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La notion d’environnement

Au cours des derniéres décennies, la notion d’environnement s’est considérablement élargie. T1 est
maintenant accepté que 'environnement ne se restreint pas au seul cadre biophysique, mais englobe
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Gouvernement du Québec
{ Bureau d’audiences publiques
i sur I'environnement

Montréal, le 1¢ aolt 1997

Monsteur David Cliche

Ministre dec I’Environnement et de la Faune
Edifice Marie-Guyart

675, boul. René-Lévesque Est, 30° étage
Québec (Québec) GIR 5V7

Monsieur le Ministre,

Jai le plaisir de vous transmettre le rapport du Bureau d’audiences publiques sur
Penvironnement concernant le projet de liaison routiére Lachute-Masson, autoroute 50.

Ce mandat d’enquéte et d’audience publique s’est déroulé du 1% avril au 1¥ aolt 1997,
Il a été réalisé par la commission composée de M™ Johanne Gélinas, membre du
Burcau, qui en assumait la présidence, et de M. John Haemmerli, membre additionnel.
A P'issue de son analyse la commission rejette le choix du tracé et conclut que la
construction d’un lien est-ouest devrait étre redéfinie et révisée en tenant compte de
données actualisées ainsi que des orientations gouvernementales. Cet exercice

nécessiterait au préalable une réévaluation environnementale du projet.

Veuillez agréer, Monsicur le Ministre, ’expression de mes sentiments les meilleurs.

Le président,

André Harvey

. 625, rue Saint-Amabls, 5189-A, rue Sherbrooke Est,
2¢ &tage Bureau 3860
=l]=—] Cuébec (Québec) GIR 2G5 Maniréal (Québec) H1T 3X9 .
Téléphone: (418) 643-7447 Téidphone: {514} 873-7790 Ce papier contient 50 %
BAPE cu 1 800 463-4732 ou 1 800 463-4732 @ de fibres recycides, dont
Télécopiour: (418) 643-9474 Télécopieur: (514} 873-5024 10 % aprés consammation






Gouvernement du Québec
Bureau d’audiences publiques
sur 'environnement

Montréal, le 31 juillet 1997

Monsieur André Harvey, président
Bureau d’audiences publiques

sur 1’environnement

625, rue Saint-Amable

2° étage

Québec (Québec)

GIR 2G5

Monsicur,

J’ai le plaisir de vous remettre le rapport d’enquéte et d’audience portant sur la
liaison routiére Lachute-Masson, autoroute 50.

Au terme de ses travaux, la commission considére que la justification du projet n’cst
pas démontrée et que le projet contrevient aux engagements gouvernementaux. De
plus, le tracé ne constituc pas la variante de moindre impact. D’ailleurs, si le tracé
ne devait étre évalué qu’en regard de scs impacts sur Pagriculture, Ia commission
est d’avis qu’il s’agit la d’un motif suffisant pour en recommander le rejet.

Par cons¢quent, la commission recommande que la construction d’un lien est-ouest
soit redéfinie et révisée en tenant compte de données actualisées et en respectant les
engagements gouvernementaux. Cet excrcice nécessiterait au préalable une
reévaluation cnvironnementale du projet en fonction de deux variantes de conception
réaliste.

Je tiens a souligner la contribution exceptionnelle de M. John Haemmerli qui m’a
appuyée dans la réalisation de ce mandat et le travail soutenu de 1’équipe.

Je vous remercie de votre confiance et vous pric d’agréer, Monsieur, 1’¢xpression
de mes sentiments les meilleurs.

O\ fon C%{QUW

Johanne Gélinas

Commissiaire
Quebec Montréal
[ 825, rue Saint-Amable, 2° étage 5199, Sherbrooke est, Suite 3860
Québec (Québer) G1R 2G5 Montréal {Québec) HIT 5x8
Teléphons: (418) 643-7447 Téléphone: (514} 373-7790 Ce papier contient 50 %
ou 1-800-263-4732 U 1-800-163-4742 @ da tiones reoycless, dant
B APE Tolscopieur (418) 523-0474 Télécopieur: (514) 873-5024 10 % aprés consommaiion
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chapite 1 La description du projet

Le projet de parachévement de I"autoroute 50, entre Lachute ct Masson, consiste a
créer un nouveau lien routier est-ouest d’une longucur de 90 km localisé au nord de
la riviere des Qutaouais et de la route 148. 1l relierait I’agglomération Hull-Ottawa,
qui englobe la Communauté urbaine de I'Qutaouais (CUQ), & la région métropolitaine
de Montréal. La région traversée, incluant les municipalités régionales de
comté (MRC) d’ Argenteuil et de Papineau, est constituée d’une zone rurale composée
de petits centres dont la taille varie de 300 & 3 000 habitants (figures 1.1 et 1.2).

La zone d’étude du projet, cst délimitée a I'est par le raccordement a Lachute de la
route 148 avec la voie de contournement de ["autoroute 50 et a I’oucst par la riviére
du Ligvre. Sa limitc nord correspond, pour la scction Lachute-Montebello, au sommet
du contrefort qui se situe a environ un kilometre du tracé proposé. Pour la section
Montebello-Masson, elle correspond approximativement au pied du contrefort des
Laurentides. Enfin, sa limite sud suit, presque sur tout son parcours, la riviere des
Outoauats.

Ce projet concerne deux directions territoriales du ministére des Transports du
Québec (MTQ), soit celles des Laurentides et de 1’Outaouais. Le projet, qui a fait
I’objet d’une évaluation enviromnementale, est a4 'image de cette double réalité
administrative : deux études d’impact distinctes ont ainsi ¢té réalisées, 1'une pour le
troncon Lachute-Montebello et I'autre pour le trongon Montebello-Masson. Lors de
I’audience publique, chaque direction répondait aux questions concernant son
territoire. Le tableau 1.1 précise les subdivisions de territoires pour lgs deux trongons.

Tableau 1.1 Les subdivisions de territoires pour les deux trencons
L

Direction territoriale du MTQ Territoire convert Trongon
Laurentides MRC d*Argenteuil Paortion est

(pour la porlion Lachule/Pointe-au-Chéne) Lachute-Meniebello
Outacuals MRC de Papinean (pour la portion Fassett/Buckingham) | Portion ouest

et la Communaulé urbaine de 1'Outaouais {CUG) Montebello-Masson

Liaison routiere Lachute-Masson, autoroute 50



La description du projet

L’historique

Les premiéres démarches pour relicr I'Outaouais a la région métropolitaine de
Montréal remontent a 1967 alors que le Conseil économuque régional de
I’Outaouais inc. proposait la construction d’une autoroute a péage. Le MTQ réalisait
deés 1972 des études de tracé qui « évaluaient la nécessité de construire cette
autoroute, compte tenu de 1’état de a route 148 actuelle pour satisfaire les besoins de
circulation cntre Hull, I’aéroport Mirabel et Montréal » (document déposé PR-8, p. 3).

A partir de 1976, le MTQ entreprenait 1'expropriation de la majeure partie des terrains
requis pour la construction de I'autoroute 50. I.’année suivante, un premier trongon
¢tait réalisé. H consistait a contourner le sud de la municipalité dc Lachute. Un second
trongon reliant Hull & Masson, d’une longueur de 30 km, était achevé en 1983
(M. Rosaire Roy, séance du 14 avril 1997, p. IR).

En 1981, le MTQ déposait un avis auprés du ministére de I’Environnement du Québec
(MENVIQ) pour obtenir I"autorisation requise a la réalisation de 1’autoroute 50 entre
Lachute et Masson. L’année suivante, le MENVIQ remettait au promoteur la directive
devant servir 4 I’¢laboration de son étude d’impact.

En 1992, lc MTQ déposait deux études d’impact pour les trongons Lachute-
Montebello et Montcbello-Masson., Amorcées dans la premiére moitié des années
1980, ces deux études ont été complétées en partie en 1994 et d’auires informations
sont & venir, notamment les résultats d’inventaires floristiques printaniers (M., Jacques
(Gagnon, séance du 14 avril 1997, p. 24 et 70). Qutre la construction de 1'autoroute 50
a I'intérieur d’une nouvelle cmprise, ces ¢tudes analysent une autre variante, 2 savoir
le réaménagement de la route 148,

Au nombre des études réalisées par le promoteur figure une étude d’opportunité
produite en 1987 qui porte sur la construction des autoroutes 13 et 50 dans l'axe
Moniréal-Mirabel-Hull. « Ce nouveau rapport consiste 4 présenter les autoroutes 13
et S0 comme un projet visant & soutenir les objectifs de développement économique
de la région » (document déposé PR-8, p. 3). Cette étude faisait état de quatre
scénarios d’amélioration de la liaison routiére Lachute-Masson, soit :

s a simple réfection, avec voies de dépassement de la route 148 ;

» [elargissement a quatre voies divisées ou 4 quatre voies contigués
de la chaussée de la route 148 (avec voies périphérigues aux
agglomeérations) ;

2 Liaison routiére Lachute-Masson, autoroute 50
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La description du projet

s la construction, dans une nouvelle emprise, d’une autoroute
(autoroute 50) comportant une chaussée de deux voies ;

» la construction, loujours dans une nouvelle emprise, dune
autoroute {qutoroute 50) comportant deux chaussées de dewx voies
chacune,

(Document déposé PR-8, p. 104)

La méme étude concluait que, pour « assurer unc desserte régionale efficace et
augmenter le niveau de service et la sécurité des usagers, la construction de
I'autoroute 50 4 deux chaussées avec étagement des intersections semble la solution
la plus appropriée » (document déposé PR-R, p. 105).

Les objectifs

Le promoteur, dans le cadre de ce projet, poursuit cing objectifs clairement défims
dans I'étude d’opportunité. Le projet vise d’abord a relier des centres importants dont
Hull, Lachute et Montréal afin d’accroitre et de renforcer leurs liens économiques,
puis a offrir une liaison plus directe ¢t plus rapide entre les aéroports de Dorval et de
Mirabel.

Un troisiéme objectif cherche a consolider un axe de développement existant en
accélérant les communications de maniére & favoriser la mise en valeur des attraits
touristiques et récréatifs de la région. Le quatricme vise a mieux répondre a la
demande de déplacements dans ["axe routier considéré, a la fois pour le trafic de long
parcours et le trafic régional.

Enfin, le dernier objectif propose de pallier les lacunes des caractéristiques
géomeétriques ¢t de circulation du lien routier existant, la routc 148, a savoir :

* pour tous les tvpes de trafic, le manque de visibilité au dépas-
sement, la forte densité d’activités humaines en bordure de la route
el le grand nombre d’accés a certe derniére ;

» pour le trafic de long parcours, le passage forcé au ceur de
chacune des localités sises sur la rive nord de la riviére des
Outaouais, avec tout ce que cela comporte d'obstacles et de
ralentissement ;

e pour le trafic d’automobiles, la présence contraignante d’un bon
nombre de véhicules lourds composés en grande partie de camions
servant au transport du bois ;

Liaison routiére Lachute-Masson, autoroute 50 11



La description du projet

o rendre plus facilement accessible aux Québécois une plus grande
partie de leur territoire.
(Document déposé PR-8, p. 4)

Les caractéristiques techniques

Le concept retenu pour le projet est cclui d’une autoroute panoramique a deux
chaussées de deux voies, séparées par une bande centrale de largeur variable.
L’autoroute 50 aurait une emprise de 90 m a 150 m, & ’exception de la portion situce
entre Ic chemin Scotch et la montée Rochon on elle atteindrait 300 m. Le promoteur
explique ce besoin afin de « conserver une zone de boisé potentielle et permettre des
chaussées vraiment séparées » (M. Pierre Labelle, séance du 14 avril 1997, p. 23).

L’autoroute 50 longerait la route 148 & une distance moyenne de 1,5 km, dans la
section Laurentides, et de 3 km dans la section QOutaouais. Le tracé n’a jamais ¢té
défini a Iintérieur de Uemprise projeté. Ainsi, lorsque la commission ou les
participants renvoient a un tracé il s’agit, a proprement parler, de ’emprise dans sa
totalite.

Quant aux structures, le projet de I'autoroute 50 nécessiterait la construction
d’ouvrages importants pour cnjamber cing rivieres et de 29 autres structures a la
croisée des chemins, incluant 11 échangeurs. Les tableaux 1.2 et 1.3 localisent et
décrivent chacun des ouvrages.

En ce qui concerne les expropriations sur le trongon Lachute-Montebello, elles sont
complétées, sauf pour le raccordement du chemin Scotch a la route 148 ou il reste a
acquerir du terrain sur une distance de 1,5 km (M. Picrre Labelle, séance du 14 avril
1997, p. 23).

Pour le trongon Montebello-Masson ou 1’autoroute s’étendrait sur pres de 60 km, « il
reste a acquérir du terrain sur une distance de 28 km entre Masson-Angers et
Plaisance. Unc réserve fonciére a été imposée afin de préserver une partic de
I'emprise de la future autoroute » (M. Rosaire Roy, séance du 14 avril 1997, p. 20).
Les figures 1.1 et 1.2 indiquent les zones déja expropriécs.

12
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La description du projet

Tablean 1.2 La localisation et la description des ouvrages dans le trangon Lachute-Montebello

Localisation * Type d’ouvrage Description Cout
(MS$)
Route 148 Echangeur - Parclo type A-B ** ; 2,0
- 2 ponts jumelés 4 3 travées continues de 12,2 m, 20,9 met 12,2 m ;
- excavalions dans le terrain naturel (T.N.) pour fondations et pour la
route 148.
Meniée La Branche Tichangeur - Parclo type A-B ; 1,0
(Montée Saint-Philippe) - 2 ponts jumelés a ravers simple de 27,4 m ;
- excavations dans le T.N. pour fondations et pour montée Saint-Philippe.
C.PR. Etagement - Straciure mixte de portiques et dalles ¢n béton ; 2,2
- longueur totale appr. @ 212 m ;
- présence d’un poncean de 1,5 m de diamétre en wavers de la structure ;
- excavations dans le T.N. pour les fondations.
Mentée Rochon Ftagement - Pont & 3 travées de 26,2 m ; 1.2
- excavalions peu prolondes,
Monige I1all Etagement N/D 1,0
Voie ferrée privee Etagement N/D 1,0
Chemin Scotch Behangeur - Pardlo type B2 ; 10
- 2 ponts jumelés de type portique 22,6 m ;
- excavations dans le T.N. pour fondations et chemin Scotch.
Chemin Whinfield Bragement - 2 ponts jumelés de type portique 15,2 m ; 1,0
- excavalions dans le T.N. pour fondations et chemin Whinfield.
Riviére du Calumet Ponceau sur riviére |- Ponceau en tdle ondulée ; 1,0
- longucur 115 m {cnviran) ;
- respect de ’alignement naturel de la riviére.
Chemin de la Riviére-Rouge | Echangeur - DParclo type A2, 1.8
Rivi¢re Rouge Pout sur riviere - Deux structures jumelées ; 16,0
- 4 travées de 77 m, 2 travées de 48 m ;
- poutres-caissons en héton ;
- batardeaux de peu d’envergurc pour les piles en bordure de la riviére ;
- pONt ou ponceau temporaire.
Chemin Falloon Etagement - 2 ponts jumelés 20m x 13,5 m ; 1,0
- excavations dans le T.N. pour fondations et pour le chemin Falloon.
Chemnin Avoca Rchangeur - Parclo type A-B ; 1,8
- 2 ponts jumeles (un pour chaque voie) 183 mx 39.6 m
Momntée Boucher Btagement ND 1,7

* L’orthographe de plusieurs toponymes a été corrigée (source : Commission de toponymie).
** Les types d’échangeurs sont illustrés sur les figures 1.1 et 1.2

Source : adapté des documents déposés DA-3 et DA-30.
e
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Tableau 1.3 La localisation et la description des ouvrages dans le trongon Montebello-Masson

Localisation * Type d’ouvrage Description Coiit (M3)
Montée Fassctt Fchangeur - Parclo type A-B **. 1,0
Riviere Saumon ##* Pont sur riviére - Une structure (chaussées rapprochées} ; 25

- remblais d’approche protégés par empierrement adéquat ;

- pont ou ponceay femporaire.
Cote Azilda Etagement N 1,0
Route 323 Lchangeur - Tréfie partiel modifie. 1,5
Chemin Saint-ITyacinthe Llagement N/D 1,0
Route 321 Echangeur - Pardlo type A-B. 1,2
Cote Saint-Charles Fragement N/D 1,0
Montée Saint-Frangois Eiagement N/D 1.0
Montéc Papincau Echangeur - Parclo type A-B. 10
Riviere de la Petite Nation | Pont sur riviére - | pont avec angle de 40° avec la riviere ; 3.0

- longueur totale de 150 m (environ) ;

- nombre de piles réduit dans la riviére ;

- chemin d’accés requis ;

- barardeaux probablement nécessaires pour piles en bordure oun dans le lit

de la rviére ;

- pont ou ponceau temporaire.
Momtee du Gore Etagement N/D 1,2
Route 317 Echangeur - Parclo type A-B. 1.2
Riviére Blanche Ponl sur riviére | - 2 ponts jumeiés ; IRy

- 3 travées de 14 m (voie nord) :

- 2 travées de 40 m (voie sud) ;

chemin d’acces requis ;

- batardeaux probablement nécessaires pour piles ;

- pomt ou ponceau temporzire.
Montée Ranger Fiagement N/D 10
Montee Silver Creek Etagement N/D 1,0
Chemin Robitaille Etagement N/D 1,2
Chemin Daoherty Echangeur - T.osange. 1.0
Chemin Leépine [ lagement N/D 1,0
Viadue C.P. Etagement N/D 14

*  L'orthographe de plusicurs toponymes a &té corrigée (source : Commission de loponymie).
*#* Les typss d’échangeurs sont illustrés sur les figures 1.1 et 1.2

*##* Le terme « Kinonge » a été remplacé par « Saumon » en 1986 (source ; Commission de toponymie).

Source : adapté des documents déposés DA-3, DA-4 et DA-29,
- -/ |
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La description du projet

Le colt, le calendrier de réalisation et le financement

Le tablcau 1.4 résume les coiits du projet tels qu’ils ont été présentés par e promoteur
lots de I"audience publique. 11 s’agit d’un projet d’envergure évalué a 400 millions de
dollars pour la construction d*une autoroute & deux chaussées (4 voies). 1l en cofiterait
100 millions de moins pour la construction d’une seule chaussée (2 voies). Selon le
MTQ, il est rarc qu’'un projet de 400 millions de dollars puisse s’inscrire dans une
programmation quinquennale : « les projets de cette envergure-1a font souvent I’objet
d’une programmation spéciale au Ministére. Soit parce qu’il y a une entente fédérale-
provineiale, soit parce qu'il y a un budget d’alloué pour ce projet-la » (M. Jacques
Gagnon, séance du 15 avril 1997, p. 60).

Tableau 1.4 I’estimation des coiits de construction pour les deux troncons
|

Composantes Trongon Lachute-Montebello | Trongon Montebello-Masson
{chaussée ; 30 km) ‘(chaussée : 60 km)

(M%) (M%)

Chaussée 100,0 160,0

Stuucires 34,0 25,0

Acquisitions 0,5 5.0

Chemins de service &l de raccordement 5,0 4,0

Honoraires professionnels 30,0 36,0

Total 169,5 230,0

Source : adapté des documents déposés DA-29 et DA-30.
L __________________________________________________________________________|]

Au regard du calendrier de réalisation, le MTQ précise, dans son plan de transport
couvrant la période de 1996 a 2011, qu’il poursuivra :

[...] des activités concernant le projer de prolongement de
Uautoroute 50 entre Masson-Angers et Lachute, en vue de ['obtention,
dans un premier temps, des autorisations gouvernementales
nécessairves 4 la réalisation du projet. Celles-ci  permettront
['acquisition des parties du corridor qui n’appartiennent pas encore
au Ministére, assurant par la méme occasion la protection du
corridor. Quant @ la réalisation des divers trongons, elle s’effectuera
selon les besoins et les disponibilités budgétaives. Le premier trongon
devant étre construit s'étendra sur 7,2 km a partiv de la fin actuelle
de Dautoroute jusqu'au fitur échangeur avec le chemin Doherty d
Buckingham, ce qui permetira de contourner celle municipaliié. De
plus, ce trongon sera relié a la route 148 par le chemin Findlay, qui
Sera amelioré.

(Document déposé DA-1, p. vin)
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La description du projet

Le contournement de Buckingham, au ¢out de 7 millions de dollars, est prévue pour
2003. Quant au reste du tracé, aucun échéancicr n’est prévu.

L’évaluation des impacts

L'Etude d’impact visait tout d’abord & faire 'évalnation environnementale de deux
options, soit le réaménagement de la route 148 et la construction d’une autoroute en
site propre entre la route 148 et le piémont des Laurcntides.

Au terme de I'¢tude, ¢’est le tracé initial de 1’autoroute 50, dont une partie importante
de I'emprise a déja été expropriée, qui est ressorti comme étant le tracé de moindre
impact environnemental, L'option du réaménagement de la route 148, une route
nationale avec accés, bordée de nombreuses habitations, a été rejetée en raison des
expropriations massives qu’elle impliquait.

Les principaux impacts touchant le milieu biophysique, pour la variante retenue,
concernent une atteinte aux nombreuses espéces floristiques ct fauniques susceptibles
d’étre désignées menacées ou vulnérables potentiellement situées dans la zone &
I’étude. Le projet nécessite des traversées de cours d’eau qui entrainent également des
impacts sur le milicu aquatique pendant ct aprés la phase de construction. Finalement,
le projet traverse d’importants ravages de cerfs de Virginie, impact que le promoteur
se propose d’atténuer par la construction de passages. Il implique également un
déboisement significatif qui viserait potenticlicment certains peuplements forestiers
d’intérét phytosociologique et des habitats d’oiseaux.

Le promoteur estime que la majorité des impacts socio-économiqucs du projet seraient
positifs. Il considére qu'un nouveau lien rapide Montréal-Hull favoriserait le
dévcloppement économique régional. Les industries agricole et forestiére profiteraient
ainsi de marchés ¢largis et d'une meilleure circulation des produits, et le projet
faciliterait I’accroissement du tourisme régional.

Le projet de route traverserait toutcfois de nombreuses terres agricoles, morcelant ainsi
plusieurs exploitations. Le promoteur considére que ces impacts peuvent étre atténués
par "achat ou la location de terres.

Les impacts humains, quant & eux, concernent principalement 1’ expropriation requise
pour le tracé proposé, I'approvisionnement en eau potable d une municipalité ainsi que
des réseaux d’agqueduc privés.

16
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chapite 2 L€S preoccupations
des participants

L’intérét manifesté par la population a été soutenu tout au long de I’examen public
du projet de construction de ’autoroute 50. Ce chapitre résume les préoccupations
exprimées par les participants au cours des deux parties de Paudience publique, soit
les questions soulevées lors des six séances publiques tenues en aprés-midi et en
soirée & Montebello du 14 au 17 avril 1997 ainsi que les commentaires, opinions et
prises de position contenus dans les mémoires présentés lors des quatre séances
publiques tenues en aprés-midi et en soirée au méme endroit, du 13 au 15 mai 1997,

Les questions soulevées en premiéere partie

Au cours de la premicre partic de "audicnee publique, quelque 150 participants ont
eu 1’occasion de poser des questions, par I’entremise de la commission, au promoteur
ainsi qu’aux représentants des ministéres et des organismes municipaux invités a
participer aux séances. Les questions des participants ont porté sur divers themes que
présente le tableau 2.1 :

Tableau 2.1 Les questions des participants selon les thémes abordés

Thémes Nombre
Lc contexte et la justificalion du projet 31
Les impacts du projet sur le milies humain 20
Les impacts du projet sur I'agriculiure 17
Les caractéristiques du projet 17
Les caractéristiques du tracé 11
Les impacts du projet sur le miliew naturel 9
Total 105
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Les préoccupations des participants

La majorité des questions des participants ayant trait au contexte et & la justification
du projet ont porté sur les caractéristiques actuelles de la circulation dans la région
concernée par le projet et sur les prévisions de circulation présentées par le promoteut.
D’autres ont abordé les solutions de rechange a ce projet, ¢’est-a-dire le transport
ferroviaire et le réameénagement de la route 148, ainsi que I’orgamisation du transport
dans la région visée.

Les questions des participants relatives aux impacts sur le mmlien humain peuvent étre
regroupées sous quatre thémes : 1’étalement urbain, les cxpropriations, les impacts du
projet sur le tourisme et les sources d’cau potable de la région touchée. Celles
concernant les caractéristiques du projet abordaient les coiits, le financement,
I’échéancier, la localisation, la capacité portante des sols ainsi que la nafure et la
provenance des matériaux de construction.

Quant aux impacts du projet sur "agriculture, les questions des participants ont porté
sur le potentiel agricole des sols dans 1’emprise projetée de autoroute, les effets du
morcellement des terres agricoles, la survie de 1’agriculture et la déstructuration du
tissu rural. La plupart des questions abordant I’emplacement du tracé concernaient son
déplacement vers le nord afin de protéger les terres agricoles de qualité ct la desserte
plus adéquate de I’ensemble de la région. La plupart des questions touchant les
impacts du projet sur le milieu naturel visaient la faune avienne, tandis que les autres
avaient une portée plus générale relativement aux réserves fauniques, 4 1’émission de
gaz a effet de serre et au déboisement qu’exige le projet.

Les opinions émises en deuxieme partie

Trente ¢t un mémoires ont été déposés cn deuxiéme partie d’audience et deux
participants ont choisi d’exprimer leur opinion verbalement. La majorité des
préoccupations proviennent de citoyens ou de familles principalement du sectear
agricole ¢t d’organismes municipaux. Un ministére, un orgamsme syndical, trois
comités politiques régionaux, trois associations, deux coopératives dc services
municipaux et un club sportif a4 vocation récréotouristique ont également fait valoir
leurs préoccupations vis-a-vis de certains éléments du projet.

La grande majorité des participants 8’ entendent quant au besoin de créer un nouveau
lien routier entre Lachute et Masson. Il y a cependant une divergence d’opinion quant
a la nature et & 'emplacement du tracé proposé. Alors que la presque totalité des
organismes municipaux appuient inconditionnellement le projet tel qu’il est proposé
par le promoteur, plusieurs participants, en majorité des producteurs agricoles, rejettent

18
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Les préoccupations des parlicipants

le tracé projeté. Par conséquent, ils proposent de le déplacer plus au nord en raison
des impacts sur 1’agriculture et de la nécessité de désenclaver les municipalités du
nord.

Cette section reprend I’essenticl des opinions émises lors de cette deuxiéme partie
d’audience. Elles concernent la néeessité du lien proposé, les impacts du projet sur
Iagriculture, les impacts sur le développement économique, 1’étalement urbain ainsi
gue sur les impacts sur le milicu humain et naturel. Elle présente finalement
I’opposition entre les citoyens et les &lus municipaux.

La nécessité du lien proposé

La plupart des participants constatent le besoin réel de créer un nouveau lien routier
entre Lachute et Masson. Pour eux, ce besoin découle entre autres des multiples
inconvénients associés a la route 148, L’esprit qui se dégage des points de vue de la
majorité des participants lors de ceite deuxieéme partie trouve écho dans les propos
suvants :

Dans I’Outaonais d’aujourd hui, personne ne conteste la nécessité de
poursuivee la réalisation d'une voie rapide de circulation gui
faciliterait la communication entre Buckingham et Uaccés a Montréal
par la jonction a l'awtoroute 15.

1 est devenu évident que la vieille 148, qui assume tani bien que mal
une surcharge énorme de circulation lourde, est rendue dangereuse,
el gu 'elle n’est plus en état d’étre constamment améliorée, comme on
Ua towjours fuif jusqu’a ce jour. Les accidents, les pertes de vie, les
ralentissements, les inconvénients d’une circulation lowrde nuit et jour,
au ceeur de nombreux villages, voni continuer d’augmenter ef imposer
un fardeau financier absolument déraisonnable au public québécois.
A ce propos, il v a consensus, il faut une quioroute.

(Mémoire de M. Léo Raby, p. 1)

Parmi les participants, ce sont particulierement des organismes municipaux qui
réclament le projet proposé par le promoteur pour pallier ces lacunes :

Finalement, 'option de prolonger 'autoroute 50 via le tracé élabore
entre Lachute et Masson-Angers 5'avere la plus avantageuse pour la
population gui bénéficiera d une diminution du débit de circulation de
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Les préoccupations des participants

transit et de la diminution des conflits potentiels el existanis entre le
rrafic de la route 148 et le trafic local. D’autre part, les autovités
locales pourront micux gérer le camionnage lourd sur leur territoire
en restreignant ce camionnage lourd de transit sur certains rangs el
routes locales.

(Mémoire de la Communauté urbaine de I’Outacuais (CUQ), du
Conseil régional de développement de 1’Outaouais (CRDO), de la
Corporation de développement des Laurentides (CDL), de la MRC
d’Argenteuil et de la MRC de Papineau, ci-aprés nommé Mémoire
conjoint, p. 8)

Cependant, tout en reconnaissant la nécessité d’'un nouveau lien, plusieurs autres
participants ont demandé a ce que le tracé de 1’autoroute 50 soit revu, voire déplace
vers le nord, afin que la totalité de la région, non sculement sa partie sud, soit
désenclavée face au reste du Québec. Ces participants souhaitent un trajet mieux situé
pour desservir adéquatement la population du nord de la région, qui demeurerait
enclavée sans lien est-ouest efficace :

Comme solution, je propose qu’'on déplace ce tracé vers le nord, non
pas parce que j'ai le syndrome de « pas dans ma cour », mais bien
par logigue, par solidavité et pour les raisons suivantes . les
municipalités du nord n’ont aucune bonne route rapide « est-ouest »
pour aller vers les grands centres, soit Hull ou Montréal. [...]

Ce serait une réduction de temps de 30 a 40 minutes pour ious les
residanis de ces municipalités du nord qui ont a se rendre soit a Hull
ou Moniréal. Qu'on pense aux iravailleurs, aprés avoir payé l'impét
et les dépenses du véhicule, il ne reste vien de salaire. Qu’on pense
aux jeunes pour leurs études, ¢a coiite trop cher. Qu’on pense aux
personnes qui nécessiteni des soins d'wrgence, trente ou quarante
minutes de plus, ¢’est trop.

Lautoroute, en étant plus centrée, élimine la discrimination entre le
nord et le sud. Ces gens sont « paveurs de taxes » comme les auires.
De plus, ils paient plus cher de taxes sur l'essence. Qu’on pense a
eux ! Ce sont les citoyens oubliés de la végion de I'Outaouais.
{Mémoire de M. Jean-Claude Vermette, p. 3 ct 4)

N'est-ce point du reste dans cet esprit de désenclavement que nos
voising ontariens ont positionné autoroute 417 qui rejoint Ottawa d
Uautoroute 40 au Québec. Comme nous, ils quraient pu faire le choix
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Les précccupations des participants

d’un axe longeant la riviére tout en doublant la route 117. lls ont au
contraire fait le choix de faire passer 'auioroute au milien de l'est
ontarien afin d’avoir un juste équilibre des infrastructures routieres
entre la 401 au sud et la 117 au nord.

(Mémoire de I'UPA, p. 9)

Quelques solutions de rechange au projet de I'autoroute 50 ont également été
proposées par des participants pour résoudre les problémes associés a la route 148.
Certains favorisent I’aménagement de voies de dépassement sur cette route, de concert
avec la réactivation du transport ferroviaire des personnes et des marchandises :

L’achalandage de la RN 148 n’'est pas assez grand en soi pour
Justifier son remplacement par une autoroule 4 quaire voles.
Transport 2000 propose certaines alternatives au prolongement de
Pautoroute 50 :

o [‘aménagement de davantage de voies de passage sur la
route 148 ;

» un lien direct entre 'autoroute 50 et la route 148 a l'est de
Masson ;

» une meilleure offie de transport en commun en collaboration avec
les opérateurs d’autocars el de bus ;

* un service de trains régionaux pour voyageurs enire Hull, Lachute
et Montréal — un tel service existait et fut supprimé sans motif
valable par ordre du Cabinet fédéral en 1981 ;

* un frain touwristique entre Hull et Mowmebello cela a déja éié
proposé par les opérateurs du Chemin de fer Hull-Chelsea-
Wakefield ;

* un service de fret sur la ligne « Canadien Pacifique » (sous-
division de Lachute), au complet, entre Ottawa, Hull, Lachute,
Sainte-Thérése et Québec, avec réouverture du  (rongon
Masson-Lachute.

(Mémoire de Transport 2000 Québec, p. 2)

D’autres participants privilégient particuliérement le transport de marchandises par
train afin de dégager la route 148 :

Le CREDDOQ est conscient des besoins d’infrastructure routiére pour
la vegion. 1l est aussi conscient de ['importance pour la région de se
diversifier. Mais ces besoins et sa diversification doivent éire
considérés dans 'ensemble de la perspective du transport tant qu

Liaison routiere Lachute-Masson, antaroute 50 21



Les préaccupations des participants

niveau québécois gue régional. [...] de Uavis du CREDDO, il serail
nettement plus reniable tant au niveau écomomigue gu'au niveau
environnemental et social d’encourager le retour du transport des
marchandises sur le rail,

Bien entendu, des investissements devraient étve fails sur le réseau
Jerroviaive, mais nous croyons que ceux-ci seraient a long terme
moins coitfeux que l'entretien actuel des routes suite a 'ntilisation des
poids lourds. Sans parler de I'augmentation du niveau de sécuriié sur
les routes. Le CREDDQ croit que, si une partie du itransport des
marchandises quitie le réseau routier ei gue certaines transformations
v sont effectuées, la route 148 pourrait étre plus efficace.

(Mémoire du Conseil régional de Denvironnement et du
développement durable de I’Outaouais (CREDDO), p. 4 ¢t 3)

Certains participants croient cependant qu’un réaménagement plus modeste de la
route 148 peut constituer une solution a court terme au probléme de transport de la
région :

A trés court terme, réfection globale de la route 148 avec construciion
de voies de dépassement et d’aumes améliorations possibles.
Evidemment, lorsque nous parlons ici de réfections de la route 148,
nous ne parlons pas du projef tel que présenté par le ministére des
Transporis. Ce projet, que nous gualifierions de « chromé », ne
semble avoir été mis de Uavant que pour sevvir d justifier son rejet
comme alternative. Non, dans nos esprits, il s’agit d'une réfection
techniguement et financierement réalisable dans les conditions
financiéres de nos gouvernements.

(Mémoire de 'UPA, p. 10)

D’autres, particulidrement les représentants des municipalités, rejettent carrément
Iidée de réaménager la route 148 :

Parmi les variantes de tracé analysées figure le véaménagement de la
route 148 a quatre voles comtiouds ou d guatre voies séparées.
Toutefois, cette alternative a la construction de [autoroute 50
enirainerait de nombreux impacts majeurs sur le milieu bati localisé
dans les communautés visées par le passage de la rouie 148. Une fois
la route 148 réaménagée pour accueilliv un débit journalier
significativement supérieur au debit actuel, une multitude de voies de
contournement devraient étre envisagées le long du parcours.
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Les impacts rvésultant de la présence de ces voies de contournement
sur le racé de la rouie 148 sont considérables puisque ces voies sont
techniquement complexes a réaliser et qu'elles occasionnent une
déviation de la circulation. Mis & part les détours occasionnes au
détriment des voyageurs de transit, les voies de contournement
ceinturent les localités.

(Mémoire conjoint, p. 8)

Le projet de I'autoroute 50 est d’autant plus justifi¢ pour certains que, selon eux, 1’état
de la route 148 incite de nombreuses personnes a utiliser ’autoroute 40-417 située sur
le territoire ontarien :

Le passage de la route 148 au cour des localités des MRC de
Papineau et d’Argenteuil, localisées en bordure de la riviére des
Ouiaouais, représente wun sérieux I[nconvémient au niveau de
lutilisation de la route. Powr beaucoup de vovageurs de tramsit,
emprunter autoroute 40-417 en Ontario, plutdt que la route 148, esi
avanitageux car on n'y vetrouve pas les obstacles qui caraciérisent la
route tels que les nombreuses zones d vitesse réduite (50 km/heure) et
la présence de feux de circulation.

(Mémoire conjoint, p. 7)

Certains des participants qui ont abordé cette situation de transfert de circulation de
la route 148 & 'autoroute 40-417 ont mentionné que cette option posait plusicurs
inconvénients liés 4 son accés :

En clair, cette route ne rencontre plus les normes de sécurité et les
standards auxquels ont autant droit les citoyens de 1'Outaouais gue.
ceux du reste du Québec. Pour powvoir profiter d’une route plus
sécuritaive et conforme qux standards entre Gatineau et Montréal,
nous devons averser chez nos voisins ontariens gui, en contrepartie,
en retiveni toufes les retombées économiques.

Toutefois, le fait que tous les Québécois qui désirent utiliser une route
securitaire en provenance ou en direction de Montréal doivent
{raverser des quartiers résidentiels de la ville d’Ottawa est pergu trés
négativement par les résidants touchés. De plus, a chague fois qu'il
est question de projets pour ameéeliover les accés entre Québec et
Uawtoroute ontarienne 417, nous devons faire face a une levée de
bouclier de la part des résidants concernés d’Otrawa.

(Mémoire de la Ville de Gatineau, p. 10)
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Par rapport a cette difficulté, le projet de I'autoroute 50 constitue une solution
avantageuse car :

[...] il s’agit d’'un lien direct entre deux centres urbains régionaux
(Montréal-Huil), sans avoir & affronter, comme c’est le cas avec la
40-417, les obstacles du centre-ville d’Ottawa et ceux veliés aux ponts
interprovinciaux dans la région de la Capitale nationale.

