parties du projet, la 
Commission a consid&é sép‘arément les impacts générés par le parachèvement de 
l’échangeur et le prolongement de l’autoroute jusqu’au boulevard Parent d’une part, et 
ceux que la déviation de l’autoroute engendrerait sur l’environnement urbain du 
boulevard du Rochon, d’autre part. 

Les impacts du parachèvement de l’échangeur et du 
prolongement de l’autoroute jusqu’au boulevard Parent 

Les craintes exprimées par les citoyens en rapport avec le parachèvement de 
l’échangeur et la construction d’un tronçon de l’autoroute 40 ont trait au bruit et A ses 
conséquences, ainsi qu’b la construction du chemin de desserte. 

Les impacts du bruit dans le secteur de l’échangeur 

Le bmit est aujourd’hui reconnu comme uo problème environncmcnti majeur dans les 
pays développés. Dans on document intitulé Tramports et Environnement publié ?I 
Paris en 1988 pnr I’Organisntion de Coopération et de Développement Économique 
(OCDE) on peut lire : 
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Au niveau nntionnl, In prépondérance des bruits liés aux transportu, devnnt 
les autres sources de bruit extérieur (construction, industrie), est claiwment 
dhontr-ée. Ln circulation rotrt2re est la source de bruit de loin lu plus 
importante. 
(OCDE, p. 49) 

te bruit 

Avant d’aborder l’~analyse des impacts qu’il provoque, il importe de préciser quelques 
notions théoriques concernant le bruit, sa mesure et ses implicalions. 

Dnns le document cité précédemment, le bruit est défini comme étant «tout 
phénomknc acoustique produisant une sensation perçue comme désagréable ou 
gênank par une personne ou par un groupe de personnes ». En combinant la réalité 
physiqoc du phénomène acoustique, la dimension physiologique de 13 sensation et 
l’aspect subjectif de SÛ perception, cette d&finition trahit d’emblée la difficulté 
inhérente à I’haluation du bruit,. 

. La notion de bruit (nature et mesure) 

Au plan strictement physique, un son est une variation rythmique rapide dc la pression 
de l’air ambiant. Le son sera plus ou moins fort selon l’importance de cette vtiation 
de pression, et plus ou moins aigu selon sa rapidité. 

Au plan physiologique, ccl,te variation de pression est perçue dans l’orcille par le 
tympan qui n’est ni plus ni moins qu’une membrane, capable de vibrer au rythme des 
fluctuations de la pression externe. Ces vibrations sont ensuite transformées en influx 
nerveux qui sont transmis au ccrveûu. 

Logiqocmcnt, on pourrait penser que le bruit se mesure à la diffkence de pression qui 
lc génère; l~oukfois, la réaction de l’oreille humaine n’est pas directement 
proportionnelle à l’intensité de In vakxion de In pression : pour qu’un son apparaisse 
deux fois plus fort à une oreille normale, il faut cn cffcl que In pression soit dix fois 
plus forte. 
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Pour lcnir compte de cette particularité, le son est mesuré ti l’aide d’une échelle 
logarilhmiquc qui permet d’exprimer la v‘aiiation de la pression acoustique en unités 
qui reflètent I’intensilk de la perception auditive plutôt que I’intcnsité de la pression. 
Ainsi, pnr cowxtion, le « bel » est défini comme l’unité traduisant une augmentation 
dc l’intensité perçue par un facteur de 2, même si la pression acoustique est dix fois 
plus forte. De manière générale cependant, pour mieux traduire la sensibilité de 
l’oreille, on utilise le dixième de bel, le « dkibel » qui, lui, correspond grossièrement 
à la plus petite augmentation d’intensite que l’oreille humaine est capable de 
peWX3ir. 

D’autre part. 13 sensibilité dc I’orcillc n’est pris In m6mc à touks Ics fréquences. Pour 
que les sons t3ès aigus ou très graves soient perçus avec la même intensité qu’un son 
de fréquence moyenne, In vaintion de pression doit êtTe considérablement plus grande. 
La mcsurc du bruil, GSI donc pondérée de manière ZI ce que des sensations auditives 
d’intcnsit6 compnrnblc se traduisent par des mesures semblnbles, même si la pression 
acoustique nécessaire pour gEnCrer ces sensations peut varier considérablement selon 
In fréquence. 

Bien qu’il existe plusieurs pondérations différentes, le bruit généré par le transport 
routier est génémlement mesuré ?I l’aide de la pondération « A » qui définit Ic dkibel 
A, lequel s’écrit dB(A). 

En pratique, quelle que soit la fréquence, la plus petite augmentation de bruit qui soit 
perceptible ?I l’oreille se traduit par une augmentation de 1 dB(A). Si In source de bruit 
émet deux fois plus d’&rgie acoustique, la perception n’a”gmcntcra cependant que 
de 3 dB(A). Une augmentation de 10 dB(A) correspond pour sa pnrt h l’augmentation 
d’un bruit do”t la pcrccplion aurait doublé d’intensité. 

À titre indicatif, le tableau 4.1 illustre par des exemples tirés de la vie de tous les jours 
la quantification en dB(A) du bruit qui caractérise certains environnements sonores 
typiques, en faisant le parnllèle avec l’échelle des pressions acoustiques 
correspo”dn”tes. 
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Tableau 4.1 la signification pratique du décibel 

0 dR (A) Seuil d’audibilité 
Lnhxatoirc d’acoustique 

1 

10dB (A) 

20 dB (A) 

Studio d’enregiskmxmt 

Jardin tranquille 
Conversation à voix basse 

10 

100 

30 dB (A) 

40 dB (A) 

Appartement tranquille 

Bureau tranquille 
Appilrtement normal 

1OM) 

10000 

50 dB (A) 

60 dB (A) 

Rue tranquille 

Conversation normale 
Km r&idcnlicllc 
Appartement bruyant 

1ooml 

1000 Do0 

70 dB (A) Circulation imprtantc 10000000 
Usine moyenne 

80 dB (A) Circulation intense 
Klnxons d’autos 
Radio très puissante 

100000000 

90 dB (A) Rue à trafic intense 
Avion de transport à hélices 

1 000 000 M)O 

100 dB (A) 

110dB (A) 

Marteau-piqutur à 5 mètres 

Train passant dans une gare 
Moteurs d’avion 

10 000 000 ow 

1cNlooo 000 Ml0 

120 dB (A) Seuil de la douleur 1000000000000 

pression acoustique relative 

(Sourcç : d’après le BAPE, 1989) 
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Si le dB(A) s’avère adéquat pour exprimer In ITWSUTC du son cn un endroit et ii un 
instant dom& la description d’un cnvironncmcnt sonore complcxc et vaiable dans le 
temps oblige 2 définir des unités capables de tenir compte de ces nriations 
temporelles importantes qui le caractérisent. 

En l’occurrence, on n ~~COUTS aux « niveaux équivalents » qui intègrent, sur une 
pkiode de temps plus ou moins longue, l’énergie acoustique correspondant au bruit 
produit pendant cette période. Même s’il ne s’agit pas d’une moyenne à proprement 
parler, ces niveaux équivalents agissent un peu de la même façon en faisant abshaction 
des pointes et des creux qu’on retrouve immanquablement dans une p&iodc de temps 
donné. 

On les exprime généralement par l’abréviation « Leq » (level eqoivnlcnl), suivie de la 
période en heures pour laquelle ils sont calculés. C’est ainsi, pnr cxcmple, qu’on utilise 
le Leq (24) pour décrire l’environnement sonore d’une p&iode de 24 heures. On peut 
également utiliser le Leq (1 %) pour décrire les pointes de bmit, le Leq (SO %) pour 
caractériser le bruit moyen, ou le Leq (95 %) pour le bruit de fond. 

i titre d’exemple, les mcsu~cs dc bruit effccluécs par Ic promoteur nu point 1 ont 
permis de détennincr que Ic niveau de bruit s’y établissait actuellement à 56,7 dB(A) 
Leq (24). P<ar contre, on y a mesuré des poinks ntleignnnl66,3 dB(A) 1 % du temps, 
vers 7 h 30 le matin ; au même endroit, vers 2 h 10 dc In nuit, le niveau de bruit 
mesuré n’atteint que 353 dB(A), 99 % du lcmps, alors que le bruit moyen, c’est-klire 
cclni qui prévaut SO % du temps, vxie entre 40 et 60 dB(A) (Étude d’impact, annexe 
K p. 1). 

En outre, il est intéressant de noter que le calcul mathématique permettant d’établir le 
Leq (24) donne un résultat supérieur ?I la moyenne des niveaux moyens dc bruit. Ainsi, 
toujours nu point 1, le Leq (24) atteint S6,7 alors que la moyenne arithmétique des 
niveaux Leq (SO Y”), lesquels rcflèlcnt, le bruit, moyen, s’établit 3 54,6. 

Ida méthodologie de I’éveluation 

Au cours de l’audience, le promoteur a exposé l’essentiel de la mélhodologie 
employée pour les fins de l’étude d’impacl : 
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Une fois ces évnlualionsfaifcs, on projette, on faif de la simukztion du bruit à 
partir des données de circulation qui sont fournies par le ministèr-e des 
‘lkznsjx~rls, et on obtient In cortojirnphie du bruit actuel. 

Ensuile, on refait les simulations pour- les voies de circulation projetées, avec 
les débits projetés. Et ensuite, on obtient les cartographies pour le bruit 
projeté des nouvelles voies. 
(M. Claude Yockell, transcription de la séance du 23 novembre 1992, p. 43) 

C’est de cette manière que les « isophones », ou lignes d’égale intensit6 de bruit, sont 
définis et portés sur la carte. Ainsi, I’isophone SS dB(A) délimite géographiquement le 
territoire où on retrouve un Leq (24) supMeur ou &al3 55 dB(A). 

Les effets du bruit 

Le document intitulé Combattre le bruit de In circulation routière publié par le 
ministère des Transports en 1987 résume assez bien les eîîcts que le bruit peut avoir 
SUT les humains : 

La perception du bruit varie beaucoup d’une personne SI une autre, d’où la difficulté 
d’en bien saisir tous les effets. Cependant, il est clair qu’un individu exposé & un 
niveau sonore élevé pcul ressentir : 

des effets physi&@que.~ comme une huusse de tension, un rythme 
cnrdinque ncr:~l&+, etc. ; 

- des effets compnl-tementnun comme des difficultés d’npprentissagc, de 
conversation, de sommeil ; 
des effets psy<:holo#ques comme In tension, le W~SS. l’anxiété, 
l’instnbilite’. 

(Document déposé B-7, p.14) 

Dans le document de I’OCDE cité précédemment, la saion intitulée Résumé des 
&Vs du bruit abonde dans Ic même sens : 
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Le bruit perturbe l’activité, altère le sommeil, empêche l’homme d’accomplir 
ses tâches dans des conditions satisfaisantes. Bien des amples de ces 
perturbations ont été donnés : l’apprentissn~e (notamment l’acquisition 
scolaire), le développement psychologique. la vie sociale. In communication 
parlée. les performances dans le travail, la skurirk du travail et dans les 
transports. 

Il crée, d’aulre part, une siluntion de SI~~S. Du fait des efforls d’adaptntion 
LU bruit. de lufrustrution liée nux dégradations de l’activité et du sommeil. le 
bmit, en plus des effets destructeurs de l’nppnreil auditif, n WI impact non 
n&li~eable SUI- lesfonctionnements physiolofiique. psychologique et social. 
(OCDE, p. 46) 

Le bruit pcul donc avoir des conséquences nuisibles importantes allant même jusqu’à 
aCCcclcr In snnk?. II es1 cependant très difficile de déterminer précisément des seuils à 
partir desquels ces conséquences se font sentir, particulièrement d,uls le cas des effets 
psychologiques qui dépendent cn bonne partie de In subjcctiviti des individus. Il est 
cependant possible de contourner cette difficulté en évaluant l’impact sonore sur 
l’homme et l’environnement sur la haîe des rktions prévisibles comme, par exemple, 
l’impact sur I’intelhgd)dlté ou la perturbation du sommeil. 

Le tableau suivant, tiré d’un document publié par l’Association québécoise du 
lmnsprt et des routes (AQTR), illustre les critères utilisés et les résultats obtenus par 
une étude réalisée à Edmonton. 
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Tableou 4.2 Impact du bruit de la circulation routière sur l’homme et l’environnement 

pourcentage de la population susceptible de se plaindre 

Leq (24) impact sur 
en dB(A) 

.., 
I’intelhg~bd~lc 

perturbation 
du sommeil 

fortement 
WllUYé 

plaintes 
officielles 

55 O-3 5 O-3 0 
60 4-10 10 O-10 0 
6s S-18 15 S-17 0 
70 9-24 20 16-24 o-2 
75 18-32 25 25-34 3-l 

Adapté de Summary @‘Ca~~~k~zn Socinl Surveys, Edmonton Noise Policy Study 
(Source : AQTR, 1987) 

L’environnement sonore dans le secteur de l’échangeur 

Le parachèvement de l’échangeur entre les autoroutes 40 et 55, dans le cadre de la 
réalisation du projet, aurait pour conséquence de modifier quelque peu le flux de la 
circulütion. En effet, le trafic en provenance du sud par l’autoroute 55 a destination du 
secteur nord de Trois-Rivières, ainsi que du secteur des Term.sses de Trois-Rivières- 
Ouest, pourrait dorénavant emprunter la bretelle dans le quadrant sud-est plutôt que de 
devoir se rendre jusqu’h la sortie du boulewud Raymond. 

En procédant à la réaffectation des débits actuels de circulation, le promoteur estime 
que, lors de sa mise en service, 632 véhicules légers et lourds circuleraient 
quotidiennement sur cette bretelle, alors que plus de 6 900 véhicules circuleraient SUI 
In portion d’autoroute comprise entx. l’échangeur el sa jonction avec le boulevard 
Parc111 (Étude d’impncl, figure S.I. p. 157). 

Pour évaluer l’impact de cette nouvelle infrastructure. le promoteur a évalué et 
cartographié l’environnement sonore actuel de In zone d’étude, de même que 
l’environnement sonore qui dkoulerait de la rénfîecl.nlion du trafic suite à la 
réalisation de son projet. On trouvera aux figures 4.1A et 4.1B la synthèse de ces 
informations reproduites ?I partir des documents du promoteur. 
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Figure 4.1 B Climat sonore actuel et projeté dans le secteur de l’échangeur (partie est) 
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Actuellement, l’isophone Leq (24) 55 dB(A) qui définit, selon les termes du 
promoteur, la « limite du niveau de bruit acceptable pour les usages résidentiels » 
(Étude d’impact, p. 129) englobe la majeure partie des r&idcnces situées sur la rue 
Goycr, h Trois-Rivières-Ouest. Certaines d’cntrc elles se retrouvent même k I’intétieur 
dc la zone définit par l’isophone 60 dB(A). Manifestement, le bruit qui affecte 
présentement ce secteur provient de l’autoroute 55, de la voie de service et de la partie 
existante de l’échangeur. 

Dans le secteur de l’intersection des boulevards Raymond et Parent, le niveau sonore 
ntleint quelque 60 dB(A), résultat, surtout, de la circulation actucllc sur le boulevard 
Raymond. 

À la soile de la réalisat.ion de son projet, le promoteur nc prkvoit aucun changement 
significatif dans le secteur de In rue Goya qui continuerait d’être affect6 pm lc bruit 
du trafic de l’autoroute déjà en place. De la même manière, il considkre que 
l’environnement sonore à l’intersection Raymond P<uent ne sera pas modifié de 
façon significative. Il prévoit cependant une extension relativement importante dc la 
zone soumise b un niveau sonore supérieur ou égal :t 55 dB(A) Leq (24) du côté des 
rues Lnflamme et Montlieu, et même jusqu’à la rue Gascogne. Au total, cinq 
résidences unifamiliales existantes et une soixantaine d’habitations unifamiliales 
projetées à court terme seraient ainsi affectées, un impact que le promoteur qualifie dc 
faible (Étude d’impact, p. 159.160). 

L’isophone 60 dB(A) atteindrait, quant 3 lui, quelques résidences à être construites sur 
la rue Lnflamme. Aux yeux du promoteur, cet impact est d’importance moyenne. 

Poor sa pnrt, le MTQ considère une augmentation du Leq (24) de 50 a SS dB(A) 
comme élont faiblc ; par contre, il considère comme iork une augmentation du 
Lcq (24) qui pnsscrnit dc 53 a 60 dB(A) (Documenl, dCposé B-12), comme c’est le cas 
pour une partie de la rue Laflamme. 

De son côté, la Commission n orienté sa réflexion sur le niveau de bruit acceptable et 
notamment sur le critère retenu par le MTQ qui considère acceptable un niveau de 
bruit inférieur ou égal à un Leq (24) de 55 dB(A) lors de l’implantation de nouvelles 
infrastmctures. 

En premier lieu, la Commission s’est penchée sur l’opportunité d’utiliser lc Lcq (24) 
comme outil d’évaluation. Elle est venue à la conclusion que dans le contcxtc de 
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l’évaluation du bruit SI Trois-Rivières-Ouest, le Leq (24) constitue un outil commode. 
En effet, malgré sa distribution inéguliére sur une période de 24 heurts, le bruit généré 
par le trafic autoroutier présente un caractère relativement cyclique et répétitif d’une 
journée à l’autre et d’une semaine B l’autre. Même s’il ne permet pas une 
çxactérisation détaillée de l’environnement sonore, le Leq (24) demeure, pour fins 
d’analyse, un indice valable du niveau de bruit. 

Par ailleurs, un niveau sonore extérieur de Leq (24) 55 dB(A) est gémkdement 
considk? comme étant Ic seuil h partir duquel une nuisance commence à être ressentie 
par la population. Sans pxlcr précisément de « bruit, acceptable », I’OCDE suggère 
que : 

Pour sa part, le MTQ a transmis h la Commission un document qui énonce un certain 
nombre de principes en regwd de la problématique acoustique et qui dcfinissent, 
notamment, ce que le Ministère considère comme bruit « ncceptable ». Le tableau 4.3 
reproduit une partie de ce document. 
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Tableau 4.3 Principes directeurs relatifs à l’implontotion de corridors routiers por le MTQ 
(Exlroib) 

Principe 1 

Le ministke des Transports définit comme « milieu sensible » au bruit, tout secteur où la pratique 
d’aclivités humaines requiert un environnement sonore acccptablc ; ainsi, les usages r&identiels (toutes 
cnlégories), institutionnels et récréatifs (extensifs), h proximilé de sources de bruit, sont considérés 
comme sensibles et nécessitent donc une alknlion particulière. 

Principe 2 

Le ministère des Transports définit comme acceptable un niveau de bruit inférieur ou égal 3 55 dB (A), j 
l’extélieur, pour IOUS ces lypes d’usage. 

Principe 3 

Le ministère des Transports retient comme indicateur statistique le niveau de bruit continu kquivnlent en 
dB (A) pour une @iode de 24 heures, représenté par : Leq (24). 

Principe 4 

Le ministkre des Transports établit la qualité de l’environnement sonore en se basant sur la grille 
suivante : 

NIVEAU DE RRUIT _ Leq (24) QUALITÉ DE L’ENVIRONNEMENT 
(mesuré 0” calculé) SONORE 

Lecl <SS dBA 
SS dBA < Leq 5 60 d%A 
60 dBA < Leq <65d%A 

w 2 65 dBA 

(Source : MTQ, document deposé. B-12) 

Acceptable 
Faiblement perturbé 
Moyennement perturbé 
Fortement perturbé 
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II est pcrlincnt dc souligner que In position du MTQ en mnli&re de bruit acceptable se 
conforme k celle de In Société canadienne d’hypothèques et de logement et qu’elle est 
cohérente avec celles adoptEes aux États-Unis ou celle mise de l’avant par I’OCDE. 

Pu ailleurs, malgré le fait que le bruit est un polluant reconnu par In Loi sur In <~rralité 
de l’environnement et qu’il est susceptible d’affecter négativement les individus et la 
population en général, « le ministère de l’Environnement n’a pas de norme en tant que 
telle, qui régisse le bruit, surtout le bruit de circulation routière » (M. Jean MBamgn, 
transcription de la séance du 23 novembre 1992, p. 73). 

Dans le cas présent, la Commission estime raisonnable la position du MTQ ct du 
promoteur h I’cffcl de considérer comme acceptable un niveau sonme Leq (24) de 
55 dB(A) puisque socinlcmcnt, un tel niveau nc scmblc pas porter de préjudice 
significatif aux individus ou ZI la collectivité. En corollaire, elle est aussi d’avis qu’un 
Leq (24) supérieur à SS dB(A) est inacccptablc dans Ic cas dc l’implantation de 
nnuvenux corridors. 

Cela dit, le promoteur admet qu’une p‘utie additionnelle du territoire de la Ville de 
Trois-Rivières-Ouest serait soumis h un niveau sonore supérieur à un Leq (24) de 
55 dB(A) dès la mise en service des infrastructures projetées. De plus, outre le fait que 
cette évaluation repose SUI des projections de débit que la Commission considère 
comme étant minimales (voir p. 61.62), elle ne tient paz compte de facteurs comme le 
vent et la temp&Wre qui peuvent aussi influencer la propagation et la perception du 
bruit. P<u conséquent, même si elle n’est pas en mesure de préciser jusqu’à quel point,, 
la Commission est d’avis que la portion de territoire qui sera soumise à un niveau de 
bruit inacceptable sera plus étendue que prévu. De plus, sur un horizon d’une vingtaine 
d’années, il est certain que la qualité de l’environnement sonore du secteur sera 
diminuée à diffkents degrés par l’augmentation de la circulation routière. 

Le chemin de desserte 

Dans le projet de 1985, la Ville de Trois-Rivières avait prévu construire un chemin de 
desserte pour donner accès i 11 terrains résidentiels contigus ZI l’emprise du MTQ, h la 
limite de Trois-Rivières-Ouest. Cette conslruction aurait néccssiti l’expropriation de la 
r&idencc dc M. Yves Raymond, laquelle se trouve dans l’axe et h In fin d’un très court 
chemin privC cxislnrrl, qui aurait élé municipnlisé cl. prolongé ao-delb de la branche 
OU~~I. dc la rivkrc Millcllc. 
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Compte tenu des travaux nécessaires à la traversée du cours d’eau et de leurs coûts 
estimk, la Ville n rÉnlisé qu’il serait plus économique d’exproprier les 11 terrains en 
question et les deux résidences qui s’y h-ouvent et de ne municipaliser que le chemin 
actocl qui dessert trois résidences : 

La premiére proposition qui était initialement soumise [...I on parlait d’un 
chemin de desserte qui se prolongeait, qui denmdair le déplacement entre 
czutres de la nmison de monsieur Raymond [. .l Les coûts comparatifs qui ont 
Çt6 faits nous donnnient une évaluation. une indemnité d verser 225 000 $, 
,x>ur des coûts de trm~au.x de l’ordre de 100 000 $. [...l 

La solution que mus avons proposée [...l donc 11 terrains jc crois et dru 
rbdcnces [.. .1 Les indmrrit~x ~taienrfixées dans l’ordre de 250 000 $. rt les 
coûls de tr~~~ma &rirnf de 30 000 $. environ. 
(M. Fernand Gendron, Irnnscription de la séxnce du 23 novembre 1992, 
p. 155 à 157) 

Compte tenu du fait que les tcrrnins qui devraient être expropriés se trouvent ù 
l’intérieur de la zone qui serait soumise ?I on niveau de bruit Leq (24) supérieur h 
55 dB(A), la Commission considère que I’oplion rcl~enue par le promoteur représente 
une amélioration par rapport ti celle de 1985. 

Dans sa requête d’audience auprès du ministre de l’Environnement, M. Yves 
Raymond soutenait que la t&lisation du projel allait priver d’un accès SUI le boulevard 
Raymond un terrain adjacent à celui où sa résidence est coostruitc. II a cependant 
admis, h l’audience, que cet « accès » dont il hénéficinit n’Ctait, en fait, qu’une 
permission temporaire du MTQ. De plus, comme Ic terrain en question fait partie de la 
même unité d’évaluation que celui où est érigée sa résidence, la réalisation éventuelle 
du projet nc saurai1 lc priver d’un accès ou l’enclaver. 