{(Mémoire conjoint, p. 8 et 9)

Cependant, la majorité des participants estiment que l'option que constitue
I’autoroute 40-417 souléve des problemes autres que ceux liés strictement a la
circulation, Tls v voient expression d’éléments de justification de ce projet, tels le
développement et I'identité de la région. La Ville de Gatincau exprime bien ce
sentiment ;

La situation actuelle obligeant les automobilistes el les camionneurs
deésirant accéder rapidement @ la région métropolitaine de Moniréal
a emprunter 'autoroute 417 située en Ontario défavorise a la fois le
développement d’un sentiment d appartenance de I’Outaouais au reste
du Québec (vice et versa), d'une identité régionale québécoise forie
et d’investissementys économiques importants pour le Québec au profit
de 'Ontario.

{(Mémoire de la Ville de Gatineau, p. 6)

La majorité des participants s’entendent pour dire que la venue de autoroute 50
favoriserait le développement économique régional et ce, tant du coté des citoyens que
des représentants municipaux.

A ce chapitre, plusieurs participants, principalement des élus, ont indiqué que la
réalisation de ce projet &tait urgente pour assurer 1'autonomie de la région face 4 son
compétiteur ontarien :

L'urgence d’agir dans le dossier du prolongement de ['autoroute 50
a été soulevee a maintes reprises dans divers études et comifes de
travail a dessein de soutenir les objectifs de diversification
économique des régions touchées el, de surcroil, d’exercer une plus
grande concurrence avec la municipalité régionale d’Ottawa-Carleion,
laquelle partage le méme espace économique que la CUO.
(Mémoire conjoint, p. 27)
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L’emplacement du tracé en vue d’un développement optimal a constitué un sujet de
dissension parmi les participants. Plusieurs voudraient que le tracé de 1’autoroute 50
soit déplacé vers le nord afin que le développement économique de la région soit plus
homogeéne et non seulement concentré au sud, comme d’autres le préconisent :

La région se subdivise en trois milieux auxguels chacun a ses propres
caracteristiques. Le sud est développé surtout par ses exploitations
agricoles et industries lourdes. Le nord se spécialise duns
exploitation forestiere et, au centre, on retrouve un atirait louristique
el résidentiel avec ses lacs, montagnes et foréts habitées.
Contrairement & plusieurs auires régions du Québec ou les ressources
et ['espace sont déja utilisés & lewr maximum, la végion de la Pelite-
Nation offre une diversité de ressources nom développées el un
potentiel de développement économique énorme vu son étendue au
nord. Avec une autoroute centrée dans la région, on pourrait voir un
développemeni aussi fulgurant et rapide que les Laurentides lors de
la construction de Dautoroute 15 et cela, en favorisant les trois
milieux.

(Mémoire de M. Danic Vermette, p. 4)

Oui a une auiovoute 50. Oui & une auroroute 50 qui pourrail répondre
a des attentes, non pas de couwrte durée, mais pluii tournées vers le
Sfutur. Que cet outil indispensable ne se limite pas a seulement
rejoindre deux points. Que [autoroute 50 soit un outil de
développement pour toute une région, un rvalliement visionnaire qui
powrrait méme devenir un levier économique primordial pour toute la
population au lieu d éive un sujet de déchirement ou une menace pour
HOire patrimoine.

(Mémoire de M. Yves Gagnon, p. 8)

De plus, un citoyen a méme questionné la nécessité du projet :

Personne n’a démontré le besoin fondamental de cetre autoroute pour
le deéveloppement de la région. Les impacts nuisibles, nocifs et
irvéparables sont de beaucoup supérieurs aux impacis posuifs el
CORSITUCLITS.

(Mémoire de M. André Fouillet, p. 4)
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Un autre s’est interrogé sur la raison d’étre de ce projet compte tenu de son cofit :

[...] le coit éleve, a notre avis, au moment ou l'on coupe dans les
programmes de sanié et d’éducation. [...] nous trowvons que c’est un
peu cher el un peu désobligeant de construire une auloroule a méme
des deniers qu’on coupe des salaives et salariés de I'Ftat, et d’autres
programmes peut-étre encore plus importants. Pelite remarque en
passant sur les priorités sociales et sociétales.

(M. Harry Gow, séance du 15 mai 1997 en soirée, p. 37)

Les impacts du projet sur I'agriculture

Les impacts du projet sur ’agriculture régionale ont ét¢ a la base des préoccupations
et des opimons de nombreux participants. Une importante proportion de participants
a cette audicnce publique était constituée de producteurs agricoles, principalement des
municipalités de Plaisance et de Sainte-Angélique, qui ont exprimé leur divergence
quant au trac¢ propose, invoquant le morcellement de feurs terres.

En cffet, I'impact du passage de "autoroute 50 sur les terres agricoles de la région a
constitué le sujet qui a suscité la plus forte opposition de la part des participants et
ce, pour différentes raisons, la premiére étant la destruction de terres agricoles de
grande qualité et en quantité limitée dans la région touchée :

[...] le territoire agricole en Qutaouais, notamment, occupe une es
faible proportion du territoire de la région (-2 %). Cependani, ce
territoive jouit d’um trés haut potentiel agricole dans son ensemble et
ce, a plusieurs points de vue.

Plus de 70 % des sols sont de trés haute gualiié el offrent un potentiel
de développement actuel et futur considérable ainsi qu'un trés haur
potentiel de diversification, le tout dans un contexte de topographie et
de drainage de bon d excellent.

Le climat de la région est I'un des meilleurs du Québec et, comme le
mentionne I’ Etude d’impact, seules la plaine de Monwréal et la vallée
du Richelieu jouissent d’un climat légérement plus avaniageux.
(Mcmoire de PUPA, p. 3)
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Cette autoroute détruirait la meilleure bande de terre arable de toute
la région de ['Outaouais. La venue éventuelle de développements
résidentiels et industriels fera en sorte que 'agriculture disparaitra
compleiement comme ce fut le cas entre Hull et Masson ei comme ce
Jut aussi le cas powr la 640 entre Terrebonne et Saint-Joseph-du-Lac,
C'est exactement le méme portrait © route 148 et auloroute 50
longeant la riviere OQuigouais et la route 344 et la 040 longeant la
riviere des Mille-Iles. J'ai vu 'impact sur agriculture, j'y demeurais.
(Mémoire de M. Jean-Claude Vermette, p. 2)

Plusieurs participants ont insisté sur la rareté et I'importance de la ressource que
représcentent les terres agricoles dans la région touchée par le projet :

En effet, a partiv du moment ou le sol est destiné a un autve usage
qu agricole ou forestier, sa vocation agricole est pevdue d jamais sans
mesure d’atténuation possible, notamment dans le cas d'une route ou
d’une construction domiciliaire. On vieni donc de faire disparaitre une
partie d’un patrimoine non renouvelable qui, @ nos yeux, est aussi en
danger si ce n’est plus que le patrimoine culturel et founique de la
région, car il est d la base de noire vie sur cette planéte.

(Mémoire de 'UPA, p. 4)

Mais, en ce gui concerne la lerre, je ne peux aller m’en acheter au
magasin, ¢'est précieux, ¢’est irremplacable, et une fois qu'on I'a
détruite, on ne pourra jamais la refaive. El je suis convaincu gu'une
grave erreur va étre commise en passani une autoroute dans I'aire
d'alimentation de notre espéce et je suis tout qussi convaincu, mais
sans avolr de chiffres a appui, par mon expérience en ilant
qu’agronome et agriculteur, que les études d’impact sur agriculture
n’ont pas été fiites suivani les régles de art. On va « scrapper » des
acres de terre constitués des séries de sols Sainte-Rosalie, Pontiac,
Rideau, guand on sait fort bien que ces séries de sols ont un haut
potentiel agricole et nous en faisons la preuve nous, les agriculteurs,
a chaque année.
(Mémoire de M. Alain Pratte, p. 1 et 2) ]

Dc plus, I'Union des producteurs agricoles (UPA) a clairement indiqué que

agriculture serait vouée a la déstructuration si ¢ projet sc réalisait :

Non seulement la zone agricole occupe une trés faible superficie du
territoive de la région Outaouais-Laurentides mais, de plus, comme le
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montre la photographie satellite, les terres agricoles soni localisées
majoritairement dans une bandeé étroite coincée entre la rivieve des
Quiaouais et les contreforts des Laurentides.

Cetie bande exigué on se concentre une grande partie de l'activité
autre qu’agricole est déja traversée d’est en ouest par plusieurs axes
gui découpent le territoire : la route 148, la voie ferrée du Canadien
Pacifique, deux lignes a haute tension.

Y gjouier une autoroute serait vouer la zone agricole et la zone rurale
en general a un « potentiel de déstructuration » plutét qu'a un
potentie! de développement prometieur comme nous le disions plus
haut,

(Mémoire de 'UPA, p. 5 et 6)

Quant aux représentants municipaux qui appuient inconditionnellement le projet de
I’autoroute 50, 1ls jugent que ses impacts sur Iagriculture sont de loin inférieurs a
ceux qu’aurait le réaménagement de la route 148 ;

Les éwdes d’impact des deux trongons présentent avec cohérence les
aspects négatifs sur 'agriculture des deux alternatives étudiées, soit
Pautoroute 50 et ['élargissement de la route 148. Il ressort clairement
que ['elargissement de la route 148 affecterait I'activité agricole de
Papineau et d’Argenteuil dans une mesuve de loin supérieure a ce
qu’il adviendrait de cette activité dans le cas ou il y aurait
construction de ['autoroute.

(Mémwoire conjoint, p. 12)

Plusieurs autres participants ont décrié le manque de rigueur du promotcur quant a son
évaluation des impacts sur "agriculture. Les propos de la majorité des participants qui
ont abordé le sujet sont bien résumés par le ministére de I’ Agriculture, des Pécheries
et de |’ Alimentation du Québec (MAPAQ) et I'UPA :

Lenguéte réalisée auprés des entreprises agricoles date diu début des
années 1980 et n'a pas été mise 4 jour depuis. La méthodologie
utifisee pour évaluer impact du projet sur le milien agricole ne: tient
pas comple de Uimpact du projet sur la structure de coiit des
entreprises [...] et caractérise les fermes selon leur apparence de
dynamisme a [ 'époque de I'enguéte sans tenir compte de leur potentiel
de développement actuel et fuiur.

(Avis sectoriel du MAPAQ, p. 2)
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[...] il est intéressant de constater que ce concept du « pas d’impact »
est curieusement pris en compre lovsqu’il s agit d’éviter un « golf »
ou un « parc récréatif », eic. Mais, dans le cas du patrimoine
agricole, le « moindre impact » semble éire suffisant. -

Toujours dans le méme ordre d'idée, j'aimerais attirer 1'allention de
la commission sur le fair gqu’on ne devrait pas accepter gue soient
retenus comme paraméire servant @ évaluer le « moindre impact »
rous les criteres d'évaluation du dynamisme agricole : « terres louées
versus terres possédées », « agriculiure @ temps partiel versus temps
plein », « terres en friche », etc., autant de critéres qui définissent le
faire valoir des terres mais qui n’ont rien a voir avec le potentiel, seul
critere legitime d’évaluation.

(Mémoire de PUPA, p. 5)

Les représentants du domaine agricole ont réclamé tout au long de cette audience
publique que le promoteur déplace le tracé proposé de 'autoroute 50 :

[..] lanalyse des impacts environnementaux n'a pas intégreé les
composantes agricoles du territoire. Tel que présenté, le projet
comporte des impacts majeurs. Par conséquent, une reconfiguration
du projet devrair étve envisagée afin de respecter les orientations du
gouvernement en cefte matiere qui visent @ harmoniser les projets en
Jonction d’une préoccupation de soutien au Sectewr bioalimentaire.
(Avis sectoriel du MAPAQ, p. 8)

Le consensus attcint par tous les participants issus du milieu agticole tient au fait
qu’ils rejettent le tracé proposé par le promoteur car il empiéterait sur les meilleures
terres agricoles de la région. Ils proposent donc de déplacer lc tracé de I’autoroute
plus au nord, car les impacts sur Iagriculture seraient moindres :

1l est vraiment déconcertant de consiater que, pour relier Montebello
a Plaisance, le tracé projeté de D'autoroute 50 dévie vers le sud et
traverse les plus beaux plateaux de terres agricoles de I'Outaouais.

Il serair pourtant possible d’éviter ces terres agricoles en orientant le
tracé de "autoroute un peu plus au nord. Cest Iq notre proposition !
{Mémoire de la Ferme Carésyl, p. 7)
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11 y aurait moins d’impact sur les terves agricoles car, géographi-
quement, on couperdit les vallées, soil celles de la Petite-Nation,
Petite-Rouge, La Rouge, etfc. C’est moins dommageable de couper une
vallée que de la longer comme c’est le cas avec le tracé actuel,
(Mémoire de M. Jean-Claude Vermette, p. 4)

La réplique des représentants municipaux a cette proposition a &té la suivante :

Nous nous devons de reconnaitre les efforts importants du ministére
des Transports afin de limiter ces impacts en longeant le piedmont,
par exemple, et en traversant le plus souvent possible les boisés au
lieu des terres cultivées.

Bien que les secteurs exclusifs (zones 1-2-3) seront éliminés de la Loi
sur la protection du territoire agricole, {'étude d’'un tracé plus au nord
ne ferait pas en sorte d'éliminer tout impact sur l'agriculture.
Jusqu’au nord de la MRC de Papineau, par exemple, on retrouve des
producteurs laitiers, bovins et horticoles qui n'ont rien a envier aux
producteurs de la plaine owtaouaise. Et il en va de méme pour les
zones agricoles. Les informations de nos projets de schémas
d’aménagement révisés, entre auires, le confirment.

(Mémeoire conjoint, p. 14)

Plusieurs participants ont mentionné que le projet mettrait en péril la survie des
communautés agricoles, la reléve de la gestion et la survie des fermes familiales
locales :

[...] on se plaint de I’exode des jeunes des villages vers la ville comme
d’une catasirophe évidente. Voyez ce cas-ci : des terres sur lesquelles
on a travaillé d’arrache pied ei qui, de génération en génération, se
sont reléguées de pere en fils, assurant ainsi 'avenir de centaines de
Jjeunes gui n'ont ew, ou n’auront pas, a prendre 'emploi que d’autres
citoyens ont autant besoin en ville. N'est-ce pas un plus pour !'avenir,
ca ?

Notez, notez bien, messieurs les promotewrs : ce roncon de terrain
proposé pour autoroute est principalement occupé par de jeunes
propriétaires dany la trentaine, avec des familles de 3-4-5 et 6 enfants
[...] dont nous sommes ! Est-ce que cette valeur est encore importante
pour vous ? Ou seulement les affaires ? Si, dans vos décisions, vous
prenez les humains en considération ! le monde est humain ! Sinon
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[...] nos et vos enfants d’awjourd hui, citoyens de demain, vous en

Jeront d’amers reproches, messieurs les promoteurs.
(Mémoire de M. Mario Malo et M™ Célyne Leclere, p. 1)

Les impacts sur le déeveloppement
economique

Majoritairement, les ¢lus pergoivent le projet de I'autoroute 50 comme un ¢lément
structurant du développement économique de 1'Outacuais. D’autres participants sont
d’accord sur ce point, tout en apportant certaines nuances. Ceux issus du milieu
agricole soulignent le caractére destructeur du projet de 1’autoroute 50 sur I’économic
agricole alors que d’autres considérent que le projet n’apporterait rien de positif 4
I’ensemble de 1’économie de 1a région. '

L’agriculture

Un des arguments des participants du secteur agricole motivant leur opposition au
tracé proposé tient au fait que ’agriculture constitue un agent économique régional
a part entiére, que les fermes sont des entrepriscs qui géneérent une activité
économique appréciable a laquelle est rattachée un véseau de services connexes
d’envergure non négligeable :

[...] fai entendu dire par les représentants des MRC que la haute
technologie était considérée en premier, suivie de la forét pour
terminer avec agriculiuve. Pourtant, en agriculture, nous avons des
emplois stables, durables, nous sommes un élémeni important dans
l'économie locale el régionale. Des milliers d’emplois stables reliés

a lagriculture. Les usines qui §'implantent avec d'imporiantes
subventions offrent-elles toujours des emplois aussi permanents que
Uagriculture 7

(Mémoire de M™ Diane Saint-Pierre et M. André Saint-Pierre, p. 11 ct 12)

Est-ce envisageable ei véaliste de consiruire une autoroute dans un
parc industriel ou dans une zone vésidentielle ou il y aurait
25 maisons sur une distance de un kilometre ? NON ! Pourtant, la
Ferme Carésyl est considérée comme une industrie.

(Mémoire de la Ferme Carésyl, p. 3)
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Pour plusiewrs, le projet constitue une menace pour F’économie agricole ¢t pour Io
réseau de services connexes : '

La réalisation du projet tel que prévu par le promoteur pourrait avoir
un impact économique négatif pour les MRC traversées par
Vauroroute 50. {...] pour les deux troncons d’autoroute, la perte de sol
cultivable ou forestier dans la seule emprise du tracé proposé
correspond & 14 fermes de superficie moyenne de la MRC
d’drgenteuil. A partir des données du recensement fédéral 1991 tel
que publié dans 'étude d'impact préparée pour le minisiére des
Transports du Québec, la perte minimale de chiffre daffaires
dépasserait un million de dollars et la disparition d’actifs serail
superieure a 5 millions de dollars de 1991.

(Avis sectoriel du MAPAQ, p. 4)

Cette autoroute aura un impact considérable sur tous les services
reliés a Dagriculture. Moins de producteurs agricoles, moins de
services dans ['entourage. Par exemple :© garages dagricoles,
equipements laitiers, quincailierie et meunerie de Thurso, clinique
vélérinaire, entrepreneurs reliés d Pagriculture, fous seront appelés
a disparaitre dans un avenir rapproché comme ¢ 'est le cas entre Hull
et Masson. On ne peut pas se permetire de ralentir I'agriculture dans
I"Ouiaouais, ¢’est un secteur-clé de notre économie.

{Mémoire de M. Jean-Claude Vermette, p. 3)

Deéstructurer le tissu social et le dynamisme économique local. Il va
notamment accéléver le drainage des vessources humaines et
Jfinanciéres vers la ville el, de plus, accroitre les pressions sur la zone
agricole par la venue dans le paysage d usages non compatibles avec
lagriculture. Tout en favorisant ['étalement urbain. De plus, mais
surtout, il crée un stress psychologique considérable sur le dynamisme
agricole hypothéguant grandement le maintien, la croissance et le
transfert des entreprises agricoles.

(Mémoire de I'UPA, p. 6)

La menace est telle que certains participants réclament que le tracé soit revu :

Nous pensons que le projer tel que présenté, outre le fait d’avoir de
graves conséquences sur le potentiel et le dynamisme agricoles de la
région, est épalement un non-sens, d moyen el long terme, sur le
développement de la région. Les investissements d'un tel projet sont
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trop importants pour que ['on néglige d'en étudier sa localisation
geographique avec plus de pertinence et d’objectiviié.
{(Mémoire de 'UPA, p. 11)

Les représentants des municipalités reconnaissent les impacts ponctuels du projet sur
les productcurs agricoles, mais percoivent 'impact global du projet sur I'agriculture
sous un autre angle, celui de I'amélioration du transport vers des marchés nouveaux
et la création de conditions optimales pour la transformation locale des produits
récoltés ;

L’absence d'un lien qutoroutier avec les principaux péles urbains
limite le poteniiel de développement agricole. [..] ainsi, le
désenclavement des régions touchées par le parachévement de
["autoroute 50 aura des impacts économigues agricoles positifs, méme
dans la plaine outaouaise, de loin supériewrs aux impacts négatifs des
Jfermes touchées. Dans une optigue de diversification économigue, les
municipalités des MRC de Papineau et d’Avgenteuil ont réalisé
gu’elles beneficiaient de nombreux qtouts pour attiver et stimuler la
création et le developpement d'entreprises liées a la transformation et
la distribution de produiis agricoles. L'accessibiliié de ces entreprises
aux réseaux autoroutiers nationaux est foutefois essentielle.
(Mémoire de la CUQ, p. 15)

Le developpement industriel et commercial

11 s’agit de I'un des principaux éléments de justification du projet de la part des élus
municipaux. Ces derniers admettent qu’ils attendent beaucoup du projet a cet égard
¢t que de nombreuses occasions de développement économique ont échappé a la
région en raison de ’absence d’une autoroute :

Sans auroroute en rive québécoise, Gaiineau el la région sont
condamnées a 'asphyxie économique lente mais certaine. Déja cing
Jois plus forte sur le plan économique que la CUQ, la MROC profite
de ceite situation odieuse ou nous faisons office d’otages. D ailleurs,
combien de projets avons-nous perdus au profit de municipalités de
l'est oniarien, d cause de cette incapacité de fournir un accés
convenable a un réseau routier performant ? [...] d ’hewre du libre-
échange, de 'ouverture des marches, de Uimportance de plus en plus
grande de la sous-traitance et du maillage entre entreprises, du
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concept d’approvisionnement « just in time », la nécessité de pouvoir
accéder rapidement d un réseqau autoroutier est primordiale pour les
entreprises dans une économie de plus en plus concurrentielle.
(Mémoire de la Ville de Gatingau, p. 18) -
De plus, nous estimons qu’d ce jour, 'absence d’un lien direct pour
le transport rapide des marchandises et des voyvageurs de transit entre
Montréal et 'Outaouais a coilte un bon nombre d’implantations
industrielles et que cela nuit considérablement au développement de
’Outaouais et des Basses-Laurentides ainsi qu’a leur désenclavement
face au reste de la province.

(Mémoire conjoint, p. 5)

Les rcprésentants municipaux ont méme avoué avoir planifié 1'organisation du
territoire en fonction du passage de autoroute 50 :

Les décisions politiques d’aménagement du territoire et d urbanisme
ont, depuis quinze ans, fowjours pris en considération 'aménagement
de I"autoroute 50 sur le wacé projeté. Prenons seulement ['exemple
des parcs industriels. Le développement et les investissements des
parcs industriels régionaux ont éré réalisés en bordure de ce trace
projeté (Gatineau, Thurso, Sainte-Angélique, Lachute). De plus,
ceriains de ces parcs ont recu des exclusions de la zone agricole en
Jonction de ce tracé.

(Mémoire conjoint, p. 23)

Certains croient, au contraire, que le développement industriel et commercial serait
mieux servi par un déplacement du tracé plus au nord :

-1 7e vois trés mal la venue d’une autoroute longeant la route 148
el gui ne desservirait pas la concentration de la population de la
région de la Petite-Nation, car la région est beaucoup plus populeuse
au nord qu’au sud, dans 'ensemble.

(Mémoire de M. Danic Vermette, p. 3)

Un organisme affirme que la présence d’une autoroute a proximité de la route 148

pourrait avoir un effet dévastateur sur I’activité commerciale aux abords de cette
route :

Le CREDDQ est inquiet de Uimpact de autoroute 50 sur les petits
commer¢ants des municipalités le long de la 148. Les sites touristiques
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majeurs ne seront pas touchés, mais les petits le seront. L'expérience
ontarienne de la 17 et de la 417 ne laisse rien présager de bon. Aprés
Dowverture de I’awtoroute 417, les commerces sur la voute 17 ont subi
des pertes d’achalandage de 10 % d 90 % ! -
(Mémoire du CREDDQ, p. 11)

Le tourisme

Ceux qui appuient inconditionnellement le projet voient dans 1'autoroute 50 une
occasion d¢’élargir le champ d’attraction touristique de la région de I'Qutaouais par le
biais d’un accés plus rapide en provenance de 1'Ontario et de la région montréalaise :

[...] le potentiel que représente la MROC (750 000 personnes et une
population de 870 000 prévue en 2011) pour le développement des
régions louristiques comme la Petite-Nation et les Laurentides reste
a exploiter. Un lien awtoroutier passant pav ces régions les
Javoriserail trés certainement en géRErant de HOUVEAUX FEVERUS.
(Mémoire de la Ville de Gatineau, p. 15)

Ces participants font valoir que libérer la route 148 de sa circulation actuelle
permettrait d’iniroduire un couloir pour I'implantation d’une route verte qui :

[...1 vise notamment la valorisation du potentiel récréotouristique du
Québec en créant un lien cycliste entre la Gaspésie et |'Abitibi-
Temiscamingue. Le cyclotourisme connait une popularité grandissante
et le tracé de Dautoroute 148 est retenu en raison de ses
caractérisiiques pairimoniales et paysagéres particulieres. Avec la
construction de Uautoroute 50, ce projet d’aménagement s’ avére trés
prometteur el représente ume oppovtunité incrovable pour les
municipalités désiveuses d’y incorporer des attractions touristiques,
des circuits d’interprétation locaux et des haltes-vélos. Jusqu’ici, ces
profets demeurent impossibles considérant les niveaux de circulation
de la route 148, '

(Mémoire conjoint, p. 24)
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Sang nier ces faits, plusieurs participants ont souligné que ia grande part du tourisme
régional se retrouvait dans la partie plus au nord et que, de ce fait, une Haison
autorouticre éventuelle a cet endroit desservirait plus adéquatement la population :

[...] ces vallées ont raditionnellement entretenu peu de relations entre
elles par manque d’un réseau adéquat de routes les reliant les unes
aux autres. Quelle que soit la vallée considérée, il faut toujours
redescendre 4 son extrémiié sud pour rejoindre la vallée voisine. Cet
élat de fait a maintenu ces vallées dans un état de cloisonnement gui
a largement hypothéqué leur poientiel de développement méme sur le
plan touristique.

Le decloisonnement de ces vallées passe donc par la nécessité d’'un
lien direct entre elles d’autant plus qu'a long terme, c’est dans le
nord de la région que se trouwve le plus fort potentiel de
développement touristique, forestier et de villégiarure de la région.
(Mémoire de 'UPA, p. 8) '

En effer, les villages comme Saint-Sixte, Saint-André-Avellin,
Notre-Dame-de-la-Paix, Ripon seront éloignés par rapport au traceé
actuel alors que ce serait des endroits les plus a méme de profiter de
sa proximité & cause de la vocaiion touristique importante de ceux-ci.
Ces sites ont des possibilités énormes pour la villegiature @ cause des
dizaines de lacs parsemant la région amenant les citadins autant de
Monwéal que d’Ottawa. lls offrent une infinité de loisirs comme la
péche, la chasse, la baignade, le ski nautique. Les gens des villes s'y
plaisent, construisent des chalets et visiteni les pourvoiries. Tous ces
villages ne pouwrraient que gagner ¢ se développer davantage et
bénéficieraient du fait d’émre prés d’une voie rapide enmre les deux
grandes villes sources privilégi¢es de leur clieniéle.

(Mémoire de M™ Francinc Robert, p. 1)

Cest en attirant les résidants urbains vers le nord par une belle
route, facile d’acces et qui méne divectement au nord ow !lattrait
fouristique et les paysages sont différents er attrayants compara-
tivement a la vallée ou se trouvent les villes de Gatineau, Masson-
Angers que vous les convaincrez a venir s installer dans la région.
(Mémoire de M. Danic Vermette, p. 3)
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L’étalement urbain

D’aucuns estiment qu’il existe une forte relation entre le développement autoroutier
et 1’étalement urbain et, dans le cas de Iautoroute 50, cet étalement se ferait aux
dépens du territoire agricole. Plusieurs participants ont illustré les conséquences de la
déstructuration du milieu agricole, liées aux multiples impacts qu’entraine I’ étalement
urbain :

Ce projet d’envergure contrevient aux orientations gouvernemeniales
car il ne favorise pas 'utilisation priovitaire de la zone agricole a des
fins agricoles. Il entrainerait vraisemblablement une augmentation de
létalement urbain, la déstructuration de la zone agricole décrétée et
un accroissement des problémes de cohabitation entre les activités
agricoles et urbaines, ce qui va a lencontre des orientations
gouvernementales en maliere d aménagement.

(Avis sectoriel du MAPAQ, p. §)

Conséquemment, les prix offerts par les promoteurs pour ces terres ne
sont plus a la portée des agriculteurs qui doivent, en surplus, invesiir
pour les aménager, les remetire en production et assurer uhe
rentabilité pour vivre d’agriculture.

{Mémoire de M™ Diane Saint-Pierre et de M. André Saint-Pierrs, p. 7)

De plus, ce sera une guerre éternelle entre les municipalités et la
CPTAQ pour négocier du territoive pour un développement résidentiel
ou industriel. Alors, la terrve arable sera encove et encore empiétée
Jusqu’'a ce qu’il n'en reste plus.

(Mémoire de M. Jean-Claude Vermette, p. 3)

Quelques participants ont illustré également les effets déstructurants sur le milieu
agricole qu’a engendré la réalisation du premicr trongon de 1'autoroute 50 entre Hull
et Masson :

» Présence plus ou moins concentrée d usage non agricole le long de
Pautoroute et de la route 148 (résidentiel, commercial, industriel,
services) sur des territoires enclavés a lintérieur du terroir
agricole.

» Structure fonciere morcelée avec viaduc pour permettre la jonction
entre des parties de lots qui formaient des planches continues
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propices aux exigences d'une agriculture moderne o le femps,
c’est de Uargent. '

» La tenue des terres y est davantage en location que possédée.

v Apparition de friches de plus en plus nombreuses. .

s Localisation prés des échangeurs d’excroissance des novaux
villageois d’Angers, Masson et Buckingham mais distincts de ceux-
ci et pas nécessairement cohérents avec le développement de ces
villages.

(Mémoire de 'UPA, p. 7)

Nous crovons que, si la population avait le choix entre des quartiers
revitalisés et accessibles de Hull et de Gatineau, beaucoup de jeunes
SJamilles opteraient pour demeurer plus prés de leur travail et des
services (ceux-ci étant déjd payés).

(Mémoire du CREDDO, p. 10)

D’autre part, les représentants des municipalités estiment que le projet va permetire
de consolider, voire de densifier I’occupation dy territoire :

C'est Dépine dorsale du réseau régional, lequel aura des impacts
positifs sur le développement des seize espaces économigues végionaux
situés sur le tervitoire de la CUQ de méme que sur plusieurs pares et
zones industrielles localisés sur les territoires des MRC de Papineau
et d Argenteuil, principalement en bordure du traceé de 'auioroute 50.
De surcroit, ces impacts positifs auront des répercussions sur la
consolidation du tissu wrbain a [Dintérieur des périméires
d’urbanisation.

(Mémoire conjoint, p. 24)

[...] sur le territoire de Gatineau, ['autoroute 50 contourne la zone
urbaine el agit méme a titre de limite nord du périmétre
d’'urbanisation, exception fuite du pavc d’affaires et technologique.
Selon les outils de planification en cours de réalisation, soit le
deuxiéme projet de schéma d'aménagement révisé et le plan
d'urbanisme et de développement de Gatineau en révision,
Uautoroute 50 continuera a constituer la limiie nord de I'expansion
urbaine dans les années a venir.

(Mémoire de la Ville de Gatineau, p. 7)
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Les impacts sur le milieu humain

Les expropriations

11 existe deux visions distinctes concernant fes conséquences des expropriations qui,
pour la plupart, ont été effectuées il y a plus de 20 ans. Selon certains, cette situation
engendre une insécurité et une incertitude généralisée au regard du développement
local :

Advenant une expropriation, comment me sentirais-fe 7 Je ne pourrai
Jfaire aucun investissement sur mon fond de terve et sur mes bdtisses.
Je ne pourrai que laisser tfout d ['abandon aprés avoir eu des
Jféliciiations sur ma ferme. Je viveai le syndrome des producteurs de
Mirabel, lors de la construction de 'aéroport, endroit doni je suis
natif. M arrivera-1-il la méme chose gue le cousin de mon épouse qui
a laissé sa vie pour défendre sa terre ei celles de tous les producteurs
de Mirabel ?

(Mémoire de M. Jean-Claude Vermette, p. 3)

Les élus municipaux voient dans cette situation d’expropriation 1’acceptation par la
population du tracé proposé :

Le tracé profeté est quant a lui accepte depuis plus de 20 ans,
d'awant plus que les terrains situés sur l'emprise de Lachute a
Papineauville, ainsi que ceux situés sur le iracé d’'une longueur de
quatre kilométres au nord de Thurso ont déja été expropriés.
(Mémoire conjoint, p. 4)

L’approvisionnement en eau potable

Quelques participants ont tenu a démontrer que le tracé proposé toucherait leurs
sources d’approvisionnement en eau potable, Pendant que certains se disent préts a
accepter les mesures d’atténuation proposées (mémoire de la municipalité de
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Plaisance, p. 2), d’autres résidants sont moins favorablcs a I'idée d’abandonner leur
source d’approvisionnement actuelle en faveur d’une municipalisation de ce service :

En conclusion, le tracé que nous propose le promoteur s’avére une
menace pour la bonne continuiié de notre réseau d'agueduc, [...] le
promoteur favorise pluiét une solution d’atténuation qui nous est
complétement inacceptable. Compte lenu que ce site de captage re-
présente prés de la moitié des eaux qui sont recueillies par le réseau,
comple tenu de la qualité et de la rareté de |'eau potable, compte tenu
de 'économie avec laguelle nous opérons le réseau et des atouts
physiques que nous avons le privilége d’avoir, nous ne désirons pas
gue autoroute passe en aval ou en amont de nos sites de captage car
¢ 'est une richesse naturelie gue ['on se doit de protéger.

(Mémoire de la Coopérative d’aqueduc agricole Saint-Francgois de
Plaisance, p. 3)

Que dire maintenant pour le secteur de Plaisance ou il existe un
coteau sablonneux fertile pour 'approvisionnement en eau potable des
Jfermes touchées et des réseaux d aqueduc rural alimentés en eau de
qualité, par gravité er a des cotits relativement bas ?

La solution ou lalternative avancée par le promoteur est encore une
dépendance, dépendance qui, d court terme, deviendra une
dépendance de la riviére de la Petite Nation.

(Mémoire dc M. Bernard Desjardins, p. 3)

A T'opposé, les élus estiment que les mesures avancées par le promoteur a ce sujet
sont adéquates :

Bien qu’en général on peut considérer comme mineurs les impacts
genéraux de la construction de autoroute 50 sur les puits d'eau
potable, trois sites de prise d’eau demewreni problémaiiques, soil les
ouvrages de captage d'ean du village de Calumet et ceux des
syndicats des propriétaires de la Moniée Papineau et de la Montée
Saint-Francois d Plaisance. Pour ce qui est du risque de perturbaiion
de l'eau du puits municipal de Calumet, [...] nous souscrivony aux
actions de veérification gue propose le Ministére ainsi qu'a la stratégie
d’intervention advenant un probléme de comamination, soit la
realisation d'un puits crépiné dans I'aquifére sous la masse argileuse
ou assurer Ualimentation d partiv du lac Chantal.
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[...] pour ce qui est des ouvrages de captage d’eau des dewx syndicats
de Plaisance, Montée Saint-Frangois et Papineau. nous
recommandons que le Ministere, tel qu'il le propose, raccorde ces
dewx réseaux d 'agueduc municipal de Plaisance. Il est @ noter que
cette alternative est souhaitée par une partie des membres desservis
par ces deux résequx privés, ce que ne soulignent pas les porte-parole
de ces deux syndicats. De plus, ces allernatives assureraient d ces
citoyens une eau potable de qualite.

(Mémoire conjoint, p. 17 et 18)

Les activités de plein air

Les représentants du Sentier de la Blanche-Neige, promoteurs et propriétaires de
terrains consacrés a des activités réeréotouristiques de plein air, sont venus demander
au promoteur que leurs intéréts soient pris en compte dans ce projet et que toute perte
de territoire résultant d’un sectionnement éventuel soit compensée par une superficie
gquivalente de territoirc adjacent au territoire original (mémoire du Sentier de la
Blanche-Neige, p. 1).

Les impacts sur le milieu naturel

Tres peu de participants ont abordé le sujet des impacts sur le milieu naturel lors de
Paudience publique. Les principales préoccupations sont venucs du CREDDO ct
concernaient la protection de la flore rare ou menacée et des cours d’eau de la région
visée pat le projet :

Le piémont laurentien est une zone floristigue trés viche, frange la
plus nordique de fa zone plus modérée de la vallée du Saint-Laurent
et de I"Outaouais. Sa richesse flovistique : fleurs printaniéres, variéres
arbicoles nobles (ex. : chéne rouge, érable) est considérable.

Nous sommes heureux de voir que le ministére des Transports a mis
de 'avant une serie de mesures d atténuation pour les espéces
Sfloristiques rares et menacées. Le fracé seva toul de méme lourd de
conséguences,
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Lautoroute 50 traversera 4 rivieres (Kinonge, la Blanche, Petite
Nation et Rouge), ce qui nécessitera la construction d’autant de ponts.
Ceci aura un impact importani sur la qualité de l'environnement, en
particulier sur habitat de certaines especes aquatiques. -

[...] e CREDDO tient pour acquis gue, si le ministere des Transports
constrult un pont, qu’il prend toutes les mesures @ sa poriée pour
assurer le moins d’impact possible sur 'environnemeni, il y aura fout
de méme impact. Que dire des impacts liés d Uentretien du rvésequ
routier en période hivernale !

{Mémoire du CREDDQ, p. 7 et 8)

Les préoccupations des élus municipaux sont bien résumées dans les propos suivants :

1l est malheureusement impossible de construive une autoroute de
90 km sans engendrer des impacts biologiques. Néanmoins, les études
d’impact soulévent la fragilite extréme des secleurs a proximité de la
route 148, éliminant du fait méme lg possibilité d élargir cetie route.

[...]1 en général, les impacts sont minimes pour ce qui est du tracé
retenu de Dautoroute 50, considévanmt lg présence humaine d
proximité, 'absence de zone humide el principalement la culture
intensive des sectewrs a proximité qui a modifié le milieu naturel de
ce secteur.

Enfin, la construction plus au novd, laguelle option signifierait une
plus grande superficie de boisés nawrels et de lacs a traverser,
occasionnerait des impacts biologiques supérieurs a4 ceux du traceé
rerenit.