De fait, outre ses liens « historiques » avec le projet de 1985, la Commission oc voit 
pas de rapport entre In conslruction du chemin de desserte, tel que présenté 
aujourd’hui, et le projet h l’étude. 
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Les impacts de la déviation de l’autoroute 40 sur le 
boulevard du Rochon 

Les changements d’utilisation d’une route ou d’une artère collectrice en milieu urbain 
occasionnent normalement des changements divers pour les citoyens qui vivent h 
proximité. Les conséquences et la gravité de ces modifications variént selon la 
perception des gens directement touchés et leur capacité à les accepter et g s’en 
accommoder. 

Quoique très favorables au principe de construire la voie d’accès, les résidents du 
boulevard du Rochon s’objectent à l’option retenue par le promoteur. D’une part, ils 
soutiennent avoir été trompés par la modification des orientations de développement 
routier qui existaient au moment où ils s’y sont établis et qui devaient guider 
l’évolution de la trame urbaine de ce secteur. Pour la Commission, cette question revêt 
une importance capitale puisqu’elle met en cause la fiabilité même de la planification 
urbaine. 

D’a~h-e part, ils affirment que I’augmcntntion dc la circulation résultant de la 
réalisation du projel dnns In configuration projctCc leur causerait de nombreux 
prijudices et ils proposent son implnnkllion dans les cmpriscs prévues, conformément 
?I la planification en vigueur depuis 20 ans. 

La Commission a donc cherché, dans un premier temps, j saisir la nature et I’Clendue 
des changements que In r&lisatioo du projel provoquerait sur le boulevxd du Rochon 
et sur le quartier qui le borde en examinant la planificnlion urb‘anistique de la Ville de 
Trois-Rivières. Elle a ensuite examiné les implications de l’augmentation de la 
circulation SUT l’environnement urbain. 

La planification de la Ville de Trois-Rivières 

La Ville de Trois-Rivières n planifié depuis plusieurs annees son développement 
urbain, comme en témoignent son plnn directeur et son plan d’urbanisme. 

En 1980, le plan directeur classifiait le réseau routier urbain cn cinq catégories 
fonctionnelles. Au sommet de cette hi&archie se trouvent Ics L~II~WUU~~S qui sont 
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définies comme des voies rapides inter-municipales h accès limité. Viennent ensuite 
les art2rcs qui joucnl, un rôle inter-municipal, puis les collectrices principales qui sont 
destinkes à assorer In liaison entre les deux premières ; les collectn’ces secondaires 
servent, pour leur p-1, à canaliser In circulation vers les xtères et les collectrices 
principales et, finalement, les ~-as /ocales tcrminent la hiérxchic (Document A-12, 
dossier sectoriel no 2, p. 26 h 33). 

Dans le voisinage plus ou moins immédiat du secteur a l’étude, les artères 
comprennent notamment les boulevards des Forges, des Récollets, Jean XXIII, Ste- 
Marguerite, Raymond et du Rochon. De leur côté, les collectrices principales 
regroupenl Ic boulcvxd des Chenaux et le boulevxd Rigaud. Quant aux collectrices 
secondaires, elles incluent les boulevards Parent, Hzunelin et St-Michel (figure 2.2). 
L’ensemble de ces voies d’importnnce quadrille le tissu urbain dc In Ville de Trois- 
Rivières de façon plus ou moins réguli&re et contribue a délimiter quartiers, paroisses 
ou voisinages. 

Dans le cas qui nous intéresse, du cbté sud du boulevard du Rochon, on retrouve deux 
ensembles résidentiels dislincts, sépar& par la voie ferrée et l’école Keranna. Au COLI~S 
de l’audience, le promoteur a d’ailleurs confirmé celte vocation, consacrée dans le 
plan de zonage de la Ville de Trois-Rivières : 

Au cours de l’audience, les résidants du boulevard du Rochon ont exprimé leurs 
craintes de voir celui-ci devenir bien plus un prolongement de l’autoroute qu’une voie 
devant y amener la circulalion. De fait, le boulevard du Rochon servirait de lien entre 
le noeud autoroutier 40 - SS, dont il serait pratiquement tributaire, et une autre arl?re 
d’importance, le boulevard des Forges, qui présente, h son intersection avec le 
premier, six voies de largeur. 

Même si le promoteur consid& que le but premier de son projet est de faciliter l’accès 
au boulevard Parenl :1 pnrlir des autoroutes (M. Georges Binet, transcription de la 
séance du 23 novembre 1992, p. 185). il n’en demeure pas moins que c’est « l’absence 
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de liens est-ouest efficaces entre le boulevard des Forges et l’autoroute » que le plan 
d’urbanisme de la Ville de Trois-Rivières identifie comme lacune du « réscnu nrtériel 
local » (Document déposé A-13, p. 15). 

Dans l’optique du ministke des Transports, la desserte du boulevard des Forges revêt 
également une certaine importance : 

Pour nous. notre vision du projet. c’est qu’essentiellement. on raccorde un 
axe municipnl important. un me majeur qui est le boulevard des Forges. nu 
rbseau national existant. 
(M. Pierre Langlais, tmnscription de la séance du 23 novembre 1992, p. 163) 

Au chapitre des nouveaux comportements responsables de I’augmcntntion de la 
circulnlion SUT le boulevard du Rochon, le promoteur admet également que : 

L...] À la suite de la réalisation de la wic d’ncc&, il est permis de croire que 
des uutomobilistes locaux utiliseront dawmtage les riouvelles it~astructures 
h partir des c~utoroutcs 40 et 55 pour aller xjoindrc In zone cmnmerciale du 
boulevard des For@?s. 
(Étude d’impact, p. 64) 

D‘ans h mesure où le boulevard du Rochon possède, depuis 1980, un rôle d’artère qui 
le désigne pour relier le tissu urbain et le réseau municipal aux autoroutes 
avoisinantes, le promoteur n’a pas tort de soulcnir qoc son projet est conforme ZI la 
lettre de la planification de la Ville dc Trois-Rivières. Pnr contre, en l’absence d’un 
autre lien entre le réseau autoroutier et le boulevard des Forges, la Commission est 
d’avis qu’il sera appelé à jouer bien plus que le rôle qui lui était dévolu dans les plans 
ndopiés jusqu’k maintenant, devenant, à toutes fins pratiques, une voie de service de 
l’autoroute. 

Dans les circonstances, la Commission estime donc que la modification du caract&rc 
du boulevard du Rochon qui résulterait de la réalisation du projet, dans sn forme 
actuelle, trahirait SI tout le moins I’csprit de In planification urbaine amorcée depuis 
une vingtaine d’années et formulke depuis plus de dix ans. 

De plus, l’option retenue risque, h long tcrmc, d’amerrcr des choix d’orientations dc 
développement qui risqueraient de chnngcr In vocation du secteur. Ainsi, par exemple, 
l’emprise d’Hydro-Québec du tôlé nord du boulevard du Roçhon est considérée, dans 
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le plan d’urbanisme, comme une zone d’aménagement différé qui « pourrait être 
convertie j des fins résidentielles de faible, moyenne et forte densit&, sauf en bordure 
du boulevard des Forges où la fonction commerciale serait plus appropriée >> 
(Document déposé A-13, p. 80). À l’audience, par contre, le promoteur a laissé 
entendre qu’elle pourrait bien se voir attribuer une vocation commerciale « dû g la 
proximité d’un boulevard trks important [ . ..] qui confkc un caractère commercial à 
cet endroit-l& important » (M. Jacques Goudrcûu, lranscription de la séance du 25 
novembre 1992, p, 229). 

La Commission est consciente que les orientaions suggérées pour les zones 
d’aménngement différc nc sauraient, en aucune façon, être considérées comme des 
engagements de la part de la municipalité. Cependant, cet exemple démontre bien 
comment des choix actuels, par un effet d’entmînement, sont susceptibles de SC 
rCpcrculcr sur les décisions ultérieures et d’occasionner aux riverains du boulevard du 
Rochon des impncls additionnels. 

La sécurité 

Au cours de l’audience, les citoyens du boulevard du Rochon ont mis cn évidence les 
problèmes de sécurité qu’ils éprouvent quotidiennement et leurs craintes de voir la 
situation se détériorer encore davantage. Ces problèmes étant reliés en bonne partie au 
volume du trafic qui emprunte le boulevard, In Commission s’est penchée sur cet 
aspect. 

MEmc s’il est difficile de les quantifier, tout réaménagement routier contribue 2 créer 
de nouveaux comportements chez Ics utilisaleurs el 3 en modifier d’autres. Dans le cas 
présent, le trafic de transit b destination de Québec ou de Montréal ne saurait être 
touché par la réalisation éventuelle du projet. Cependant, dans In mesure où le 
parachèvement de l’échangeur faciliterait I’~ccès a la Ville cn gén&al et j son secteur 
nord en particulier par rapporl au trajet actuel vin le boulawd Raymond, la fluiditl: du 
trafic concerné s’en trouverait améliorée, incitant de ~OUV~BUX usagers à l’emprunter. 

Pour sa part, le promoteur ne privait ~3s d’nogmentntion importante de la circulation 
sur In voie d’accès projetée. II l’estime b 5 % la première année suivant la mise en 
service, et h 3 % pour les années subséquentes. Son évaluation repose sur 
i’augmcntation nnnuelle normalement observée sur l’ensemble du réseau routier du 
Québec qui s’établit cnlre 2 et 3 % selon les années, et sur I’hypothEse d’une 
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augmentation supplémentaire de 2 Yo, attrihuahle aux changements de comportements 
découlant de la réalisation de son projet : 

I...] il y aurait pas de chanpment de comportement majeur de la pan des 
citoyens en pkriphbrie, c’esrplufiit une réassignation de lu circulation qui. à 
l’heur-e actuelle. utilise le boulevard Raymond pour accéder nu réseau 
nutoruurier. qui n’utilisera plu le boulevardRaymond. qui va utiliser la voie 
d’accès. 
(M. Marcel Leduc, transcription de In sé;uxe du 24 novembre 1992, p. 64) 

À court terme, l’amélioration de l’accessibilité recherchée par le promoteur vise ù 
favoriser le développement immidint des secteurs résidentiels déjh anorcC nu nord de 
l’emprise où il compte promouvoir la construction d’au moins 200 unités de logement 
pnr année. 

(M. Jacques Goudrcnu, transcription de In séance du 24 novembre 1992, 
p. 215) 

En se basant SUT le facteur g~nérnlement utilisé de 1,s véhicolcs par logement dans les 
nouvenux secteurs résidentiels, l’objectif de construire 350 unités par année pourrait SC 
traduire p,ar une augmentation du parc automobile de plus de 5 000 véhicules dans le 
secteur du projet h l’étude d’ici dix ans. Si la situation économique continuait de 
stagner et qu’il nc SC conslruisait que 200 unités de logement par année, les 
augmenlations du pac automobile du secteur s’établiraient à 3 000 pour le même 
horizon et ti 6 000 pour un horizon de 20 ans. 

Par ailleurs, les axes autoroutiers en périphérie d’un milieu urbain et, h plus forte 
raison, les échangeurs exercent une attraction certaine sur divers types de 
développement urbain. Ainsi, dans lc quadrant nord-ouest du amefour des autoroutes 
40 et SS, un important dkveloppemcnt mixte serait déjh en phase de faisabilitk 
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préliminaire ; s’il devait se concrétiser, la Ville de Trois-Rivières a d&ja exprimé le 
souhait de le voir se réaliser rapidement : 

[. ..l la Ville souhniterait que le promoteur s’cngqe à compl&cr 1~ SCC~EU~, 
mjoritnirement, en dix ans. 
(M. Fernand Gendron, transcription de In s&mce du 24 novembre 1992, p. 
zck-205) 

À lui seul, ce dkveloppement aurait un potentiel h moyen et long terme de quelque 
10 000 nouveaux résidants et de plusieurs commerces h portée régionale et supra- 
régionale (Transcription de la skmce du 24 novembre 1992, p. 197 3 205). À très long 
terme, 8 000 unités de logement pourraient donc trouver place dans les secteurs nord et 
nord-ouest de lu ville. Même si elle est graduelle, cette augmentation substantielle du 
bassin de population se traduira par une augmentation de circulation que lu 
Commission estime, sans pouvoir la chiffrer de façon précise, supérieure aux 3 % 
prévus. D’autre part, l’établissement du centre commercial est également susceptible 
de générer, àcourt ou moyen terme, une croissance additionnelle de circulation. 

En conséquence, la Commission est d’avis que les projections retenues par le 
promoteur sont minimales et qu’elles ne tiennent pas compte des rclombées qui 
pourraient découler des orientations générales de développement dans WC perspective 
de 20 ans. 

Dans son étude d’impact et au cours de l’nudience, le promolcur n exposé en détail la 
situation actuelle de la circulation SUT le boulevard du Rochon. Aux heures de pointe, 
les comptages effectués en 1990 indiquent un achalandage horaire maximum de 600 
véhicules dans la diction dominante CL Ic promolcur prévoit que ce chiffre atteindrait 
quelque 800 en l’an 2000. En outre, il n fait valoir qu’une fois réaménagé à quatre 
voies, le boulevard du Rocbon pourmit accommoder jusqu’à 1 700 véhicules & l’heure 
pm direction avant que ne rusurgissent des problèmes de fluidité (Étude d’impact, 
p. 66). 

Au plan de la sécurité, le promoteur reconnaît qu’il cxisle certains problèmes mais il 
estime que la réalisation de son projet permeltrait de Ics kgler ou, b tout le moins, de 
ne pas les aggraver : 
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Actuellement, c’est un quatre voies malfmtu. Là. on vofaire le ménage id- 
dedans, on va formaliser In situation et d’après nous. ~a devrait être plus 
sécuriraire. 
(M. Georges Binet, transcription de In séance du 25 novembre 1992, p. 28) 

11 estime de plus que son projet n’a aucun impact sur la sécurité des piétons ou des 
cyclistes : 

[...] la voie d’accès nc ci+e pas un impact suppltmentaire ; c’est une 
silualiotl ncluelle. [. .] 

Je concède nvec monsieur que c’est di#icile de traverser, mis c’esl pas lu 
voir d’nccds qui va vmiment détériorer la situation. 
(M. Marcel Leduc, transcription de la séance du 23 novembre 1992, p. 115) 

Pour sa part, la Commission est prête j reconnaître que le réaménagement g quatre 
voies du boulevard du Rochon contribuerait à améliorer In fluidité de In circulation et, 
partant, la sécurili: des nul.omobilistes qui l’empruntent. P;u contre, elle estime que 
cette amélioration se ferai1 nu détriment de la sécurité des piétons, des cyclistes et des 
résidnnts en génkd. DC plus, advenant le cas où les augmentations de débit seraient 
supéricurcs b celles prévues pnr le promoteur, comme tout l’indique, l’acuité dc ces 
problèmes en serait encore accrue. 

L’environnement sonore 

Ln cartographie de l’environnement sonore actuel réalisée par le promoteur (figures 
4.2A et 4.2B) révèle que les résidents du boulevard du Rochon sont actuellement 
soumis à des niveaux soncres passablement élevés : 
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Climat sonore actuel et projeté dans le secteur du boulevard du Rochon 
Figure 4.2A (partie ouest) 

Source : Étude d’impact, carkz no. 5, page 129 et çark no. 6, page 156 



Figure 4.28 Climat sonore actuel et projeté dans le secteur du boulevard du Rochon (partie est) 

Sowcc : Étude d’impact, carte no. 5; page 129 et carte no. 6, pale 150 



La justification et les impacts du projet 

Pour évaluer l’impact de la réalisation de son projet sur I’environnemcnt sonore, le 
promoteur a fait des simulations basées sur la réassignation de la circulation actuelle 
qu’il prévoit et sur les hypothèses d’augmentation qu’il a retenues pour les prochaines 
années. 

II conclut en disant : 

En ce qui concerne les niveaux SOIIOICS en 1995. les projections rénlis&s 
pour un taux de croissance de 5 % la prrmk?r-e nnnée et de 3 % pour les 
années subséquentes montrent que les niveaux sonores seront accrus de 
0,7 dB(A). [.,.] De telles augmentations r6parties SUI- 5 ans seront 
impercepfibles par rapport au niveau RIobal. 
(Étude d’impact, p. 1 SS) 

En fait, même en adopL?nt l’hypothèse d’une augmentation de circulation sup&ieure $ 
celle utilide par le promoteur, In conclusion aurait été la même. En effet, d’après les 
critères utilisés par le MTQ sur lesquels le promoteur a basé son évaluation, un 
accroissement du niveau sonore de 60 à 63 dB(A) es1 considéré comme une 
augmentation faible (Document déposé B-12). Pourtant, une augmentation de 
3 décibels correspond a un accroissement du bruit résultant d’un d2bit de circulation 
qui aurait doublé ! 

D’une certaine manière, Ic promoteur est donc justifié d’affirmer que l’impact de 
I’augmcntalion de la circulation sur le boulevard du Rochon serait imperceptible 
puisque la plus pctilc augmentation de bruit qui soit perceptible par l’orcille humaine 
correspond ti un décibel (voir chap. 4, p. 43). Il n’en reste pas moins que les résidents 
du boulevard du Rochon sont déjh soumis a un nivcnu de bruit qui dépasse la nonne 
reconnue comme acceptable pour l’établissement de nouveaux quartiers résidentiels et 
on est en droit de se demander combien il faudrait d’augmentations successives, si 
« imperceptibles » soient-elles, pour considérer qu’elles porlcnt atteinte au bien-être et 
?i In santé de In population. 

La Commission est consciente que des artères de circulalion routière sont un mal 
nCcessaire et que les niveaux sonores élevés qu’elles engendrent sont ao nombre dc 
leurs r&percussions environnementales. Cela dit, on peut diftïcilcment considérer SUT le 
même pied une artère h vocation commerciale confirmée et une nu[re qui borde un 
quartier rksidentiel. Et si des débits journaliers de plus de 12 000 véhicules et les 
niveaux SOIIOTCS correspondants sont « tolérables » sur le boulevard des Forges, à 
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proximité de son inlcrscction avec le boulevard du Rochon, la même chose n’est pas 
nécessairement vraie SUT toutes les artères. 

La valeur des propriétés 

Plusieurs participants ii l’audience ont fait état des dommages causés ax ksidences 
ainsi que de In dépréciation constante de leurs propriétés qu’ils estiment découler de 
l’augmentation rapide des débits de circulation au cours des dernières années. De plus, 
ils considèrent que le fait de raccorder le boulevard du Rochon directement ?I 
l’autoroute aggraverait la situation et pourrait leur occasionna des pertes financières 
importantes. 

Aux yeux du promoteur, l’appréhension des rklants n’est pas démontrée : 

[...l c’est des inconvénients qui sont difficiles à mesurer d l’avance, [...] on n 
me impossibilité defaire unepreuve. [. .] 

(M. Gérard Brahic, transcription de la séance du 21 novembre 1992, p. 79.80) 

Force nous est de reçonnaîlre qu’une évaluation rigoureuse et précise dc l’impact du 
projet sur la valeur des propriétés nécessiterait des données et des faits mieux étayés 
que ceux qui on1 6lC présentés à l’audience. Par contre, un document déposé Zt la 
Commission apporte un éclairage intéressant sur la question : 

Même si cette affirmation ne concerne que le bruit de la circulalion routière, la 
Commission est raisonnablement convaincue que les appréhensions des résidants du 
boulevard du Rochon sont fondées, sans toutefois s’avancer jusqu’à poser une 
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hypothèse quant b l’ampleur de cette dépréciation advenant lu réalisation du projet j 
l’étude. 

Au total, donc, la Commission estime que l’ensemble des craintes exprimées par les 
résidants du boulevard du Rochon sont justifiées. D’une part, ce projet est susceptible 
de modifier de façon permanente le caractère des secteurs résidentiels qui le bordent. 
Aux yeux de la Commission, l’option retenue par le promoteur se démarque donc de 
l’esprit de la planification de la Ville de Trois-Rivières, même si elle en respecte la 
lettre. D’autre part, I’nugmcntation dc la circulation aurait indéniablement des effets 
négatifs sur la s&xrité des résidants, des piétons et des cyclistes ; elle amplifierait 
aussi le bruit et autres nuisances usuelles reliées B ce genre de situation, corroborant 
ainsi l’hypothèse d’une dépréciation des propriétés. 

L’avis de la Commission 

Tel que proposé, le projet d’aménagement d’une voie d’acc&s ÛU scclcur nord de 
Trois-Rivières a suscité diverses interrogations et inquiétudes parmi les citoyens de 
l’agglomération. Lors de l’audience publique, ceux-ci ont exprimé Icur volonté de 
préserver leur environnement immédiat tout en appuyant majoritaircmcnt l’initiative 
de pxachever l’autoroute. 

Aux yeux du promoteur, la réalisation de son projet repose sur In nécessité d’assurer, 
par un lien plus adéquat, une meilleure accessibilité à ce seclcur et, par voie de 
conséquence, promouvoir son développement. La présence d’un carrefour majeur, 
partiellement aménagé, ainsi que l’appui financier du MTQ pour un prolongement 
jusqu’au boulevard Prirent constituent des facteurs favorables à l’élaboration du projet. 

Au plan régional, la Commission considère que le principe d’une voie d’accès est 
acceptable en ce qu’il est conforme ?I la volonté exprimée dans Ic cadre du Sommet 
économique de la région Mauricie - Bois-Franc, CII plus d’&e identifié comme une 
action prioritaire dans le schéma d’nnrénagcmcnl dc In h4RC de Francheville au 
chapitre des orientations de développement du transport terrestre. En outre, il concorde 
avec les objectifs du MTQ dans le cadre de son mandat de développement régional. 

De plus, la Commission reconnaît que le projet est conséquent cn ce qu’il permet 
d’atteindre les objectifs visés par le promoteur. Plusieurs études ont en effet souligné 
que la construction nutoroutièrc nc résout pris les problEmcs économiques de la région 
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qu’elle dessert, mais qu’elle peut avoir une incidence d’entraînement dans les secteurs 
où un ce&in dynamisme existe ( MTQ, 1982). Ainsi, dans la mesure où un tel projet 
n’est pas considéré comme générateur de développement mais plutôt comme &ment 
complémentaire aux forces vives existantes, sa réalisation devrait contribuer 
positivement au développement en question. Considérant que le projet à l’étude vise 
l’expansion de secteurs rksidenticls ct industriels d6ji amorcée ainsi que la 
consolidation d’activités commerciales solidement implantés, la Commission juge 
plausible les retombées escomptées par le promoteur. 

Toutefois, le projet k I’Ctude implique, dans son ensemble, des impacts certains, 
notamment sur l’environnement sonore des scctcurs résidentiels situés ii proximité 
immédiate de l’échangeur et du prolongement de l’autoroute. De plus, outre le fait 
qu’elle résulte d’un choix discutable et d’une perspective à court terme, l’option 
rclenue pax la Ville de Trois-Rivières n’atteindrait ses objectifs qu’au prix d’impacts 
importants sur l’environnement urbain du secteur du boulevard du Rochon, impacts 
qui, h loulcs lins pnl,iques, sont quasi impossibles j atténuer. 

En conséquence, la Commission est d’avis que les préoccupations des citoyens sont 
justifiées, et que leurs recommandations visant à respecter les orientations du 
développement urbain qui, depuis plus de 20 ans, définissent la localisalion d’un axe 
rout,ier structurant dans les emprises homologuées à cet effet, méritent une attention 
pnrliculière dans l’examen de solutions alternatives. 
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Chapitre 5 Solutions alternatives 
et mesures 
d’atténuation 

Dans son examen du dossier, la Commission a cru bon d’évaluer diverses avenues 
capables de minimisa Ics impacts SUI l’environnement urbain. Dans un premier temps, 
le présent chapitre rCsumc cette analyse dont la conclusion identifie l’option que 
privilégie la Commission. Par la suite, la Commission expose son point de vue SUT les 
mesures destinées à atténuer les impacts du projel sur I’cnvironnement sonore. 