(Mémoire de la CUO, p. 19 et 20)
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L’opposition entre les citoyens
et les eélus municipaux

Une divergence de points de vue quant a la justification du projet s’est manifestée
entre les citoyens et les élus municipaux. Certains estiment que les éléments initiaux
de justification du projet n’étant plus d’actualité, le tracé devrait donc étre réétudié :

[...] ce projet qui traine dans le portrait du développement régional
depuis au-deld de 25 ans aq été pensé, congu et partiellement réalisé
sur la base de principes de développement dépassés :

1. Qui ne s’inscrivent pas dans une perspective a long ferme du
développement global de la région qui n'a pas juste un poteniiel et
une réalité est/ouest, mais également un potentiel nord/sud,

2. Qui ne s’inscrivent pas dans une perspective de développement
durable pour lagriculture en particulier, mais aussi pour le milieu
rural en général.

{Mémoire de "UPA, p. 2)

La ou il n'y a pas consensus, ¢’est sur le tracé projeté de la future
section d’autoroute qui reste d construire, d’ouest en esi de
I"Outaouais. Le tracé actuel connu est celul qui a été élaboré au début
des années 80 et qui tient compte aujowrd’hui de nombreuses
conditions et situations qui ont changé, qui »’existent plus, ou qui se
sont fransformeées au cours des derniéres annges.

(Mémoire de M. Léo Raby, p. 1)

La croissance démographique et le développement économigue
soutenu des régions de I'Outaouais et des Laurentides sur lesquels se
basaient les organismes régionaux dans les années 1970 pour
revendiquer un lien routier enire Hull et Moniréal sont des arguments
toujours valides, voire méme confirmés par les statistigues
enregisirées depuis.

(Mémoire conjoint, p. 4)

Cette réalit¢ est percue différemment par les élus, pour lesquels les éiéments initiaux
de justification du projet sont toujours pertinents aujourd’hui :
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Ils blament ¢galement les opposants au projet de ne pas faire preuve de bonne volonté
et de ne pas se soucier assez du bien collectif régional :

D’un autre céré, je pense gqu'on représente les populations qui nous
ont aidé a préparer ces schémas d’aménagement, et je le dis polimer,
mais il ne foudrait pas passer des intévéis particuliers au détriment
Justement du bien général parce que le développement, et ce qui nous
mangque entre la méiropole el Hull, c’est peut-éfre ce réseau routier
gue nows altendons depuis trés longtemps.

(M. Florian Saint-Onge, séance du 13 mai 1997, p. 72)

A ccla, les opposants ont répliqué :

L..) il v a tellement longtemps qu’ils la veulent I"autoroute 30, que les
problémes qui sont conséguents au tracé actuel, ¢ca les dépasse, ils n'’y
pensent méme pas. Ca fait wop longtemps qu’ils altendent aprés
Dauioroute 50.

(M. Bernard Desjardins, séance du 15 mai 1997, p. 13)

Certains citoyens pensent que, confrairement aux grandes agglomérations urbaines
situées gux cxtrémités du tracé qui en rctircraient les dividendes, les localités
{raversées en subiraient les inconvénients :

Moi, je trouve ¢a un peu stupide qu’'on dise que ¢’est un axe roulier.
Le premier but, je pense, je ne sais pas si, le premier, c'est le
développemeni économique local ou régional ou dans I’Outaouais ou
bien si le premier but, ¢’est une liaison entre Montréal et Hull, Moi,
Jje trouve ¢a pas poli que les gens de Dextérieur vienneni nous dire ou
passer autoroute chez nous.

[...] il me semble, moi, gue ce w'est pas aux gens de Moniréal, puis ce
n'est pas aux gens de Hull d venir nous dicter ou passer la rouie.
C’est les citoyens de |'Outaouais qui doivent le décider et puis je
pense gu'ils doivent le décider a I'endroit ou elle est plus profitable
pour tout 'ensemble de la région. Pas juste une pelite gang au sud.
(M. Jean-Clande Vermette, séance du 14 mai 1997 en soirée, p. 88
et 89)
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De plus, des citoyens estiment ne plus étre représentés par les élus. Ils considérent que
ces derniers ne tiennent pas compte de leurs revendications, ignorent leurs doléances
et prennent des décisions qui dépassent le cadre de leur mandat ;

On a entendu les promoteurs et la MRC dire tellement de choses que

¢a n'a absolument aucun sens. Quand on est revenu chez nous hier

soir, jétais découragée d'une chose. C'est que pour régler ce que

[autoroute va faire sur notre terre, pour régler ca avec nous auires,

c’est avec ces gens-la qu’on va avoir affaire. Mais je vous garantis

gu'on va étre pas mal petits dans nos souliers parce qu’on aura pas

le BAPE pour nous écouter, on va éire toul seuls avec eux autres.

Puis, en tout cas, moi, je me sens comime une puce qui se fait écraser

par un épais lalon. Je m'excuse la, mais c’est ¢a.

(M™ Célyne Leclere, séance du 14 mai 1997 en soirée, p. 61)

Ayant assisté aux audiences publiques concernant ['établissement de
Uautoroute 350 dans la Pefife-Nation, nous apprenons avec
stupéfaction qu’aucune étude ou presque n'a été faite pour éviter le
plus possible les terres agricoles, en divigeant I’ qutoroute un peu plus
au novd. Et que les promoteurs tiennent ¢ ce tracé comme de ['or
trempe | Quel dessin faudra-t-il faire pour vous démontrer gue la
sttuation politique autour du débat de cette autoroute est, @ notre avis,
quelque peu pourrie ! L'appui massif de la MRC et des autres
instances politiques qui, cotife que colite, sont prétes a toul sacrifier
sur leur passage nous déconcerte !

(Mémoire de M™ Célyne Leclerc et de M. Mario Malo, p. 1)

Quant a nos élus municipaux, je pense que le mandat qu’ils ont recu
de la population est de gérer au mieux les affaires municipales, mais
non de decider, pour elle, ce qui est bon ou mauvais pour les
geénérations futures ; il existe des oulils démocratiques pour cela !
(Meémoire de M. André Fouillet, p. 4 et 5)

Finalement, des participants déplorent le fait que leurs préoccupations ne soient pas
refléteées par celles de leurs élus municipaux et ils trouvent déplorable que ces mémes
élus municipaux ne soient pas présents pour entendre leurs représentations (M. Carol
Sabourin, séance du 14 mai 1997 en soirée, p. 44). D’autres encore, ont critiqué la
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pertinence du processus de consultation publique et le manque de concertation avec
la population a I"étape de I’élaboration de ce projet :

[...] i faudrait réflechir sur le bien-fondé de cette voute qui o= pour
objet premier de relier Montréal d Hull et de voir comment la
population concernée par cette qutoroute a été oubliee pour négocier

le trace.
(M. Jean-Claude Vermette, séance du 14 mai 1997 en soirée, p. 88)
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chapire 3 L@ justification du projet

Les premiers éléments de justification de ce projet remontent aux années 1970 alors
que la desserte de Mirabel aurait été le facteur déterminant du cheix du tracé
(document déposé PR-8, p. 1).

En 1681, l¢ promoteur indiquait dans son avis de projet que quatre objectifs étaient
visés, soit absorber la circulation de transit entre Montréal et Hull, suppléer a
I"insuffisance de la route 148, desservir les industrics de la région tout en favorisant
le développement industriel et relier efficacement I’Outacuais a ’aéroport de Mirabel
(document déposé PR-1a, p. 1).

L’étude d’opportumté de 1987 confirmait ces éléments de justification et précisait que
le projet de parachévement de 1"autoroute 50 s’inscrivait dans un cadre plus vaste, a
savoir celui de relier deux agglomérations importantes, celles de Montréal et Hull, par
la réalisation des autoroutes 13 et 50 dans le contexte du projet aéroportuaire de
Mirabel. L’objectif principal s’énongait comme suit :

[...] raversant ['aéroport de Mirabel, cet axe routier permettrait des
ligisons rapides entre ces trois poles et les autres centres d’activités
economiques régionaux.

(Document déposé PR-R, p. 1)

Certains troncons de ¢e projet d’ensemble ont déja été construits, telles I’autoroute 13
entre 1"autoroute 20 et 'autoroute 640 en 1975, I'autoroute 50 en périphéric de
Lachute en 1977 et "autoroute 50 entre Hull et Masson en 1983 (document déposé
PR-8, p. 1). Un autre trongon reliant Mirabel a la limite des comtés d’ Argenteuil et
de Deux-Montagncs était mis en service en 1995 (document déposé DA-2, p. 1). La
partie restante pour rclier définitivement Mirabel & Lachute devrait étre construite
pour 1998 (M. Rosaire Roy, séance du 14 avril 1997 en soirée, p. 18).
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L’Etude d’impact de 1992 reprend sensiblement les mémes orientations générales en
décrivant encore une fois lc projet de Iautoroute 50 comme étant le lien principal
entre 1’aéroport de Mirabel et les centres urbains de Montréal et de Hull. Le
promoteur précise sur ce point : i}
L...] la nécessité de cette autoroute compte tenu de insuffisance de la
route 148 powr satisfive la demande de déplacemenis enire Hull,
Uaéroport de Mirabel et Montréal, pour concrétiser les objectifs de
a’éve!oppement éconontigue de la réegion [...].

(Etude d’impact PR-3a, p. 1)

Enfin, le récent plan de transport de I’Outaouais précise les objectifs swivants au
regard du projet de V'autoroute 50 :

Le ministére des Transporis veut favoriser pour sa part les
déplacements vers Montréal par le territoive du Quebec. Toutefois, les
besoins de circulation ne justifient pas la réalisation immédiate de
tous les trongons de 'autoroute 50. De plus, des sommes trés
importantes seraient requises pour son parachévement alors gue les
ressources financiéves du Ministére sont de plus en plus réduites pour
le développement d'infrastructures. Dans ce contexte, il faut atteindre
les objectifs suivants :

1} obienir les autorisations gouvernementales requises pour pouvoir
réaliser 'autoroute 50 ;

2) acquérir les lerrains nécessaires pour protéger l'intégrité du
corridor prévu pour 'autoroute ;

3) réaliser de facon priovitaire un lron¢on en contournement de
Buckingham et de Masson-Angers ;

4) réaliser les auires trongons selon les besoins et en fonction des
disponibilités budgétaires.

(Document déposé DA-1, p. 47)

Pour la commission, les éléments de justification et les objectifs initiaux du projet,
malgré le temps écoulé depuis, sont restés pratiquement inchangés. En effet, P'étude
d’opportunité et I'Etude d’impact inscrivent le projet de ’autoroute 50 dans le cadre
du projet aéroportuaire de Mirabel et elles reprennent donc en partie les éléments de
justification des années 1970. Par contre, dans le Plan de transport de 1’Outaouais, le
promoteur ne soutient plus I'urgence de réaliser le projet de I’autoroute 50, 4 Ia suite
des changements survenus dans les besoins de circulation sur la route 148 et de
’évolution du contexte économique depuis 1987. Ce sont, entre autres, ces types de
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changements qui ont amené la commission 4 analyser I'ensemble des données
relatives a la justification du projet afin de vérifier sa pertinence face 4 la réalité
d’anjourd’hui.

Ainsi, la commission reprend dans ce chapitre les principaux éléments de justification
avancés par le promoteur, lesquels visent un certain nombre d’objectifs qui se
résument ainsi :

1) relier entre eux des centres importants (Hull-Lachute-Montréal) afin d’accroitre
¢t de renforcer leur lien économique ;

2) offrir une liaison plus directe et plus rapide entre Dorval et Mirabel ;

3) répondre & la demande de déplacement dans ’axe routier considéré. Cette
demande englobe deux types de trafic :

- le trafic de long parcours ;
- le trafic régional ;

4y pallier les lacunes en matiére de caractéristiques géométriques et de circulation
du hien routicr ¢xistant, la route 148 ;

5) consolider un axe de développement existant en accélérant ct en améliorant les
communications de maniére a favoriser la mise en valeur des attraits touristiques
et récréatifs de la région.

(Document déposé PR-R, p. 4)

Dans son analyse, la commission les a regroupés sous cingq thémes, soit le
développement économique, I’amélioration d’un lien routier Montréal-Hull, Ia desserte
des aéroports de Montréal, les déficiences de la route 148 et le design des options.

Le développement économique

Dans cette scction, la commission examine 1’élément justificatif voulant que
I"autoroute 50 constituerait un outil de développement économique pour la région de
I’Outacuais. Bien que le secteur récréotouristique soit retenu comme un élément
important du développement ¢conomique régional, la commission le traitera plus loin
au chapitre 5, dans son analyse des secteurs d’activité économique.

Lors de ’audience publique, le collectif des maires de I’Outaocuais et des organismes
économiques a soutenu que 1’étude du tracé était réaliste et tonjours d’actualité. Le
tracé a ¢t congu dans le but d’offrir un accés direct au grand pdle urbain et, pour
eux, « c’est le seul licn autoroutier a développement économique qu’il reste a
construire au Québec » (M. Mario Laframboise, séance du 13 mai 1997 en soirée,
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p. 68). Ces élus sont convaincus que ce tracé constituerait un nouveau lien de
développement industricl au Québec, « Le triangle dont on nous parle, Ottawa,
Toronto et Montréal [...] ¢’est I'avenir de "industrie » (M. Mario Laframboise, s¢ance
du 13 mai 1997 en soirée, p. 67). .
Quatre secteurs économiques ont été identifiés pour soutenir le développement et
I’emploi dans I'Outaouais. Ce sont, en ordre décroissant d’importance, la haute
technologic, la forét, agriculture et le tourisme. Le ftransport serait un facteur
déterminant pour assurer la croissance de ces secteurs économiques. A cet égard, le
préfet de la MRC de Papineau mentionnait : « [...] quand unc industrie s’installe dans
la transformation, la seule fagon économique de s’cn sortir, la premicre, ¢’est toujours
le transport » (M. Mario Laframboise, séance du 13 mai 1997 en soirée, p. 70).

De plus, Ies maires attribuent la lenteur du développement économique de Icur région
a I'absence d’un lien autorouticr sur leur territoire et ils expliquent le succes de
I’¢volution industrielle des compétiteurs a 1’est de 1’Ontario par la présence des
autoroutes qui leur permettent un meilleur accés aux marchés. lls revendiquent done
un réseau ¢quivalent du cdté québéeois.

Cependant, I’absence d’une infrastructure autoroutiére n’ expliquerait pas en elle-méme
fa stagnation économique décrite par les élus. Des facteurs d’unc autrc nature ont &t
soulevés. A ce propos, la Ville de Gatineau fournit cette explication :

La raison majeure [...] c’est vraiment le dynamisme en matiére de
développement de haute technologie du cété ontarien [...]. Maintenani, il y
a toute la question de dépendance vers une seule source d’emplois, qui est
le gouvernement fédéral. 1l n'y a pas eu d’efforts dans le passé de
diversification économigue parce qu’on s'est dit : « Le gouvernement fédéral
va toujowrs étre la, va toujours éire emploveur majeur », et il y a eu un peu
de laisser-aller sur les efforis. [...] les comités ont donc éié créés et il y a et
toute une mobilisation vers la diversification économique.

(M. Jacques Perrier, séance du 14 mai 1997 en aprés-midi, p. 6 et 7)

Un des participants, qui réside au nord de la région concernée, met en doute
« I’apport d’une économie financiére réelle », en insistant sur la déstructuration de
I’économie locale et I'empiétement sur les terres arables que le projet entrainerait
(mémoire de M. Yves Gagnon, p. 6). Il suggére plutdt que 1'absence d’un lien routier
plus au nord aurait privé Ia région d’une croissance économique réelle, a savoir la
possibilité de créer une voie de circulation pour la population, de développer le
potentiel touristique et de donner accés aux matiéres premiéres, Cette vision est
partagée par la majeure partie des citoyens et s’oppose a celle des élus.
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Une étude portant plus particulierement sur ’organisation de ’espace de la CUO
compare les forces et les faiblesses de 1’organisation du transport sur les deux rives
de 1I'Qutacuais. Comparativement & la municipalité régionale Ottawa-Carlcton
{(MROC), l'absence de coordination entre les diverses composantes du plan
d’urbanisme, lc systéme de transport &t I'implantation des infrastructures de services
a été identifiée comme faiblesse premiére du coté de la CUOQ. Le parc industriel de
Gatineau est cité & titre d’exemple puisque 1'autoroute 1’a rejoint dix ans apres sa
construction (document déposé DC-1).

La commission a cxaminé plus en détail les fondements sur lesquels s appuie la
revendication des élus. Elle s’est attardée aux documents dont elle disposait,
notamment une étude portant sur les retombées fiscales de la construction des
autoroutes 13 et 50, que le MTQ ne juge plus pertinente mais qui demeure la seule
information disponible (document déposé¢ DB-1). Les élus s’y sont d’ailleurs
abondamment référés.

En 1991, le Conseil d’expansion ¢conomique, au nom du Front commun des
autoroutes 13 et 50 Laurentides-Outaouais, a mandaté un consultant pour préparer une
¢tude qui démeontre les avantages fiscaux pouvant découler de la construction de ces
deux infrastructurcs routiéres (document déposé DB-1). L’estimation du retour fiscal,
a la suite de la mise en ceuvre de ces deux autoroutes est basée sur la circulation des
sommes d’argent provenant d’éventuelles immobilisations manufacturiéres.

Sommairement, la méthode vise & mettre en relation les atouts de la région en matiére
de développement industriel, notamment la présence de parcs industricls bicn
desservis, et les principaux facteurs de localisation identifiés par les dirigeants
d’entreprises. Ces facteurs sont les colts li¢s a la main-d’ceuvre, le niveau d’efficience
des infrastructures de transport en région, I’accessibilité des aéroports, un service de
transport a prix concurrentiel et I’accessibilité 4 un réseau autorouticr. L’ étude conclut
que I"autoroute 50 serait un facteur de développement économique pour la région et
que les trois paliers de gouvernement bénéficieraient de recettes fiscales intéressantes.

L’étude mentionne également que, si les facteurs incitatifs tiennent un réle important
dans le choix de localisation des entreprises, ils ne peuvent & eux sculs attirer le
développement dans une région. En fait, les retombées économiques d’une autoroute
exigent en contre-partic, que la dynamique économique de la région soit en mesure
de I"accueillir, L’¢tude a évalué cette dynamique en utilisant les indicateurs suivants :
la vitalité économique définic en fonction de la démographic et de I'emploi et
I’analyse de la base économique, soit la répartition des emplois par secteur d’activité
économique.
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Enfin, en ’absence de statistiques territoriales bien définies, les consultanis ont élargi
le territoire d’étude en englobant les MRC avoisinantes, soit celles de Mirabel, de
Dcux-Montagnes et de Sainte-Thérése-de-Blainville, lesquelles pourraient aussi
profiter du passage des autoroutes 13 ¢t 50. Dans les circonstances, la commission se
demande dans quelle mesure 1’évaluation finale tient compte de la dynamique des
sous-régions situées au centre.

Examinées plus en détail, ces informations montrent que le taux dactivité économique
sur lc territoire visé est jugé supérieur a celui de 'ensemble du Québee (66,6 % par
rapport a 62,8 %). Ce constat s’applique toutefois aux cxtrémités du tracé alors qu’au
dire méme de la firme, « on assistc & la situation inverse dans les MRC d’ Argenteuil
et de Papineau » (document déposé DB-1, p. 2.9).

L’étude mentionne également que les revenus moyens de la région sont comparables
4 ceux du Québec, tandis que lcs revenus totaux moyens des MRC de Papineau et
d’ Argenteuil seraient inférieurs & la moyenne québécoise. Malgré ce fait, elle n’en
tient pas compte dans son évaluation finale. Elle conclut, en extrapolant sur une
moyenne régionale, qu’il existe une dynamique homogéne capable d’accueiliir une
mfrastructure autoroutiére qui entrainerait une croissance économique sur tout son
parcours,

Pour la commission, rien ne laisse présager que Ieffet d’entrainement suggeéré par
I’étude pourrait créer des retombées économiques pour les MRC d’ Argenteuil ct de
Papineau de la méme fagcon que celles dont pourraient bénéficier les deux pdles
urbains situés aux extrémités du projet.

Néanmoins, a la lumiére des conclusions de cette étude, la commission est 3 méme
dec comprendre la conviction des élus, a savoir que "autoroute 50 est percue comime
I’épine dorsale du développement économique (mémoire conjoint, p. 24). La
commission ne partage cependant pas ce point de vue. Elle est d’avis que les régions
dotées d’une base industrielle relativement solide et bien implantée pourraient sans
doute bénéficier du passage autoroutier. Ce serait notamment le cas dcs parcs
industriels de Mirabel, de Lachute et de Gatineau. Ces parcs sont rejoints par un
corridor ferroviaire, sont situés & proximité des aéroports et sont équipés de systémes
d’aqueduc et d’¢gout ainsi que d’infrastructures de communication,

En périphérie de 1a CUO, seul le parc industriel de Thurso est desservi par un service
complet d’aqueduc et d’¢gout. La compagnie James MacLaren en est la principale
occupante. Dés 1988, les usages résidentiels, commerciaux et industriels lourds liés
& I'expansion de cette entreprise occupent ’ensemble du territoire de Thurso.
Ultérieurement, des lots de la municipalité rurale adjacente, Lochaber Ouest, ont été
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annexes pour D’expansion industrielle de Maclaren. La nouvelle exclusion de
24,6 hectares accordés par la Commission de protection du territoire agricole du
Québec (CPTAQ) est considérée comme insuffisante. La Ville de Thurso réclame une
cxpansion supplémentairc de 80 acres pour le secteur résidenticl, de 20 a 40 acres
pour le secteur commercial et de 78 acres pour I'industriel. Compte tenu de la venue
de I"autoroute 50, la MRC évalue a quatre fois les besoins d’espace déja estimés et
ce, & court terme.,

Du reste, les municipalités rurales traversées par le projet seraient tenucs de mettre en
place des infrastructures industrielles et sociosanitaires (Projet de schéma
d’aménagement révisé, deuxiéme projet, p. 12-1). Ainsi, dans ie but particulier de
localiser des parcs ou des aires industriclles a proximité des futurs échangeurs de
I"autoroute 50, lc schéma d’aménagement de la MRC de Papineau a prévu trois zones
d’aménagement prioritaires, La premiére concerne des lots de la paroisse de
Notre-Dame-de-Bonsecours, au nord de Montebello, ol est pressenti un patre régional
industricl lourd. Ce secteur est également retenu pour le développement résidentiel et
commercial, La MRC prétend qu’affirmer la vocation de ce nouveau secteur, dont elle
se porte garante pour I’implantation éventuelle d’un systéme d’égout, est un gage de
développement économique.

La deuxiéme zone d’aménagement priotitaire concerne le territoire annexé de Thurse,
lequel serait pourvu de services d’aqueduc et d’¢gout grace, entre autres, a une
importante subvention pour I"implantation d’infrastructures municipales octroyée par
le Consecil régional de développement de I’Outacuais (CRDO) (deuxieme projet de
schéma J’aménagement révisé, p. 12-1).

La troisitme zone est une affectation industrielle lourde a Saintc-Angélique,
municipalité¢ ou les infrastructurces de tcnure publique ne sont pas entiérement
disponibles mais ol s°est également installée une usine de transformation du bos.

La commuission a constaté que deux des trois aires industrielles prioritaires de la MRC
de Papineau n’ont pas les infrastructures d’accueil nécessaires pour recevoir ¢es parcs
industriels et que la troisieme dépend d’une subvention du CRDO. L’étude sur les
retombées fiscales avait établi que la présence d’infrastructures d’accueil était
indispensable & la localisation de nouvelles entreprises dans un milieu domné, en plus
d'une autoroute. ’

La commission croit que c¢es initiatives d’industrialisation du milieu rural,
principalement en regard des parcs industriels lourds, vont directement & 1I’encontre
du document gouvernemental relatif aux orientations en maticre d’aménagement :
« [...] 'implantation de nouvelles activités industrielles devrait étre prévue en priorité
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sur les terrains disponibles dans les espaces industriels déja viabilisés » (document
déposé DB-48, p. 42). ' '

Ce document souligne également qu’ « en matiére d’activité réelle, bien que le taux
d’occupation soit en constante croissance pour 1’ensemble des parcs, la performance
est directement proportionnelle 4 la taille des municipalités. En effet, les parcs des
municipahités de plus de 25 000 habitants avaient, en 1991, un taux moyen
d’occupation de 78,3 %, le taux diminuant progressivement pour n’éfre plus que
46,4 % pour les municipalités de moins de 5 000 habitants » (document déposé
DB-48, p. 40). Ces statistiques confirment les appréhensions de la commission, a
savoir que l'autoroute 50 correspond davantage aux besoins et a 1’organisation des
deux pdles urbains industrialisés qu’a ceux des MRC d’Argenteuil et de Papineau.

Dans ces deux MRC, la commission remarque que I'implantation industrielle se ferait
au détriment des zones agricoles advenant une exemption accordée par la CPTAQ.
Ces demandes d’exclusion industriclle seraient éventuellement étenduces au résidenticl
et au commercial comme 1’ont démontré les exemples de Montebello et de Thurso.

Dans les circonstances, non seulement la commission n’endosse pas "hypothése d'un
effet structurant pour les régions enclavées au centre, mais clle cst d’avis que lc
parachevement de I’autoroute 50, selon le tracé actuel, comme infrastructure de
support au développement industricl poutrait fortement contribuer a déstructurer les
communauteés rurales le long du parcours.

Elle en veut pour exemple les pertes lides a une trame commerciale appauvrie des
villages longeant la route 17 en Ontario, lors de la construction de I’autoroute 417.
La commission croit que les commerces aux abords de la route 148 pourraient aussi
connaitre une perte d’achalandage importante.

A TIinstar du promoteur, 1a commission considére qu’une autoroutc ne peut a elle
scule assurer le développement économique régional : « [...] une multitude d’autres
facteurs interviennent, comme la disponibilité de terrains et 1’accés a un bassin de
main-d’ceuvre et ces facteurs ont souvent plus d’importance que I'autoroute
cllc-méme » (document déposé DA-73, partie B, p. 20). D’ailleurs, comme ’admet
le MTQ, le facteur déterminant demeure 1’accessibilité globale que procure le réseau
routier. La commission croit que les entreprises manufacturiéres qui voudraient
profiter de ['autoroute 50 pourraient étre tentées de regrouper leurs unités de
production sur des terrains a moindres coits, situés a la périphérie des centres urbains.

Aux yeux de la commission, si l'implantation des entreprises manufacturiéres
progressait effectivement des pdles urbains vers la périphérie, il s’agirait d’une

h
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situation d’étalement urbain. Or, I’étalement urbain est précisément ce que cherchent
a contrer les orientations du gouvernement en matiére d’aménagement du territoirc.

Au terme de I'analyse de la justification économique du projet, la commission
constate ainsi que plusicurs aspects de cette justification auraient des cffets qui
seraient cn contradiction avec lcs orientations gouvernementales en matiére
d’aménagement du territoire.

Par ailleurs, la commission croit que privilégier la logique économique dans la
Justification d*une infrastructure de transport exigerait que le coit des « externalités »
découlant de I'implantation de celle-ci soit également pris en compte afors qu’il est
reconnu avjourd’hui que I'étalement urbain, pour ne considérer que cet aspect,
engendre des coflits importants, qui doivent étre assumés par I'ensemblc de la
collectivite. Or, la commission n’a pas disposé de ce type de données pour apprécier
a sa juste valeur I’argument économique.

Enfin, la commission pense qu’il faudrait revoir I’assertion voulant que les systémes
de transport actuels et la construction de nouvelles infrastructures générent des
emplois et des avantages durables pour 1'économie. La commission considére que le
promoteur devrait, au minimum, cxaminer les avantages qu’il pourrait tirer de la
réfection de la route 148 afin de permettre une comparaison de cette option avec le
projet de I’autoroute 50.

Dans les circonstances, la commission ne peut prétendre que la construction de
"autoroute 50 présente plus d’avantages que la réfection de la route 148 en termes de
développement économique régional.

L’amélioration du lien routier Montréal-Hull

Un des éléments majcurs soulevés par le promoteur pour justifier la construction de
I"autoroute 50 est I’amélioration du lien routicr entre Montréal et Hull.

Concrétement, il s’agit de réduire le temps de parcours entre ces deux agglomérations
afin de répondre a la demande de déplacement tant pour le trafic de long parcours que
pour l¢ trafic régional. Dans cette section, la commission analyse si le projet de
"autoroute 50 répond a ces deux objectifs.

Liaison routiére Lachute-Masson, autoroute 50 5
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Les temps de parcours

Présentement, trois axes routiers relient la région Ottawa-Hull a la région
meéitropolitaine de Montréal, soit : -

» la route nationale 148 du coté québécois ;

* la route nationale 17 du cdté ontarien ;

» ’autoroute 417 du cbHté ontarien, rcjoignant ’autoroute 40 a Pointe-Fortune sur
le territoire québécois.

L’autoroute 40-417 constitue présentement le seul lien autoroutier entre Montréal et
la CUO (figure 3.1). Elle offre ainsi une solution de rechange a la route 148 pour le
trafic de long parcours entre ces deux pdles. Les débits de circulation y sont
relativement faibles puisqu’ils atteignent en moyenne 15 000 véhicules/jour, ce qui ne
représente que 30 % de la capacité de I"autoroute (document déposé DA-1, p. 33). Par
contre, ["autoroute 417 n’est pas reliée par une voic rapide au réseau autoroutier de
la CUOQ. Seules certaines rues du centre-ville d’Ottawa relient le territoire québécois
a lautoroute 417, ce qui pénalise les voyageurs qui voient ainsi leur temps de
parcours augmenter (document déposé DA-1, p. 34). Ce probléme toucherait plus
particuliérement le camionnage dont il sera question plus loin, dans la section relative
au transport des marchandises.

Par ailleurs, les études préliminaires au plan de transport des Laurentides mentionnent
que la présence de l'autoroute 417 4 environ 10 kilométres de Hawkesbury
(figure 1.1) contribue a alimenter les échanges vers le Québec via le pont Perley a
Grenville. Elles indiquent aussi que I’axe du pont Perley constitue, aprés I'axe de
I"autoroute 15 vers Montréal, le deuxiéme lien en importance pour les déplacements
vers les régions limitrophes. Plusicurs véhicules qui empruntent ce lien proviennent
de I'Ontario et se dirigent vers les Laurentides et les MRC de Papincau ou
d’ Argenteuil (document déposé DA-72, section B, p. 5).

Relativement au temps de parcours, le MTQ prétend que « la réduction de la distance-
temps entre la CUO et Montréal justifie amplement notre projet » (M. Rosaire Roy,
séance du 14 avril 1997 en soirée, p. 21). Cette affirmation est pour le moins
surprenante puisque I'étude d’opportunite démontre que autorpute 40-417
demeurerait le trajet le plus rapide entre Montréal ¢t Hull, méme avec le
parach¢vement de 'autoroute 13 entre Saint-Eustache et Lachute (document déposé
PR-8&, p. 635).
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De surcroit, le MTQ a précis¢ lors de l'audience publique qu’aucun projet de
raccordement de 'autoroute 13 de Saint-Eustache & Lachute n’était prévu a court et
moyen terme :
Lautoroute 13 elle-méme est encore a Uétar de projet. [...] Mais il n'’y a
aucune décision de prise pour Uinstant. Il n’y a qucune inscription, ni non
plus dans la programmation du Ministére powr ce gui concerne le projet de
Pautoroute 13, ef loutes les décisions soni encore @ venir. Mais il B’y a rien
d’abandonne.
(M. Jacques Gagnon, séance du 14 avril 1997 en soiree, p. 58)

Dans les circonstances, la commission rejette les prévisions de I’Etude d’impact et des
autres documents d’appui ayant commc hypothése le parachévement de autoroute 13,
Elle nc retient que les données qui considérent I’autoroute 50, sans I’existence de
I’autoroute 13.

Conscquemment, le temps de parcours estimé pour les véhicules voyageant enire
Montréal et Hull par I"autoroute 50 devrait étre encore plus long que celui estimé
initialement, car les usagers devraient emprunter I’autoroute 15, qui cst située plus a
Iest, plutét que I’autoroute 13 pour se rendre a Montréal. Ainsi, a 'instar du
promoteur, la commission reconnait que ’autoroute 50 ne constituerait pas un gain
en rapidité de parcours pour la laison Montréal-Hull.

Par ailleurs, le MTQ ne peut nier le caractére fonctionnel du lien interrégional entre
Montréal et la CUO que joue présentement 1’autoroute 40-417, ni celui du licn
régional entre I’Ontario et les régions des Laurentides et des MRC de Papineau et
d’Argenteuil vis-a-vis de I’axe du pont Perley. De plus, rien nc laisse présager que ces
liens seraicnt abandonnés au profit de I’éventuelle antoroute 50.

Les enquétes origine-destination

L’analyse des enquétes origine-destination permet de déterminer sur une route la
proportion du trafic régional par rapport au trafic de long parcours.

Le promoteur ne dispose pas d’information qui permettrait de départager le trafic
régional et de long parcours sur I’autoroute 50. Au mieux, il a fourni deux hypothéses
qui ont permis a la commission de poursuivre son analyse & partir des données

disponibles afin de dégager la nature de ce partage.
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La premiére hypothése émise par le promoteur poric sur la composition du trafic
projeté de I'autoroute 50 : « a peu prés 10 % viendrait de 1’Ontario, surtout de
"autoroute 417, et 90 % serait transféré directement de la route 148 » (M. Marc
Blanchet, séance du 14 avril 1997 en soirée, p. 56). i

Adnsi, en wtilisant le trafic projeté de Pautoroute 50 entre Thurso ¢t Masson pour
’horizon 2015, soit 10 400 véhicules/jour, la commission a obtenu les résultats
suivants : 9 360 véhicules/jour, proviendraient de la route 148 et 1 040 véhicules/jour,
de "autoroute 40-417.

Considérant les résultats de I'enquéte origine-destination effectuée sur Ia route 148 a
Masson pour les véhicules se dirigeant vers ’est, il appert que 63 % du trafic serait
de type régional, le reste relevant du trafic de long parcours (document déposé DA-2R,
p- 2). En appliquant ces pourcentages a4 la portion du trafic de I'autoroute 50
provenant de la route 148, fixée précédemment & 90 % auquel s’ajoute un 10 % de
trafic de long parcowrs issu de la 40-417, la commission obtient sur 'autoroute 50
pour I’horizon 2015 la répartition suivante : 57 % serait du trafic régional et 43 %,
du trafic de long parcours.

En nombres absolus, le trafic de long parcours sur l'autoroute 50 représenterait
4 500 véhicules/jour, dont 3 460 véhicules/jour serait en provenance de Ia route 148
ct 1 040 véhicules/jour le serait de [autoroute 40-417. Le irafic régional de
I’autoroute 50 proviendrait cxclusivement de la route 148 et il serait évalué a
5 900 véhicules/jour. Le total de chacun des types de trafic correspond aux
10 400 véhicules/jour prévus sur l'autoroute 50 a I’horizon 2015. Selon cette
hypothése, ’autoroute 50 accueillerait majoritairement du trafic régional.

Le MTQ a expliqué, a 'appui dc la scconde hypothése, que le facteur prédominant
utilisé pour établir le partage du trafic de long parcours enire 1'autoroute 40-417 ct
’autoroute 50 était le temps de déplacement (M. Marc Blanchet, séance du 14 avril
1997 en soirée, p. 57). Tl a ajouté que I'autoroute 50 serait avantagée par rapport a
"autoroute 40-417 sur le trafic de long parcours principalement pour les usagers qui
proviennent de la CUO pour se diriger vers la couronne nord de la grande région de
Montréal et vice-versa. Il précisait sur ce point : « donc, ces gens-13 auraient avantage
a transférer vers I'autoroute S0 en priorité par rapport aux autres qui continueraient
4 utiliser la 417 ou la 17 sur le ¢oté ontarien » (M. Marc Blanchet, séance du 14 avril
1897 en soirée, p. 57).

De plus, le promoteur définit les lignes de désirs présentées a la figure 3.2 comme
étant le nombre total des déplacements de long parcours dans les deux sens entre
deux zones particuliéres, peu importe la route choisie, soit entre les routes 17 et 148,
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ainsi que les autoroutes 417 et 50 (document déposé DA-2, p. 26). Selon la seconde
hypothése et sur la base des lignes de désir, la commission comprend qu’au plus
500 véhicules/jour transféreraient de I'auntoroute 40-417 vers 1'autoroute 50 en
I’an 2015, <

A la lumiére de ces résultats, la commission s’étonne de 1’écart important qui existe
entre les deux hypothéses de transfert de trafic de ['autoroute 40-417 vers
I’autoroute 50. En effet, les résultats montrent une augmentation du simple au double,
soit 1 040 vc¢hicules/jour pour la premiére hypothése et 500 vehicules/jour pour la
seconde, Cependant, il est implicite, selon les deux hypothéses, que le trafic de long
parcours sur I’autoroute 50 serait significativement inféricur au trafic régional,

La commission trouve également discutable la présomption du promoteur voulant que
90 % du trafic de 'autoroute 50 proviendrait de la route 148. Concrétement, il ne
resterait que 640 véhicules/jour sur la route 148 entre Masson et Thurso en 2015,
alors que, sans l'autoroute 50, le débit atteindrait environ 10 000 véhicules/jour
(document déposé DA-2, p. 10).

" Considérant 'importance du trafic régional, la commission s’interroge sur la
pertinence de deux axes routiers & moins de 3 km I’un de 'autre. Bien qu’elle juge
que la réfection de la route 148 pourrait répondre aussi bien aux besoins en transport,
elle reconnait néanmoins que le parachévement de 1’autoroute 50 pourrait avantager
les usagers voyageant entre la CUO et la couronne nord de Montréal située a
proximité de 'autoroute 15 (figure 3.1).

La desserte des aéroports de Montréal

Depuis plus de 20 ans, le promoteur soutient que la réalisation du projet de
"autoroute 50 permettrait d’ offrir une Haison plus directe ct plus rapide entre Hull et
les aéroports de Dorval et Mirabel (Etude d’impact PR-3a, p. 17 et M. Rosaire Roy,
séance du 14 avril 1997 en soirée, p. 21).