Les options considérées 

Pour identifier la meilleure alternntivc sur un horizon de vingt ans, la Commission a 
basé son analyse SUT la justification à long terme des investissements que le projet 
requiert, de même que sur la nécessité de rencontrer les objectifs visés. Dans cette 
perspective, elle a analysé les avantages et les inconvénients des scénarios proposés 
par certains intervenants, en I’occulï-ence : 

* le statu qv0 ; 
- le prolongement de l’autoroute 40 jusqu’au boulevard Parent et le parachèvement 

du boulevard Rignud ; 
* la construction de In voie d’accès dans l’emprise, jusqu’au boulevard des Forges. 
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La Commission n rapidement Ecart6 le statu yuo. Dans In mesure, en effet, où elle 
reconnaît le bien-fondé des objectifs du promoteur (voir chap. 4, p. 41). cette option ne 
permet pw de les rencontrer. 

Le prolongement de l’autoroute 40 jusqu’au boulevard 

Parent et le parachèvement du boulevard Rigaud 

La Commission a aussi considéré l’option qui consiste à construire l’autoroute 
jusqu’au boulevard Pnrcnt. Cette solution permettrai1 en cfîet de faciliter l’accès aux 
secteurs de dEvcloppcmcnt situés de part et d’autre de ce boulevard, au nord du 
boulevard du Rochon. Toutefois, comme elle ne règle pas les problèmes découlant de 
la circulation sur le boulcvnrd du Rochon, lu Commission l’a considérée de pair avec 
la jonction des deux parties du boulevard Rigaud (figure 2.4) entre la côte Rosemont et 
le boulevard des Forges, comme plusieurs participants B l’audience l’ont suggéré. 
Cette ouverture deviendrait en quelque sorte une mesure d’atténuation capable dc 
soulager la circulation sur le boulevard du Rochon et de faciliter l’accès ml pôle 
çommerci;d du boulevmd des Forges. Éventuellement, elle procurerait aussi un notre 
itinéraire entre le développement attendu BU nord-ouest du carrefour autoroutier et 
certains secteurs de Trois-Rivières et de Trois-Rivières-Ouest, tout en respectant In 
planiîicntion routière de la Ville de Trois-Rivières. 

Dès 1980, le plan directeur de la Ville de Trois-Rivières définissait le boulevard 
Rigaud comme une «collectrice principale ». En 1987, le schéma d’aménagement de 
la MRC de Francheville recommzmdait à son tour de le relier a la côte Rosemont. En 
1990, lc plan d’urbanisme de la Ville confirmait h nouveau l’importance de raccorder 
Ic boulevard Rignud b la côte Rosemont pour faciliter la concentration des commerces 
dans le secteur du centre commercial Les Rivières (Document déposé A-13, p. 52). 

L’ouverture du boulevard Rigaud se traduirait bien évidemment par une hausse 
importante des débits actuels de circulation sur cette artère, RVCC les inconvénients 
inhérents à une telle augmentation. Ainsi, on peut certainement supposer qu’une p,mtie 
de In circulation en provenance ou à destination de la côte Roscmont qui emprunte 
quotidiennement le boulevard du Rochon utiliserait dorkmvant le boulevard Rigaud. 
On peut également penser que certains changements de comportement dc In part des 
riverains viendraient y générer un volume additionnel de trafic. DC plus, le 
développement résidentiel intensif des secteurs adjacents au réseau et au carrefour 
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autoroutiers laisse présnger, A plus ou moins long terme, une augmentation 
substantielle du nombre d’utilisateurs potentiels de cette artère au cours des années à 
venir. 

Quoi qu’il en soit, I’inlnstructure des deux parties actuellement construites comprend 
quatre voies contiguës B Trois-Rivières-Ouest et quatre voies partngées par un terre- 
plcin à Trois-Rivikres. Bien qu’on puisse difficilement quantifier les débits de la 
circulalion qui emprunterait le tmulevxd Rignod advenant son parachèvement. on peut 
cepend;int estimer qu’ils seraient bien en-deçà de sâ capacité. 

Sur le boulevard du Rochon, le parnchEvcmcn1 du boulcvxd Rignud se ferait aussi 
sentir de façon apprkinble et la Commission a cherché j évaluer l’importance du 
trafic pour lequel un tel changcmcnt d’itinéraire présenterait un avantage. 

L’examen du réseau de voirie ?I proximitC du boolcvxd Rigaud permet de constater 
que ce dernier deviendrait un parcours intéressant surtout pour les tisidnnts de Trois- 
Rivières-Ouest qui voudraient se rendre dans le secteur du centre commercial Les 
Rivikx. 

À défaut d’une enquête origine-destination détaillée, l’analyse des chiffres déposés par 
le promokur (figures 5.1 et 5.2) permet de poser comme hypothèse plausible une 
réduction maximale d’environ 25 % du trafic SUT le boulevard du Rochon résultant de 
l’ouverture du boulevard Rigaud. Et la conclusion ?I tirer est que le parachèvement du 
boulevard Rigaud ne ferait que repousser le problème de la circulation sur le boulevard 
du Rochon de quelques années. 

Bref, l’option de prolonger l’autoroute 40 seulement jusqu’au boulevard Parent 
permettrait d’atteindre l’objectif d’établir un lien cfîicace pour les secteurs de 
développement qui y sont adjacents. Toutefois, In construction de la section 
manquante du boulevard Rigaud ne retarderait que de très peu l’obligation, pour la 
Ville de Trois-Rivkres, de relier de façon adéquate le boulevard des Forges au réseau 
autoroutier. 
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La construction de la voie d’accès dans l’emprise jusqu’au 
boulevard des Forges 

Au cours dc l’audience, plusieurs participants ont insisté sur la nécessité de construire 
la voie d’accès dans l’emprise du MTQ. Dans son mémoire, le mouvement Arrêt- 
Taxes a même élaboré une solution qu’il appelle 2.5, compte tenu de sa ressemblance 
avec l’option 2 mentionnée px le promoteur dans son étude d’impact. Elle en diîtère 
cependant par l’abandon des viaducs prévus au boulevard Parent et à la voie ferrée. 

Outre le fait de parachever I’échangcur ct dc d6plnccr Ic boulevard Raymond vers le 
nord, tel que prévu dans l’option retenue p,x le promoteur, cette option consiste 
essentiellement 3 : 

- prolonger l’autoroute 40 à 4 voies séparées sur une certaine distance jusqu’h 
l’approche du boulevard Parent où elle deviendrait 2 deux voies simples contiguës ; 

* construire une « demi-autoroute » dans l’emprise du MTQ entre Ic boulevard 
Parent et le boulevard des Forges ; 

- aménager la jonction entre ccttc nouvelle voie et le boulevard des Forges ; 

* réaligncr Ic boulevard du Rochon sur environ 200 mètres et réaménager son 
intersection h nnglc droit avec le boulwud P:uent ; 

- installer les feux de circulation appropriés an nouvelles intersections 

En première analyse, cette « option 2 modifiée » semble capable de renconlrcr les 
objcclifs du promoteur et d’éviter certains impacts sur le milieu urbain tout en se 
conformant encore plus étroitement aux orientations adoptées par la MRC et aux V<EUX 
de la population. 

Les conséquences de l’option 2 modifiée 

Dans son étude d’impact, le promoteur avait écarté l’option consistant ?I construire une 
partie de l’autoroute notamment « en raison de l’accès limité aux secteurs d’expansion 
[du boulevard Parent] » (Étude d’impact, p. 47). Par contre, en construisant une 

76 Implantation d’une voie d’accès ou secteur nord de Trois-Rivières 



Solutions alternatives et mesures d’atténuation 

intersection h niveau plutôt qu’un viaduc, cette objection ne tient plus. En fait, l’accès 
procuré serait en tous points compxablc h celui obtenu par l’option qu’il a retenue. 

Au plan de I’cfîicncité, la Commission est d’avis que cette option présente des 
caract&istiques nettement supéricurcs cn facilitant un oc& au boulevard des Forges 
qui représente la destination de quelque 73 % de In circulation do boulevard du 
Rochon. La continuité rectiligne avec le nouveau tronçon et surtout l’absence d’accès 
transversaux et d’occupation du sol en bordure immédiate permettraient un 
écoulement continu et fluide de la circulation. De plus, l’élargissement à 4 voies du 
boulevxd des Forges entre le boulevard du Rochon et l’emprise du MTQ est déjà ao 
stade des plans préliminaires et cette action complémentaire permettrait un 
dégagement tout aussi fluide à la nouvelle intersection. 

Cette option rencontre donc encore plus concrètement l’objectif du promoteur d’établir 
un accès efficace aux secteurs résidentiels et à celui du boulevard des Forges. 

Par ailleurs, la Commission constate que cette option coïncide également nvcc les 
objectifs du MTQ pour qui, répétons-le, la conservation de l’emprise et le 
parachèvement éventuel de l’autoroute 40 au-delà de la rivikrc Saint-Maurice sont 
prioriklircs. Conlrairement nu projet de « boulcvad urbain » de 1985 (l’option 3 de 
l’étude d’impact) qui aurait modiliC de façon importante le concept original et 
compromis son parachèvement, la construction partielle d’une autoroute dans 
l’emprise prévue 3 cette fin serait conforme ?I ce concept original et permettrait alors 
de récupérer la majeure partie des investissements initiaux. 

Pour les mêmes raisons, les cnrnctéristiques de cette option répondent aux volontés 
régionales exprimées au Sommet économique régional et confiimées dans le schéma 
d’aménagement en établissant plus fermement le projet comme première phase du 
parachèvement global espéré de l’autoroute 40. 

Au plan municipal, cette localisation correspond aux orientations exprimées par Ics 
autorités entre 1970 et 1985 et présentées autant dans son plan directeur que dans son 
plan d’urbanisme. En évitmt de modifier ces orientations, elle respecte, en outre, le 
caractère résidentiel du boulcvnrd du Rochon. 

Lacirculation urbaine du secteur verrait, en effet, sa distribution nettement améliorée. 
Comme In circulation dc lraosit entre les autoroutes cl les boulevards des Forges et des 
Chenaux rcpréscntc un fort pourcentage du trafic sur Ic houlevwd du Rochon, il est 2 
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prévoir qu’une proportion de ce volume emprunterait le nouvel axe, soulageant 
d’autant ce dernier. En cons&quencc, les préoccupations des résidûnts du boulevard du 
Rochon concemnnt le bruit, la sécurité ct In dépréciation des propriétés n’auraient plus 
de raison d’être puisque le volume de circulation y deviendrait comp;irable à celui 
d’une artère collectrice, en p&iphérie d’un secteur résidentiel. 

En contrepartie, la réalisation de l’option 2 modifiée est susceptible de provoquer une 
certaine dégradation de l’environnement sonore au nord de l’emprise du MTQ, entre le 
boulevard Parent et le boulevard des Forges, où Ic plan d’urbanisme de la Ville de 
Trois-Rivières prévoit des usages résidentiels à faible et moyenne densité. On y trouve 
notamment des quartiers non encore construits mais dont la planification est amorcée, 
comme en fait foi la cartographie du milieu humain présentée dans l’étude d’impact 
(p. 86) qui montre déj& le tracé des rues. Entre la voie ferrée et les lignes Clcchiques se 
trouve aussi un qwutier résidentiel de faible densité déjà construit. 

La Commission estime cependant qu’il est possible d’atténuer ces impacts, 
contrairement à ceux prévisibles sur le boulevard du Rochon. 

les considérations financières de l’option 2 modifiée 

À l’audience, le promoteur a sommairement évalué à quelque 1,4 millions $ les coûts 
de l’option 2 modifiée (M. Fernand Gendron, transcription de In séance du 24 
novembre 1992, p. 21), soit une différence d’environ 0,6 million $ ou 9 % dc plus que 
l’option qu’il a choisie. Selon le mémoire du Mouvement Arrêt-Taxes (p. A-15), 
divers détails de conception pourraient même permettre de réduire cette diff&ence à 
zéro. 