Le statut de ces aéroports a toutefois connu des développements qui méritent d’&étre
analysés. En effet, dés septembre 1997, Aéroports de Montréal (ADMY transférerait
tous ses vols reguliers 4 Dorval, consacrant ainsi une vocation de vols nolisés et tout-
cargo a Mirabel. A ce sujet, la commission a été informée de I'intention d’ADM
d’investir 6 millions de dollars pour le développement touristique lié aux vols nolisés
(M. Jules Théorét, séance du 14 mai 1997 en soirée, p. 98). Par ailleurs, 80 % du
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cargo aérien étant présentement transportés sur les vols de passagers, il serait
maintenant dirigé vers 1’aéroport de Dorval (document déposé DA-67, p. 32).

Cette situation risque de créer une diminution du cargo transitant par Mitabel au profit
de Dorval. Ceci est sans compter le contexte hautement concurrentie] dans le domaine
des vols internationaux impliquant les aéroports de New York et de Toronto, ceux-ci
ayant unc fréquence de vols plus grande et des destinations plus diversifiées favorisant
davantage le cargo (document déposé DA-67, p. 32 et 33). Selon le MTQ, « la relance
de cet acroport [ Mirabel | sur la base du tout-cargo apparait donc, a priori, peu
évidente » (document déposé DA-67, p. 33).

En matiére de trafic lourd engendr¢ par l1a présence de I"aéroport de Mirabel, la seule
donnée disponible dont la commission a pu disposer suggére que I'intermodalité
avion/camion induirait un trafic d’environ 82 000 camions par année, soit quelque
225 camions par jour. Selon le promoteur, cela constituerait un apport marginal au
volume de camions sur ’ensemble des autoroutes de la région {document déposé
DA-67, p. 32).

Quant & savoir quelle serait I'ampleur du trafic généré par ’aéroport de Mirabel et ses
cffets sur la future autoroute 50, e MTQ avoue ne pas étre en mesurc de déterminer
le nombre cxact de déplacements a cet aéroport. Il estime tout de méme qu’a 1" horizon
2000, les déplacements entre la région Ottawa-Hull et celle de Mirabel seraient
d’environ 400 par jour dans les deux sens (M. Marc Blanchette, séance du 16 avril
1997 en soirée, p. 42). Le¢ rapport Roche-DeLuc évalue, pour I'horizon 2015, les
déplacements entre ces deux mémes régions a 500 par jour dans les dcux scns
(document déposé DA-2Z, p. 40).

Enfin, en regard du trafic suscité par la nouvelle vocation de 1’aéroport de Mirabel et
de ses conséquences sur 'autoroute 50, le MTQ précisait que :

[...] on peut poser comme hypothése que les débits de circulation vont au
mieux se stabiliser, voire méme diminuer. Qutre cette hypothése, aucune
donnée scientifigue ne nous permet d’émettve des prévisions de circulation.
(Document déposé DA-6S, p. 6)

“La commission constate done qu’aucune donnée précise ne vient appuyér ou démon-

trer "ampleur du gain qu’aménerait la réalisation du projet en ce qui regarde les
¢changes entre la CUQ et I’aéroport de Mirabel. Pour I’horizon 2015, la commission
note sur les déplacements potentiels rattachés aux activités de ’aéroport de Mirabel,
qu’ils auraient une influence plutdt faible sur ’achalandage de la future autoroute 50.

60

Liaison routiére Lachute-Masson, autoroute 50



-

2949NY

e [2pNON
siap

v, ABliad od
smex a1yl 9P 1foud np sop oD

{2iefoud no ueisixa) opalsnpu) any

1630] podosgy
{psodoud goeyy) g5 eynoacy

amoiojny

O

|Etronewaiu) Hodossy LAL
e
o

=

FHNLINYLSYHANT
uojuea no assjoled ‘efe oy, —-—-—

e lpgnlopy kad .
v SIBA .

i

ANIHI-NY
HiNnd f—

~

TINALNIDHY DU !

e ern
fm..

NYINIKY JHW

a8 U ) 3 o TIRTP T T mORTgd g
A7 S 3 WA g o 18 005 b 4 4 .n.uwuuh‘...
R 2P B2 oSN b 3p rizfasd 10 sgrlapy | snsmag

puEpiaCH

HqEyaa
ap ugjuay

(Douw)
NOLITUYO-VMYLLD
FIYNDIDTIH
ALIIVLISINDE

fonal
IYNOV.LAD
3 2NIvaEN
2LAYNNAROD

81 Lonapen
ueuey

SIvNav.ino3o
S3NIMICD 531 29W

P04 NP By 37 SoILSHPU Sa41D ST ~ ['E 24N,



{0



Figure 3.2 : Les demandes en déplacement entre les régions de Montreal et Hull-Ottawa pour 2015,

Débits 24 heures, total dans les deux directions.

rumsof
3?61 o WM‘

e

L SAINT-JEROME

it
MASSON-
ANGERS

LEGENDE
< > Ligne de désir
‘s : . A Région de Hull/Ottawa
Prévisions de la circulation sur 'autoroute 50 Cormidor 148/A-50 - onet
© Corridor 148/A-50 - central ’
@ Couronne nord de ia grande région de Montréal
@ Région métropolitaine de Montréal

Qclobre 1996



La justification du projet

Au sujet de la pertinence de la desserte comme élément de justification du projet, la
comussion tire trois conclusions.

En premier lieu, tous les participants concernés, incluant fe promoteur, ant admis que
le trafic lourd engendré par la nouvelle vocation de I'aéroport de Mirabel serait
minime par rapport au pourcentage de cargo dirigé vers Dorval. La commission
conclut ainsi que le transport de marchandises associé & 1’aéroport de Mirabel peut
difficilement constituer un élément de justification du projet.

En deuxiéme lieu, le transport des personnes désormais oricnté vers I’aéroport de
Mirabel scrait constitué strictement de vols nolis¢s. Conséquemment, une diminution
de I'achalandage aura des répercussions a la baisse sur le trafic entre Mirabel et
I’Ouest du Québec. Cela atténue done ’argumentation du promoteur voulant que le
transport des personnes vers Mirabel soit retenu comme élément de justification.

Enfin, le report de la construction de P'autoroute 13 entre Saint-Fustache et Lachute
ne permettrait plus a I'autoroute 50 d’offrir une liaison plus rapide et plus directe
entre I'Outaouais et I'aéroport de Dorval, comme il avait été mentionné dans 1'Etude
d’impact.

Par conséquent, la desserte des aéroports de Montréal perd de son importance comme
¢lément de justification du projet.

Les déficiences de la route 148

Le promoteur invoque & 'appui de son projct les lacunes que présentent les
caractéristiques géométriques et de circulation de la route 148. Selon le MTQ), cette
route ne pourrait pas répondre au besoin de déplacement du trafic de long parcours
et du trafic local. Pour cette raison, il conclut que sa désuétude ne lui permet plus de
jouer son role de route nationale (document déposé DA-1, p. 77).

Pour vérifier cette affirmation, la commission a procédé a I’analyse des données
relatives aux niveaux de service et les débits de circulation, au transport des

-marchandises, aux taux d’accident et aux voies de dépassement. *
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Les niveaux de service et les débits de circulation

Les niveaux de service sont utilisés pour qualifier I’écoulement de la circulation sur
un trongon de route et sont quantifiés par des intervalles de véhicules/heure.
L’annexe 1 présente la définition des niveaux de service allant de satisfaisant «A» a
médiocre «F». Le MTQ considére qu’au niveau de service «D» la fluidité du trafic
routier cst stable. Par contre, lorsque le maximum du nivcau de service «D» est
atteint, la fluidité du trafic routier devient instable et la route est alors considérée
désuéte (document déposé PR-R, p. 78).

Les débits de circulation sont présentés sous forme de débit journalier moyen annuel
(DIMA). Ces statistiques indiquent le nombre moyen de véhicules empruntant une
route chaque jour de ’année et ce, dans les deux directions (document déposé DB-3,

p. 16).

Dans I'¢tude d’opportunité, le promoteur concluait que Ia route 148 connaitrait un
accroissement du débit de circulation de 2 % par année. Sur la base de cette
hypothése, le promoteur estimait que cette route en milieu rural deviendrait désucte
sur la majorité¢ des trongons avant ’an 2000, car ils auraient tous atteint & cette
période le maximum du niveau de service «D» (document déposé PR-&, p. 49). Le
promoteur spécifiait qu’en milieu urbain, les niveaux de service étaicnt déja aux
alentours de «E» et «F». Selon le promoteur, ces niveaux de service ne pouvaient étre
considérés acceptables pour l¢ trafic de long parcours (Etude d’impact PR-3a, p. 12).
Il devenait done urgent d’intervenir sur la route 148 avant 1’an 2000.

Au cours de Paudience publique, le MTQ a fourni une mise a jour des niveaux de
service de la route 148, que présente le tableau 3.1.
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Tablean 3.1 Les niveaux de services actualisés de la route 148 a Pextérieur des zones

urbanisées *

Trongon Débit actuel Niveau de service actuel Temps requis pour
30° heure ** atteindre le maximum du
(véhicules/heure) niveau de scrvice D

(taux de croissance 1 % /an
du débit de 30° heure) ***

Masson-Thurso 1053 30 % du niveau de service D 23 ans
Thurso-Montebeilo 790 95 % du niveau de service C 54 ans
Montebello-Fassett 710 95 % du niveau de service C 62 uns
Fassett-Grenville 700 75 % du niveau de service C 62 ans
Grenville-Lachute 1115 35 % du nivean de service D 22 ans

%

*%E

L

A partir des statistiques de circulation de 1993,
Le débit de 30° heure, est le débit horaire qu’on retrouve sur une section de roule, qui correspond 4 la
trentiéme heure la plus chargée de I"anmée. Dans la plupart des cas, ¢’est le débit d’heure de base qui
est utilisé pour le calcul de niveau de service (docmment déposé DA-69, section B, p. 69}

* Equivalent & un taux de croissance de 2 % du DIMA.

Source : adapté du document déposé DA-32, p. 4.
|

Ces nouvelles données illustrent qu*aucun trongon de la route 148 ne sera désuet d’ici
’an 2000. En fait, la commission constate que la toute 148 deviendrait désuéte
seulement au cours des vingt-deux 3 soixante-deux prochaines années, selon les
trongons considérés et ce, malgré que le promoteur maintient toujours le taux de
croissance de 2 % par année mentionné dans 1’étude d’opportunité, lequel s’est depuis
averé surestime,

En effet, la Direction territoriale des Laurentides constatc une diminution des débits
de circulation pour la période comprise entre 1992 et 1994 sur certains trongons de
la route 148 situés entre Fassett et Lachute (document déposé DA-69, scction B,
p. 15). Des statistiques sur les débits de circulation provenant du MTQ corroborent
I'existence d’une certaine stagnation de I'évolution des débits de circulation le long
_de la routc 148 entre Masson et Lachute pour la période comprise entre 1992 et 1994
(document déposé DA-32, p. 2). De plus, I'étude de circulation de la firme Roche-
DeLuc a retenu un taux de croissance annuel du débit de circulation de 0 % pour
évaluer ceux des trongons de la route 148 situés entre Masson et Grenville pour la
période comprisc entre 1’an 2000 et 1’an 2015 (document dépos¢ DA-2, p. 6).
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La commission qualific donc d’optimistes les prévisions des débits de circulation du
MTQ basées sur I'hypothése d’un taux de croissance de 2 % par annce. Dans le méme
sens, elle considére que les prévisions du tableau 3.1 concernant le temps requis pour
que la routc 148 devienne désuéte devraient étre revues a la hausse. ConSéquemment,
I"atteinte du maximum du niveau de service «D» sur la route 148 pourrait étre
reportée encore plus loin dans le temps.

La commission reconnait que les niveaux de service «E» et «F» rattachés a la
traversée des villages causent problémes. A cet égard, elle juge que e rejet par le
promoteur des voies do contournement des municipalités le long de ta route 148 au
motif de I'importance des impacts environnementaux et des expropriations trop
nombreuses était prémanué dans la mesure ou celles-ci auraicnt pu contribuer a
PPamélioration des niveaux de service pour I’ensemblc dc la route 148.

En ce qui a trait a I’autoroute 50, le MTQ a fourni a la commission 1" actualisation des
prévisions de débits de circulation pour [’an 2000 et I’an 2015. Elles apparaissent au
tableau 3.2.

Tableau 3.2  Les prévisions des débits de circulation sur Pautoroute 50 (sans

I’autoroute 13) pour 1’an 2000 et I’an 2015
L __________________________________ |

Trongons de Iautoroute 50 DJMA en I'an 2000 DJMA en I'an 2015
(véhicules/jour) {véhicules/jour)
Masson-Thurso 8 800 10 400
Thurso-Papineaunville 7060 8 600
Papineauville-Montebello 6 000 7 200
Montebello-Grenville 6 400 7 600
Grenville-Lachute 10 400 10 400

Source : adapté du docutnent déposé DA-2, p. 12 et p. 14,
L

Le MTQ a cxpliqué que le débit de circulation minimum requis pour justifier la
construction d’une autoroute en milieu rural est de 8 000 véhicules/jour (M. Michel
Drouin, séance du 16 avril 1997 en soirée, p. [1). Selon les prévisions des débits de
circulation sur ’autoroute 50 pour I'horizon 2015, seuls les trongons entre Masson ot
“Thurso et entre Grenville et Lachute accueilleraient des débits largement supérieurs
a 8 000 véhicules/jour.

A la suite de I'analyse des niveaux de service et des débits de circulatien actualisés
de la route 148 et de ceux anticipés sur ’autoroute 50, la commuission juge qu’il n’cst
plus urgent de construire I"autoroute 50 sur la base de ces critéres. Dailleurs, ce
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constat est corroboré dans le plan de transport de 1'Outaouais alors que le MTQ
signale que, méme avec un taux de croissance de la circulation de 3 % par annce, la
capacité des trongons de la route 148 ne serait atteinte que dans 20 a 40 ans
seulement (document déposé DA-1, p. 33). A cet égard, le MTQ conclut que tien ne
laisse présager des problémes de capacité sur cette route avant longtemps (document
déposé DA-1, p. 33).

Le transport des marchandises

Le promoteur justifie également son projet d’autoroute en mentionnant qu’un des
inconvénicnts importants de la route 148 est la présence d'un bon nombre de
véhicules Jourds (12 % & 14 %), dont unc grande proportion de camions servent au
transport du bois (Etude d’impact PR-3a, p. 14).

D’entrée de jeu, la commission tient & souligner que I'information relative a cette
section n’a pas été colligée par le promoteur de fagon a offrir une synthése de la
question du transport des marchandises. Néanmoins, la somme des informations
recueillies en audience publique permet 4 la commission de présenter une vue
d’ensembie.

Les statistiques provenant de la Direction régionale des Laurentides, qui couvre le
territoire de la MRC @’ Argenteuil, font état d'un pourcentage moyen de camions de
10,4 % & Pointe-au-Chénc sur la route 148 ; cela représente 405 camions dans la
direction est lors d’un jour moyen ouvrable d'été. Sur 405 camions recensés, 55 %
¢taient de type semi-remorque (document déposé DA-67, p. 17). Ils transportaicnt
principalement du bois brut, des produits alimentaires, des piéces de machinerie et du
papicr.

Cependant, certains comptages ont montré que le pourcentage de camions évalué a
Pointg-au-Chéne fluctuait au cours de la semaine de la fagon suivante ; 20 % de

camions le jeudi, 9 % le vendredi, 3 % le samedi et 1 % le dimanche.

La commission a demandé en audience publique quels étaient les problémes

_rencontrés sur la route 148 par les camionneurs qui transportent du bois brut. Le

représentant du ministére des Ressources naturelles (MRN) a expliqué que :

les plaintes des camionneurs et des citoyens proviennent surtout des
routes secondaires yui connectent sur la voute 148, comme la route
323, les routes 315, 311, 307, Et, de temps en temps, sur la route 148,
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pour les délais de fransport, oui, ¢a peut arriver, oui, mais on n'a
rien de compilé li-dessus comme tel. [...] L'objet des plaintes
concerne suriout l'étar |...] de la route 323, de la route 315, de la
route 105, qui ont quand méme beaucoup été améliorées, |...}mais
quand on arrive 4 passer a iravers des localités, comme Buckingham,
bien, ca se compligue. Souvent, lu roule est beaucoup plus étroite. Si
vous pensez a la 323 au Lac-des-Plages ou si vous pensez a la
route 148 a Thurso, quand vous devez tourner sur des coins de rue en
pleine municipalité avec des camions de bois, ce n'est pas facile, ce
n’est pas évident [...] ¢ est un transport qui se fait du nord vers le sud
sur les routes collectrices a la route 148.

(M. Louis Ménard, séance du 16 avril 1997 en aprés-midi, p. 4 et 5)

Quant, a savoir quelle serait la portion des 11 % a 16 % de camions lourds sur la
route 148 qui serait transférée a 'autoroute 50, le MTQ précisait ; « Non, on n'est pas
en mesure de pouvoir donner des valeurs précises a cet effer-Ia » (M. Michel Drouin,
séance du 14 avril 1997 en soirée, p. 65,

Il pourrait donc exister un probléme local du transport du bois brut sur la route 148,
qui n’a pourtant jamais été décrit par le promoteur. La commission partage 1’avis du
MRN qui situe ce probléme surtout dans un axe nord-sud, car les camions transportent
la matiére premiére, localisée au nord, vers les usines de transformation situées au sud
et concentrées principalement dans les municipalités de Buckingham et de Thurso.
D’ailleurs, la municipalit¢ de Buckingham a qualifié d’important le probléme du
transport-du bois brut au ceeur de sa municipalité, car quelque 3 000 camions/jour
emprunteraient présentement la route 309, soit la rue principale (M. Jacques Lareau,
s¢ance du 14 mai 1997 en aprés-midi, p. 57). En général, pour ’industrie du bois brut,
la commission juge que le probléme existant milite en faveur d*une amélioration des
routes nord-sud ainsi que des intersections & la jonction de la route 148 plutét que de
construire une autoroute.

En ce¢ qui concerne le transport des produits alimentaires ou du bétail, le MAPAQ a
mentionné¢ qu’il ne croyait pas que l'autoroute 50 favoriserait, de fagon fulgurante,
I’ouverture des marchés pour ces produits (M™ Lucie Tanguay, séance du 15 avril
1997 en soirée, p. 79).

.

Compte tenu qu’aucune représentation sur le probléme du camionnage n’a &té faite
par les industries de la région, la commission n’est pas ¢n mesure de dire si la route
148 cause des préjudices dans le transport des marchandises. Par aillcurs, la
commission considére que les bénéfices attendus de 1'autoroute 50 an regard du
camionnage n’ont par été démontrés.
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La commission ¢st davis que le trafic lourd sur la route 148 représentc davantage un
probléme pour les résidants le long de cette route en raison des divers inconvénients
subis (bruit, poussiéie et vibrations).

Les municipalités de Gatineau et @’ Aylmer ont précisé que la ville d’Ottawa essayait
de restreindre, voire d’&liminer le seul lien routier existant entre la CUO et la 417, soit
la rue King Edward. Le rcprésentant de la Ville de Gatineau résumait ainsi la
situation :

St je donne l'exemple du boulevard King Edward a Ottawa, ou toui
est fait, mais fout est fait pour ramener sa vocation @ une rue locale
el de quartier justement pour décourager les Québécois de traverser
la ville d’Owtawa pour se rendre a la 417. Donc, pour utiliser un
terme qui a éé populaire, on est comme « loastés » sur les deux
bords. Ca fait que, d'un cété, a Ottawa, ils ne veulent plus qu'on
traverse ef puis on est obligé d’emprunter la route 148 de 'autre coté.
(M. Jacques Perrier, séance du 14 mai 1997 en aprés-midi, p. 4)

Le projet du plan directeur de la MROC de janvier 1997 confirme que celle-ci cherche
activement a réduire le volume de circulation de camions dans la zone cenirale
d’Ottawa et, en particulier, sur I’avenue King Edward (document déposé DB-36, p. 2).

A savoir il existe une solution de remplacement 4 la rue King Edward permettant
d’accéder a 'autoroute 417, le représentant de la Ville de Gatineau a répondu qu’il
y avait le trajet par le pont des Chaudiéres et qu’il existait un projet pour construire
un pont 4 'ile Kettle.

Par contre, la Ville de Gatineau précisait a propos de ce projet que :

[...] e pont de V'ile Kettle, ¢’est un peu comme Uautoroute 50 aussi,
c’est quelgue chose qui est comme : « Est-ce que c’est possible un
Jour de voir le pont sur lile Kettle 7 » Tout le monde dit : « C'est
un réve, on ne Yerra jamais ¢a, on va étre six pieds sous terre ».
(M. Jacques Perrier, séance du 14 mai 1997 en aprés-midi, p. 10)

"Au sujet de "ampleur des retards subis par les camions qui emprunten% la Tue King
Edward, le représentant de la CUQO mentionnait que normalement le trafic des camions
s¢ déroulait relativement bien, sauf lors des embouteillages aux heures de pointe
(M. Marc Croteau, séance du 13 mai 1997 en soirée, p. 90).
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La commission considére que le projet de plan directeur de la MROC, qui vise a
diminuer le volume de camions sur la rue King Edward, pourrait causer un prejudice
sérieux a la CUOQ. Si le projet de ta MROC se concrétisait, il y aurait nécessité de
construire un nouveau lien entre la CUQO et I'autoroute 417 ou de revoir la liaison
routiere est-ouest du coté québécois.

Enfin, certains citoyens ont soulevé le fait que I’option du transport des marchandises
par tail n’avait pas ét¢ abordé dans ’Etude d’impact. L'un deux résumait la situation
comme suit :

Je cherche le véle et I'importance qu’on donne au corridor ferroviaire
parallele o Dautoroute projetée. Tout ce que j'ai trouvé, c’est un
paragraphe dans le document PR-3.1a, qui se lit comme suit ; « Cette
voie, Montréal-Hull, est utilisée principalement pour le transport de
marchandises ». Or, il y a plusiewrs années que le trongon Thurso-
Sainte-Thérése a été abandonné.

(M. Jacques Demers, séance du 14 avril 1997 en soirée, p. 9)

De I'avis du CREDDQO, il aurait été nettement plus rentable, tant du point dc vuc
¢conomique qu’environnemental et social, d’encourager l¢ retour du transport des
marchandises par rail (mémoire du CREDDO, p. 4). Un citoyen ajoutait que le
transport par rail des marchandises en vrac serait plus économique et plus écologique
dans le cadre du développement durable (mémoire de M. Jacques Demers, p. 4).

De plus, plusieurs nouvelles technologies ferroviaires ont vu le jour derniérement, tel
le systéme « Iron Highways » (document déposé DA-41), et elles permettraient de
plus en plus de concuirencer I'industrie du camionnage.

Le MTQ a confirmé qu’il n’avait pas considéré les conséquences qu’aurait la remise
en service de la voic ferrée entre Thurso et Sainte-Thérése sur le trafic lourd de la
route 148 (M. Rosaire Roy, séance du 15 avril 1997 en soirée, p. 101 et 102).
Pourtant, dans le plan de transport de I'Outaouais, il est fait mention qu'unc des
grandes orientations du MTQ cst de soutenir les initiatives visant le maintien et
I'utilisation de la voie ferrée pour le transport des marchandises (document déposé
DA-1, p. 48).

A cet effet, le gouvernement du Québec a adopté en octobre 1995, conformément a
la Loi sur 'aménagement et ['urbanisme, un décret déclarant « zone d’intervention
spéciale » le corridor ferroviaire reliant Mirabel et Thurso (document déposé DA-1,
p. 35). Ce projet vise a conserver I’intégrité de la fonction ferroviaire de ce corridor.
De plus, en janvier 1997, le Canadien Pacifique (CP) annoncait son intention

Liaison routiere Lachute-Masson, autoroute 50 71



La justificalion du projet

d’examiner des propositions d’achat relatives & la majeure partie de son rcscau
ferroviaire situé dans le corridor Québec-Montréal-Hull-Ottawa (document déposé
DA-67, p. 30).

A ce sujet, la compagnie de chemin de fer Saint-Laurent et Hudson, une filiale du CP,
a informé la commission qu’elle a retcnu cing des treize propositions d’achat du
corridor reliant Québec, Montréal, Hull et Ottawa et qu’elle cntendait parachever une
transaction a I’automne de 1997. De plus, elle précisait que, si une étude de marché
en justifiait I’ implantation, elle serait préte a collaborer & un projet pilote d’un service
ferroviaire du type « Iron Highway ». Elle mentionnait aussi que, présentement, il n’y
avait aucune demande de trafic ferroviaire entre Lachute et Thurso. La compagnie
dessert actucllement, & partir d’une autre voie ferrée, trois clients dans la région de
Buckingham, soit 1a James MacLaren, Les producteurs de bois et Albright & Wilson.
Enfin, elle ajoutait qu’il est probable que I’exploitation de ce trongon par un chemin
de fer d’intérét local (CFIL) permettrait de développer de nouveaux marchés car les
CFIL peuvent fonctionner & des colits qui en moyenne, sont 30 % inférieurs a ceux
des grands chemins de fer nationaux, ce qui leur permet entre autres d’étre plus
concurrentiels avec le camionnage (document déposé DB-50, p. 1, 2 et 3).

La commission peut difficilement justifier la construction d'une autoroute qui §’appuie
sur un probléme de transport des marchandises dont la portée n’a pu étre expliquée
ni par le promoteur ni par les participants.

Par ailleurs, la commission déplore quc la réutilisation de la voie ferrée entre Thurso,
Lachute et Sainte-Thérése n’ait pas été prise en compte dans I’étude du projet d’autant
plus que la remise en service des voies ferrées constitue une stratégie concordante
avec les orientations mémes du MTQ.

La commission reconnait néanmoins que ’autoroute 50 pourrait sans doute alléger
certains problémes liés au camionnage. Elle juge toutefois que d’autres options, telles
la réfection de la route 148 et 'intermodalité, pourraicnt également représenter une
solution & ce probiéme.

Les taux d’accident .

Les deficiences de la route 148 posent aussi le probléme des taux d’accident sur cette
voie routiere. Trois caractéristiques définissent le portait des accidents sur la
route 148. Premi¢rement, en ce qui a trait au taux critique d’accident, la moyenne sur
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la route 148, soit de 1,39 %, serait légérement supérieure a la moyenne quebécoise
de 1,31 % sclon les données de 1995,

A cet égard, le promoteur a précisé que : .

Ce taux, lorsque dépassé, nous assure que le taux moyen renconiré
n'est pas le fruit du hasard mais plutdt le signe de déficiences
cerigines en terme de sécurité.

(Document déposé PR-8, p. 62)

Deuxiemement, le nombre d’accidents serait plus élevé en milicu urbain, ¢’est-a-dire
lors de la traversée des villages, mais leur gravité est moindre qu’en milieu rural. De
plus, les accidents mortels et graves surviennent a la suite de pertes de controle ou de
collisions frontales (M. Michel Charbonneau, séance du 17 avril 1997 en aprés-midi,
p. 30 et document déposé DA-39, p. 5).

Troisiémement, les accidents enregistrés dans la zone d’¢tude seraient concentrés a
I’est du tracé dans une proportion de 66 % (document déposé DA-39, p. 5). En effet,
la majorité des accidents mortels, avec blessés graves et 1égers, sont concentrés a I’est
dc Montcbello (documents deposés DA-52, p. T et DA-53, p. 1). La Direction
territoriale des Laurentides, qui gére la majeure partie de ce territoire, a prévu
prochainement des travaux pour diminuer le taux d’accident dans ce secteur :

[...] on a prévu dans notre programmation de faive un véaménagement

de la 148-344. Les intersections de la route 148 et de [’autoroute 50,

on a lintention de meltre un feu de circulation, puis de corriger les
courbes a l'est de Fassett, les courbes en « S » qu’il ¥y a pour le
chemin de fer.

(M. Michel Charbonneau, séance du 17 avril 1997 en apres-midi, p. 31)

La commission constate que le probléme des accidents concerne surtout la partie est
de la route 148. Les travaux planifiés par le MTQ permettraient d’ameéliorer
sensiblement cette section.
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Quant 3 savoir quelle serait la diminution du taux d’accident sur la route 148 a la
suite de la construction de 1'autoroute 50, le MTQ a indiqué :

Now, je ne l'ai pas evalue [...] parce qu'il y a un laux d’acc?dem
nipique pour les autoroutes, un taux d’accident typique pour les routes
nationales.

(M. Michel Charbonneau, séance du 17 avril 1997 en aprés-midi,
p. 34 et 35)

Toutefois, il a ajouté que :

[...] ¢’est que, sur les autoroutes, on a un nombre d’accidents mortels
et graves de 2,7 % alors que, sur une route nationale, on se retrouve
a 3,5 %, essentiellement dit au fait qu'on évite les croisements puis
qu’on élimine les sens inverses.

(M. Michel Charbonneau, séance du 17 avril 1997 en aprés-midi,
p. 32 et 33)

Par ailleurs, le MTQ a confirmé qu’il serait probable que I’autoroute 50 se construise
a une seule chaussée (2 voies) si les besoins de circulation le justifiait (M. Rosaire
Roy, séance du 17 avril 1997 en aprés-midi, p. 39 et 41). Dans les circenstances, le
bilan total des accidents pourrait demeurer élevé si I'on en juge par I’expérience de
I’'autoroute 55 cité par le promoteur :

Il 'y a pas de normalité, mais on peut tous mentionner 'exemple de
{autoroute 55 dans le coin de Sherbrooke, qui est une auioroule d
une chaussée, qui a jait objet de l'enquéte du coroner avec des
recommandations assez particuliéres, on il y a eu des accidents
graves, parce que c’est une auioroute d une chaussée qui a été
construite la. Et ¢a fait longtemps que le coroner recommande qu'on
Jfasse la deuxiéme chaussée, mais ¢’est en train de se faire.

(M. Jacques Gagnon, séance du 17 avril 1997 en aprés-midi, p. 45)

La commission reconnait qu’il existe un taux d’accident supérieur sur la route 148 et
suggere que le promoteur procéde le plus rapidement possible aux correctifs prévus
"3 son programme. L’éventuclle réalisation de 1'autoroute 50 ne devrait en rien
comprometire 1’exécution de ces travaux.
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Les voies de dépassement

Le probléme du dépassement, en raison des rares possibilités de dépasser, constitue
une réalité de la route 148 qui a été grandement discutée lors de I’audiehce publique.

Une route atteint le maximum du niveau de service «D» lorsqu’elle n’offre plus, entre
autres, de possibilités de dépassement. En fait, le besoin de dépasser est trés grand
alors que la possibilit¢ de dépassement devient & toutes fins utiles nulle (document
déposé PR-8, p. 78).

Parmi les scénarios envisagés, le MT(QQ a considéré en 1992 la simple réfection de la
route 148 avec voies de dépassement. Le MTQ a rejeté cette option en spéeifiant que
ce type d’amélioration ne favoriserait guére le transfert du trafic de long parcours de
"autoroute 40-417 vers la route 148, car 'importance du trafic actuel et Ia différence
marquée de la qualité des services entre ces deux axes routicrs joueraient nettement
en faveur de I’autoroute 40-417 (confort, sécurité, ctc.) (Etude d’impact PR-3, p. 17
et 18).

11 est toutefois étonnant de constater que le MTQ revient en 1996 avee une nouvelle
proposition de voies de dépassement sur la route 148. A cet effet, la commission a
demandé au MTQ ce qui avait été fait pour confirmer la faisabilité des voies de
dépassement :

Ce qui avail élé fait ¢ était une visite sommaire. On s était dit ; Bien,
on va essayer d’apporter guand méme peut-étre une solution a court
terme pour ameéliorer les conditions de sécurité, de fluidité, tout ¢a et
puis on avail faii une visile, puis on s'était dit © O.K.,, il faudrair
peut-éire envisager la possibilité de construive des voies de
dépassement.

(M. Pierre Laflamme, séance du 17 avril 1997 en aprés-midi, p. 7)

En effet, huit voies de dépassement sont proposées dans le plan de transport de
I’Outaouais (document déposé DA-1, p. 93). Or, la commission a appris lors de
"audience publique qu’aprés un arpentage et des évaluations détaillées, il 0’y aurait
.qu'une voie réalisable sur les huit. Le MTQ expliquait ce changement de la fagon
suivante :

Disons que, dans les autres cas, par rapport aux norvmes, il y a
beaucoup de résidences, de fermes, de commerces (entrées privées) et
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puis il y aurait des coiits d’expropriation irés éleves.
(M. Pierre Flamme, séance du 16 avril 1997 en soirée, p. 113)

11 précisait que le colit serait d’environ 5 millions de dollars pour la construction des
huit voies de dépassement (M. Rosaire Roy, séance du 17 avril 1997 en aprés-midi,
p. 8 et 9).

Malgré ses réserves, le MTQ mentionne, d’une part que :

La construction de voies auxiliairves powr le dépassement peut éme
Justifie lorsque [...] les débits ne sont pas suffisamment élevés pour
Justifier Uimplaniation d’une route a voies multiples.

(Document déposé DA-46)

D’autre part, il maintient qu'il y aurait des gains potentiels sur la route 148 a la suite
de la construction des voies de dépassement :

Et puis, il y aurait toujours, disons, une efficacité qui serait durable
pendant un certain temps, exemple pendant dix ans, dans vingt ans.
Puis, apres ¢a, on obtiendrait quand méme une saturation. Et puis si

on envisage 4 trés long terme, frente ans, quarante ans, cinguanie

ans, bien, il faudrait se retourner vers un auire axe.

(M. Pierre Laflamme, séance du 17 avril 1997 en aprés-midi, p. 14 et 15)

Il mentionne finalement, que pour les trongons situés entre Thurso et Grenville, il
scrait intéressant d'offrir plus de capacité de dépassement sur la route 148 pour
améliorer la situation actuelle (document déposé DA-46, p. 3).

La commission reconnait qu’un transfert de circulation de la route 148 vers
I"antoroute 50 pourrait améliorer le niveau de service et, conséquemment, la visibilité
au dépassement. Elle considére toutefois que la construction de voies de dépassement
a certains endroits stratégiques le long de la route 148 constituerait unc solution de
rechange viable au projet de 'autoroute 50, cn matiere de débits et de fluidité de la
circulation. Cette option pourrait améliorer le niveau de service existant bien en
dessous du maximum du nivean de service «D» car, mise a part la traversée des
municipalités, aucun des trongons de la route 148 n’a atteint présentement ce niveau

de service maximum et ce, au moins pour les vingt prochaines années.

La commission trouve discutable la conclusion du MTQ de rejeter aujourd’hui la
construction de sept voies de dépassement sur la base des colits d’expropriation qui
seraient trop élevés. Le colt de 5 millions de dollars pour les huit voies de
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dépassement proposées se compare (rés avantageusement aux 400 millions que
nécessiterait le projet de autoroute 50.

Le design des options

La commission juge que la conception technique des options a constitue un facteur
déterminant dans la définition de 1’option de moindre impact. Elle analyse done dans
cefte section certains éléments de cette conception, soit le réaménagement de la
route 148, le dimensionnement de I’autoroute 50, la localisation des échangeurs et le
contournement de Buckingham.

Le réaménagement de la route 148

Un ¢lément important du design qui a influencé fe choix de I'option de moindre
impact est la nature méme de la seule et unique option a laquelle I'autoroute 50 a été
confrontée, soit le réaménagement de la route 148 & deux chaussées (4 voies). Cette
configuration est réservée normalement aux axcs autorouticrs. C’est I'ampleur des
impacts négatifs sur les différents milieux qui a éliminé cette option a "avantage de
’autoroute 50 ;

Les résultats de 'analvse des impacts anticipés sur les milieux
humains, patrimonial et visuel, soni wés eévocalewrs [..] pour
l'ensemble de ces raisons, les impacts sur le milieu vécepteur ont été
Jugés wop Imporfants peur que l'une ou [autre des solutions
d élargissement de la route 148 soit envisagée.

(Etude d’impact PR-3a, p. 246)

De toute évidence, la transformation de la route 148 en une autoroute devenait une
solution irréaliste par I’ampleur de ses impacts. D’ailleurs, plusieurs participants ont
remis cette option en question :

Ou’on refasse une 148 gui ressemble @ quelgue chose, sans parler du
projet chromé qui nous est présenie par le ministére des Transports,
¢a, j'en parlerai pas parce que c’est une vraie farce, ce n'est pas ¢a
gu'on veul. Ce n'est pas ¢a qui va aider non plus les villages.

(M. Marc Cavalier, séance du 13 mai 1997 en soirée, p. 59)
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L¢ CREDDO a également mentionné a cc sujet :

Est-ce qu’il y a vraiment tant d achalandage que ¢a qui justifie un
guarre voies ? On ne me 'a pas prouvé, a moi, qu'on en avail
vraiment besoin. ‘
(M™ Nicole Desroches, séance du 14 mai 1997 en soirée, p. 26)

1l est important de rappeler ici que la route 148, méme réaménagée, conserve foujours
une vocation de route nationale. A ce titre, elle traverse des milieux bétis et est bordée
de nombreuses entrées privées. Située a proximité de la riviére des Outaouais, elle
longe également une voie ferrée. Malgré ces contraintes, la commission juge que la
réfection de la route 148, afin de corriger les lacunes identifiées précédemment, est
possible.

De plus, Panalyse des données sur les débits de circulation a clairement démontré 4
la commission qu’il n’est pas urgeat de construire un lien autoroutier.
Conséquemment, il appert que I’amélioration de la route 148 deviendrait la solution
la plus appropriée. Dans cette perspective, la commission partage 1’avis de certains
citoyens a Ieffet que la réfection a une scule chaussée aurait constitué une option plus
réaliste que le réaménagement a deux chaussées.

Toutefois, cette option n’a pas été envisagée par le promoteur. Etant donné, qu’il a
par ailleurs rcjcté le réaménagement de la route 148 a deux chaussées, la seule
solution restait donc ["autoroute 50.

Aux yeux de la commission, le promoteur ne peut prétendre qu’il a procédé a une
analyse de variantes en vue du choix de I’option de moindre impact. Néanmoins, la
commission procéde, dans les chapitres suivants, a ’évaluation des impacts du projet
de I"autoroute 50.

La conception de 'autoroute 50

En ce qui concerne le dimensionnement, le promoteur présente 1’autoroute 50 comme

une route panoramique destinée a offrir aux usagers de nombreux paygages tout au

long du parcours. A titre d’exemple, lc passage du bouclier canadien a la zone
agricole, a la hauteur du Pointc-au-Chéne, tire profit d’un secteur ou se trouvent
d’impressionnants panoramas de la plaine agricole, du contrefort des Laurentides et
de la riviére des Qutaouais (Ftude d’impact PR-5.4a, p. 4-3).
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Le choix d’une autoroute panoramigue, que le promoteur maintient toujours, a amene
les concepteurs & faire varier jusqu'a 300 m la largeur de !'emprise projetée de
I’autoroute 50 (M. Jacques Gagnon, séance du 15 avril 1997 cn soirée, p. 25 et 26).
Au dire méme du promoteur, cela constitue une bande centrale énormément large dans
le but de conserver une zone de boisé potentielle et permettre des chaussées séparées
(M. Pierre Labelle, séance du 14 avril 1997 en soirée, p. 23). Or, le design d’une
autoroute classique suggere plutdt unc largeur d’emprise de 90 m (Etude d’impact
PR-3a, p. 21).

De plus « aucune différence dans les prévisions n’a été identifiée entre le cas ou
Pautoroute 50 serait constryite & deux voies et celui ou celle-ci serait construite &
quatre voics » (document déposé, DA-2, p. 1i). Cette situation s’expliquerait pat le fait
que la capacité de I’autoroute 50, méme a une chaussée (2 voies), nc serait pas
atteinte pour 1"horizon 2015 (document déposé DA-2, p. 5).

D’ailleurs, le MTQ abonde dans le méme sens, en déclarant qu’il pourrait faire le
choix de construire une seule chaussée sur I’ensemble du parcours de I'autoroute 50
et de construire I'autre chaussée seulement lorsque les besoins de circulation
I’exigeraient (M. Rosairc Roy, s¢ance du 17 avril 1997 en aprés-mudi, p. 39). Malgré
cela, le MTQ maintient toujours son projet d*autoroute & deux chaussées (M. Rosaire
Roy, séance du 17 avril 1997 en aprés-midi, p. 39).

La commission se demande pourquoi le promoteur retient encore I'idée d’unc
autoroute entre Lachute et Masson lorsque 1’actualisation des débits de circulation sur
I"autoroute 50 démontre clairement que la construction d’une route @ une seule
chaussée serait suffisante aux déplacements prévus au dela de I’horizon 2015,

De plus, cllc n’approuve pas le choix d'une autoroute panoramique qui engendre
inutilement des expropriations. Advenant la réalisation du projet, la commission
suggére que 'emprise projetée de I"autoroute 50 soit ramenée & unc largeur de 90 m
sur I’ensembic du projet.

La localisation des échangeurs
Le design de "autoroute 50 prévoit la construction de onze échangeurs (figure 1.1 et
1.2). La commission §’est done intéressée a la localisation de ces échangeurs en raison
notamment du contenu du projet de politique sur les échangeurs du MTQ qui
mentionne que « les collectrices de méme que les routes du réseau local, 4 I’exception
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des artéres urbaines, ne pourront plus &tre reliées au réseau autoroutier » (document
déposé DA-75, p. 12).

En ce sens, le MTQ précise : -

[...] lorsqu on va construire disons ['autoroute, bien, disons, on va la
construire avec les normes en vigueur d ce moment-la et puis la poli-
tique sur Uéchangewr qui sera en viguewr & ce moment-la, et puls il
va falloir poursuivre nos analyses de facon plus poussée, a savoir s
on construit ou non. Préseniement, ce qui est déposé, les échangeurs
son prévus el qu'il a été mentionné au debut de la rencontre.

(M. Picric Laflamme, séance du 14 avril 1997 en soirée, p. 99)

Selon Panalyse de la commission, au moins cing ¢changeurs ne seraient pas justifies
sur ’autoroute 50 si le projet de politique sur les échangeurs s’appliquait. 11 s’agit
nommément des échangeurs situés a I'intersection de la montée Saint-Philippe, du
chemin de la Riviére Rouge, du chemin Avoca, de la montée Fassett et de la montée
Papineau.

Advenant I’élimination de certains échangeurs, la commission a cherché a savoir dans
quelle mesure le transfert du trafic local de la routc 148 vers I'autoroute 50 serait
diminué. Lors de ’audicnce publique, le MTQ a mentionné qu’il n’avait pas analys¢
I"impact sur Ia circulation en fonction de la présence des échangcurs (M. Rosaire Roy,
séance du 17 avril 1997 en aprés-midi, p. 68). Il a précisé que :

.17 hypothése de base la-dedans, ¢ était qu’'d chague route régionale
transversale nord-sud, on a supposé une présence Jd’un point
d’échange possible, donc un échangeur avec autoroute 50. On n'a
pas fait des tests voir, si on enléve un point de connexion, guelle est
linfluence

(M. Marc Blanchet, séance du 17 avril 1997 en aprés-midi, p. 69)

De plus, sachant que le trafic régional pourrait représenter une forte proportion du
trafic de 1’autoroute 30, il apparait probable aux yeux de la commission, qu’advenant
la réduction du nombre d’échangeurs, les prévisions des débits de circulation sur

T"autoroute 50 pourraient significativement diminuer.

Pour la commission, la localisation des échangeurs va a I’encontre du projet dc
politique du MTQ. A cet effet, la commission considére que les normes du MTQ cn
matiére de construction d’échangeurs devraient s'appliquer.
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Globalement, la commission juge que la conception méme de I'autoroute 50 devrait
étre revue a la lumiére des données mises & jour et que des plans et devis actualises
devraient &tre transmis au MEF avant 1’émission d’un certificat d’autorisation.

La voie de contournement de Buckingham

En ce qui concerne 1'unique trongon de 1'autoroute 50, dont la construction est prévue
dans la planification du MTQ, la commission lui accorde une attention particuliére en
raison du probléme qu’il souléve.

Bien que les problémes de circulation au centre-ville de Buckingham ne puissent &tre
résolus, selon son plan directeur, que par la construction de ’autoroute 50, la voie de
contournement projetée dans le cadre du projet ne répond pas aux attentes de la
municipalité.

Le raccordement prévu entre Buckingham et Pautoroute 50, se ferait par la
construction d’un chemin reliant le ¢hemin Doherty a la route 309. La circulation
lourde serait ainsi détournée du centre-ville mais, par la méme occasion, ’achalandage
sur la route 309, serait dirigé hors de Buckingham. Cette sifuation scrait susceptible
de faire diminuer "activité commerciale du centre-ville.

Pour pallicr cet inconvénient et « afin de permettre un accés direct au tissu urbain
existant et futur de la municipalité », celle-ci demande de prévoir un accés reliant
I"autoroute 30 a la zome industriclle et commerciale de la rue Lépine (document
déposé DC-4, p. 29).

Or, il apparait que :

Advenant la construction définitive de l'antorouie 50 a Uest de la ville
de Buckingham sous forme de route @ 4 voies (2 voies par direction)
divisées par une bande médiane, la proximité des échangeurs de
Uautoroute 50 avec la route 309 et le chemin Doheriy nécessiterait,
selon les normes actuelles du MTQ, 'abandon de 'accés au chemin
Lépine. Ceute situation aurait un impact économique négatif sur les
commerces et industries situés sur le chemin Lépine ainsi que sur le
role d’intercepteur que le centre-ville de Buckingham, auwra développé
au fil des années.

(Document déposé DC-4, p. 29)
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Ainsi, la Ville de Buckingham craint les conséquences ¢conomiques negatives que
risque d’entrainer le contournement de son territoire qui, faut-il le rappeler, est un
chef-lieu reconnu desservant une population régionale bien établie, soit la MRC de
Papinean & 1'est et la population locale & 1'ouest de la riviere du Lievre.

Ces cons¢équences pourraient étre d’autant plus grandes si fa voie de contournement
était construite sans les autres trongons de 1'autoroute 50. Dans cette perspective, la
Ville préfére que la voie de contournement ne soit pas construite (M. Jacques Lareau,
séance du 14 mai 1997 en aprés-midi, p. 60).

La commission appuic la recommandation de la Ville de Buckingham et suggére de
reporter la construction de 1a voie de contournement jusqu’a ce qu’une décision finale
ait été prise quant a la réalisation de ’autoroute 50. Elle pense également quc la
conception de la voie de contournement doit &tre optimisée pour limiter les impacts
sur I’économie locale. La commission soutient les revendications de la Ville, a savoir
que cette voie ne devrait pas étre construite en déphasage du projet global.

L’avis de la commission

Le promoteur propose la liaison autoroutiére Lachute-Masson au motif principal que
le lien existant, la route 148, est déficient. La commission ne peut partager cet avis.

Les données actualisées relatives aux conditions de circulation sur la route 148
montrent que la capacité de cette route ne serait pas atteinte avant plusieurs décennies,
et que rien ne permet d’invoquer 'urgence de réaliser le projet. Par ailleurs, la
commission juge que des améliorations locales permettraient de résoudre la plupart
des inconvénients identifiés par le promoteur.

A cet égard, la commission considére que le réaménagement de la route 148 en une
quast-autoroute (4 voies) constituait une solution irréaliste par 'ampleur de scs
impacts potentiels. Elle est d’avis que la réfection de 1a route 148 3 une seule
chaussée aurait pu se comparer avantageusement a la construction de 1’autoroute 50.
dont la conception plutdt « luxueuse » mérite d’étre revue et corrigée afin de limiter

_au moins les expropriations et les coits. 3

Drailleurs, ces mémes données actualisées ne suffiraient plus a justifier la construction
de I"auteroute 50 a deux chaussées. De plus, la variante proposée n’ameénerait aucun
gain de temps par rapport au lien rapide existant par les autoroutes 40 et 417. Qui
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plus est, les développements récents font que la desscrte de Mirabel ne peut plus étre
utilisée a titre d’¢lément de justification du projet.

Enfin, compte tenu de la prédominance du trafic local et régional, la® commission
remet fortement en question la construction d’un licn autoroutier & moins de 3 km
d"un axe existant.

En ce qui a trait au développement économique, rien nc laisse présager que I'effet
d’entrainement escompté se traduise pour les MRC de Papineau et d” Argenteuil de la
méme fagon que pour les pdles urbains situés aux extrémités du tracé et dotés d'une
base industriclle solide. D’autant plus, quc pour ces deux MRC, les options de
développement industrie]l qui résulteraient du projet iraient a4 I’encontre des
orientations gouvermnementales en matiére d’aménagement du territoire.

De surcroit, la commission juge que le projet proposé pourrait avoir des 1mpacts
importants sur la trame économique de la route 148.
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chapite 4 Les impacts sur le
milieu biophysique

La commission examine dans ce chapitre les principaux impacts sur le milien
biophysique. Son analyse porte sur la sensibilité des milieux humides & proximité de
la route 148. Elle traite également, pour I'autoroute 50, des cspéces menacées ou
vulnérables, de la traversée des cours d’eau et de 'impact sur le milieu aquatique,
de la faune terrestre et avienne, ainsi que des peuplements forestiers. En préambule,
la commission situe les références 1égales et administratives qui encadrent plusieurs
des composantcs biophysiques concernées par le projet. Elle fait aussi une évaluation
de I’ensemble des données mises a sa disposition pour I’examen du dossier.

Les effets du transport routier
sur 'environnement

Au chapitre de la pollution, de la consommation et des impacts environnementaus, le
secteur du transport routier compte parmi les facteurs importants qui ont une incidence
environnementale négative. Le transport routier entraine des effets directs (bruit,
embouteillage, pollution} et indirects (I’étalement urbain) qui se répercutent sur la
qualité de vie des gens ¢t sur I’environnement,

La construction d’une infrastructure routiére, qui implique du déboisement, de la
machinerie lourde et de I'entretien régulier, occasionne du coup la disparition
-d’habitats et d’espéces floristiques et fauniques. :

De plus, les autoroutes sont des voies de pénétration importantes qui traversent le plus
souvent le milieu rural afin de permettre aux gens d’accéder rapidement a des
territoires plus éloignés. Les formes de développement et la pollution qui peuvent en
résulter ne sont que quelques-unes des conséquences négatives pour le milicu.
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Conscient de la nécessité de gérer le réseau routier de fagcon adéquate pour la
circulation des biens et des personnes, tout en considérant la protection de
I"'environnement, le gouvernement s¢ propose de réaliser dcs plans de transport pour
permettre une meilleure intégration des différents modes de transport et ane meilleure
concertation avce les partenaires concernés. ‘

Les documents préparatoires au plan de transport des Laurentides reflétent cette
préoccupation environnementale. Le MTQ y reprend les orientations gouvernementales
et ministériclles en matiére d’environnement et les adapte a la réalité régionale, 11
précise qu’a [’étape de la préparation du plan de transport, certains ¢léments devront
¢tre considérés, tels que « I'intégration des principes du développement durable 4 la
planification, 1a réalisation et I’entretien du réseau de transport des Laurentides ». Les
orientations suivantcs seront donc considérées de fagon plus particuliére :

» Dapplication de la politique sur Uenvironnement a toufes les
étapes de réalisation des projets du ministere ;

* une participation d la stratégie québécoise de protection de la
diversité biologique.

(Document déposé DA-70, p. 1)

Dans ce document, le MTQ se référe 4 sa responsabilité environnementale et fait
siennes les grandes préoccupations que sont la protection de 1a diversité biologique,
la consommation énergétique et la pollution atmosphérique liées au transport et,
finalement, la gestion de P"urbanisation et ses conséquences directes sur celle de
I’environnement,

En ce sens, le MTQQ précise que les interventions sur le territoire des Laurentides
devront viser a protéger la qualité des eaux en tenant compte de la sensibilité des lacs
aux sels déglacants et au vieillissement accéléré, & contrdler "érosion des sols en
montagne, a considérer les accidents impliquant des cervidés, & protéger la
concentration d’espéces rares et menacées, particuliérement dans le sud, et 4 apporter
des correctifs au probléme de 1’étalement urbain et de la villégiaturc (document
déposé DA-70, p. 1 et 2).

La commission évalue dans ce chapitre la cohérence du projet par rapport aux visées

-du promoteur. Bien qu'elle n’ait pu disposer d’une analyse équivalente pour

I’Outaouais, la commission présume que ces orientations 8 appliquent également a
cette région,

Par ailleurs, le secteur ¢tudié compte déja un grand nombre d’infrastructures qui sont
concentrées dans une bande étroite limitée au nord par le contrefort des Laurentides
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et au sud par la riviere des Outaouais, ce qui est davantage accentué par le peu
d’espace disponible dans le cas du trongon situé entre Lachute et Montebello. Ces
infrastructures comprennent :

* la rounte pationale 148 ;

» deux lignes de transport d’énergie électrique a haute tension ;

e la voie ferrée du Canadien Pacifique ;

les routes de véhicule tout terrain (VTT), de motoneige, de moto de montagne, etc.

Sans compter le milieu habité, commercial et industriel, ces infrastructures laissent de
moeins en moins d’espace a la flore, la faune, les plans d’eau et le paysage. Pour la
commission, la venue de I'autoroute 50 illustre, de fagon ¢loquente, le concept
d’impacts cumulatifs, d’autant plus que d’autres projets sont prévus dans la région,
C’cst le cas de celui d’Hydro-Québec relatif au programme de stabilisation des
berges québécoises de la riviére des Outaouais, pour lequel une étude d’impact a été
déposée en mars 1994, Ce projet vise a protéger les berges de cette riviere contre
I"érosion causée par les vagues dues a la présence du barrage de Cartllon (document
déposé DB-23, p. v).

Le cadre legal et administratif

En accord avec les grands courants mondiaux de conscrvation des ressources
naturelles, le gouvernement du Québec s’est donné des moyens légaux et
admimstratifs pour assurer la protection et, éventuellement, la restauration des zones,
des habitats et des espéces sensibles. La commission en présente cing qui sont
d’intérét particulier pour le projet.

La Loi sur les espéces menacées
ou vulnérables (L.R.Q., ¢c. E-12.1)

Par cette loi promulguée en 1989, le gouvernement souligne I’importance de protéger

-les especes floristiques et fauniques qui sont considérées soit menacées lorsque leur
disparition est appréhendée, soit vulnérables lorsque leur survie est précaire, méme si
leur disparition n’est pas appréhendée.
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En 1993, le MEF publiait une listc de 450 espéces animales et végétales susceptibles
d’étre désignées menacées ou vulnérables. Parmi ces espéces, il a identifié
374 espéces de plantes vasculaires, 76 espéces ou populations fauniques vertébrées,

dont 26 espéces de mammifércs. T

Pour jouir d*une protection 1égale, une espéce doit étre désignée par réglement, et
plusieurs ont ¢té adoptés depuis. Ccpendant, lors d’examen de projets, le
gouvernement accorde une attention particuliére aux espéces susceptibles d’étre
désignées, comme le prescrivent les directives mimistérielles et les avis des directions
concernées par 1’analyse d’une étude d’impact.

La Loi sur la conservation et
la mise en valeur de la faune (L.R.Q., ¢. C-61.1)

En plus de protéger la faune, certaines dispositions de cctte loi visent plus
particuliérement a protéger les habitats faunmiques essenticls a leur survie. Le
Réglement sur les habitats fauniques (c. C-61.1, r. 0.1.5) a ccpendant limité la
protection aux habitats situés sur les terres du domaine public et a la condition, pour
la plupart d’entre eux, qu’ils aient été identifiés par un plan dressé par le ministre. Le
projet & I’étude peut toucher des habitats de méme catégorie que ceux visés par le
réglement, entre autres les aires de concentration d’oiscaux aqguatiques, les aires de
confinement du Cerf de Virginie, les habitats des espéces fauniques désignées
menacées ou vulnérables, les habitats du poisson, ceux du Rat musqué, ainsi que les
héronniéres.

La Loi sur les parcs (L.R.Q., c. P-9) et
la Loi sur les réserves écologiques (L.R.Q., c. R-26.1)

La Loi sur les parcs, promulguée en 1977, vise a conserver et protéger des territoires
a des fins de conservation pour I’¢ducation du public ou pour favoriser la pratique
d’activités de plein air. Le Réglement sur les parcs (c. P-9, r. 7) établit les balises

-réglementaires 4 Iintérieur desquelles ces objectifs de protection peuvent étre atteints.

La zone d’¢tude du projet comprend une réserve qui fait actuellement "objet d’une
analyse dans le but de I’inclure dans le réseau des parcs du Québec. En effct, la
réserve faunique de Plaisance est inscrite dans la programmation quinquennale du
MEEF afin de faire éventuellement partie de ce réseau.
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La Loi sur les réserves écologiques adoptée en 1974 prévoit conserver intégralement
et de facon permanente des sites a 1’état naturel et de les réserver a la recherche
scientifique et a I’éducation. La zone d’étude compte trois projets de réserves
écologiques, soit celles de la Riviére-Rouge, de la Chénaie-Bldnche et de
I’Erable-Noir (figure 1.1).

La Convention sur la diversité biologique

En 1992, les nations soucieuses de protéger le patrimoine naturel constitué par les
espéces floristiques et fauniques réparties dans le monde ont adopté la Convention sur
la diversité biologique au Sommet de la Terre, 4 Rio de Janeiro. Celle-ci sc base sur
les grands principes du développement durable pour gérer le milieu naturel et
concerne I’ensemble des activités humaines ayant une influence directe ou indirecte
sur les ressources biologiques.

La volonté du gouvernement du Québec d’assurer le maintien des especes et de leurs
habitats s’inscrit dans 1’esprit de cette convention a laquelle 11 adhérait en 1995 en
présentant un Projet de stratégie de mise en oauvre au Québec, dont le MEF assure
la coordination. Plus de 200 mesures concrétes, touchant 12 secteurs d activité, sont
présentées dans cette stratégic qui a nécessité la collaboration de nombreux actcurs
ministériels.

Dans la Politique sur environnement du ministere des Transports du Québec
adoptée en septembre 1992, le Ministére adhére a cette stratégie québécoise en
reconnaissant sa responsabilité environnementale par 1’adoption de divers moycns ou
mesures comme ;

» realiser des évaluations environnementales de facon a préserver
Uéguilibre des écosystémes, les processus écologiques et la
diversité biologique ;

o appliquer des mesures de restauration, d’atténuation ou de
compensation pour améliorer ou metire en valeur ['environnement
et élaborer des plans d’action a cel effel.

(Ministere des Transports du Québec, 1994, p. 9)
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L’entente sur les ponts et ponceaux

Le promoteur considére comme un enjeu principal la traversée des cours d’eau et la
construction des structures qui sont nécessaires pour franchir les ¢ing principaux couts
d’cau répartis sur 1"cnsemble du tracé.

Une entente enire le MEF et le MTQ concernant le respect des directives contenues
dans un document préparé par le Service de I’environnement du MTQ circonscrit les
interventions du ministére des Transports au cours de la planification et de la
construction des ponts et autres structures servant a traverser les cours d’eau.

Ce document présente les lignes directrices pour la protection environnementale du
milicu aquatique. Le MTQ y spécifie qu’il est plus qu’un outil de travail ou un
guide : sa mise en application constitue une condition de base 4 ["obtention d’une
autorisation générale d’une durée déterminée émise par le MEF en vertu de I'article
128.8 de la Loi sur la conservation et la mise en valeur de la faune pour réaliser des
activités dans un habitat faunique (document déposé DA-16, p. xiii).

L’évaluation des données

Les données dont a disposé la commission pour faire son analyse et évaluer le projet
soumis 4 ’examen public ne lui ont pas permis d’obtenir un portrait complet de la
situation, ni surtout d’apprécier tout le potentiel du milieu naturel de la région de
I’Outaouais, et plus particuliérement celui de la zone d’étude.

Les débuts de ce projet remontent aux années 1970, période ou les organismes ct
ministéres étaient loin d’avoir intégré la dimension environnementale, du moins celle
qui prévaut aujourd’hui, dans la planification de leurs travaux. L’Etude d’impact a été
déposée en 1992, soit dix ans aprés [’émssion de la directive, et les données relatives
aux imnventaires floristiques et fauniques qui v sont présentées datent principalement
de la premiére moitié des années 80.

L’Gtude d'impact a été déposée en deux volets non uniformes, le premier traitant du

trongon Lachute-Montebello et le second, du trongon Montebello-Masson. Les deux
firmes de consultants retenues pour effectuer les études d’impact ont utilisé des
m¢éthodes qui leur étaient propres, lesquelles n’ont pas permis a Ja commission
d’mtégrer ’ensemble des composantes environnementales du projet et, par conséquent,
d’appréhender les impacts du projet dans leur globalité. A titre d’exemple,
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I'information relative a la végétation et aux peuplements forestiers y était traitée de
maniére différente. ' '

La mise 2 jour des données effectuée par le promoteur en 1989 pour la wersion finale
de I'Etude d’impact a été jugée incompléte par le MEF. Elle aurait dii, selon ce
ministére, couvrir tout le corridor d’¢tude et étre suivie par une nouvelle analyse
comparative des tracés afin de vraiment permettre le choix d’un fracé dc moindre
impact (document déposé PR-5.5a, p. 6). Suivait alors unc liste indicative des
inventaires a réaliser.

D’ailleurs, dans une lettre adressée au ministre délégué au transport en octobre 1992,
le ministre de I’Environnement s’ était réservé le droit, dans un effort d’actualisation
du dossier, de poser des questions complémentaires (document déposé PR-5.3b, p. 1).
Ainsi, le MEF rappelait au promoteur en novembre 1993 quec, si les données
concernant la zone d’é¢tude n’étaient pas disponibles, complétes ou récentes, le
promoteur devait procéder a des études de potentiel. Par ailleurs, des inventaires plus
détaillés devaient étre cffectucs pour les parties de la zone d’étude directement
touchées par le projet, ct qui présentaient des potentiels particuliérement élevés, ou
lorsque des impacts importants étaient attendus (document déposé PR-5.5a, p. 6).

Sans toutefois procéder a une nouvelle analyse comparative des tracés, le promoteur
a répondu aux questions complémentaires du MEF dans un premier rapport
complémentaire daté d’octobre 1994, puis dans un second ¢n février 1996 (documents
déposés PR-5.4a et PR-5.2). A une demande du MEF concernant un inventaire récent
des especes de poissons et une description de 1'utilisation par ces espéces des sites
potentiels de traversée de cours d’cau, lc promoteur a répondu qu’un tel nventaire
serait {rop onéreux (document déposé PR-5.2, p. 14 et 41). Or, lors de 1'audience
publique, l¢ promoteur évaluait le cout d une campagne de péche pour I'ensemble des
riviéres 4 un montant de quatre a cingq mille dollars (M. Richard Laparé, séance du
16 avril 1997 en aprés-midi, p. 40).

Dans la mesure ou des espéces menacées ou vulnérables, ou susceptibles d’étre ainsi
désignées, pouvaient se retrouver dans ’emprise retenue par le promotcur, la
commission est d’avis que les montants invoqués n’auraient pas di constituer un
obstacle & des inventaires détaillés. Méme si certaines espéces requéraient des
- ressources plus importantes, ces montants demeurent modestes au regard du coit du
projet et des montants déja investis dans les études par le promoteur,

Au moment de I"audience publique, le portrait de I'information disponible était le
suivant : seules les données de P'inventaire des cervidés et de la grande faune ainsi
que de certaines frayéres connues étaient disponibles a la commission pour son
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méme soulignées. :

analyse. Pour le reste de la faune tetrestre (reptiles, batraciens et petits mammiféres)
comme pour la faune avienne et la faune aquatique, incluant lcs espéces menacées ou
vulnérables, le promoteur faisait état de listes d’espéces potentiellement présentes et
n’a procédé 4 aucun inventaire. Les peuplements forestiers étaient mis & jour & partir
des cartes forestiéres et écoforestidres les plus récentes (1984 et 1992). Les espéces
floristiques menacées ou vulnérables étaient les scules & avoir fait I’objet d’inventaires
estivanx, mais des inventaires printaniers restaient a faire, a la demande du MEF :

On est censé commencer vers la mi-mai a peu prés, début mai, dés
gue les neiges seront disparues et qu'on pourra identifier les espéces.
[..] On ne s'attend pas beaucoup d’avoir des résultats, méme
préelimingires, avant malheureusement la fin de votre mandat.

(M. Jacques Gagnon, séance du 16 avril 1997 ¢n aprés-midi, p. 30)

La comnussion s’est ainsi refrouvée face a un ensemble disparate de données,
certaines étant incomplétes, d’autres s’avérant vétustes ou & venir, ¢¢ qui a
notoirement compliqué ’examen public du projet, et n’a pas échappé aux
participants :

Alors ma question par rapport @ ces trois éléments [ les especes rares

dans certains cours d'eau intermitients, la heronniére de 130 nids et
Uétude flovisiique printaniére | auxquels on trouve plus ou moins
d’élements de véponse dans le document méme, je pose la question :

le Ministere fera-t-il ou complétera-i-il ses études sur ces (rois
éléments ? Ei sinon, pourquoi ?

(M. Harry Gow, Transport 2000, séance du 14 avnl 1997 en soirée, p. 69)

Dans les circonstances, la commuission est d'avis que les données n’ont pas pu servir
a déterminer ie choix du tracé puisqu’elles n’étaient pas disponibles pour la plupart
au moment ou le MTQ a arrété son choix. Elle constate également que le promoteur
ne peut prétendre que le tracé proposé est celui de moindre impact, puisque les
inventaires ne sont toujours pas complétés en 1997 et qu’au surplus, il n’a pas procédé
a I’analyse comparative des tracés comme I’exigeait le MEF. La commission s’ ¢tonne
enfin que Ie MEF ait jugé I’Etude ¢’impact recevable malgré ces lacunes qu’il a lui-

La commission reconnait que la zone d’étude représente un vaste territoire. 11 existe
cependant des méthodes d’échantillonnage pour caractériser de facon simple
Pensemble des composantes biophysiques d’un milieu. Par ailleurs, compte tenu des
délais en cours dans ce projet, le promoteur avait tout le loisir de procéder aux
inventaires requis. A I’instar du promoteur, la comunission reconnait ¢galement que
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des inventaires du milicu biologique peuvent rapidement devenir désuets, conpte tenu
de "évolution des habitats et des populations. Cependant, clle congoit difficilement
que le projet puisse faire Pobjet d'un examen public sans cette information. Cet
exemple illustre, pour la commission, I’'importance de procéder rap1dc‘mcnt dans la
planification, la conception et I’autorisation de tels projets. A ses yeux, le promoteur,
qui sollicite une autorisation gouvernementale, devrait &tre prét a réaliser son projet
et fournir, pour ’examen public, une information appropriée et a jour.

L analyse du milieu biophysique

La commission aborde dans cette section la richesse et la sensibilité des ressources
localisées & proximité de la route 148, ainsi que la variante retenue, en faisant le point
sur les espéces menacées, la traversée des cours d’eau, la faune terrestre et avienne
et sur les peuplements forestiers.

La sensibilité des milieux humides
a proximité de la route 148

La région de 1’Outaouais est riche en espéces floristiques et fauniques. Dans sa partie
sud, le climat continental humide et la grande variét¢ d"habitats sont favorables a la
présence d’un nombre élevé d’espéces. Les températures moyennes annuelles
enregistrées dans la zone d’étude ou en périphérie la classent parmi les régions les
plus chaudes du Québec (Etude d’impact PR-3a, p. 29).

La riviére des Outaouais est le cours d’eau le plus important de cette région. Il
s"etend sur plus de 1 130 km et longe la zone d’étude sur toute sa longueur.

Les inventaires réalisés dans le cadre du programme de stabilisation des berges
québécoises de la riviére des Outaouais, dont la zone d’étude s’étend de Canllon &
Gatineau, ont démontré la richesse du potentiel de ce milieu aquatique. La végétation
de la rive nord y est qualifiée de luxuriante. Seulement dans les zones d’érosion, les
-auteurs ont recensé 209 especes de plantes vasculaires comprises dans Fensemble de
la zone ¢tudiée. Cependant, ¢es inventaires ne comprennent pas la flore des immenscs
marais de ce territoire, secteurs qui sont reconnus par la communauté scientifique
comme ayant un fort potentiel (document déposé DB-23, p. 2-50),
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La faune y est tout aussi abondante parce que les milicux humides constituent des
zones de forte production biologique. Quelque 50 espéces de poissons ont été
recensées depuis plus de 30 ans dans la riviere des Outaouais, entre Carillon et Hull.
Plusicurs sites de frayéres connus ou présumés y sont cartographiés (docament déposé
DB-23, p. 2-87). )

Les amphibiens et reptiles y sont aussi bien représentés, la région compiant 10 des
21 espéces d’amphibicns et 7 des 16 espéces de reptiles répertoriées au Québec.

Les abords de la rivicre des Outaouais servent d’habitat & une faune avienne trés
abondante et trés diversifiée. Ce sont des aires de fortes concenirations d’oiseaux lors
des migrations. La Bernache du Canada est de loin ’espéce dominante durant la
période printaniére. Ces habitats servent aussi d’aires de nidification et
d’alimentation a plus d’une dizaine d’espéces dc¢ canards et plus d’une dizaine
d’autres espéces aquatiques (document déposé DB-23, p. 2-59 4 2-73).

Les mammiféres les plus abondants sont le Castor et le Rat musqué. Le Vison ct la
Loutre peuvent également y &tre rencontrés (document déposé DB-23, p. 2-81 a 85).

Dans son Etude d*impact, le promoteur qualifie cette zone comme ayant une trés
forte sensibilité, ce qui a été confirmé par le MEF lors de 1’audience publique qui
compare la production de ces zones humdes a celle des foréts pluvieuses, Il
mentionne que tout rapprochement de la route 148 avec ce milieu aurait des effets
directs et indirects sur la faune (M. Jacques Chabot, séance du 16 avril 1997 en apres-
midi, p. 78).

Dans le cas du trongon Montebello-Masson, le promoteur a réalis¢ unc comparaison
qualitative et quantitative du réaménagement de la route 148 et de la construction de
’autoroute 50 projetée. Pour la route 148, le promoteur souligne le caractére fragile
de ce milieu, mais précise qu’il est déja passablemcnt perturbé. Dans le cas de la
construction de 1*auteroute 50 proposée, le promoteur mentionne que cela créerait une
percée dans un milieu relativement peu perturbé, et que c¢¢ nouveau corridor de
transport constituerait une barriére pour plusieurs espéces animales et végétales, ainsi
qu’'une nouvelle source de pollution.

‘Te promoteur conclut que les variantes globales du projet que sont la route 148 ot

’autoroute 50 toucheraient de fagon égale le milieu biologique pris dans son
ensemble. Pour le trongon Montebello-Masson, ce serait donc des critéres autres que
biologiques qui auraient conduit au choix du tracé de 'autoroute 50 pour réaliser le
lien est-ouest en Outaouais.
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La commission reconnait le caractére fragile des zones humides. Elle tient cependant
& préciser que le promoteur a fait sont ¢tude comparative en se basant sur I’hypothése
que la route 148 serait réaménagée avec deux chaussées (4 voies). La commission
souligne I"importance des impacts qu’aurait un tel réaménagement, mais'elle souligne
que des corrections beaucoup plus modestes pourraient étre proposées par le
promoteur pour réaménager la route 148, comme il a été discuté au chapitre précédent,
modifications qui occasionneraient des impacts éventucllement moins importants sur
le milieu naturel ainsi que sur le milieu humain.

Qui plus est, pour la commission, P’autoroute 50 entre Lachute et Masson constitue
un scul et méme projet, et les données n’étaient pas disponibles pour compléter la
comparaison des deux variantes dans le cas du trongon Lachute-Montebello. Ainst, la
commission considére que les données disponibles ne permetient pas de porter un
jugement sur le milieu biophysique en ce qui a trait aux impacts respectifs de la
réfection de la route 148 et de la construction de 'autoroute 50. Par conséquent, la
commission doit donc conclure que le promoteur n’a pas démontré que la variante
choisie était celle de moindre impact,

A cet égard, la commission est d’avis qu’avant toute décision gouvernementale, le
projet d’un lien routier requiert une évaluation environnementale du milieu
biophysique permettant de procéder au choix du tracé de moindre impact.

Néanmoins, la commission procéde ci-dessous 4 I'examen de la variante retenue par
le promoteur, & savoir la construction de 1’autoroute 50.

Les especes menacées ou vulnérables

La partie sud de I’Outaouais est un endroit ot I’on compte de nombreuscs cspéces
susceptibles d’étre désignées menacées ou vulnérables. Les conditions climatiques,
le substrat geologique et la grande variété des habitats favorisent la présence d’un
grand nombre d’espéces qui se retrouvent souvent & la limite nord de leur aire de
distribution. Cependant, les nombreuses activités humaines qui s’y déroulent
favorisent leur rareté et peuvent entrainer leur disparition.
Le rapport préparé pour le compte du MEF sur U/nventaire et analyse de la
répartition des plantes vasculaires susceptibles d'étre désignées menacées ou
vulnérables de la vallée de I'Cutaouais (Nantel, P. et al., 1996) porte sur ’ensemble
de la vallée de I"Outaouais, Il comprend 1’Outaouais inféricur dans lequel se trouve
la zone qui fait I’objet de la présente analyse. Cette étude montre le nombre
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" qui abritent six espéces (document déposé PR-5.1, p. 3).

important de plantes de milieux humides, mais aussi les espéces des milieux forestiers
compris dans ce territoire, ainsi que leur situatton précaire.

Les auteurs font remarquer le caractére fragile de ces espcces puisqu’ils;n’pnt pas pu
retrouver certaines populations identifiées dans une étude antéricure :

Parmi les 278 populations recensées avani 1991, 133 ont pu éire
retrouvées au cours du présent inventaire. Nous estimons que 30
populations de 23 espéces de plantes susceptibles d’étre désignées
menacées ou vulnérables ont vraisemblablement disparues du
territoive etudié.

(Nantel, P. er al, 1996, p. 3)

Certaines de ces populations se retrouvaient dans les localités de Calumet et
Montebello, comprises dans la zone d’étude (Nantel, P. ef al., 1996, p. 42 et 43).

Le promoteur a réalisé des inventaires floristiques en aoit et septembre 1995,
essentiellement dans I’emprise projetée de "autoroute 50, puisque « a peine une
dizaine de groupements situés dans la zone d’étudc cn dehors de ’emprise projetée
ont aussi été visités ». Pour inventorier les plantes suscepubles d’étre désignées
menacées ou vulnérables, le promoteur a couvert 'ensemble des groupements
présentant un intérét de conservation, de méme que la plupart des rives de cours
d’eau, des marais, etc. dans I"emprise projetée. En milieu forestier, la recherche a
¢té réalisée sur un ou deux transects, comme 1’a indiqué le promoteur (document
déposé PR-5.2, p. 87).

Par ailleurs, ¢’est au printemps qu’il est possible d’identifier le plus d’espéces et
certaines nc peuvent 1'étre qu’a cette période de 'année. C’cst pourquoi le MTQ
devait procéder a des inventaires printaniers en 1997, dont les données ne seront
dispomibles qu’a Ia fin de I’été.