La Commission n’a pas voulu s’attarder sur des chiffres forcément préliminaires a ce 
stade-ci de la planification. En revanche, dans la perspective où le pnrnchèvement de 
l’autoroute n’est actuellement prévisible que dans une vinglaine d’années, des 
wantages non quantifiables comme la réduction des impacts pr&isibles et le respect 
des engagements antérieurs pourraient facilcmeot justikr une éventuelle différence de 
coûts. 

À elle seule, la stabilisation potentielle des revenus en taxes du secteur touché pourrait 
représenter un facteur non-négligeable de l’équation, même si on ne peut, le chiffrer. 
De la même manière, l’amélioration de la sécurité et la diminution des dommages HUX 
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coûts 6vités. 

Par ailleurs, il importe dc préciser qu’en mnjcure partie, l’option 2 modifiée consiste 
en un am&nagement permanent, kmdis que l’option retenue par le promoleur comprend 
la construction St un coût estimé de GO0 000 $, d’un nouveau tracé du boulevard du 
Rochon SUT quelque 345 mètres, immédiatement à l’est du boulevard Parent, tronçon 
qui devrait être démoli et reconstruit au moment de parachever l’autoroute. 
Incidemment, le coût de cette opération n’apparaît pas dans l’évaluation de l’option 
retenue par le promoteur. 

La construction de la voie d’accès dans l’emprise du MTQ enlèverait pnr ailleurs 
l’obligation d’élargir le boulevard du Rochon puisque les voies actuelles pourmicnt 
assurer une fluidité adéquate à un volume de circulation nettement réduit. De plus, un 
marquage adéquat de la chaussée pourrait corriger les problèmes mis en évidence au 
cours de l’audience. Ainsi, on peut penser à un marquage qui délimiterait trois voies 
dont celle du centre serait réservée au trafic en direction ouest qui désire toumcr ZI 
gauche. Cette soMion permettrait également de maintenir les pistes cyclables actuelles 
si les citoyens lc d&ircnt. 

Encore ici, les économies réalisées pournicnt être rénîîeclécs au budget de réalisation 
de l’option 2 modifiée, réduisant d’aulnnl In différence de CO% avec l’option choisie 
par le promoteur. 

Bref, en considérant aussi bien les bénéfices et les impackq prévisibles dc l’option 2 
modifiée que la différence de coût estim6, si kznt est qu’il y en ait une, la Commission 
est d’avis que cette option représente un net avantage sur celle retenue par le 
promoteur. 

L’atténuation du bruit 

L’option privilégiée par la Commission implique de compl6ter l’échangeur et de 
constmire une section de l’autoroute jusqu’au boulewd Parent, tel que prévu par le 
promoteur, de sorte que l’impact sur I’cnvironncmcnt sonore dons ce secteur resterait 
entier. De plos, la constmclion de la voie d’accès dans l’emprise du MTQ provoquemit 
aussi une dégradation de l’environnement sonore nu nord de celle-ci. 
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Au cours de I’audicnce, la Ville de Trois-Rivières-Ouest s’est inquiétée des 
répercussions du projet sur l’environnement sonore de son territoire et des mesures 
que le promoteur cntcnd prendre pour les atténuer : 

Et on s’imagine que le prolongement dr cette voie-lù va ,&érer des surph~s 
d’excavation, qui pour-raient probablement être utilisés, du moins pour mettre 
en plme une certainefume de talus. qui [...l pourraient être améliorés [...] 
par toute autre mesure ju& opporrunc. 
(M. Daniel Thibault, transcription de la sé;mce du 24 novembre 1992, p. 160) 

Lors de la seconde partie de l’audience, une résolution adoptée par le Conseil 
municipal de In Ville de Trois-Rivikes-Ouest h cet eîfel a d’ailleurs 6% déposée h la 
Commission (voir chap. 3, p. 28). 

Dans l’étude d’impact, la question de l’atténuation du bruit SUT le territoire de Trois- 
Rivières-Ouest avait déjh été abordée : 

Le plan d’aménagement et de lotissement du sectrw n!sidentiel subissant une 
perturbation de son climat sonol-e ayant i!tç r-Misé ultérieurement et en 
connaissance du plan de localisation et d’aménagement des infrastructures 
routières projelées (voie d’accès du quadrant sud-est et nutoroute 40), 
considérant ~@wwnt qu’une zone tnmpm est prévue, que seulement une 
dizaine d’emplacements résidentiels verront leur climnt sonore moyennement 
affecté et qu’aucun impact fort ~iest appréhendé, en conséquence, aucune 
mesure d’ntténuntion du bruit n’est retenue. 
(Étude d’impact, p. 159.161) 

Cette position s’appuie, en fait, sur les lignes düectrices adoptkes par Ic MTQ pour des 
cas analogues qui consistent à intervenir pour atténuer les impacts seulement dans le 
cas de l’implantation de noweâu~ corridors dans un milieu déja développé. Quand une 
infrasbucture est en place et que Ic milice b3ti s’en rapproche, il considère que les 
mesures d’nttknuntion ne sont pris de son ressort : 

[...l lorsque le Ministr’rr construit de nouvelles autoroutes dans un sectrur, 
duns une municipalité, il prévoit dms ses projets la construcfion de murs 
nntihruit, ou décrans, ou de systèmes qui pourront réduire le bruit, de façon 
d r:e que le bruit ne détusse pas les nomespennises. 
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Par- contre. dans le cas de constructions qui sont postérieures <i l’acquisition 
des terrains ou nr*x constructions d’autoroutes. [...I le Ministère ne prhoit 
pas de construction de murs ou de construction d’écrans réduisant le bruit. 
L...l 

Cette empfisc-ld 0 été acquise il y a une vingtaine d’années. et c’hit connu 
dans le milieu, les pluns étaient déposés. c’était cornu que ces terrains-là 
étaientpour desfins nutormtières. 
(M. Pierre Langlais, transcription de In séance du 23 novembre 1992, p. 72. 
73) 

Précisons que, d‘ans le cas qui uous intéresse, l’autoroute 55 a été construite en 1978. 
De plus, l’expropriation de l’emprise destinée B recevoir le prolongement de 
l’autoroute 40 remonte à 1971. À cette &poque, les quartiers r&identicls de Trois- 
Rivières-Ouest où se pose actuellement le problème n’étaient pas encore dévelop&. 

Comment atténuer cet impact et j qui en incombe la responsabilité ? Les sections qui 
suivent relatent, dans un prcmicr lcmps, In réflexion de In Commission sur les 
techniques d’att&ation et ses conclusions à I’ggard de la responsabilité de les mettre 
en place. La question de leur mise en application est ensuite abord& en fonction de la 
localisation géognphique des impacts appréhendés. 

Les techniques d’atténuation du bruit 

Le document Combattre le bruit de In circrrlation routière (Document déposé B-7) 
publié par le MTQ dresse un bilan assez exhaustif des différentes techniques pour 
diminuer l’impact du bruit de la circulation en milieu urbanisé. Ces techniques 
consistent d’une part, à isoler le r&epteur de la source de bruit par In mise en place de 
divers types de structures telles que murs, écrans acoustiques ou talus, ou, d’autre part, 
à éloigner de différentes manières les gens de la source. 

L’efficacité des murs et des 6crnns acoustiques varie selon In conception et la 
fabrication et, en y mettant le prix, il semble qu’on puisse théoriquement obtenir une 
réduction atteignant 15 dB(A) dans le meilleur des cas (document B-7, p, 26). Le 
repr6sentant du promoteur a soutenu, pour sa part, qu’en pratique, « l’efficacité réelle 
se situe entre six et douze » (M. Claude Yockell, transcription dc In séance du 
24 novembre 1992, p. 151). 
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II fait également remarquer que « la perception subjective que les gens en ont, une fois 
installé, est probablement nettement moindre que l’effet acoustique réellement 
obtenu » (M. Claude Yockell, transcription de la séance du 24 novembre 1992, 
p. 152). 

Quoi qu’il en soit, il convient de rappeler qu’une réduction qui n’atteintit que trois 
décibels serait peut-être perçue comme marginale mais elle serait équivalente ?I une 
réduction de moiti6 de la circulation et de l’énergie acoustique ainsi produite. Une 
réduclion dc 10 décibels serait perçue comme une diminution de moitié du niveau de 
bruit et correspondrait R une réduction de In circulation par un facteur de 10 (voir 
chap. 4, p. 43). 

Quant aux talus, ils doivent adopter une pente relativement douce de manière SI les 
stabiliser, cc qui nécessile une I‘ugeur parfois importante pour obtenir la hauteur 
requise et une r6doction efficace du niveau de bruit,. On peut également imaginer 
diverses combinaisons de talus et de murs ou d’écrans. 

Il est également possible de minimiser l’impact du bruit en éloignanl physiquement le 
récepteur de la source grâce 3 une zone tampon. L’efficacité de cette mesure est 
cependant en relation directe avec l’importance de la zone en question et pour obtenir 
une atténuation significative, l’éloignement doit être considérable. Dans le cas d’une 
route « ?I chaque fois qu’on double la distance [du récepteur], on baisse de trois 
décibels » (M. Claude Yockell, transcription de la séance du 24 novembre 1992, p, 30) 

Cela dit, toutes les utilisations du territoire ne présentent pas le même degré de 
sensibilité au bruit. On conçoit facilement, en effet, qu’un stationnement ou une 
industrie poisse s’accommoder du bruit de la circulalion beaucoup mieux qu’un 
quxlierrésidentiel. En soi, le bruit ne devient un problème que lorsque les gens y sont 
soumis de façon abusive en raison de la proximité de la source. En dernière analyse, 1.1 
meilleure technique de lutte contre le bruit de la circulation rouli?xc consiste donc à 
prévenir le problème et ?I en éloigner les usages conflictuels par une planification 
appropriée de l’utilisation du territoire. 
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La responsabilité de la lutte contre le bruit 

Certes, le bruit de la circulation routière est un problème environnemental auquel on 
peut tenter de remédier par le biais de correctifs. La Commission estime que ces 
techniques pourraient s’avérer efficaces et souhaitables pourrbglcr des problèmes qui 
se seraient développés au cours des années par l’augmentation dc la circulation ou 
dans le cas de nouvelles implantations routières au cceur d’un milieu bâti. Par contre, à 
une époque où on commence a entrevoir l’ampleur des dCg‘3ts environnementaux 
causés dans le passé et à évaluer en milliards $ le coût des correctifs à y apporter, la 
Commission ne peut que souscrire. à une approche qui privilégie la pr&ntion plutôt 
que I’atténuation a posteriori. 

Par le biais de la Loi sur l’aménagement er l’ur-banisme (L.R.Q., C.A.19.1), le 
législateur a voulu procurer aux autorités responsables les outils nécessaires pour 
prévenir les conflits r6sulkmt des incompatibilités d’usage du territoire. À titre de 
premiers responsables de I’aménngement du territoire, les municipalités régionales de 
comté et plus particulièrement les municipalités ont donc la responsabilité d’éviter que 
cette problématique ne se répercute sur le bien-être et la sont6 de leurs citoyens. Aussi, 
les plans d’urbanisme devraient-ils refléter la réalité de l’implantation éventuelle d’une 
autoroute et prescrire & sa proximité une utilisation compatible du territoire, de 
mnnièrc h éviter les effets négatifs au moment de sa construction. 

Dans le cas qui nous intéresse, les autoroutes 40 et 55 sont les éléments structuraux 
majeurs du dévcloppcment urbain de la région depuis une vingtaine d’années et 
l’évolution dc l’occupation du sol en témoigne de fac;on éloquente. De la même 
m,anière, le prolongement éventuel de l’autoroute 40 vers l’est constitue un paramètre 
prévisible du développement urbnin dans Ic scctcur adjacent ?I l’échangeur. La 
Commission trouve donc surprenant que des plans d’urbanisme élaborés ou révis& 
récemment permettent encore le développement de quartiers résidentiels h proximité 
immédiate d’une autoroute déjà construite ou d’une emprise homologutc h cette fin. 

Au cours de l’audience, la question de la planiCicatioo de la Ville de Trois-Rivières- 
Ouest en rapport avec la présence de l’autoroute a été soulevée pnr un citoyen : 
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Lorsque la Ville de Tr[~is-Rivières-Oucsl a dévcloppk ce secteur en 
particulier, a-t-elle prévu prendre des mesures pour atténuer le bruit qui 
serait généré par l’éventuelle venue de l’autoroute, étant donné qu’elle 
permet des constructions résidentielles tout près de l’autoroute ? 
(M. Pierre Leclerc, transcription de la séance du 24 novembre 1992, p. 156) 

En r&ponse à celte question, le représentant de Trois-Rivières-Ouest n’a pu que 
confiier l’absence de mesures préventives : 

1. ..l non, il y n pas eu de mcswc de prévue. 

La seule chose qui a été prévue, au moment du développement de ce secteur- 
là, c’esf une zone lampon qui est, ertjïn de complc, un fampon visuel pouvnnt 
être formé par des arbres qui pousseraient à I’inlérieur de cette zone-là. 

Maintenant, il est pas exclu qu’R un moment donné. n l’intérieur de cette 
zone-id, il pourra y avoir des owrnges d’atténuation qui pourront être 
construits Id. 
(M. Daniel Thibnult, tmnscriplion de In sCancc du 24 novcmbrc 1992, p, 157) 

Le représentant de Trois-Rivières-Ouest a aussi souligné l’importance de In présence 
de l’autoroute dans le développement dc sa municipalité : 

Ça a été pensé dans In même optique que le restant de la municipalité /qui] 
s’est développé le Lund de I’nutoroute, ri partir de In 138 ou du fleuve, en 
Montant. 

[...] Enfin de compte, les ~en.~ étaient intéressés d SC développel- à Trois- 
Riv&es-Ouest. à cause justemenf de la proximité que l’autoroute leur 
donnait d’flccédcr à diflérrnts rndr-oits. 
(M. Daniel Thibault, transcription dc In S&I~~C du 24 novembre 1992, p. 159) 

Par ailleurs, M. Thibnult a mcnlionné l’influence des promoteurs et développeurs 
immobiliers sur cette orientation : 

Ilfaut comprendre que l’aména@mrnt d’un plan d’urbnnisme fair I’objet de 
documents publics et de séances publiques, et lors de ces séances publiques 
là, de ces r-epnkntatiuns publiques là, il a &C clairement démontré de la 
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part des infervenanls de la municipalité que, enlre autres les promoteur-s des 
terrains. que leur intention étail de faire du développemenf résidentiel 
jusqu’d cet endroit-Id. 

Ln municipalité connaissait quand même qu’il pouvait exister des nwycns 
d’atténuation de bruit qui pourraient être mis en place, ef c’csl d la lueur de 
ces éléments-ld que le développemcnf a Clépensé à ces cndroils-ld. 
(M. Danicl Thibûult, transcription de In s&ance du 25 novembre 1992, p. 197. 
198) 

La Commission est restée pour le moins perplexe devant l’argumentation de la Ville 
de Trois-Rivières-Ouest. Compte tenu du fait que l’expropriation de l’emprise date de 
1971, In Ville de Trois-Rivières-Ouest était nécessairement au courant de cette 
planification lors de l’élaboration de son propre plan d’urbanisme et de sa rkvision en 
1982. Poutant, elle n’a inclus aucune autre mesure qu’une zone tampon variant de 1.5 
à 18 mètres pour éloigner les usngcs incompatibles de l’autoroute 55 et du 
prolongement futur de l’autoroute 40. 

Dans les circonstances, en tenant compte de la chronologie des événements mise en 
évidence lors de l’audience, la Commission estime. que le problème résulte 
directement des gestes posés par la Ville de Trois-Rivières-Ouest dans le cadre de SÛ 
planification urbaine. En permettant des usages conflictuels j proximité de l’autoroute, 
c’csl elle qui a permis que sa population soit soumise h un environnement sonorc de 
mauvaise qualité et on ne peut certainement pas blâmer le MTQ d’avoir planifié son 
réseau autoroutier longtemps a l’avance. En conséquence, la Ville de Trois-Rivières, 
maître d’œuvre d’une partie de ces travaux planifiés depuis plus de 20 ans, nc peut être 
tenue responsable d’apporter des correctifs. 

Cela dit, la Commission s’est attardée aux mesures concrètes d’atténuation qu’il est 
possible de mettre en place Ih où les besoins existent. 

L’atténuation du bruit dans le secteur de l’échangeur 

Dans le secteur de l’échangeur, le promoleur a soulcnu que la largeur de la zone 
tnmpon prévue dans le plan de lotissement de Trois-Rivières-Ouest &ait insuffisante 
pour y ériger les but,tes destinées à atténuer le bruit. De plus, toujours selon le 
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promoteur, la topographie ?I proximité immédiate de l’échangeur ne se prête pas à 
l’érection d’un mur : 

A certains endroits. pour être efficace, il aurait eu jusqu’d dix mdlrcs de 
hauteur, et puis l’ntténuarion résultante aurait été d’~2 peu prPs [...] /rois à 
cinq décibels, donc beaucoup d’argentpowpeu de résultat. 
(M. Georges Binet, transcription de In s&mcc du 23 novembre 1992, p. 56) 

D’emblée, précisons que la Commission n’accepte certainement pas I’ârgument 
économique du promoteur. Elle trouve en effet anachronique qu’en 1992 un promoteur 
hésite cncorc à inclure dans les coûts d’un projet celui des mesures d’atténuation 
environnementales. 

Par ailleurs, sans pouvoir confiier le chifk de dix mètres avancé par le promoteur, 
la Commission a pu constater, en se rendant SUT la boucle du quadrant sud-est de 
l’échnngeur, qu’effect,ivement, la hauteur d’un mur ou d’un talus devrait être 
considérablc pour qu’il soit efficace à cet endroit. Par contre, la situation change au fur 
et ?I mesure que l’on s’éloigne dc I’échnngcur : ainsi, comme en fait foi le plan 
topographique déposé & la Commission (Document déposé A-19), le secteur dc la TU~ 
Laflamme dominerait quelque peu le prolongement éventuel de l’autoroute 40 ; plus 
loin encore, le secteur de la rue Montlieu serait à peu de chose près au même niveau 
que l’infrastructure. La mise en place d’un talus ou de quelque autre type d’kran 
acoustique y est donc faisable. 

Par contre, comme ces rues ne sont pas encore toutes développées, Trois-Rivières- 
Ouest devrait réviser son plan d’urbanisme de manière à éloigner les Cvcntuelles 
résidences de l’emprise par des usages qui soient compatibles à la pr&wnce d’une 
aulorou1c el qui formeraient ainsi une véritable zone tampon. Pour que cette mesure 
soi1 efficace ZI long terme, elle devrait viser un éloignement des résidences 
correspondant à I’isophone de 55 dB(A) Leq (24) projeté pour une autoroute ?I quwc 
voies if sa capacité maximale. Aux endroits où des résidences sont déjà construites, la 
municip3itE devrait mettre en place les mesures nécessaires pour atténuer lc bruit h un 
niveau inférieur ?I SS dB(A), l& où c’est physiquement possible. 

SIX le territoire de la Ville de Trois-RivEres, la réalisation du projet tel que proposé 
ferait en sorte que quelques maisons situtes au sud de I’inlersection Parent-Raymond 
seraient susceptibles de se voir incluses dans la zone soumise à un niveau sonore de 
55 dB(A) (figure 4.2). Par contre, l’option privilégiée par la Commission se traduit par 

86 Implantation d’une voie d’accès ou secteur nord de Trois-Rivières 



Solutions alternatives et mesures d’atténuation 

un tracé plus rectiligne de l’autoroute jusqu’au boulevard Parent (voir figure 2.6A, 
solution 2), éloignant ainsi quelque peu ces rksidences de la source de bruit. 

L’atténuation du bruit à l’est du boulevard Parent 

Dans tout le secteur situé au nord de l’emprise du MTQ, entre le boulcvxd Parent et le 
boulwud des Forges, la problématique de l’atténuation du bruit est la même que dans 
le secteur de l’échangeur. Si la Commission accepte l’argumentation du promoteur à 
l’effet qu’une planification approprike aurait permis d’éviter Ic problème à Trois- 
Rivières-Ouest, elle l’accepte a forliori SUT le territoire de Trois-Rivières. 

Actuellement, dans le secteur déjh construit entre In voit Ccrrke et les lignes de 
transport d’électricité, seolc une marge de recul un peu plus importante permet 
d’éloigner quelque peu les r&idences de la source de bruit : 

[...l on 11 des propriétés unifnmilinles jumelées qui seraient avec une marge 
de recul d’environ 15 ri 18 mètres, s6pnrant de l’rmprise de 10 future 
nrrtorm~~e. 
(M. Jacques Goudreau, transcription de l’audience du 25 novembre 1992, 
p. 202-203) 

Or, l’acousticien représentant le promotcur considérait. qu’une zone tampon de 
18 mètres n’avait pratiquement aucun effet sur l’atténuation du bruit. Il est vrai que si 
Ic promoteur choisissait de conshuire les voies sud de l’autoroute, I’éloigncment 
supplémentaire qui résulterait pourrait peut-êk suffire 5 contenir le bruit a un niveau 
acceptable jusqu’au parachèvement de I’autoroulc. II n’en reste pas moins qu’h long 
terme, une intervenlion sera inévitable et la Ville de Trois-Rivières devra donc évnluer 
I’cnvironnement sonore du quartier et mettre en place, au besoin, les mesures 
d’atténuation nécessaires pour rencontrer la nonne acceptée dc 55 dB(A) Leq (24). 

Pour les secteurs qui restent 3 construire, la Commission est d’avis que la Ville de 
Trois-Rivières devra en réviser le zonage de manière à kvitcr Ic recours j des 
approches corrcclivcs lourdes et coûteuses dans l’avenir. 

D’ailleurs, plusieurs municipalités n’ont pas hésité ?I adopter des règlements de zonage 
très restrictifs qui limitent le dCveloppemcn1 tisidentiel b proximité des autoroutes. 
Ainsi, pour ses nouveaux quartiers résidentiels, la Ville de Québec a adopté un 
règlement qui stipule que : 
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Aucun bâtiment devant être utilisé partiellement ou totnlernent d des fins 
résidentielles, ne peut être érigé d moins de 30 mètres de [‘emprise d’une 
nutoroure. 

Quiconque désire construire ou t!riger un bâtiment devant êfre utilisé 
partiellement ou totalement d des fins résidentielles d moins de 75 mètres 
mais à plus de 30 mPtres de [‘emprise d’une autoroute, doif joindre d sa 
demande de permis un document. prépar& par un ingénieur quaiif2 dans ~:e 
domaine, attestant que le bruit, mesurk d ~cmplaccment pr&u pour la 
consfruction, est inférieur à 55 dB(Aj. 

Si la construction de nzw, d’écr-an nnti-bruit ou de talus. ou In construction 
ou l’am4na~ment de tout outre correctif est ?-equis pour- abaisser le niveau 
de bruit d moins de 55 dB(A), ces constructiuns ou nrnénagements doivent 
être kzlisés, mu frais du requérnnt, nvnnt l’émission de tout permis de 
construction, la vérification du niveau de bruit existant h I’ endroit préw pour 
la <onstruction devant êtrefaite après la mise en plucr des correcn~s requis. 
(Règlement sur le zonage et l’urbanisme dans le secteur Des Rivières, 
an. 169) 

Pour sa part, Calgary a défini en bordure des autoroutes des c< zones potentielles 
d’impact acoustique » de 135 mètres dans lesquelles des mesures d’atténuation sont 
obligatoires pour loule construction résidentielle (Document B-7, p. 48). 