Durant sa campagne estivale de 1993, le promoteur a identifié dix espéces susceptibles
d’étre désignées menacées ou vulnérables dans I’emprise ou a proximité immédiate
et une espece désignée, ' Ail des bois, réparties en 42 endroits différents (document
déposé PR-5.2, tableau 20). La construction de I’autoroute en détruirait une douzaine

Aux yeux de la commission, 'identification des espéces dans I'emprise ne permet pas
d’apprécier I"importance de I’impact. Le promoteur convenait, lors de I'audience
publique, que la seule fagon d’apprécier récllement la rareté d’une espéce était
d’¢largir I’inventaire & la zone d’étude, ce qui n’a jamais é¢ fait (M. Jacques Gagnon,
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séance du 16 avril 1997, en aprés-mudi, p. 31). La représentante du MEF a mentionné
a cet égard qu’cllc aurait préféré disposer de cette information bien qu’elle puisse,
pour pallier ces lacunes, se reporter a des études existantes (M™ Francine Marcotte,
séance du 16 avril 1997, en aprés-midi, p. 33). =

Au chapitre des mesures d’atténuation, le promoteur, a la demande du MEF, a
élaboré une liste de mesures visant la conservation des espéces, esscnticllement par
leur transplantation ou la constitution d'une banque de graines (document dépose,
PR-5.2, p. 98). Pour la commission, la préservation des espéces menacées ou
vuinérables présente un caractére de nouveauté et lefficacité des mesures
d’atténuation proposées par le promoteur restc a démontrer. A tout le moins, la
construction de |’ autoroute n’ empéchera pas la destruction de I"habitat et, en 1’absence
d’une telle démonstration, lc risque d'une perte nette demeure. La commission est
d’autant plus sensible a cet aspect du projet que le cdté ontarien de la riviére des
Outaouais ne présenterait plus ce caractére de diversité (M. Harry Gow, séance du
15 mai 1997, p. 37).

La problématique des espéces menacées ou vulnérables s’applique également aux
espéces fauniques car la région compte un grand nombre d’espéces qui sont
susceptibles d’étre désignées. Le promoteur reconnait leur importance puisqu’il note
une possibilité de 74 espéces rares qui pourraient éire observées dans cefte zone, dont
5 especes de poisson, 3 batraciens, 6 reptiles, 52 oiscaux et 8 mammiféeres (document
déposé PR-5.2, p. 30). Aucun inventaire faunique de terrain ne permet de valider cette
liste de présences potentielles.

Dans ce contexte, 'impact du projet sur les espéces fauniques menacées ou
vulnérables ou susceptibles d’&tre ainsi désignées n’a pu éire évalué, m aucune mesure
d’atténuation proposée.

La préservation des espéces menacées ou vulnérables constitue pour la commission
I’assise méme de la préservation de la diversité biologique, a laquelle le gouvernement
du Québec a adhéré dans sa proposition de stratégie de mise en ceuvre en 1995.

Compte tenu des délais avant la réalisation du projet et peu importe le tracé retenu,
la commission est d’avis que le MEF devrait exiger du promoteur qu’il procéde aux
“inventaires nécessaires visant a établir la présence de ces espéces, afin’de permettre
d’apprécier I'importance des impacts et d’apporter des mesures adéquates pour les
atténuer.
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La traversée des cours d’eau et
I'impact sur le milieu aquatique

Le tracé retenu par le promoteur traverse plus d™unc vingtaine de cours d’eau, dont
cing qu’il juge d’importance majeure, qui nécessiteraient la construction de structures
imposantes pour les franchir. Ces cours d’eau sonf, d’est en ouest, les rivieres
Calumet, Rouge, Saumon (Kinonge), de la Petite-Nation et Blanche.

La construction des structures pour la traversée des cours d’cau constitue, au dire du
promoteur, un cnjeu environnemental majcur. 11 a fait produire pour I'audience
publique des simulations visuelles afin de donncr un apergu de ce qu’elles pourraient
représenter :

L...] les simudations visuelles [...] demonirent bien la fragilité de certains de
ces milieux ei extréme prudence qu'il faut consentiv lorsqu'on s'en
approche.

(M. Jacques Gagnon, séance du 14 avril 1997 cn soirée, p. 2R)

Pour la commission, I'information disponible pour I'examen public du projet
n’accrédite pas ces dires.

En premier lieu, le promoteur établit que les traversées de cours d’eau sont
subordonnées au choix du meilleur tracé en milieu terrestre et que, compte tenu des
mesures d’atténuation applicables, cet élément est moins discriminant dans le choix
d’un tracé (document déposé PR-5.4a, p. 6-2 et 6-3).

En deuxidme liey, mise a part I’information relative & la présence d'une frayére
importante a ’endroit de la traversée de la riviére Rouge, il a été impossible d’obtenir
des informations précises concernant les caractéristiques des milieux aquatiques situés
sous ou a proximité des structures ainsi que sur les caractéristiques de ces structures
et leur emplacement dans les cours d’eaw. La commission tient a souligner que la
construction dune infrastructure routiére pour le franchissement d*un cours d’eau
touche notablement le milieu aquatique, particulierement dans le cas ol des piliers
doivent étre construits en riviére, mais aussi lors du remaniement des matériaux aux

- abords des cours d’eau durant la construction. Les structures ne doivent pas empécher

les mouvements migratoires, ni détruire les sites de reproduction, de croissance de
autrition et d’abri des populations aquatiques.

9%

Liaison routiére Lachute-Masson, autoroute 50



Lcs impacts sur le milieu biophysique

Enfin, le promoteur a identifi¢, dans ses analyses de potentic], d’autres plans d’eau
intéressants du point de vue des habitats fauniques, pour lesquels la commission n’a
obtenu aucune information.

Iy

Le promoteur a admis que tous les travaux sur les plans et devis avaient été arrétés
en 1976, a I’imposition du moratoire sur la construction des autoroutes, et que ceux-ci
n'ont pas depuis été¢ révisés dans 1’ensemble et en profondeur. Tout au plus, le
ministere a-t-il demandé en 1996 une nouvelle analyse a sa Direction des structures
pour améliorer certaing aspects environnementaux (M. Piemre Laflamme et M. Jacques
Gagnon, séance du 17 avril 1997 en soirée, p. 35 et 36).

A la demande de la commission, le promoteur a alors déposé un document synthése
relatif & cette révision. La commission comprend qu’il ne s’agit que d’une proposition
et que la forme définitive des ouvrages n’est toujours pas arrétée. L’évaluation des
impacts qui accompagne cette révision procéde de généralités quant aux méthodes de
construction et aux précautions a prendre, mais n’établit ni la caractérisation du
milicu, ni les interférences du projet avec les composantes de ces milieux. La
commission pense en particulier a4 la rividére de la Pctite-Nation, ou la structure
traverse le cours d’cau avec un angle prononcé (document déposé DA-65, annexe 2),
qui présente un trés fort mveau de sensibilité environnementale compte tenu des aires
de confinement de cerfs de Virginie et des peuplements forestiers d’intérét en berdure,
des frayeres potentielles, d’un ensemble de villégiature, du parc récréatif et des vues
remarquables (Etude d’ impact PR-3.2b, cartes 5, 6 et 7).

Le MEF a fait savoir qu’il connaissait les composantes physiques et biologiques des
cours d’eau et qu’en ce qui concerne les composantes physiques du milieu hydrique,
une analyse plus fine serait nécessaire et le promoteur aurait de nombreux documents
a déposer (M™ Francine Marcotte, séance du 17 avril 1997 ¢n soirée, p. 43).

La commussion considére effectivement que la traversée des cours d’eau représente
un enjeu majeur de cc projet, cnjeu qui, a toutes fing utiles, a été soustrait de
I’examen public en raison du manque d’information. Pour la commission, les
traversées dc cours d’eau auraient du faire partie des éléments devant déterminer le
tracé de moindre impact.

" Par conséquent, la commission considére qu’aucun certificat d’autorisation ne devrait
étre emis avant que les plans et devis ne soient complétés ct déposés et qu’une
évaluation compléte des impacts du projet d’autoroute 50 sur les cours d’eau de bon
potentiel ne soit effectuée. Conformément a la directive et aux commentaires maintes
fois répétés du MEF, des inventaires devraient étre réalisés chaque fois qu’un bon
potentiel cst identifié ou qu’un impact important est attendu.
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En ce qui a trait aux structures plus importantes des traversées des cours d’eau et
étant donné que plusieurs de ceux-ci font 'objet d’activités récréatives importantes,
la commission cst d’avis qu’unc ¢valuation des impacts visuels devrait étrc faite afin
que leur conception s’intégre bien au passage.

L’entreticn hivernal des infrastructures de transport pose un autre probléme parce
qu’il a des répercussions sur le milieu aquatique. Chaque année, le MTQ procéde a
I"épandage sur les routes de plusieurs tonnes de sels déglacants qui influent sur la
qualité de 1’eau des cours d’eau, des lacs et des puits, ainsi que sur la végetation
(Etat de Penvironnement au Québec, 1992, p. 507).

Des préoccupations de cet ordre ont été soulevées par le représentant du bureau
régional du MEF, inquiet pour la frayére a Doré de la riviere Rouge :

En ce qui concerne le prolongement de [autoroute 50, peut-étre
notre plus grande préoccupation |...] ¢’est au niveau de la traverse
de la riviere Rouge. Il y a des frayeres qui sont connues, qui sont
situges sous le projel comme tel Ld, ce serait au niveau des
déglacants. La, il y aurait probablement un impact. Hl faudrait peut-
étre vegarder ca de prés, mais il powrrait pewt-étre y avoir des
mesures de mitigation gui seraient appliquées.

(M. Jacques Chabot, séance du 16 avril 1997 en aprés-midi, p. 73)

Pour le MTQ, I'effet des sels de déglacage est négligeable, compte tenu de la dilution
par les cours d’eau, qui raméne les concentrations bien en deca des seuils critiques.
Par contre, ces sels pourraient poser probléme dans les milieux humides ou les eaux
sont stagnantes {document déposé DA-65, p. 10).

La commission recommande a cet égard, que le MTQ établisse une liste des cndroits
sensibles en accord avec le MEF, et qu’il mette cn application la mesure qui consiste
a transporter la neige hors des endroits ou e risque d’atteindre un seuil critique pour
les espéces présentes est reconnu.
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La faune terrestre et avienne

Les aires de confinement du Cerf de Virginie

Le sud-suest du Québec est reconnu pour la présence de nombreux cerfs de Virginie.
En ce qui a trait 4 la localisation de leur habitat, plusieurs groupes sont répartis dans
les deux trongons du projet, ainsi que trois aires de confinement importantes, & savoir
les ravages de Calumet, de Pointe-au-Chéne-Est ¢t de Fassett (figure 1.1). Les
superficies de ces ravages seraient respectivement de 46 km?, 12 km” et 12 km’, bien
qu’elles puissent varier de maniére importante dans le temps (document déposé
PR-5.4a, p. 5-2). Le passage de I'autoroute projetée dans les deux premiers, qui sont
situés de part et d’autre de la riviére Rouge, a créé une certaine inquiétude de la part
de la Direction régionale des Laurentides du MEF.

Selon la commission, ces aires de confinement sont d’autant plus importantes qu’elles
n’auraient pas d’équivalent dans le sud du territoire régional et qu’il faut remonter
d’une dizaine de kilométres au moins vers le nord pour en trouver de semblables
{document déposé PR-5.4a, carte 5.1). Dc plus, le ravage de Calumet est identifié
comme un site d’intérét faunique dans le profil socio-économique de la MRC
d’ Argenteuil (document déposé DB-11, p. 8).

Des informations compiémentaires fournies par le MEF sur cette aire de confinement
et sa région limitrophe ont permis & la commission de mieux évaluer 'ampleur de
ce ravage et son importance économique liée a 1’activité de la chasse au cerf pour la
région des Laurentides :

Le ravage de Calumei abritaii @ 'hiver 1995, année du dernier
inventaire, plus de 1 000 cerfs, soit une estimation de I 055
(£ 26 %, p=0,10), soit une densité de 24 cerfs/kw’. Ainsi, il était
utilisé par 25 % des cerfs du secreur situé entre Vautoroute 15 et la
riviere Rouge, laguelle population éiant estimée a 3 900 cerfs
(£ 14 %),

En wutilisant les intrants de 1992, 5 072 jours de chasse étaient
comsacrés d cetie activité par 979 chasseurs qui ont dépensé
433 300 8, ce qui a généré un impact économigue de 153 000 § en
Salaires et gages et 125 500 3 d’autres revenus, powr une valeur
ajoutée de 278 500 §. Ces sommes ont dégagé des impdis provincial
de 82 400 § er fedéral de 36 400 8. Ces calculs ne tiennent
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évidemmen! pas compte des benéfices intangibles retirés de la
présence du cerf (observation, satisfaction de ['expérience, etc.).
(Document déposé DB-33, p. 2)

De majeur qu’il était dans I’étude de 1992, 'impact résiduel sur le ravage de Calumet
est considére moyen dans le rapport complémentaire de 1994, alors qu'il est évalue
mineur pour les deux autres ravages. Celte évaluation est remise en cause par le
MEF :

Le mangue de concordance entre les diverses cartes du rapport
complémentaire en ce qui concerne les ravages de cerfs de Virginie
est particulievement évident dans le cas du ravage de Pointe-au-
Chéne-Est, situe a Uouest de la riviere Rouge. Il est illustré sur la
carte 0" 40-B, mais aucun impact résiduel significatif n'’y est reconnu,
malgré qu’on y prévoil la mise en place d’une aire de repos, avec
élargissement prononcé de l'emprise (carte n° 43-B).

(Document déposé DB-33, p. 1)

Toujours sclon le MEF, les erands ravages stables comme ceux de Calumet sont
essentiels & la survie des populations régionales de Cerf de Virginie, et I"impact
devrait étre qualifié de majeur comptc tenu de son intensité et de sa durée. 1l est
d’autant plus important qu’en plus de soustraire la superficie de I’emprise, le tracé qui
traverse le ravage dans sa portion sud-ouest en isole une partie importante, soit un peu
phus de 6 kmv’, qu’il considére perdu pour les cervidés (M. Michel Hénault, séance
du 16 avril 1997 en soirée, p. 86 et 87, et document déposé DB-33, p. 1).

L’impact de P"isolement s*additionne & la probabilité plus grande que les cerfs soient
impliqués dans des accidents routiers, puisque le tracé coupe leur ravage et vient done
modifier leur patron de déplacement. Les accidents routicrs impliquant des animaux
constitue une préoccupation qui est soulevée dans I'Etat de environnement au
Quehec comme un des effets observés sur la faune vivant a4 proximité des routes. Ce
document souligne le nombre croissant d’accidents routiers impliquant des Cerfs de
Virginie au Québec, qui a plus que doublé depuis 1980 (MEF, 1993, p. 513).

Cette constatation est confirmée par un représentant du MEF qui précise que les

“accidents routiers impliquant des Cerfs de Virginie ont effectivement augmenté depuis

dix ans dans la région, en passant de 49 en 1987 & 178 en 1996 (document déposé
DB-33, p. 1).

Les mesures d’atténuation présentées dans IEtude d’impact, tels des passages a
cervidés qui pourraient étre surélevés ou construits sous les voies de roulement, ont
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été discutées lors de I’audience publique. La MRC d’ Argenteuil souhaite par ailleurs
collaborer avec le minisiére des Transports afin d’étudier les aménagements a réaliser
(mémoire conjoint, p. 20). Ces installations nécessiteraient la présence de clotures
pour guider les animaux lors de leurs déplacements. Le promoteur spécifie que ces
aménagements exigeraient des débours importants et un bon entretien & cause de la
présence des VIT qui empruntent les emprises d’autoroute. Par conséquent, il ne
songe pas y recourir pour le moment (M. Richard Laparé, séance du 16 avril 1997 cn
soirée, p. 87 et 88).

Pour le MEF, les mesures proposées, si elles étaient appliquéces, ne seraient pas
suffisantes pour ramener I'impact de majeur a moyen. En conséquence :

Le meilleur moyen, et probablement le seul véritable, est d’appliquer
le principe d’aucune perte nette d’habitat en prévoyant el en
aménageant dés maintenant de nouveaux habitats de remplacement.
(Document déposé DB-33, p. 1)

La commission rcconnait I'importance des aircs de confinement en bordure de la
riviére des Outaouais, compte tenu de leur localisation et de la situation particuliére
qui prévaut dans la région. Le passage de Pautoroute au travers des ravages de
Calumet ct Pointe-au-Chéne-Est entraine, aux yeux dc la commission, un impact
majeur sur ’habitat du Cerf de Virginie. Elle recommande donc d’appliquer lc
principe d’aucune perte nette d’habitat, ce qui implique soit la création de nouveaux
habitats en bordure du ravage, soit un déplacement du tracé. En I’occurrence, compte
tenu de la présence de nombreuses composantes sensibles du milicu aux alentours de
Calumet (document déposé DA-35), la commission est d’avis qu'un déplacement du
tracé vers le nord devrait étre envisage, le cas échéant.

La commission croit que la traversée d’aires de confinement de cervidés nécessite des
mesures d’atténuation en ce qui a trait aux risques d’accidents, et que ces mesurcs
devraient étre déterminées de concert avec les organismes intéressés (direction
régionale du MEF, MRC), Dans le cas ot celles-ci seraient impossibles & appliquer,
le promoteur devrait alors envisager le déplacement du tracé.

Par ailleurs, le MTQ est propriétaire de I'emprise dans les ravages, étant donné qu’il

“a procédé 4 son expropriation. Par conséquent, ces habitats font maintenant partie du
patrimoine des terres publiques. A cct égard, la commission est d’avis que le
gouvernement devrait accorder 4 ces habitats une attention particuliére et la protection
qu’ils méritent en vertu de la réglementation existante,
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La faune avienne des écosystémes terrestres

Si la faune avienne, particuliérement la sauvagine et les échassicrs, a ¢t¢ invoquée
dans le cas des milieux humides de la riviére des Qutaouais, la coriposition dcs
communautés aviennes nicheuses n’a pas été abordée par le promoteur dans le cadre
de la variante retenue. Le passage du tracé dans le corridor des basses terres concerne
une variété importante d'habitats, plusieurs écosystemes foresticrs, des falaises du
piémont et des espaces agricoles ouverts. Par ailleurs, la liste des espéces d’oiseaux
susceptibles d’étre désignées menacées ou vulnérables dans la région concerne, pour
la majorité, des habitats susceptibles de se retrouver dans ¢ tracé retenu. Bien qu’il
n’ait procédé a aucun inventaire malgré la demande expresse du MEF, le promoteur
évalue que le corridor choisi offre peu de résistance relativement a ta faune terrestre,
ce qui inclut les oiseaux myigrateurs (document déposé PR-5.2, p. 32).

Selon le représentant d"Environnement Canada, ’approche du promoteur, basée sur
la présence potentielle des espéces, peut suffire pour le choix des variantes, &
condition de disposer d’un inventaire exhaustif des habitats. Par ailleurs, 1’évaluation
des impacts du tracé retenu requiert impérativement des inventaires. Des méthodes
connues permettent d’échantillonner des parcelles de terrain, puis d’étendre les
résultats aux différents habitats rencontrés. Ces validations permettent de confirmer
si des cspéces sensibles 8’y trouvent et de proposer des mesurcs pour éviter I'impact
ou I"atténuer, le cas échéant (M. Serge Lemicux, séance du 16 avril 1997 en soirée,
p. 78 & 80).

I apparait donc & la commission que I'information disponible ne permet d’obtenir ni
un portrait des communautés aviennes nicheuses sur le tracé, ni une quelconque idée
de I'importance des impacts sur celles-ci, a savoir quelles scraicnt les especes
touchees et dans quelle mesure elles le seraient.

Par conséquent, la commission considére que, dans le cadre de 1’étude relative au
choix de la variante de moindre impact, le promoteur devrait inclure le portrait des
communautés aviennes nicheuses et son évaluation des impacts devrait s’appuyer sur
une caractérisation des communautés au moyen d’inventaires, avec un accent
particulier sur les espéces rares et susceptibles d’étre désignées menacées ou

vulnérables.
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Les peuplements forestiers

La construction d’une autoroute entraine généralement le déboisement. d’une partie
importante du territoire. C’est particulicrement évident dans ce projet qui s’étend sur
une distance de plus de 90 km et traverse plusieurs peuplements forestiers.

Dans son Etude d’impact, le promoteur fait état de 1'importance de la couverture
foresticre du Québec. Il précise alors que les efforts de conservation et de protection
doivent porter avant tout sur les éléments forestiers qui présentent un intérét du point
de vue de I’écologie végétale et qui sont rares (document déposé PR-3.4a, p. D-1).

Le promoteur a donc concentré ses efforts & inventorier les peuplements dont les
caractéristiques de maturité, de longévité des espéces et de rarcté, entre autres criteres,
en font des peuplements d’intérét phytosociologique, qu’il décrit comme « les
groupements d’cssence arborescente appartenant au stade terminal de la série
évolutive, soit des peuplements stables et évolués » (document déposé PR-5.2, p. 44).
Par exemple, un peuplement situé a proximité d’un milieu urbanisé, dans lequel les
arbres auraient atteint un diamétre assez important, serait rangé dans cette catégorie
4 causc de la rareté de ce type de peuplement dans cet environncment, ou il aurait
échappé a "exploitation forestiére.

Le promoteur présente dans les rapports complémentaires des cartes d’inventaire de
la végétation qui comprennent ces peuplements d’intérét phytosociologique pour les
deux troncons étudiés et précise que « le corridor d’étude traverse les domaines
climatiques de 1’érabliére & caryer et érabliére a tilleul et de 1’érabliére & tilleul ct
érabliére 4 bouleau jaune de la région administrative de 1"Outacuais ». Par ailleurs,
il spécifie qu’une valeur de conservation leur est accordée et que ces groupcments
constituent des zones de trés fortc résistance a l'implantation d’infrastructures
routiéres. Il mentionne que ces peuplements sont principalement concentrés dans la
partic cst de la zone d’étude et au sud de 'option retenue, A 1'ouest, ils scraient
plutdt répartis de part et d’autre de I’emprise de 1’autoroute (document déposé
PR-5.2, p. 45 et carte 32).

Cependant, le promoteur n'a procédé ni a I'analyse des résultats d’inventaire, ni a
Pévaluation des impacts du projet sur ces peuplements. De plus, les peuplements les
plus importants du point de vue de Ia conservation et de la protcction n’apparaissent
pas sur les cartes de synthése environnementale (documents déposés DA-55 et
DA-56), malgré une demande de la commuission a cet égard.
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Le promoteur s’est limité a présenter des mesures d’atténuation génerales, comme
de faire une coupe manuelle sélective dans les pcuplements comportant des arbres
rarcs aux dimensions qui ne se prétent pas a la transplantation, de fagon a conserver
le plus grand nombre de spécimens rares dans 'emprise et de prendre les précautions
d’usage lors du terrassement conformément & la norme du MTQ, ainsi que faire
surveiller les travaux lors du déboisement (document déposé PR-5.2, p. 98).

La commission considére que les résultats de ces inventaires, dans une région ou les
peuplements d’intérét phytosociologique sont particuliérement riches & en juger par
la liste des groupements fournie par le promoteur, auraient di éire utilisés dans le
choix du tracé.

La commission est d’avis que le promoteur ne peut pas affirmer que 1’option retenue
est celle de moindre impact compte tenu que lcs ¢léments relatifs aux peuplements
forestiers n’ont pas ét¢ intégrés a son analyse.

L’avis de la commission

La commission considére que le projet de 'autoroute 50 est de nature & engendrer des
répercussions majeures sur certaines des composantes biophysiques du milicu.

Elle doute que le choix de tracé du promoteur corresponde a celui de moindre impact,
étant donné la richesse de la biodiversité présente dans la zone a I’é¢tude ¢t le manque
de données fiables permettant de porter un jugement sur la valeur des variantes
proposées. Elle considére que [’évaluation des impacts du projet sur le milieu
biophysique a été négligée par le promoteur, méme pour les enjeux qu’il a qualifiés
d’importants, dont certains pourraient méme justifier le déplacement du tracé. Pour
la commission, I’exercice consistant & obtenir le tracé de moindre impact doit étre
repris a la lumiére de I'information obtenue et des lacunes soulevées dans le cadre de
I’examen public du projet, cet exercice constituant I’essence méme d’une évaluation
environnementale.

Le promoteur devrait ensuite produire une nouvelle évaluation des impacts

-biophysiques du tracé retenu, en procédant aux inventaires appropriés, ef'présenter les

mesures d’atténuation adéquates. A cet égard, le promoteur devrait accorder une
attention particuliére aux espéces susceptibles d’étre désignées menacées ou
vulncrables. Cet exercice devrait étre réalisé avant que toute recommandation soit
transmise au Conseil des ministres.
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chapire 5 LeS Impacts
socio-économiques

Le territoire couvert par le projet comprend celui de la Communauté urbaine de
I’Outaouais ainsi que les municipalités régionales de comté de Papineau et
d’ Argenteuil.

Ces trois entités se distinguent du point de vue démographique et socio-économique,
ce qui fait que les répercussions du projet ne seront pas du méme ordre pour chacune
d’elles. Ce chapitre débute donc par un portrait sommaire des territoires visés, puis
il passe en revue les impacts sur 1’agriculture, le tourisme et la foresteric. La
commission conclut le chapitre en examinant les impacts sur le milieu humain, en
particulicr I’expropriation et ’approvisionnement en eau potable et en matériaux
granulaires.

Le profil socio-économique
du territoire

Plusieurs sources, déposces tant par le promoteur que par les personnes-essources,
ont servi a tracer, a grands ftraits, le portrait du territoire.

La MRC d’Argenteuil compte, sclon I¢ recensement de Statistique Canada en 1996,
28 462 habitants répartis dans 13 municipalités. Pour la période 1261-1991, la
population de cette MRC a cessé d’augmenter et montre une faible décroissance pour
la période 1981-1991, la décroissance la plus significative visant, par ailleurs les
municipalités touchées par le processus d’expropriation du projet a I’¢tude.
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Le secteur primaire, avec environ 6 % des emplois, est dominé par 1'agriculture qui
compte trois emplois sur quatre. Prés du tiers du territoire est compris dans la zone
agricole permanente. Le secteur sccondaire représente environ le tiers des emplois de
la MRC. La ville de Lachute constitue encore aujourd’hui le pole industriel de la
région. Un peu plus d’une personne sur deux travaille dans le secteur tertiaire, dont
la moitié dans le secteur du commerce de détail. )

La MRC de Papineau comptait 20 332 personnes en 1996 et regroupait
27 municipalités. La légére augmentation graduelle de la population de cette MRC au
cours des trente derniéres années s’est effectuée principalement dans les zones de
villégiature, alors qu'une réduction de population a été obscrvée pour la plupart des
villages, notamment ceux de Thurso et de Montebello, pour la méme période.

Dans cette MRC, l¢ secteur primaire est dominé par 'agriculturc ct la forét. Cette
derniére constitue la ressource dominante pour la majorité des emplois de la région,
toutes catégorics confondues. Effectivement, plus de trois emplois manufacturiers sur
quatre sont reliés a Iindustrie de la transformation du bois. A cet égard, I'industria-
lisation sur le territoire de la MRC de Papineau est caractérisée par des infrastructures
industrielles de petite taille, puisque 85 % des industries du territoire ont moins de dix
cmployés. Malgré de nombreux emplois liés au secteur récréotouristique dans les
domaines de I’hébergement et de la restauration, la MRC est moins tertiarisée que ses
voisines.

La communauté urbainc de I’Outouais, quant a elle, compte 217 609 personnes
regroupées a 'intérieur de cing municipalités : Hull, Gatineau, Aylmer, Buckingham
et Masson-Angers. La CUO constitue le péle urbain de la région de I’Outacuais
attirant plus de 71 % de sa population totale. Le taux de croissance de la population
au cours des vingt-cing derniéres années a été élevé (plus de 50 %), et a continué au
cours des cing derniéres années a surpasser la moyenne québécoisc.

La dynamique socio-économique de la CUO s'inscrit dans un contexte de dépendance
vis-a-vis de la fonction publique fédérale car, en 1994, plus de 31 % des emplois de
la CUQ y étaient concentrés. Elle s’inscrit également dans un contexte de dépendance
devant la MROC, sa voising ontarienne, Effectivement, il a été démontré que 90 %
des résidants d’Ottawa-Carleton y demeurent et y travaillent contrairement 4 ceux de

“la CUO ot prés de 60 % travaillent a Ottawa. De plus, prés de 30 % dds emplois de

la CUO sont occupés par des résidants d’Ottawa-Carleton (deuxiéme projet de schéma
d’aménagement révisé de la CUQ, p. 1-4).
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La rationatisation des emplois fédéraux a conduit la CUO a envisager la
diversification de son économie et un organisme a ét¢ mis en place en 1993 pour
repondre a cet objectif. Cette diversification vise prioritairement les secteurs du
tourisme, de la culture, de I’habitat, de la technologie de I'information;”des produits
de la forét et des industries bioalimentaires. -

Les secteurs d’activité éeconomique

Quatre secteurs d'activité économique ont été plus particuliérement discutés lors de
"audience publique. Le développement industriel étant consideré par les représentants
du monde municipal comme un élément important de la justification du projet, il a
donc fait I’objct d’une discussion au chapitre 3. Le sceteur qui a donné lieu a la plus
forte représentation devant la commission ainsi qu’a une opposition frés structurée du
milieu concerné est I'agriculture, a laquelle la commission accorde une part importante
de cette scction. Les répercussions du projet sur le tourisme et la foresterie seront
ensuite abordées.

L’agriculture

L’agriculture a subi au cours des dernicres décennies des changements profonds, allant
vers une mécanisation, une industrialisation, un agrandissement et une consolidation
des exploitations. En paralléle émergeaient des préoccupations relatives a la protection
du milieu et ic constat que la pérennité de ’agriculture devait bénéficier d'un
environnement en santé.

Par ailleurs, et dans le méme temps, les terres agricoles de qualité subissaicnt une
érosion significative liée au développement et a I’urbanisation des territoires. Dans le
document qui traite de ses orientations en matiére d’aménagement du territoire, le
gouvernement note que la taille considérable du Québec tend a faire oublier la faiblc
superficie des sols propices & ["agriculture, et souligne la rareté des sols a haut
potenticl. Selon ce document, la présence de ces sols dans des secteurs a forte densité
_de population entraine des pressions pour leur utilisation & des fins norgagricoles, la
disparition de I'activité agricole au profit de I'urbanisation, ainsi que 1’augmentation
des problémes de cohabitation entre les divers usages du territoire (document déposé
DB-48, p. 58). Selon le Comité interministériel sur la diversité biologique (1995),
I’étalement urbain représente actuellement le phénoméne qui menace le plus I'intégrité
de la zone agricole.
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Une prise de conscience de ces phénoménes et dec leurs conséquences s’est
graduellement développée et diverses mesures ont été mises en place depuis lcs
années 1970. Ce fut d*abord 'adoption de la Loi sur la qualité de ['environnement,
en 1972 (L.R.Q., chapitre Q-2), de la Loi sur la proteciion du territeire agricole
(L.R.Q., chapitre P-41.1), en 1978, puis de la Loi sur 'aménagement et ['urbanisme
(L.R.Q., chapitre A-19.1) en 1979. La procédure d’évaluation et d’examen des impacts
sur I’environnement de certains projets date, quant a elle, de 1978,

Par ailleurs, plusieurs modifications ont été apportées a la Loi sur la protection du
tervitoire agricole et I’ Assemblée nationale a adopté en 1996 la Loi modifiant la Loi
sur la proteciion du territoire agricole er d’autres dispositions législatives afin de
Javoriser la protection des activités agricoles (1996, ¢. 26), qui consacre la priorité
de I"agriculture en zone verte.

L’agriculture et laménagement du territoire

L’agriculture occupe une place importante dans I'cxercice actuel de révision des
schémas d’aménagement des MRC. L’orientation générale, qui forme 1'assise de
I"action gouverncmentalc, cst basée sur la reconnaissance du caractére de permanence
de la zone agricole, et la priorité accordée au maintien des activités agricoles ct au
développement de 1’agriculture en zone agricole. Des orientations particulieres
viennent appuyer ou traduire cctte orientation générale. Elles visent a donner
clairement la priorité & I'agriculture en zone agricole, & favoriser dans 1’ensemble de
celle~ci le maintien et le développement des entreprises agricoles, et a valoriser
I"agriculture de facon plus particuliére dans les ensembles dynamiques et homogénes
(M™ Lucie Tanguay, séance du 14 mai 1997 en aprés-midi, p. 24-25).

Seuls des ajustcments ponctuels, circonscrits et bicn ciblés dans le but de répondre a
des objectifs d’aménagement et de développement des municipalités locales et des
MRC pourraient, le cas échéant, étre examinés par la CPTAQ selon les critéres prévus
a la Loi sur la protection du territoire et des activités agricoles, et a la lumiére de la
planification régionale d’ensemble de la MRC (document déposé DB-48, p. 59).

En ce qui a trait & I’application de ces orientations, le gouvernement souhaite que les

"MRC définissent des orientations d’aménagement qui contribuent # Ia protection du

territoire agricole, au maintien ¢t au développement des activités agricoles, notamment
cn situant hors de la zone agricole le développement de projets non agricoles ou
incompatibles avec I'agriculture. Le gouvernement souhaite également que les MRC
identifient les secteurs agricoles & fort potentiel ou & fort dynamisme et y restreignent
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I’implantation d’usages peu ou pas compatibles. Le gouvernement souhaite méme que,
pour les secteurs a moindre potentiel ou & moindre dynamisme, ol les conditions
socio-économiques du milieu le justifient, que les MRC coliaborent & identifier des
mesures favorisant le maintien et le développement des activités agricoles et sylvicoles
et & planifier une utilisation plus polyvalente du territoire afin de eontribuer au
maintien du tissu social et au développement du milieu rural (document déposé
DB-48, p. 60 et 61),

A cet égard, et conformément aux orientations gouvernementales, la MRC de
Papineau reconnait dans son deuxiéme projet de schéma d’aménagement l¢ caractére
de permanence de la zone agricole :

Les nolions de permanence de la zone agricole gque soulevait le
rapport final du groupe de travail sur la protection du territoire
agricole et le développement rural (Comité Ouimet) illusirent bien la
vision de la MRC pour son territoire agricole. La zone agricole
constitue d’abord un milieu de vie gui supporte I’ activité économigue
majeure qu’esi lagriculture au Québec, souvent le moteur économigue
de plusieurs collectivités. Ce secteur économique est dépendant d'une
ressource fixe, non renouvelable et en guantité limitée (le sol).

[..] Cest d’ailleurs lors des premieres discussions et d la demande
des représentants agricoles que la détermination de vocations par
rang proposée dans le premier projet de schéma d'aménagement
révisé a été délibérément éliminée pour faire place au consensus
suivant ;

Que soit favorisé un développement axeé sur Uagriculture sur iout le
territoire agricole.

Que le schéma d’aménagement révisé ne comprenne qu’'une seule
grande affectation agricole.

[...] Et que le comité consultatif agricole, dés I’adoption du deuxiéme
projet de schéma d’aménagement révisé, étudie et recommande, cas
par cas, Uensemble des demandes présentées ¢ la CPTAQ, pour
lesquelles consensus sera fait entre le milieu agricole et le milieu
municipal [...].

(Deuxiéme projet de schéma d’aménagement révisé, p. 5-14 4 5-16)
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Ainsi, mise a part la priorité que constitue pour le gouvernement le mainticn ct la
protection des tetres agricoles, particuliérement celles qui présentent un haut potentiel,
la commission conclut que les mesures adoptées visent également & protéger le tissu
social et & maintenir les communautés des milicux ruraux. Les mécahismes et la
dynamique qui caractérisent ces milieux ont ét¢ abordés a plusieurs reprises durant
I’audience publique, & la fois par les participants et les personnes-ressources, qui
craignent les répercussions du projet pour la survie de certaines communautés rurales.

La commission désire également souligner ici que la partic du tracé expropriée en
1976 1’a été avant ["adoption de la Lot sur la protection du territoire agricole et de
la Loi sur I'aménagement et l'urbanisme, €t que les impacts environnementaux du
projet ont fait I’objet d’une étude formelle, 16 ans aprés I’expropriation du trace. Par
conséquent, la CPTAQ n’a pas eu I’occasion de se prononcer sur cette partie du frace.
Seules les parties qui restent & exproprier devraient éire soumises a ’examen de la
CPTAQ (M. Jacques Gagnon, séance du 15 avril 1997, p. 38). Les considérations
reliées aux expropriations impliquées dans ce projet sont abordées pius loin, dans une
section qui lui est réservée.

Pour la commission, il est de la plus haute importance que le projet d’autoroute 50
§’inscrive dans les priorités gouvernementales et ne remette pas cn cause, au motif
qu'il est planifié depuis les années 70, des choix de société résolument orientés vers
le développement durable. Aussi, elle recommande que le ministre de I’Agriculture,
des Pécheries et de I’ Alimentation sc prévale de la possibilité prévue au dernier alinéa
de 'article 3 de la Loi sur la protection du territvire et des actlivités agricoles pour
soumettre & la Commission de protection du territoire agricole du Québec la' question
du tracé de la route dans le trongon exproprié.

Le corridor des basses terres

En réponse & une question du MEF sur la justification du corridor retenu, le
promoteur explique, dans le rapport complémentaire de 1994, que son choix vise a
éviter la traversée de deux zones de grande sensibilité, a savoir le bouclier canadien
et le territoire agricole. Le seul corridor viable se situerait, selon lui, au pied du
contrefort des Laurentides, a la limite de ces deux grandes entités (document dépose

‘PR-5.4, p. 4-1 et 4-2). Ce choix a ét& vivement contest¢ par I’cnscmble des

participants du monde agricole.

Sclon le profil économique de la MRC de Papineau, cit¢ par une participante,
"agriculture occupe une place particuliére dans le corridor des basses terres de la
riviére des Qutaouais, Située sur les terrasses marines de I'Outaouais, cette région sc
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caractérise par sa topographie généralement plane, ce qui favorise la pratique d’une
agriculture mécanisée 4 haute productivité. Les sols de cette région se prétent trés bien
aux grandes cultures, paturages et fourrages, et sont tout indiqués pour 1’¢levage et
la culture intensive. Cette région est largement reconnue pour sa production laitiére
et bovine. Deux facteurs expliqueraient une telle concentration de ces fypes de
production, soit la qualité supérieure des sols et leur topographie peu accidentée
favorisant le maintien de grandes unités agricoles essentielles a I’¢levage (M™ Marie-
Claire Villeneuve, séance du 14 mai 1997 en soirée, p. 40). Quant a la MRC
d’Argenteuil, il est également reconnu que le dynamisme agricolc s’y concentre
principalement au sud du territoire (document dépos¢ DB-10, p. 20).

Aun surplus, le corridor jouit d’un climat exceptionnel, rencontré ailleurs au Québec
dans les régions de Saint-Hyacinthe ou du Richelicu sculement, avec des unités
thermiques suffisantes pour produire avec rentabilité du mais-grain et du soya. Selon
le représentant du MAPAQ, le corridor entre Masson et Lachute est une zone agricole
nulle part égalée dans la région. Les abords du pi¢mont en direction nord, des
contraintes liées a la topographie, a la qualit¢ des sols et au climat imposent
rapidement des limitations a I’agriculture (M. Marc F. Clément, séance du 15 avril
1997, p. 31).

Les terres, fondement de I'agriculture

Les experts en pédologie estiment que les sols argileux de I’Outaouais ont mis des
millicrs d’années & se former et sont de trés grande valeur pour ’agriculture. Certaines
appellations de ces types d’argiles (Sainte-Rosalie, Rideau, Dalhousie, Wendover,
Bearbrook) évoquent, pour les spécialistes, un grand potentiel de productivite.

Afin de mieux évaluer le potentiel pour l'utilisation agricole des terres, une
classification a été proposée en 1969 (Administration ARDA Quebec, 1969). Elle est
de nature interprétative et se fonde sur les particularités du climat et des sols, de
méme que sur les limitations que les sols imposent a I’agriculture (topographie,
drainage), et sur leur capacité générale a produire de grandes cultures. Les meilleurs
sols, ceux qui n¢ présentent aucune limitation, regoivent la cotc 1. De maniere
générale, les superficies activement cultivées dans la zone d’étude corresgondent a peu
“de chose prés aux classes de potentiel 1, 2 et 3 (Etude d’impact PR-3a, p. 80). Les
sols argileux du corridor se retrouvent habituellement dans les classes 2 et 3 (Avis
sectoriel du MAPAQ, p. 6).

Les sols des classes 4 4 7 comportent des limitations graves et croissantes. A titre
d’exemple, les sols de classe 6 sont inaptes & produire d’autres plantes que des plantes
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fourragercs vivaces et ne sont pas susceptibles d’amélioration (M. Marc Clément,
séance du 14 mai 1997 en aprés-midi, p. 42). Les producteurs et les représentants du
MAPAQ ont fait valoir que les terres de catégories 1, 2 et 3 constituaicnt le
patrimoine agricole du Québee ct ne pouvaient étre remplacés par des soks équivalents
(M. Jean-Jacques Simard, séance du 15 avril 1997, p. 29 et 30 et séance du 16 avril
1997 en soirée, p. 70). B

Par ailleurs, une cote pourrait étre modifiée par des travaux majeurs qui modifieraient
ou supprimeraient les limitations imposeées a 'usage des terres. Dans le cas des
meilleurs sols du corridor argileux, I"amélioration du drainage, le chaulage et la
fertilisation pourraicnt conduire a une reclassification a la hausse (M. Marc Clément,
séance du 14 mai 1997 en aprés-midi, p. 29 et 30). Plusieurs producteurs du secteur
de Plaisance notamment, ont procédé a ces améliorations et considérent qu’ils
possedent des sols de catégorie 1 (M. Jean-Claude Vermette, séance du 14 mai 1997
en soirée, p. 87).

Dans ces conditions, le MAPAQ est d’avis que le tracé passe carrément & travers les
meilleures bandes de sol du corridor des basses terres (M. Marc F. Clément, séance
du 15 avril 1997, p. 95 et 96). Selon un document déposé par le promoteur, il ferait
disparaitre plus de 700 ha de sols de catégories 2 ¢t 3 (document déposé DA-50).
Ainsi, I'impact sur l¢ patrimoine est a priori considérable. Comme aussi le corridor
se démarque du reste du territoire par sa concentration d’exploitations et de terres
d’excellente qualité, les répercussions sur I’agriculture seraient d’autant augmentées.

A cet égard, le MAPAQ considére que le tracé choisi n’est pas celui de moindre
impact pour I’agriculture (M. Jean-Jacques Simard, séance du 14 mai 1997 en aprés-
midi, p. 49). La commission abonde dans ce sens et en veut pour preuve lc
déplacement du tracé vers le nord a Plaisance qui, pour des raisons reliées a la
traversée de la riviére de la Petite Nation, vise maintenant piusieurs kilométres de
terres de meilleur potentiel que ’ancien tracé (document déposé DA-49, feuillets
DG 9731 et DG 9732).

L’ensemble des représentants du monde agricole, les producteurs, I'UPA et le
MAPAQ suggérent donc de considérer le choix d’un tracé plus au nord afin d’éviter
les impacts sur I'agriculture. Les représentants des MRC considérent cette proposition

-comme une manifestation du syndrome « pas dans ma cour » et sont davis que les

impacts sur D'agriculture seraient les mémes advenant un tel scénario (M. Mario
Laframboise, séance du 13 mai 1997, p. 67). De plus, ces derniers préconisent une
analyse globale de la situation agricole, sur la base de la cartographie écologique,
laquelle considére plusieurs &léments d’analyse en plus de la qualité des sols. 1ls
estiment de ce fait que les producteurs de pommes de terre, qui peuvent cultiver dans
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des terres de catégorie 5 ou de moindre potentiel plus au nord, sont aussi importants
que ccux qui cultivent dans les classes 1, 2 et 3. Leur conclusion a ce sujet tient au
fait « qu’avec une cartographic aussi performante, tu peux te permetire d’analyser les
sols et d’en faire une utilisation optimale. Done, tu ne divises plus l¢ territoire en
classes 1, 2 et 3. Tu regardes ton territoire avec tes meilleures capacités d'utilisation »
(M. Mario Laframboise, séance du 13 mai 1997, p. 78).

Le MAPAQ s'inscrit en faux contre ces affirmations. En premier lieu, ses
représentants estiment qu’il est illusoire de vouloir substituer des sols de classes 4 a
6 & des sols de catégories 1 4 3. En second lieu, de Thurso-Plaisance jusqu’a
Papineauville, en montant plus au nord, il y a peu d’agriculture et dés que I’on quitte
le corridor des basses terres, 'agriculture se pratique dans des vallées orientées nord-
sud, perpendiculaires 4 un éventuel tracé. Ainsi, les impacts d’un déplacement du tracé
vers le nord seraient moins importants pour 'agriculture (M. Marc Clément, séance
du 14 mai 1997 en aprés-mudi, p. 44).

Par ailleurs, le MAPAQ se dit prét 4 collaborer 4 ’identification du tracé de moindre
impact, en identifiant les sols qu’il privilégie et en offrant son cxpertise lorsque requis
(M. Marc Clément, sé¢ance du 14 mai 1997 en aprés-midi, p. 49).

A I'examen de ces éléments, la commission en vient également a la conclusion que
le trac¢ proposé n’est pas celui de moindre impact du point de vue de I'agriculture.
A Tinstar des représentants du monde agricole, elle considére les sols agricoles de
grand potentiel comme une ressource naturelle non rcnouvelable, dont la perte
présente un caractére irrémédiable.

La commission est d'avis que la préservation de ces sols de grande qualité revét
d’autant plus d’importance que certaines méthodes destinées a accroitre la productivité
agricole ont contribué & la dégradation des ressources ¢t de Penvironnement, et que
le gouvernement croit que la révision de certaines pratiques agricoles dans une
perspective de développement durable conduira & Putilisation de plus vastes
superficies de sol pour maintenir un méme niveau de production, mieux répartir les
productions sur le territoire et les diversifier davantage (document déposé DB-48,
p. 58). Au surplus, moins de 7 % des terres du Québec sont cultivées, cc qui serait
considéré comme la limite pour la survie d’un pays (M. Marc Cavaligr, séance du
13 mai 1997, p. 48).

I.a commission est par ailleurs convaincue que Ia conjugaison de plusicurs ¢lements
favorables a I’agriculture confére au corridor des basses terres de 1’Qutaouais une ires
grande valeur. En conséquence, la commission ne peut adhérer au choix de tracé du -
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promoteur, considérant que celui-ci représente un non-sens en regard des orientations
gouvernementales en matiére d’aménagement du territoire agricole.

Le portrait de I'agriculture régionale S
Les différents documents déposés en audience publique ainsi que les nombreuses
représentations des organismes et des producteurs ont éclairé la commission sur les
particularités de D’agriculfure régionale de I'Outacuais ¢t des Laurentides. Si la
production animale y est dominante, avec une production bovine plus importante que
le reste du Québec, les deux MRC dans lesquelles la majeure partie du tracé est située
présentent la particularité d’avoir une activité agricole axée principalement sur la
production laitiére.

Ainsi, avec 20 % des terres agricoles de 1’Outaouais, la MRC de Papineau compte
43 % des producteurs laitiers et 37 % des terres consacrées a la production laitiere de
la région. Elle est bien en dega de 1a moyenne régionale en ce qui a trait aux boving
de boucherie, mais au-dessus de cette moyenne pour les productions diversifiées.

La MRC d’Argentcuil représente une agriculture plus traditionnelle, puisque prés de
50 % de ses terres agricoles sont dévolues & la production laitiére et que I'élevage des
bovins, laitiers et de boucherie, et la production de fourrage comptent pour prés de
80 % de l'utilisation des terres. Avec 19 % des terres agricoles de la région des
Laurentides, Argenteuil représente 26 % des terres consacrées & la production laitiére
et 27 % des producteurs laitiers.

Fait intéressant, la part relative de la population active liée & I’agriculture est dans
cette MRC le double du taux québécois, 11 faut noter également que, malgré un recul
de la production régionale par rapport au reste du Québec, les fermes laitiéres ont
augmenté en nombre de 1991 & 1996 dans Argenteuil, et que la production laitiére y
est stable. Malgré la présence de fermes dynamiques, caractérisées par une jeunc
reléve, la MRC de Papincau continue de perdre des fermes et des quotas laitiers. Elle
est donc trés sensible a tout ce qui peut perturber le dynamisme de son secteur laitier
{Avis sectoriel du MAPAQ, p. 3, et document déposé DB-10, p. 21).

" A ce propos, ["audience publique a révélé a plusieurs I’existence d’une génération de

jeunes entrepreneurs agricoles dynamiques dans la région. Cette constatation
s’applique en particulier au secteur de Plaisance et de Sainte-Angélique-Sud,
caractérise par la présence d'une forte reléve de deuxiéme et de troisiéme générations,
composée dc familles nombreuses. Il existe dans ce secteur un trés fort esprit
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d’appartenance au territoire, un attachement important, et une reléve déterminée &
reprendre la terre familiale et 4 v ajouter une plus-value a léguer & leurs enfants.

Tous ces agriculteurs considérent qu’ils gérent une entreprise et qu’ils“subissent les
lois du marché comme les autres entreprises. Cependant, la motivation premiere n’est
pas financiére ou entrepreneuriale, mais bien plus un attachement & un terroir et 4 un
mode de vie. La terre familiale et le labeur des générations précédentes représentent
des valeurs importantes pour ces producteurs (M™ Célyne Leclerc, séance du 14 mai
1997 en soirée, p. 66, et M. André Saint-Pierre, séance du 15 mai 1997, p. 22, 23
et 28). A cet égard, ils acceptent difficilement qu’une solution de facilité, a leur avis,
ait guidé le promoteur dans son choix de tracé, le faisant passer directement dans les
terres cultivées et mettant leurs projets et leur entreprisc cn péril. Iis I'acceptent
d’autant moins que I’agriculture représente une contribution importante a I’économie
régionale, en générant des emplois stables et durables en méme temps qu’elle exige
des investissements élevés.

L’économie du secteur agricole

Selon les statistiques disponibles au MAPAQ, I'apport de "industrie bioalimentaire
pour les Laurentides et I’Qutaocuais représente 6,2 % de toute I'activité économique,
alors que la moyenne québécoise est de 9 % (M™ Lucie Tanguay, séance du 15 avril
1997, p. 34). Selon les données du méme ministére, le chiffre d’affaires agricole
(ventes et autres revenus agricoles) frole les 30 millions de dollars dans la MRC
Papineau, alors que les actifs sont évalués a environ 200 millions (M. Jean-Jacques
Simard, séance du 16 avril 1997 en soirée, p. 65 et 66). Dans Argenteuil, le total du
capital agricole s’élevait en 1990 & 88 millions de dollars, alors que les revenus bruts
totaux approchaient les 17 millions (document dépose DB-11, p. 93).

Quant aux emplois, les données du recensement de 1991 indiquent que, pour chaque
emploi direct sur la ferme, il y a au moins cing emplois indirects dans les secteurs
secondaires ct tertiaires de 1'économie régionale. L’agriculture représentait cette
année-la le plus important employeur de secteur primaire, avec 2 000 des
3 400 cmplois recensés, pour 1 699 fermes dans les cing MRC de I’Qutaouais
(M. Jean-Jacques Simard, séance du 14 mai 1997 en apr¢s-midi, p. 40}

En ce qui a trait aux fermes laitiéres considérées par le MAPAQ comme le pilier de
I'agriculture régionale, elles ont un chiffre d’affaires annuel moyen supérieur a
100 000 § et, en régle générale, elles ne comptent pas sur un revenu d’appoint
extérieur (Avis sectoriel du MAPAQ, p. 3). Selon les représentations faites par les
producteurs, une exploitation laitiére est une entreprise qui vaut entre 500 000 $ et
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un million, avec un fonds de roulement annucl qui oscille entre 80 000 § et 200.000 $
(M. Norbert Desjardins, séance du 15 mai 1997, p. 50).

L’industrie laiticre de transformation est encore le plus gros cmployeur de
Pagroalimentaire. Les fermes laitiéres sont des entreprises dont le revenu est assuré.
Elles constituent la base du maintien ou de la création d’emplois pour 'ensemble du
milicu agricole et garantissent indirectement la swrvie de I'ensemble des services
agricoles dans la communauté (Avis sectoriel du MAPAQ, p. 3 et 4). Le tableau 5.1
illustre I’importance de ce secteur pour 1’agriculture régionale.

Tableau 5.1  L’importance du secteur laitier

Fermes en 1996 Fermes laitidres % du chiffre
en 1996 d’affaire agricole
CuO 105 11 38
Papineau 331 78 42
Argenteuil 231 98 47

Source : adapté des documents déposés DB-16 et DB-17
et de I'Avis secloricl du MAPAQ, lableau 3.

Malgré 'importance de ce secteur, la majorité des entreprises agricoles de la CUQ,
de Ia MRC de Papineau et de la MRC d’Argenteuil sont considérées comme des
exploitations a temps partiel (tableau 5.2). Effectivement, un agriculteur dont le revenu
annuel est de 50 000 $ ou moins ¢st considéré au MAPAQ comme un agriculteur a
temps partiel puisque, selon le recensement fédéral de 1991, il faut lui soustraire en
moyenne 85 % de dépenses d’exploitation, ce qui laisse moins de 10 000 § pour
assurer le revenu d’unc famille (M. Jean-Jacques Simard, séance du 16 avril 1997 en
soirée, p. 70, et séance du 14 mai 1997 en aprés-midi, p. 25 et 26). Dans la région,
prés de 1 000 fermes seraient ainsi exploitées par des gens qui travaillent & I'extérieur
(M. Jean-Jacques Simard, séance du 15 avril 1997, p. 36 et 37).

ot
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Tableau 5.2 Les fermes avee ventes annuelies inférieures a 50 000 $
.|
% de fermes

Ccuo 72
Papinean 61 ES
Argenieuil 62
Région Outaouais-Laurentides 71

Seurce : adaplé de 1’Avis sectorie] du MAPAQ, tableau 1.
L. .|

La coexistence de¢ cecs deux formes d’agriculture, a4 plein temps et a temps partiel,
contribue, selon le document concernant les orientations gouvernementales en matiére
d’aménagement du territoire, a I’occupation du territoire et au maintien du tissu socio-
économique nécessaire a la vitalité des communautés rurales (document déposé
DB-48, p. 58 et p. 61). Ces propos, repris par le MAPAQ ct les producteurs, sont
¢galement ceux du schéma d’aménagement de la MRC de Papineau (deuxiéme projet
de schéma d’aménagement révisé, p. 5-19).

En ce qui a trait aux services, les producteurs agricoles sont & I’origine d’entreprises
importantes. Par exemple, la coopérative Agrodor, formée de 400 producteurs et issue
d’un mouvement instauré dans les années 1940, est propriétaire d’une laiteric a
Buckingham, d’une meunerie & Thurso, de trois quincailleries 4 Saint- André-Avellin,
Thurso et Buckingham et de postes de distribution d’essence sous la banniére Sonic.

La coopérative Agrodor crée environ 125 emplois directs, pour un chiffre d’affaires
annuel de 25 millions de dollars, dont la moitié pour sa laiteric qui embouteille 13
millions de litres par année. Cependant, comme le faisait remarquer le président de
la coopérative, ccrtaines de ses divisions sont plus fragiles que d’autres et, pour
conserver leur rentabilité, la coopérative a dil ¢tendre ses services a d’autres secteurs.
Les guincailleries agricoles ont i intégrer les matériaux de construction. La meunerie
est la derniére des quatre ou cing meuneries régionales ¢t constitue la division la plus
fragile de 'entreprise. Elle est viable actuellement parce qu’elle est amortie depuis
longtemps, et les investissements y sont possibles parce que d’autres secteurs
d’activité sont plus rentables (M. Gaston Blais, séance du 14 mai 1997 en aprés-midi,
.p. 79 & 85). *

Ainsi, bien qu’elles constituent e pilier des activités agricoles du corridor et qu’elles
représentent le minimum destiné 4 assurer la rentabilité des services de base, il
apparait a la commission que les grandes exploitations laitieres ne suffisent pas au
maintien d’un milieu agricole viable, puisque ¢’est tout I¢ tissu agricole, incluant les
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petites fermes et les producteurs & temps partiel, qui contribue a I’occupation du
territoire, au maintien d’une zone agricole homogéne et soutient I’ensemble des
services : disponibilité des intrants, services d’entretien de machincrie, comptables,
notaires, etc. Les deux types d’agriculture seraient en quelque sorte intérdépendants,
Pun soutenant I’autre. Ainsi, selon les explications fournies & la commisgion, toucher
Pun de maniére importante, ¢’est antomatiquement toucher I’autre et il y aurait donc
un risque que le projet atteigne le tissu rural dans son ensemble (Avis sectoriel du
MAPAQ, p. 3, et M. Jean-Jacques Simard, séance du 14 mai 1997 en aprés-midi,
p. 36 et 37).

La commission conclut de son examen de 'agriculture régionale quc ce sccteur
économique constitue une sorte d’écosystéme a la fois dynamique et fragile, en
mutation, qui commande une attention particuliére. Compte tenu de la fragilité du
secteur, le projet pourrait, selon les représentants du monde agricole, contribuer &
déstructurer le tissu social et le dynamisme économique local, hypothéquant
grandement le maintien, la croissance et le transfert des entrepriscs agricoles. Cette
perspective a d’autant plus d’importance que, selon le Comité technique sur la
planification en milieu rural, ¢’est la déstructuration du milieu rural qui se¢ profile
derriére ce qu’on pourrait appeler 1’érosion de la zone agricole (Comité sur les
communautés rurales, p. 34).

A TPinstar de certains producteurs, la commission §’interroge sur la considération
apportée par le promoteur & c¢ secteur d’activité économique. Compte tenu de
I'importance de enjeu, la commission aborde maintenant plus en détail 1’évaluation
des impacts du projet.

L’évaluation des impacts par le promoteur

La méthode d’évaluation des impacts utilisée par le promoteur a provoqué une
opposition unanime du milicu agricole, des producteurs comme des organismes
corporatifs ou gouvernementaux qui sont venus apporter leur contribution au dossier. -

Les critéres retenus lors de cette évaluation ont &té particulierement mis en cause,

Ces critéres ont servi, dans un premier temps, a séparer les sols de bongpotentiel qui

‘étaient utilisés de ceux qui ne I’étaient pas. Dans un deuxiéme temps, le promoteur

procédait 4 D’analyse des résistances des exploitations au passage de ’autoroute,
analyse basée sur la comparaison des fermes avec un modéle théorique de référence.
A titre d’exemple, la résistance est trés forte pour les portions cultivées et béties des
exploitations plus performantes, alors qu’elle est moyenne sculement pour les sols de
potentiels 1 & 4 §’ils ne sont pas cultivés,
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L’évaluation des impacts, quant a elle, dépendait de la superficie perdue ou enclavée,
touchée par le projet, et Pimpaci était jugé moins important si la terre ¢tait louce
plutdt qu’exploitée en propriété.

W

L’UPA rejctte les criteres employes par le promoteur qui, selon elle; int_godilisent des
biais dans Panalyse des impacts du projet sur ’agriculture. Selon les représentants du
monde agricole, la vocation agricole d'un sol est perdue a partir du moment ou il est
destiné a4 un autre usage. Puisque le sol agricole doit étre considéré comme un
patrimoine non renouvelable, indépendamment de 1’exploitation qui en est faite et des
titres de propriété, le concept d’impact zéro devrait alors prévaloir. La commussion
adhére a cette conception, notamment pour les sols de potentiels 1, 2 et 3.

En cc qui a trait plus particuliérement aux impacts sur les exploitations agricoles,
dix fermes subiraicnt des impacts majeurs lics a des pertes importantes de supetficie,
soit quatre dans le troncon Lachute-Montebello et six dans celui de Montebello-
Masson. De maniére générale, les superficies isolées par I’autoroute, mais accessibles,
se voient attribuer des impacts résiduels moyens ou mineurs.

Aprées avoir déterminé 1’importance de I'impact, le promoteur a ¢valué ce qu’il appelle
le « degré de perturbation » de I’entreprise qui est censé caractériser sa viabilité. Bien
que les 1impacts soient jugés majeurs sur les dix fermes les plus touchées par le projet,
le promoteur évalue que leur viabilité n’est pas menacée malgré des inconvénients
importants, dont le principal est le morcellement des terres pour lequel des mesures
de correction sont envisageables, soit par acquisition ou location de terres, soit encore
par "achat de fourrage (document déposé PR-5.2, p. 17 et 1R).

De plus, le MT(Q s’engage a compenser ou a atténuer par d’autres mesuies les impacts
qui pourtaicnt résulter de ce morcellement (M. Jacques Gagnon, séance du 15 avril
1997, p. 40). Pour ce faire, e MTQ s’associe 4 un agronome pour évaluer les impacts
ct les solutions de substitution. Le producteur peut lui aussi recourir, aux frats du
MTQ, aux services d’un expert et d’un avocat. Si Pexploitation devait s’avérer non
rentable, il serait possible d’envisager un achat total ou un remboursement, selon le
cas.

Les producteurs agricoles qui ont participé a 1’audience publique etzqui ont une
“perception des impacts trés différente de celle du promoteur sont en majorité situés
dans la partie non encore expropriée du trongon ouest du tracé, a Plaisance et a
Sainte-Angélique. Bien qu’il exploite une partie du tracé déja expropriée, un
producteur de Grenville est également intervenu dans le méme sens que les
précédents,
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Selon eux, I"importance des impacts sur leurs exploitations serait grandement sous-
estimée. CeHes-ci subiraient un morcellement ou perdraient des superficies cultivables
souvent indispensables @ leur rentabilité. Cet aspect concerne deux composantes de

.la pratique agricole. En premier lieu, I’autosuffisance en fourrage constitire un élément

essentiel de toute entreprise d’élevage de ruminants qui, dans le cas. contrau‘e, se
retrouverait vulnérable aux fluctuations des prix du marché (M. Jean-Jacques Simard,
séance du 14 mai 1997 en aprés-midi, p. 47). En second lieu, il pourrait subsister trop
peu de superficie pour faire face aux dépenses fixes de la machinerie et pour la taille
de 1’exploitation, ce que le promoteur a d’ailleurs reconnu (Etude d’impact PR-3a,
p. 310). L’épandage des fumiers pourrait également devenir un probléme si les
superticies diminuaient de maniére importante.

De plus, la culture de petites parcelles de forme irréguliére avec la machinerie
imposante utilisée en grandes cultures ainsi que !’obligation de déplacer cette
machineric pour accéder aux parcelles isolées constituent pour les producteurs une
perte de temps ct d’argent. Un producteur a expliqué a la commssion qu’il était prét
a envisager des pertes de temps pour certaines opérations, tel le fauchage, mais pas
pour la récolte des foins alors que le temps pour l¢ faire est souvent limité entre la
rosée du matin, le séchage au soleil et le ramassage avant I’orage du soir. Pour lui
comme pour ses confréres, les conditions d’exploitation deviendraient beaucoup trop
contraignantes et stressantes (M. Alain Pratte, séance du 15 mai 1997, p. 72 ¢t 73).

Pour plusicurs, le morcellement va décourager la reléve. Effectivement, pour amorcer
une entreprise laitiére, un jeune agriculteur devrait disposer d’au moins 200 000 § a
300 000 §. C'est un investissemeni important, possible seulement si les parents
permetient un transfert d’exploitation. Quant aux possibilités de développement ou
d’expansion des exploitations, I'achat du quota de lait, évalué¢ au moment de
I'audicnce publique a environ 15 000 $/kg, représente une somme au moins
¢quivalente a I’achat du domaine, et les investissements ¢t ameéliorations aux sols et
aux batiments, ainsi que I'achat d’équipement se chiffrent également en centaines de
milliers de dollars. Les producteurs ne peuvent envisager d’cngager ces montants dans
la perspective d’un enclavement ou d’un morcellement de leurs terres.

A cet égard, plusicurs producteurs ont fait savoir que seule une expropriation totale
pouvait les satisfaire, compte tenu de la disposition particuliére des ._terres et des

“superficies perdues par le passage de I’autoroute.

Ainsi, la plupart des producteurs entendus craignent pour la survie de leur entreprise,
sans qu’il leur soit possible d’en avoir une évaluation précise puisque ces aspects
n’ont pas été examinés par lc promoteur.

122

Liaison routicre Lachute-Masson, avtoroute 50



Les impacts socio-¢conomigues

Le MAPAQ a corrobor¢ la perception des producteurs agricoles. Selon ce ministere,
I’évaluation du promoteur ne tient pas compte des impacts sur la structure des coiits
d’cxploitation des entreprises, ct caractérise les fermes selon leur dynamisme de la
“premiére moitié des années 1980 sans tenir compte de leur potentiel de développement
actuel et futur. Par ailleurs, toujours selon le représentant du MAPAQ, la
méthodologie utilisée par le promoteur est pernicieuse parce qu’elle tend & minimiser
les impacts pour les petites fermes alors qu’elles ont une grande importance dans la
survie méme des communautés rurales et le mainticn des services (M. Jean-Jacques
Simard, sé¢ance du 15 avril 1997, p. 74 et 75).

Toujours selon le MAPAQ, le projet occasionnerait la perte de sols cultivables ou
forestiers dans ’emprise comrespondant a 14 fermes d’une superficie moyenne
(1 400 ha). A partir des données du recensement fédéral de 1991, 1a perte minimale
en chiffre d’affaires approcherait un million de dollars et la perte d’actifs- agricoles,
quelque 5 millions (M. Jean-Jacques Simard, séance du 14 mai 1997 en aprés-midi,
p. 27).

Ainsi, le projet pourrait diminucr de fagon significative la rentabilité de plusieurs
fermes laitiéres et quelques-unes pourraient abandonner la production, mettant ainsi
en jeu la survie de plusieurs services indispensables a toute la communauté agricole
{Avis sectoriel du MAPAQ, p. 3). Pour toutes ces raisons, le MAPAQ considére que
le projet comporte des impacts majeurs sur 1’agriculture.

La commission ¢stime, a I’instar des représentants du monde agricole, que les impacts
qu’aurait le projet sur les exploitations individuelles ont été grandement sous-estimés
par le promoteur,

Des répercussions potentielles pour
Fensemble du monde agricole

D’une maniere générale, lors de I'audience publique, la discussion entourant les
impacts du projet pour ’ensemble du monde agricole a donné lieu a une polarisation
des opinions. Il y a eu unanimité parmi les représentants du milieu agricole quant aux

_répercussions néfastes qu’engendrerait le projet pour I’agriculture régionale, unanimité
contre laquelle les teprésentants municipaux se sont opposés.

Selon le monde municipal, en ouvrant le territoire, I"autoroute 50 aurait des retombées
positives pour I'agriculture de loin supérieures aux effets négatifs appréhendés,
notamment par I’ouverture de marchés et I'installation potenticlle ¢’industries de
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transformation et de distribution. 1.’absence d’autoroute serait méme responsable,
selon lui, de la diminution de 1’économie agricole (némoire conjoint, p. 15).

Pour le MAPAQ, cette position n’est pas démontréc. Une grande -partie de la
production est écoulée sur les marchés locaux. De plus, les éléments importants dans
un plan de mise cn marché¢ seraient plutdt les produits et les consommateurs, bien
qu’un axe routier puisse grandement la faciliter (M. Jean-Jacques Simard, séance du
15 avril 1997, p. 80).

L¢ milicu municipal est également d’avis, sur la base des scénarios proposés par le
promoteur, que les impacts pour Pagriculture de 'autoroute 50 seraient de loin
nférieurs & ceux qu’occasionnerait la réfection a deux chaussées (4 voies) de la
route 148. Toutefois, selon un document déposé ultérieursment par le promoteur, la
construction de I'autoroute 50 soustrairait trois fois plus d’hectares que la réfection
de la route 148, dont le double en potentiel 2 ou 3 (document déposé DA-50).

Pour I"ensemble des représentants du monde agricole, la venue de I'autoroute S0
aurait des répercussions néfastes sur I’ensemble du secteur. Etant donné que le terroir
cst concentré le long d'une mince bande entre la riviére et les montagnes et que ce
corridor est déja touché par la présence entre autres de la route 148, de la voie feirée
du CP, de dcux lignes a haute tension, une nouvelle infrastructure de transport en
accroitrait, selon le mémoire de I’'UPA, le potentiel de déstructuration. Elle aurait pour
effet d’accroitre le morcellement des terres alors méme qu'une zone agricole
homogéne constitue la condition premiere au maintien d’une agriculture dynamque.
Elle altérerait ou détruirait les paysages agricoles qui représentent un atout majeur
dans la mise en valeur touristique de la région.

Lrarrivée du projet, selon eux, deviendrait un sujet de guerrc &ternclle entre les
municipalités et la CPTAQ afin de négocier du territoire pour un développement
résidentiel et industriel, lequel pourrait conduire a la disparition de 1’agriculture dans
le corndor comme cela s’est produit entre Hull et Masson pour le premier trongon de
’autoroute 50, ou encore pour les territoires agricoles de la ceinture nord de Montreal
(M. Jean-Claude Vermette, séance du 14 mai 1997 en soirée, p. 79). L'UPA et les
producteurs invoquent fcs usages non compatibles avec 1’agriculture, |’ ¢étalement
urbain et les conflits de voisinage engendrés depuis quelques années parda mixité des

‘usages. Peu importe qu’ils soient nommés étalement urbain ou consolidation, les

développements résidentiels entre Hull et Masson auraient été faits sur des terres de
potenticls 1 a 3 (M. Jean-Claude Vermette, séance du 13 mai 1997, p. 46). Les
pressions sur I’agriculture sont de plus en plus fortes dans la municipalité de Masson
ou la pérennité des activités agricoles est selon eux compromise, Par ailleurs, d'apres
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le MAPAQ, la CUQ aurait récemment voulu faire dézoner des terres encore cultivées,
de catégories 2 et 3, pour du développement résidentiel.

Sclon un représentant de 1'UPA, les effcts attendus de "autoroute 50 sur le secteur
agricole permettent d’anticiper une cascade d’impacts majeurs sur ’écongmie agricole
de la région, telles que la disparition des bureaux de vétérinaircs, de garages agricoles,
de meuneries, ete. La disparition de ces services mettrait en danger la pratique elle-
méme de "agriculturc. Il cst important de mentionner que des commerces de ce type
existaient entre Hull et Masson et ont simplement disparu a la suite de la construction
de 'autoroute 50 dans cc secteur. Un agriculteur précisait que ceux qui subsistent
actuellement entre Masson et Lachute sont les derniers (M. Jean-Claude Vermette,
séance du 13 mai 1997, p. 54, et séance du 14 mai 1997 cn soirée, p. 79 et 80).

D’aucuns, qui ont pu observer les effets déstructurants de la construction d’autoroutes
au cours des derniéres décennies, comprennent mal que les MRC nc voient aucunc
pression sur "agriculture. La commission s’en &tonne également, d autant plus que les
documents préparatoires au plan de transport des Laurentides sont trés explicites a ce
sujet (document déposé DB-70, p. 28).

La situation particuliére de [’agriculture dans la MRC de Papineau et le fait également
que le tracé ne soit pas exproprié¢ encore sur une partie de son territoire lui ont donné
une importance particuliére dans le cadre de I'audience publique. Les representants
de cette MRC ont plus particuliérement soutenu le tracé proposé, tout comme ils ont
suggéré des mesures d’atténuation ou de compensation des impacts sur 1’agriculture
qui font ’objet de la prochaine section. La commission estime que c¢es Mmesures
méritent un examen plus attentif,

Les mesures d’atténuation proposées par le milieu municipal

Comme il a été discuté en début de chapitre, la MRC de Papineau prone, dans son
deuxiéme projet de schéma d’aménagement révisé, une position de défense trés forte
de son territoire agricole, ¢t la commission note qu’elle a tcnu compte des
commentaires gouvernementaux a 1’égard de son premier projet (document déposé
'DB-5). Toutefois, lors de 'audience publique, la MRC adoptait une pogition pour le
moins paradoxale. Selon ses représentants, le projet ne serait pas en contradiction avec
'une des orientations du schéma d’aménagement qui consiste & privilégier
I"agriculture dans la vallée de I’Outaouais et de la Petite-Nation, I’argument &tant que
la récupération des terres en friche compenserait largement pour les terres perdues et
meéme plus (M. Jean Bissonnectte, séance du 16 avril 1997 en aprés-midi, p. 97).
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Cette solution était reprise dans le mémoire conjoint, ol il est dit que la rermse en
valeur des friches de la plaine agricole de I'Outaouais dépasserait lcs pertes
occasionnées par le projet d’autoroute (mémoire conjoint, p. 13). Ala demande de la
commission, la MRC déposait les documents relatifs 4 la cartographie é€ologique du
territoire, laquelle devait en faire la démonstration (documents déposcs DB-37 a
DB-45). L’échelle de la cartographie déposée exclut cependant tout examen détaillé
de la solution proposée (document déposé DB-44),

Or, selon plusieurs participants, la disponibilité des friches n’est pas démonirée. Le
développement de nouvelles formes d’élevage, ovin et caprin notamment, aurait
contribué a réduire les friches. Par ailleurs, les friches disponibles, si elles existent
encore, ne seraient pas a proximité des éventuels expropriés (M. Mario Malo, séance
du 14 mai 1997 en soirée, p. 57).

Dans le cas de la MRC ¢’ Argenteuil, un producteur a fait valoir que, méme si des
terres en friche existent, elles sont actuellement difficilement disponibles pour
Pagriculture compte tenu qu’elles font 1’objet de spéculations relativement & I’ arrivée
de I"autoroute 50. Dans son cas, par exemple, une seule entreprisc possede un bloc
de 600 arpents qui ne sont pas disponibles pour les producteurs. Il loue actuetlement
une autre terre de 12 ha, pour remise cn culture, mais sur la base d’un bail annuel
(M. André Saint-Picrre, s¢ance du 15 mai 1997, p. 20 et 21). Quant a I’achat, 1l est
impensable pour lui d’arriver 4 la valeur que pourrait offiir un promoteur immobilier
(M. Andr¢ Saint-Pierre, séance du 15 mai 1997, p. 26). Ainsi, pour les expropriés qui
continuent d'utiliser leurs terres, les incertitudes quant aux délais de réalisation
compliquent passablement les décisions d’investissement (M. Andiré Saint-Pierre,
séance du 15 mai 1997, p. 21 et 22). Pour la commission, ces éléments confirment les
appréhensions des producteurs agricoles quant aux possibilités d’expansion de leurs
exploitations.

La commission comprend de cette proposition d’utilisation des friches qu’elle est
préliminaire, que son application pratique reste a évaluer et qu’il n’est pas démontré
que des terres de qualité équivalente existent en quantité suffisante a proximité des
exploitations touchées par le projet.

Une autre mesure invoquée par les représentants municipaux pour revitaliser les

‘territoires moins dynamiques sur le plan agricole et qui pourrait constituer une mesure

d’atténuation est le développement de I’agrotourisme. Le développement d’activités
comme I"hébergement 4 1a ferme et les tables champétres représente 1'un des moyens
suggérés dans les attentes gouvernementales pour revitaliser certains secteurs agricoles
{document déposé DB-48, p. 61). C’est également I'un des moyens mentionnés au
projet de schéma d’aménagement de la MRC de Papineau et dans le document

126

Liaison routiére Lachute-Masson, auloroute 50



Les impacts socio-conomigues

concernant les objets de la révision du schéma d’aménagement de la MRC
d’Argenteuil comme devant faire ["objet d'une politique de développement. Cette
composante du secteur touristique s’est développée trés rapidement en France au cours
des dernitres années, et certains pensent que cefte tendance pourrait se eoncrétiser ici
¢galement, -

En Outaouais, c’est dans la MRC de Papineau que l'agrotounisme parait le plus
développé, particulicrement dans 1a Petite-Nation ou se retrouvent gites a la ferme,
tables champétres et fermes spécialisées (fromage de chévre, lapin, poulet de grain,
agneau, produits biologiques) (deuxiéme projet de schéma d’aménagement révisé,
p. 5-34). La MRC pense a développer un sentier des saveurs similaire a la
certification que se donnent les productewrs de la région de Charlevoix.
L’agrotourisme permettrait également, towjours selon la MRC, de relancer certains
rangs déstructurés ou il serait difficilement envisageable d’avoir une agriculture 4
plein temps (M. Jean Bissonnette, séance du 16 avril 1997 en aprés-midi, p. 93 et 94).