De façon concrète, la Commission est d’avis qu’aucun nouvel usage résidentiel nc 
dewait être autorisé dans les zones où on peut pr&oir un climat sonore de plus dc 
SS dB(A) Leq (24) à la suite, non seulement de la construction de la voie d’accès, mais 
aussi du parnchévcmcnt éventuel de I’uutoroutc ?I quotrc voies ct de son utilisation à sa 
capacité maximale. 
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Chapitre 6 Conclusion 
Afin de favoriser la construction domiciliaire dans les derniers seclcurs propices à son 
dévcloppcmcnt et conlxx ainsi In décroissance de sa population, la Ville de Trois- 
Rivières juge essentiel d’améliorer pour son secteur nord un accès qu’elle estime 
actuellement inadéquat et dissuasif. Elle entend donc compléter l’khangeur des 
autoroutes 40 et 55 et prolonger la premikre jusqu’au boulevard Parent, puis relier 
l’accès ainsi créé au boulevard des Forges, l’axe nord-sud prioritaire de la Ville. 

Des quatre solutions considérées pour ce dernier volet, la Ville de Trois-Rivières a 
retenu l’option d’élargir et de Aménager le boulevard du Rochon pour en faire l’axe 
shuctumnt de ce secteur ; ce choix est essentiellement basé SUT sa capacité de payer. 

Bien que la majorité des citoyens aient appuyé le principe d’un nouvel accès au 
secteur nord de Trois-Rivières, ils ont fait valoir k la Commission que le projet 
proposé se traduirait par des impacts importants sur l’environnement urbain. Les 
riverains du boulev‘axd du Rochon, notamment, ont fait état de leurs appréhensions 
face à l’option choisie qu’ils estiment ne pas correspondre aux orientations de 
développement exprimées antérieurement par les autorités municipales ; ils In jugent 
également susceptible de menacer aussi bien leur sécurité que leur qualité de vie. Des 
citoyens de Trois-Rivières-Ouest ont aussi exprimi des crnjntcs face 21 la détérioration 
de l’environnement sonore des noweau quartiers jouxtant le tronçon d’autoroute 
projeté. 

Pour sa part, la Commission a analysé le projet dans une perspective d’aménagement 
du territoire municipal et régional, et dans un cadre temporel d’une vingtaine d’années, 
soit l’horizon prévisible du parxhkvement de l’autoroute 40 au-d& de la rivière 
Saint-Maurice. 
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Dans la mesure où le projet n’est pas considké comme gén&teur dc développement 
mais plutôt comme complément aux forces existantes, la Commission est d’avis que sa 
réalisation devrait effectivement se traduire par des conséquences positives sur le 
développement résidentiel de Trois-Rivières. De plus, le principe du projet lui paraît 
acceptable au plan régional en raison de sa conformité au schéma d’aménagement de 
la MRC de Francheville. 

La Commission a aussi noté que le projet a été inséré ?I l’Entente-cadre de 
développement issue du Sommet économique régional de 1989 et qu’il a fait l’objet 
d’une entente de financement avec le MTQ, lequel devance ainsi un investissement 
qui, de toute manière, devra éventuellement être fait. 

Toutefois, le bien-fondé du projet ne suffit pas à le rendre acceptable au point de vue 
cnviroonemental. 

La tenue dc l’audience publique a mis en évidence que la majorité des impacts 
appréhendés dans le secteur du boulevard du Rochon dbpendent de l’augmentation de 
circulation qui découlerait de la réalisation du projet. En considkmt à In fois 
l’augmentation de la population et les développements commerciaux prévisibles dans 
les secteurs avoisinants, la Commission est d’avis que l’augmentation r&lle de la 
circulation d@wxdt rapidement les projections retenues par le promoteur. 

Le réaménagement a quatre voies du boulevard du Rochon permettrait, certes, 
d’absorber ces augmentations tout en améliorant la sécurité des automobilistes. Par 
contre, ces modifications se feraient au détriment de la sécurité des piétons, des 
cyclistes et des résidents en généml, en plus de se traduire par un nivalu sonore encore 
plus &levé que celui qui prévaut actuellement el qui dépasse déjh les 60 dB (A) en 
façade des résidences. Comme In planification urbnnistique prévoit depuis 20 ans de 
localiser un axe routier structurant dans l’emprise du MTQ homologuée à cet effet, la 
déviation du prolongement de l’autoroute sur le boulevard du Rochon trahirait l’esprit 
de cette planification, remettant ainsi en cause sa fiabilité. 
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La Commission estime donc que l’ensemble des craintes exprimkes par les résidants 
du boulevard du Rochon sont justifikes, d’autant plus que les modifications apportées 
au caractère des secteurs r&identiels du boulevard par l’option retenue seraient 
permanentes. Tout en reconnaissant le bien-fondé et l’acceptabilité du concept du 
projet, la Commission est d’avis que l’option préconisée pas le promoteur n’est pas le 
meilleur choix possible en regard dc ses impacts appréhendés et qu’elle nc devrait pas 
être autorisée. 

En accord avec plusieurs participants à l’audience, la préférence de la Commission se 
porte vers une altemntive qui tire avantage de la présence d’une emprise du MTQ. 
Concrètcmcnt, cette option consiste b construire, enke le boulevard PN-ent et le 
boulevard des Forges, une moitié de l’autoroute déja planifiée, de manière à obtenir 
une route à deux voies contiguës. Semblable en cela à la solution 2 du promoteur, elle 
s’en distingue cependant pm l’absence des viaducs prévus aux intersections du 
boulevard P&arent et dc In voit km%. 

Tout en restant conforme au concept original cl cn répondant aux objectifs du 
promoteur, cette alternative aurait pour conséquence de déplacer une bonnc partie du 
trafic actuel du boulevzud du Rochon vers la nouvelle voie d’accès, éliminant du 
même coup la nécessité de l’élargir et minimisant les impacts découlant de la 
circulation. 

De façon très préliminaire, le promoteur évalue que cette option serait de quelque 
10 ‘76 plus onéreuse que celle qu’il â choisie. À ce stade-ci de la planification, la 
Commission estime cependant que cette diffknce n’est pas signifïcativc et que, le cas 
échéant, elle se justifierait facilement pu les binéfices non qunntiîiables de cette 
option aux plans de la sécurilé, dc Iii qualit de vie des résidents et d’une éventuelle 
stabilisation des TEV~~US de laxntion du secteur. 

Par ailleurs, In Commission ne peut qu’appuyer le MTQ dans sa détermination à 
préserver l’intégrité de son emprise comme élément de pbmificntion à long terme de 
son réseau routier. Selon elle, il est primordial que le prolongement de l’autoroute 40 
au-delà de la rivière Saint-Maurice ne soit pas compromis et, dans cette perspective, 
cette option permettrait vraisemblablement au MTQ de récupérer une partie encore 
plus importante de l’investissement au moment de paachever l’autoroute. Aussi 
suggère-t-elle au MTQ d’appuyer le choix de la Commission par une révision 
appropriée de son protocole d’entente avec la Ville de Trois-Ri+rcs. 
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Conclusion 

Si l’option privilégiée par la Commission peut prévenir les répercussions négatives 
dans le secteur du boulevard du Rochon, Ic projcl dans son ensemble reste néanmoins 
susceptible de provoquer certains impacts, pwticulièrcmcnl sur l’environnement 
sonore des secteurs situés h proximité de l’échangeur et du prolongement de 
l’autoroute jusqu’au boulevard Parent, ainsi qu’au nord de I’emprisc. De plus, puisque 
la détérioration graduelle de la qualité de l’environnement sonore de ces secteurs par 
I’augmenWioo continuelle dc la circulation est inévitable, des mesures appropriées 
s’imposent. 

Au cours dc l’audience, la question de la responsabilité de mettre ces mesure en place 
a élé soulcvéc h propos d’une partie du territoire de Trois-Rivières-Ouest qui subimit 
une telle détérioration. 

Parmi les différentes techniques reconnues de lutte contre le bruit de In circulation 
routière, il est généralement admis que la plus efficace et la moins coûteuse consiste à 
prévenir le problème par une planification adéquate de l’utilisation du sol. À une 
époque où on commence à entrevoir l’ampleur des dégâts environnemcntaux causés 
dans le passi: ct h évaluer en millixds $ le coût des correctifs à y apporter, IÛ 
Commission ne peut que souscrire à une approche qui privilégie la prévention plutôt 
que I’atténuation a poslcriori. 

Dons le cas soumis à l’examen de la Commission, tous les développements 
résidentiels susceptibles de voir leur environnement sonore perturbé sont très récents, 
voire ?I peine nmorcés ou même tout juste plnniîiés, aussi bien h Trois-Rivières qu’& 
Trois-Riv&es-Ouest. Pour toute mcswc pn%ntivc, les municipalités ont prévu une 
zone tampon de 15 h 18 mfhes, sans efficacité r&~lle. Comme le prolongement de 
l’autoroute est prévisible depuis plus de vingt ans, la Commission estime que le 
problème découle du fait que les municipalités ont permis, sur leur territoire respectif, 
des usages conflictiels h proximiti de l’autoroute, de l’échangeur ou de l’emprise. En 
conséqocncc, h défaut d’avoir pris les mesures préventives que la Loi sur 
l’ambqvmer~t ef I’urbnnisme rend possibles, la responsabilité de mettre en place les 
correctifs appropriés sur Icur territoire leur incombe. 
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Conclusion 

Au nord de l’emprise du MTQ, à l’exception d’un quartier à l’est de la voie ferrée, le 
territoire compris entre le boulevard Parent et le boulevard des Forges reste h 
développer et le plan d’urbanisme de la Ville de Trois-Rivières y prévoit 
essentiellement des usages résidentiels. Dans les circonstances, la Commission est 
d’avis que la Ville de Trois-Rivières devrait réviser le zonage de manière à n’autoriser 
aucun usage résidentiel là où un niveau sonore supérieur 3 la norme reconnue de 
55 dB(A) Leq (24) est prévisible 3 la suite, non seulement de la constnxtion de la voie 
d’accès, mais aussi du parachèvement Cvcntucl de l’autoroute et de son utilisation à sa 
capacité maximale. 

La Commission suggère donc au ministre de l’Environnement de diffkrer l’émission 
du certificat d’autorisation du projet, modifié conlormément h l’option que privilégie 
la Commission, jusqu’h ce que In Ville de Trois-Rivières ait procédé à une telle 
révision. 

Quant au quartier déja construit, il est possible que son éloignement lui permette 
d’échapper temporairement aux répercussions sonores consécutives à la réalisation du 
projet ; le promoteur s’étant limité à l’évaluation environnementic d’une seule option, 
la Commission n’est pas à même d’en juger de façon précise. Quoi qu’il en soit, la 
dégradation de son environnement sonore est inévitable à long terme. La Commission 
suggère donc au ministre de l’Environnement d’obtenir de la Ville de Trois-Riv&es 
qu’elle fasse les relevés nécessaires pour corriger cette lacune et qu’elle mette en 
place, au besoin, Ics mcsurcs d’atténuation requises pour rencontrer la norme acceptée 
de SS dB(A) Leq (24). 

Par ailleurs, comme la partie de Trois-Rivières-Ouest qui serait touchSc par la 
réalisalion du projet n’est pas encore complètement développée, la Commission presse 
lit municipalité de réviser son plan d’urb‘misme de manière à éloigner les éventuelles 
résidences de l’emprise pm une véritable zone tampon où ne seraient autorisés que des 
usages compatibles avec la présence d’une autoroute. Pour que cette mesure soit 
efficace à long terme, l’éloignement minimnl recherché devait, ici aussi, correspondre 
SI la position de I’isophone de 55 dB(A) Leq (24) projeté pour une autoroute utilisée à 
sa capacité maximale. Aux endroits où des résidences sont d&jh construites, la 
municipalité devrait mettre en place les mesures nécessaires pour att&uxr le bruit à un 
niveau inférieur à 55 dB(A), là où il est physiquement possible de Ic faire. 

Implantation d’une voie d’accès ou secteur nord de Trois-Rivières 93 



Conclusion 

Afin d’éviter le recours à des mesures correctrices lourdes et coûteuses dans l’avenir, 
la Commission invite également la municipalité de Saint-Louis-de-France B adopter 
sans délai une telle approche. 

Fait 2 Québec 

Jdd ML 
Jean-Maurice Mondoux, 

président de la commission 

Claude H. Hamois, 
commissaire 

Analystes : Marie-Claude Delisle et Monique Lajoie 
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Mme Diane Goneau, 
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