Une étude financée par le MAPAQ, I'UPA et Tourisme Québec porte précisément sur
ces enjeux. Intitulée Le fourisme rural au Québec relié au monde agricole (Groupe
Type, 1997), elle met en évidence les contraintes et les défis auxquels "agrotourisme
devra faire face. Les conclusions de cette étude, dans lcur essence, ont été présentées
par le MAPAQ lors de I'audience publique.

Les fermes qui ouvrent leurs portes aux visiteurs sont principalement spécialisées dans
I"¢élevage d’ammaux exotiques, tels les bisons, les autruches, etc. Les revenus tirés du
tourisme viennent compléter ceux de 1'élevage ¢t sont souvent vitaux pour ce type
d’¢levage, ce qqui n’est pas le cas des exploitations trés rentables comme les fermes
laitiéres ou porcines. L’agrotourisme constituerait done un revenu d’appoint et non pas
un mode unique d’exploitation d'une entreprise agricole. Par ailleurs, il n’y aurait pas
de place pour des dizaines d’entreprises similaires en agrotourisme dans une méme
MRC (M. Jean-Jacques Simard, séance du 16 avril 1997 cn soirée, p. 69). De plus,
toutes sortes de contraintes liées 4 I"hébergement, a la restauration, et a la coordination
du réseau devront également étre résolues.

Compte tenu de ces éléments, 1l apparait que I'agrotourisme n’est probablement pas
un moyen suffisant pour revitaliser des rangs déstructurés ou en voie del’étre, et que
‘d’autres types d’agriculture extensive ct A temps partiel devront étre mis a
contribution. A tout le moins la commission est convaincue que le développement de
ce secteur prendra du temps et qu'il ne peut étre considéré comme une mesure
d’atténuation réaliste, applicable immédiatement au projet.
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L’avis de la commission

A I'issue de son examen, la commission reconnait que I’agriculture représente un
secteur d’activité écomomique important qui mérite autant que toutautre d’étre
préservé. Elle se demande toutefois si Iagriculture, dans ce projet,-a é¢ considérée
a sa juste valeur,

La commission est pour le moins surprise des divergences entre les producteurs
agricoles et le monde municipal quant & 'avenir de I'agriculture dans le corridor &
I’étude. Elle I’est tout autant par les écarts qu’clle a notés entre la position municipale
a I’égard du projet et les orientations gouvernementales en matiére d’aménagement
du territoire pourtant reproduites dans les projets de schéma d’ameénagement, dont le
maintien du tissu rural et la survie des communautés. A cc sujet, la commission
aimerait rappeler la volonté exprimée dans les schémas de rechercher un consensus
entre le milieu agricole et le milieu municipal, et souligner qu’elle retient de
I’audience publique la démonstration sans équivoque que ce consensus n’cxiste pas
pour le projet de Iautoroute 50.

Qui plus est, I’Etude d’impact présente de graves lacunes et la commission, & I'instar
des représentants du monde agricole, remet en question les fondements mémes de
I’analyse du MTQ. Ainsi, la commission considére que les impacts, évalués sur une
base individuelle pour chaque exploitation, auraient &té largemcnt sous-estimes. La
plupart des producteurs entendus craignent pour la survie de leur exploitation, et la
commission partage pleinement ces inquiétudes.

De plus, les éléments discutés en audience démontrent !'timportance de Pimpact
potentiel, non seulement pour la survie des exploitations individuelles, mais
particuliérement pour I’ensemble du tissu agricole et rural. Ainsi, les cffets anticipés
sur les exploitations pourraient se répercuter a ’ensemble et mettre en danger la
survie des services & l'agriculture et, par conséquent, I’agriculture régionale elle-
méme. Elle estime que, si des mesures d’atténuation peuvent étre envisagées du point
de vuc des exploitations individuelles, la perspective de répercussions sur ’ensemble
du secteur agricole releve de considérations d’un autre ordre. L’ impact du projet sur
les exploitations individuelies constitue Iamputation d'un rouage essentiel a la
dynamique économique régionale. Par ailleurs, la commission rejette {’idée que la

‘réfection de la route 148 occasionnerait plus d’impacts que le parachévement dc

I'antoroute 50.

Aux yeux de la commission, le promoteur a démontré une méconnaissance certaine
de la dynamique du secteur agricole, alors que I’audience publique a permis aux
producteurs et aux organismes concernés de réclamer la reconnaissance de cette
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dynamique. A cet égard, la commission trouve regrettable que les agriculteurs se
soient retrouvés avec le fardeau de la preuve et I’odicux de 1’opposition au projet, ce
qu’ils n’auvraient probablement pas eu & assumer si le projet soumis avait été de
‘conception plus récente et conforme aux orientations du gouvernement en matiére
d’aménagement. S

La commission est d’avis que le projet d’autoroute 50, élabor¢ il y a fort longtemps,
contrevient a ces orientations, au regard de la protection du patrimoine agricole,
Compte tenu des éléments qui lui ont été présentés en audience publique, en
particulier le caractére irrémédiable de la perte de centaines d’hectarcs dc sols
d’excellent potentiel, de I’importance du corridor des basses terres pour "agriculture
régionale, et des impacts potenticls qu’aurait le projet d’autoroute 50 sur I’ensemble
du tissu agricole, la commission cstime que le tracé présenté n’est pas recevable. A
cet égard, la commission considére qu’aucune nouvelle expropriation en zone agricole
ne devrait étre autorisée a 'intérieur de I’emprise proposée ct que celles déja réalisées
devraient étre revues par lta CPTAQ.

Pour la commission, il ¢st de la plus hautc importance que te projet d’autoroute 50
s’inscrive dans les priorités gouvernementales et ne remette pas en cause, au motif
qu’il est planifié depuis les années 70, des choix de société résolument orientés vers
un développement durable. Aussi, elle recommande que le ministre de 1’ Agriculture,
des Pécheries et de I’ Alimentation se prévale de la possibilité prévue au dernier alinéa
de 'article 3 de la Loi sur la protection du territoire et des activités agricoles pour
soumettre a la Commission de protection du territoire agricole du Québec la question
_du tracé de la route dans le trongon exproprié.

Le tourisme

Comme il a été mentionné au premaer chapitre, le troisiéme objectif qui vise le projet
de parachévement de PPautoroute 50 est de consolider un axe de développement
existant en aceélérant et améliorant les communications de maniére a favoriser la mise
en valeur des attraits touristiques et récréatifs de la région. Mise & part unc section
relative aux paysages, les impacts sur le tourisme n’ont pas été abordés dans I"Etude
.d’impact, bien que ce soit un ¢lément de justification du projet. 3

Les acteurs socio-économiques attendent toutefois de "autoroute 50 des retombées
pour stimuler le développement des activités touristiques de leur territoire. Lors de
'audience publique, les avis étaient partagés selon la perspective avec laquelle les
individus examinaient l¢ projet. Pour un participant, 1'Outaouais perd des millions, du
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des effets négatifs dans la venuc de ce lien autoroutier.

point de vue touristique seulement, parce que les gens cmpruntent la route 417 plutdt
que le ¢bté québécois (M. Robert Oostdyke, séance du 15 mar 1997, p. 3). Pour le
représentant de la Ville de Gatineau, le manque d’un lien rapide empécherait le
développement d’infrastructures touristiques dans le corridor. ID’autresvoient plutot

Aprés une bréve revue des caractéristiques du territoire, fa commission examine
maintenant les ¢léments relatifs 4 cet enjeu, que représente le tourisme.

Les disparités régionales

Le projet de parachévement de ’autoroute 50 touche deux régions qui, du point de
vue touristique, présentent des caractéristiques différentes. La région des Laurentides,
dont fait partie la MRC d’Argenteuil, bénéficie d’une notoriété quatre saisons et est
considérée comme la premiére zone de villégiature au Québec. Elle est liée de fagon
directe a la région métropolitaine de Montréal par I’autoroute 15,

La région de I’Outaouais, qui inclut la CUO et la MRC de Papineau, accueille 5 %
de tout le tourisme québéceois et constitue 'une des principales régions touristiques
du Québec. Bien nantie sur le plan culturel, la région permet 4 la fois le s&jour urbain
¢t de grande nature. L’accés au plein air y est bien développé. Elle souffre en
contrepartie d’une déficience dans 1’hébergement et la restauration hors du milicu
urbain, d’une dispersion des équipements de soutien sur le territoire et d’une
déficience du réseau routier est-ouest (document déposé DB-32).

Les disparités régionales se refletent parmi les MRC. La commission retient que la
CUO constitue le premier pole d’attraction pour la région des Outaouais. Elle posséde
les attraits urbains et le parc d’hébergement et de restauration en conséquence, sans
toutefois étre privée d’espaces et d’installations & caractére récréatif (deuxiéme projet
de schéma d’aménagement révisé, p. 5-16).

La MRC de Papincay forme le deuxiéme pdle d’attraction en ce qui a trait au
tourisme dans la région de I’Outaouais, aprés la région de Hull. La villégiature
constitue 75 % du potentiel d’hébergement touristique de la MRC, ce qui entraine une

“augmentation notable de la population du nord de son territoire durant la saison

estivale (document déposé DB-3, p. 54 et 55). Les quelque 20 000 villégiateurs
représentent ’équivalent de la population permanente de la MRC (deuxiéme projet de
schéma d’aménagement révisé, p. 5-31).
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Les axcs d’activités identifiés par la MRC, et qui servent de soutien au développement
touristique, sont orientés principalement nord-sud et se retrouvent pour Ia majeure
partie au nord du territoire (deuxiéme projet de schéma d’aménagement révisé,

' p. 5-33). Un axe est toutefois identifi¢ au sud du territoire, celui de la route 148, qui
comprend les poles de Montebello ct de Plaisance/Sainte-Angéligue, lesquels
s’adressent a une clientéle de touristes excursionnistes. Les activités proposées dans
ce corridor, telles que les partics de cabanes  sucre, le golf, la gastronomie, le ski de
fond, le patrimoine, sont différentes de celles retrouvées au nord du territoire. Le pdle
de Plaisance/Sainte-Angélique est caractérisé par la présence de la réserve faunique
de Plaisance, dont le statut devait étre modifié pour en faire le seul pare provincial de
I’'Outacuais (document déposé DB-7, p. 14).

Bien que ne jouissant pas de la méme réputaticn touristique que ses voisines, et bien
qu’elle soit située quelque peu a Iextérieur de I’axe nord-sud qui relie la grande
région de Montréal et les régions de villégiature qui jalonnent I"autoroute 15, la MRC
&’ Argenteuil est néanmoins liée au réseau autoroutier de la métropole ainsi qu’au
réseau routier ontarien par le pont Perley. Elle a accueilli plus de 195 000 touristes
en 1995, dont la majorité provenaicnt du Grand Montréal et de 1'Ontario. Son
territoire est divisé en trois parties distinctes, a4 savoir le nord, qui accueille une
villégiature de chalets d’été comme le reste de la région, la vallée de la riviére Rouge,
qui offre du tourisme d’aventure, et la partie sud, e long de la riviére des Outaouais,
caractérisée principalement par des attraits patrimoniaux et culturels (document déposé
DB-11, p. 115 a 117). Argenteuil est actuellement considérée comme une destination
d’excursionnistes (une journée) et I’enjeu principal du sccteur touristique est lié au
développement d’activités quatre saisons (document déposé DB-10, p. 27).

Ainsi, du point de vue géographique et touristique, des différences majcurcs séparent
les trois territoires concernés par le projet. Enclavée 4 1’ouest, la CUQ est néanmoins
reliée & la région de la capitale nationale (RCN) alors qu’ Argenteuil I’est au réseaun
autoroutier de la région métropolitaine de Montréal. La MRC de Papinecau est celle
qui pourrait étre considérée comme la plus isolée, au milien du parcours de
I"autoroute 50. C’est précisément sur le territoire de cette MRC qu’ont porté la plupart
des interventions lors de I’audience publique.

La volonté de mettre en valeur la partie nord de son territoire est propre a la MRC

~de Papineau. Les activités de chasse et de péche qui caractérisent le nord de cette
MRC seraient beaucoup moins développées dans Argenteuil, comme d’ailleurs les
activités lides a ’agrotourisme et a I'acériculture.

Toutefois, Papineau et Argenteuil présentent des similitudes dans la répartition des
activités entre le nord et le sud de leur territoire, dans I"augmentation de la population
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Les répercussions sur le tourisme

d’estivants au nord, ainsi que dans la volont¢ de développer des activitcs hivernales
et I’agrotourisme.

Wyt

lipet

Pour Tourisme Québec, a priori et de fagon générale, une autoroute est bénéfique
parce qu’eclle permet le développement d’infrastructures touristiques a proximité (ski
de fond, golf, nautisme, vélo de montagne, équitation...). Selon ce ministére,
I"autoroute 50 dégagerait la route 148 des camions, permettrait d’¢laborer des circuits
et rapprocherait les excursionnistes de leurs destinations. Effectivement, une régle de

. base veut que, si la destination touristique est a plus d'une heurc, la décision

d’entreprendre ou non le vovage est alors moins spontanée ot exige davantage de
planification. Si les temps de parcours étaient raccourcis, il serait possible de micux
exploiter les attraits de la région. I n’y aurait toutcfois pas de régles précises ni de
profil type en ce qui a trait au choix fait par les touristes quant aux axes routiers
retenus {(autoroutes, routes nationales ou routes secondaires) ces comportements étant
dictés par des choix personnels (M. Jocelyn Lebel, séance du 16 avril 1997 en aprés-
midi, p. 62 4 64 et p. 92).

En ce qui a trait gu territoire de la MRC de Papineaun, plusieurs participants, y
compris ceux qui défendent le tracé proposé, ont confirmé que le potentiel ct les
activités touristiques sont ptus importants au nord du territoire que dans les terres
agricoles du corridor sud, conformément aux faits présentés dans le projet de schéma
d’aménagement. Cependant, il serait actuellement pénible de s’y rendre en raison des
conditions de eirculation (M. Robert Qostdyke, séance du 15 mai 1997, p. 6 et 7, et
deuxiéme projet de schéma d’aménagement révisé, p. 5-40).

Sclon eux, ces régions seraient en voie de transformation et génereraicnt un
développement considérable & condition d’étre desservies par un licn routier
adéquatement situé. Pour le représentant du front Mirabel, un ardent défenseur du
projet d’autoroute 50, des ressources importantes sont prévues par ADM pour attirer
les touristes européens, ct leur vendre les beautés du Québec ct te plein air. Ainsi, le
passage plus au nord serait certainement bénéfique a cet ¢gard, puisque ¢’est 14 qu’on
retrouve les attraits régionaux (M. Jules Théorét, séance du 14 mai 19;97 en soirée,

p. 99).

De plus, la MRC de Papineau fait remarquer que la clientéle ontarienne du
Mont-Tremblant vtilisc de fagon intensive la 148, que le dévcloppement de la station
de ski aura une incidence non négligeable sur ’achalandage de la route 148 et qu’il
serait bon de récupérer des retombées touristiques pour les municipalités plus au nord,
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prés du Mont-Tremblant (M. Jean Bissonnette, séance du 16 avril 1997 en apres-midi,
n. 96),

Par ailleurs, les trois MRC partagent un projet de mise en valeur du cotridor fluvial
de la riviere des Outaouais. Toutefois, les MRC de I'Outacuais ont signé,
‘conjointement avec la CUO en avril 1997, la déclaration de Chelsca qui statuait sur
I"importance du développement des couloirs fluviaux de la région. Issue de la
nécessité de diversifier I'économie régionale, cette orientation vise a développer un
produit récréotouristique axé sur 1'histoire et la mise ¢n valeur du territoire.

Bien que ce projet soit propre a la région de I’Outaouais, la MRC d’Argentenil a
commandé, conjointement avec la MRC de Deux-Montagnes, une é¢tude sur la mise
en valeur du corridor des Qutaouais (M. Florian St-Onge, séance du 16 avril 1997 ¢n
aprés-midi, p. 94 et 95).

Les orientations pour la mise en valeur des couloirs fluviaux misent sur le respect des
éléments historiques, culturels et naturels de la région ainsi que sur 'intégration & des
fins récréatives et touristiques des riviéres, de leurs rives, des villes ct villages, de
méme que sur les routes, les cspaces publics ¢t les sentiers récréatifs qui les relient.
Enfin, elles cherchent & ce que les formes de développement s’adaptent au paysage
régional et n’en réduisent en rien la pérennité. En plus de la riviére des Outaouais, les
corridors visés concernent la riviére du Liévre et la riviere de la Petite Nation
(deuxiéme projet d’aménagement tévisé de la MRC de Papineau, p. 5-47).

Pour la commission, I’orientation relative aux paysages constitue 1’élément clé en
regard des interactions du projet d’autoroute 50 avec le projet de 1'Outaouais fluvial.
Dans les documents préparatoires au plan de transport des Laurentides, les paysages
agricoles des basses terres sont identifiés 4 la fois comme des paysages sensibles a
I'intégration d’une infrastructure routiére ¢t comme des paysages fragiles aux
répercussions d’'une telle implantation, & savoir le développement d’autres types
d’activités humaines, commerciales ou industrielles. Pour le MTQ, la sauvegarde des
paysages agricoles des basses terres en bordure du réseau routier supérieur doit
résister 4 la pression d’une utilisation du sol plus Iucrative dans ces zones (document
déposé DB-70, p. 35).

-La commission doute effectivement que les paysages des basses terres pufssent résister
longtemps aux pressions résultant de I'implantation de I’autoroute 50, compte tenu des
conséquences observécs antérieurement & la suite de la réalisation de projets
similaires.

Liaison routiére Lachure-Masson, autoroute 50 : 133



Les impacts socio-économiques

Puisque aucune étude n’a ét¢ consacrée aux répercussions du projet sur le tourisme,
les éléments & retenir sont d’ordre général. A cet égard, la commission considére que
la route 148 présente actuellement un intérét touristique certain, par scs atfraits

- patrimonizux ¢t son milicu bati. A ’instar de plusieurs participants, la commission est

d’avis que la construction de Pautoroute 50 a quelques kilométres seulement de la

route 148 pourrait avoir des conséquences négatives sur ¢e type de niise en valeur

touristique.

C'est pourquoi un participant recommande qu’a la suite de la construction de
’autoroute 50, la route 148 devrait &tre congue et signalée en fonction du tourisme
et des attraits historiques et touristiques qu’elle a & faire valoir. Unc phase ultérieure
devrait servir a la mise en valeur des villages et du couleir fluvial de la riviere des
Outaouais. La signalisation appropriée devrait également é&tre apposée sur
"autoroute 50 pour inviter les touristes & descendre visiter les villages de la route 148
(M. Robert Oostdyke, séance du 15 mai 1997, p. 3, 4 et 8). C’est ¢galement 'une des
recommandations du projet de schéma d’aménagement révisé¢ de la MRC de Papineau.

Par ailleurs, plusicurs installations de randonnée situées sur le tracé du projet
subiraient des impacts, dont un important centre de ski de randonnée, dans le secteur
de la riviére Rouge, qui attire une clientéle touristique en provenance de 1’Ontario et
qui est reconnu, par la MRC d’Argenteuil, comme un produit d’appel touristique
intéressant situé dans un décor enchanteur (document déposé DB-10, p. 27, et Etude
d'impact PR-3a, p. 304). C’est ¢galement le cas du sentier de la Blanche-Neige situé
dans le rang 5 Ouest & Lochaber, qui constitue 1’exemple type d’installations dont le
développement ou I’cxistence pourrait &tre remis on cause par le projet d’autoroute.

Pour la présidente du sentier de la Blanche-Neige, les délais dc construction du projet
autoroutier ne doivent pas retarder son projet de sentier de ski de fond. Celui-ci
constitue une certitude et il ira de I"avant avec des installations mieux & méme
d’accueillir sa clientéle (M™ Florence Mongcon, séance du 16 avril 1997 en aprés-
midi, p. 15). Dans son mémoire, le club de ski de fond, qui se définit comme le seul
promoteur touristique de la région de Lochaber, demande dc pouvoir disposer
d’installations équivalentes, sans perte, aprés le passage de I’autoroute.

Bien qu’il ait produit des cartes relatives aux sentiers de randonnée a ski et a

- motoneige, le promoteur n’a pas a proprement parler évalué les impacts*de son projet

sur ces installations. Les différents sentiers cui croisent le tracé de 1’autoroute, soit tes
sentiers de ski de fond, motoneige, VTT ct auires, feraient ’objet d’études propres a
I’étape des plans et devis (M. Jacques Gagnon, séance du 16 avril 1997, p. 21). La
représentante du MEF a mentionné que des études particuliéres pourraient étre exigées
dans le décret avant de délivrer un certificat d’autorisation si 1’analysc
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environnementale révélait que ces enjeux étaient importants (M™ Francine Marcotte,
séance du 16 avril 1997 en aprés-mudi, p. 22).

L'avis de la commission .
La commission retient des nombreuses interventions relatives au tourisme que la
région fonde beaucoup d’espoir sur le développement d’équipements touristiques
destinés a attirer sur le territoire une clientéle de ’extériewr. Il ne faudrait cependant
pas que le projet de Iautoroute 50 ait des effets négatifs sur les investisscments
existants ou en cours de réalisation.

Pour 1a commission, les ¢quipements récréotouristiques régionaux ou locaux meéritent
un examen aussi attentif que tout autre attrait majeur du tertitoire. En conséquence,
ils auraient di faire partie intégrante de 1’évaluation des impacts.

La commission cst d’avis que l¢ promotcur devrait, lors de la réévaluation
environnementale dc son projet, tenir compte de l'ensemble des équipements
récréotouristiques touchés et négocier avec les organismes concernés des solutions
satisfaisantes.

Compte tenu des répercussions potentielles du tracé de I’autoroute 50 dans le corridor
des basses terres, discutées dans la section relative a I'agriculture, 1la commission est
d’avis que le projet proposé a le potentiel de transformer radicalement le paysage
régional, dont il menace la pérennité. Par le fait méme, le projet proposé irait &
I’encontre des orientations fondamentales du projet de I’Outaouais fluvial, qui mise
sur la préservation de caractéristiques naturelles ou symboliques du paysage régional.

Aux yeux de la commission, si I’autoroute 50 ne devait étre justifiée que du point de
vue du tourisme dans la région de¢ 1’Outaouais, un tracé plus au nord apparaitrait a
premiére vue contribuer 4 une meilleure mise en valeur du territoire.

Les ressources forestiéres

k3

La forét forme 1'élément dominant de I"arriére-pays du corridor fluvial de 1’Outaouais.
Elle occupe une place particuliére dans la MRC de Papineau, le pays de 1’Or vert, et
constitue la base méme de multiples activités récréotouristiques (deuxiéme projet de
schéma d’aménagement révisé, p. 5-2). Selon cette MRC, la forét est en mesure de
répondre 4 de multiples attentes de I’ensemble des utilisateurs potentiels, mais
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d&’aménagement révisé, p. 5-5). .

"aménagement intensif des ressources forestiéres doit avant tout &tre pergu comme
une activité d’approvisionncment en bois, compte tenu de son importance socio-
économique actuelle et potentielle. Avee pour principe d’assurer la pérennité de la

forét, le défi du schéma d’aménagement est donc d’assurer des principes

d’intervention qui permettront le dévcloppement des deux potentiels, soita production

forestiére et les activités récréotouristiques.

Le portrait de I'industrie

Le milieu forestier représente le principal moteur de développement économique de
la MRC de Papineau. Les foréts occupent 72 % du territoire, soit 2 154 km?, dont
plus de 57 % en forét privée, alors que la moyenne québécoise est de 10 %. Dans
cette MRC, plus de trois emplois manufacturiers sur quatre sont rclics a 1"industrie de
la fransformation du bois (793 emplois sur 1 005 en 1994). Pour certaines
municipalités, ayant une vocation industrielle importante, dont Thurso et Fassett, 20 %
4 100 % des emplois sont générés par ce type d'industrie. La transformation premiére
du bois est assurée par 27 entreprises sur le territoire de la MRC, dont I'usine de pétes
et papiers James MacLaren inc. est Ia plus importante. Cing Scieries importantes
longent la riviére des Outaouais. Les municipalités de Montebello et de Sainte-
Angélique ont vu également I’ implantation d une usine de transformation du bois dans
leur zone industrielle. L'utilisation et la transformation des produits forestiers
caractérisent en grande partie la vocation des parcs industriels de la MRC, mais cette
vocation pourrait étre renforcée cncore puisque, sclon elle, les usines de seconde
transformation (produits manufacturés & forte valeur ajoutée) sont nettement sous-
représeniées sur son territoire (deuxiéme projet de schéma d’aménagement révisé,
p. 5-3).

L’industrie reliée a la forét dans I’Outaouais, ¢t plus particulierement sur le territoire
de la MRC de Papinean, connaitrait actuellement des transformations et des problémes
non négligeables. Des transformations technologiques récentes auraient entrainé des
pertes importantes d’emplois dans les industries traditionnelles basées sur le bois
(M. Jacques Perrier, séance du 14 mai 1997 en aprés-midi, p. 6-7). De plus, le
potenticl de production pourrait étre mieux cxploité (deuxiéme projet de schéma

k-4

Par ailleurs, selon un participant, les industriels du bois, qui ont de la difficulté a
s’approvisionner dans le nord du territoire de la MRC, notamment 3 cause du réseau
routier, auraient commencé & investir dans les usines de transformation plus prés des
sources d’approvisionnement, soit plus au nord, dans la région de Maniwaki
(M. Danic Vermette, séance du 14 mai 1997 en soirée, p. 67). Les plaintes au sujet
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du réseau routier portent surtout sur les routes nord-sud, comme il a ét¢ mentionné au
chapitre 3.

‘L’arrét du flottage du bois a augmenté considérablement le probléme dd transport de

la ressource du nord vers les usines du sud du territoire, en ajogtaﬁt plus de
25 600 camions qui empruntent les routes orientées nord-sud, particulierement la
route 105 et la route 307.

La forét ne revét pas la méme importance économique pour la MRC d’ Argenteuil
malgré quc le couvert forestier représente 70 % du territoire (document déposé DB-11,
p. 9). Dans la MRC d’Argenteuil, la branche du papier et des produits connexes
occupe 15,5 % de activité manufacturiére, avec 310 emplois, celle du bois, 8 %,
avec 159 emplois, pour un total dc 469 emplois, soit un peu moins du quart de
activit¢ manufacturiere, dominée par les industries chimiques et les minéraux non
métalliques (44 % des emplois) (document déposé DB-11, p. 98 4 100). Le potentiel
Torestier n’y serait exploité actuellement qu’a 50 % (document déposé DB-10, p. 1R).

A I’heure actuelle, la MRC d Argenteuil ne dispose pas d’un inventaire forestier qui
tui permet de définir adéquatement les orientations de développement en cette matiére
{document dépos¢ DB-10, p. 17). Elle compte donc ainsi, dans un premier temps,
approfondir ses connaissances en regard du potentiel forestier. Dans le cadre de la
révision du schéma d’aménagement, la MRC évaluera opportunité d’implanter des
industries de pointc reliées & ce secteur d’activité et de définir des espaces industriels
cn vue d’accueillir des entreprises rattachées & la foresterie. Elle déterminera
¢galement des orientations pour une gestion multiressource de la fordt (habitats,
production, récréation) et suivra de prées le concept de forét habitée, sans toutefois
établir d’orientations & cet égard (document déposé DB-10, p. 18 et 19).

En ce qui a trait aux impacts que créerait par le parachévement de I’autoroute 50 sur
les ressources forestiéres, le déboisement prévu, pour I'ensemble du tracé viserait
1 200 ha qui correspondraient a environ 150 000 m’ de récolte, soit quelque 6 % du
volume récolté en forét publique ou 11 % de celui prélevé en forét privée. La perte
en récolte annuelle est évaluée a 2 400 m’ par année par les représentants du ministére
des Ressources naturelles (M. Luc Bernard, séance du 15 avril 1997, p. 86 et 87).

" Ces impacts sont qualifiés de minimes dans le mémoire conjoint (p. 20)’, alors que le
promoteur évalue qu’ils sont mineurs ou moyens pour la production de matiére
ligneuse selon que les peuplements sont maturcs ou plus jeunes (document déposé
PR-5.4a, p. 7-2 et 7-3).
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Comme pour les deux autres secteurs d’activité économique, certains participants ont
fant valoir qu’une route plus au nord permettrait de desservir le termitoire de fagon plus
¢quitable, et contribuerait notamment au transport du bois et a la mise en valeur de
sous-produits de "exploitation forestiére, par exemple les copeaux, querles cotits de
transports élevés empéchent actucllement de mettre en valeur. Un participant a fait
valoir qu’il serait par ailleurs illusoire de penser 4 un développement irrzlportant dans
la bande sud de la région, puisque le développement industricl et résidentiel y scrait
limité, les zones actuellement dévolues & ces fonctions étant enclavées par la zone
agricole (M. Léo Raby, séance du 15 mai 1997, p. 87).

L'avis de la commission

L’information compléte pour évalucr cet enjeu n’ayant pas ¢été disponible, la
commission n’a pas procédé a I'anmalyse de la question des approvisionnements
forestiers de la région, d’autant plus qu’aucun représentant de Pindustrie ne s’est
manifesté lors de ’audience publique. Cependant, compte tenu des représentations
qu’elle a entendues, elle en vient & la conclusion que le territoire de la MRC de
Papineau serait celui principalement touché par certains probiémes de développement
de I'industrie, mais celui Cgalement qui pourrait éventuellement bénéficier dune
amélioration du réseau routier.

Le projet tel qu’il a été présenté ne permettrait pas, aux yeux de la commission, de
résoudre les problémes reliés aux routes d’approvisionnement nord-sud, pas plus qu’il
ne permettrait de rapprocher les sources d’approvisionnement au nord des usines de
transformation du sud du territoire. Un lien routier plus au nord pourrait cependant
avantager lindustrie forestiére. 1l permettrait un déplacement plus rapide
essentiellement vers les villes situées aux extrémités du parcours, mais il ne résoudrait
pas forcément le cas des industries situées entre ces extrémités. Ses effets globaux au
regard de I’acces a la ressource, de la sécurité de I'approvisionnement, de la pérennité
des industries, de I'implantation des industries de seconde transformation ne peuvent
étre appréciés de facon objective. Néanmoins, il semble qu’un déplacement du tracé
vers le nord aurait des effets négatifs importants sur la ressource.

Les impacts sur le milieu humain

La commission reprend ici trois préoccupations majeures des participants a 1’audience
publique, soit I'expropriation, I’approvisionnement en eau potable et la fourniture des
matériaux granulaires requise pour la consiruction de I’autoroute.
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L’expropriation

-L’emprise du projet cst expropriée sans interruption de la jonction de I’autoroute 50,
prés de Lachute, jusqu’au nord de Montebello, ou des cxpropriations” sont prévues
Suite 4 la modification du tracé & la limite du parc Oméga (figure 1.1)% De la limite
ouest de ce parc jusqu'a U'ouest de I’échangeur prévu 4 Papineauville, le tracé est
¢galement exproprié. Pour la partie plus a I'ouest du parcours, seul un trongon de 4 a
5 ki de part et d’autre de 1’échangeur de Thurso est cxpropri¢, ainsi que le
raccordement prévu a Masson-Angers. 1l resterait ainsi 28 km a4 acquérir entre
Plaisancc et Masson-Angers (document déposé DA-4, ct M. Rosairc Roy, séance du
14 avril 1997, p. 20).

A certains cndroits, le tracé déja exproprié a été déplace. Notamment, au nord de
Plaisance, il a été exproprié en 1976, puis rétrocédé entre 1979 et 1982 puisque des
considérations techniques relatives a la traversée de la riviére de la Petite Nation ont
conduit le promoteur a rechercher un autre tracé (M. Pierre Laflamme, séance du
14 avril 1997, p. 91, et M. Daniel Fortin, séance du 15 avril 1997, p. 10).

Compte tenu des délais de réalisation du projet, des situations trés disparates prévalent
le long du tracé. Elles peuvent étre regroupées en trois catégories par rapport a
I’expropriation,

Les expropriés de longue date

En premier lieu viennent les propriétaires expropriés depuis plus de 20 ans, soit ceux
qui habitent la partie est du projet. Selon le promoteur, un terrain exproprié devient
sa propriété, mais I'usage par I’ancien propriétaire peut continuer en vertu d’une
certaine tolérance du MTQ. C’est ce qui se passe dans lc trongon Lachute-Montebello,
et ce serait habituellement le cas pour les trongons expropriés depuis plusieurs années
par le MTQ (M. Jacques Gagnon, séance du 14 avril 1997, p. 105). L’exploitation
légale d’unc propriété expropriée se fait plutdt sous forme de location. Dans ce cas,
une clause de résiliation de trois mois figure au contrat.

.Bien que I'exploitation des terres sc poursuive, les conditions de I'wtilisation ont
changé. Ainsi, pour les expropriés qui continuent d’utiliser leurs terres, plusieurs
facteurs influencent de fagon notable la gestion quotidicnne de I’exploitation, comme
d’ailleurs les décisions a plus long terme. Les montants impliqués dans P’achat,
’amélioration et I’expansion d’une exploitation atteignent rapidement des centaines
de milliers de dollars, et les incertitudes quant aux délais de réalisation du projet
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Les réserves a des fins publiques .

compliquent passablement les décisions d’investissements (M. André Saint-Picrre,
séance du 15 mai 1997, p. 21 et 22). Par ailleurs, la spéculation qui vise les terres
entourant le tracé rendrait, & toutes fins utiles, impossible le développement des
exploitations par 'achat ou la location de terres. =

Pour la commission, cette période d’attente prolongée s’identifie & une forme de

stagnation, en ce sens que I’ancien patron d’occupation du territoire et les activités
économiques qui 8’y rattachent ne peuvent plus réellement progresser alors que,
parallélement, ic nouveau modéle 4 metire en place est toujours en attentc. Unc visite
du tracé a permis a la commission d’observer une différence notable dans la mise en
valcur du territoire agricole et foresticr cntre la partie du trongon qui est expropriée
et celle qui ne 1’est pas.

Par ailleurs, ces délais ont d’autres effets, difficilement qualifiablcs ¢t quantifiables
pour la commission, qui diminuent néanmoins la qualité de vie des personnes
concernées. Un participant Iillustre de maniére fort appropriée :

Je vis des frustrations, moi, depuis 76. On a été exproprie en 76, je
les ai vécues comme enfant, je la vis aujourd’ hui comme parent, puis
mes enfants les revivent comme je les ai vécues dans le temps.

(M. Carol Sabourin, séance du 14 mai 1997 en soirce, p. 44)

Les répercussions d’un projet lincaire, tel un projet de route, entrainent forcément des
expropriations. L’expropriation est acceptable si les compensations sont justes, ct
surtout, st les délais sont raisonnables. Pour la commission, les délais encourus pour
la partie expropriée du tracé apparaissent nettement excessifs.

Par ailleurs, bicn que ’expropriation ait eu lieu il y 20 ans dans la partie est du projet,
ue certaines répercussions touchent déja des producteurs qui ont appris a vivre avee
cette contrainte, ’impact réel de la perte des terres, & savoir ’effet du morcellement
et de la perte de superficie, se ferait sentir seulement lors du début des travaux
puisque les anciens propriétaires exploitent encore ces terres.

Comme 1] est précisé précédemment dans ce rapport, Pobjectif du promoteur est
d’obtenir, en premier licu, les autorisations gouvernementales nécessaires a la
réalisation du projet. Celles-¢i permettront, entre autres, ’acquisition des parties de
corridor qui n’appartiennent pas encore au ministére, de fagon & protéger I’intégrité
du trace. Dans le cas ou certaines formes de développement menacaient directement
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le tracé prévu par le promoteur, ce dernier a utilisé un mode prévu par la Loi sur
Uexpropriation (L.R.Q., c. E-24) pour « geler » une propriété en attendant de pouvoir
procéder & son expropriation, Il s’agit de I'imposition d’une réserve a des fins
publiques. =

La réserve a une durée de deux ans et peut &tre renouvelée pour une période
équivalente, aprés quoi le promoteur doit exproprier ou abandonner Ia réserve. S’il y
a abandon, le propriétaire peut réclamer des dommages, le cas échéant. Lors de la
mise en réserve, la pratique veut que le propriétaire procéde a l'entretien, pour
conserver la valeur de I'immeuble, sans toutefois pouvoir ajouter des éléments qui
conféreraient une plus-valuc & la propriété. L’évaluation est faite au moment de
I’expropriation, s’il y a lieu. Actuellement, une mise en réserve touche 25 propriétaires
dans la municipalité de Lochaber-Ouest, dans une zone susceptible d’accueillir du
développement résidentiel, et se terminera en septembre 1999 (M. Daniel Fortin,
séance du 14 avril 1997, p. 110 4 114). Les budgets pour ces expropriations, soit deux
résidences et des terrains vacants, seraient inférieurs a 100 000 § (MM. Rosaire Roy
et Daniel Fortin, séance du 15 avril 1997, p. 68 et 69), '

Selon le promoteur, méme s’il n’expropriait pas a la fin de 1’avis de réserve, il
pourrait toujours enclencher plus tard un nouveau processus d’expropriation si cela
s'aveérait nécessaire (M. Daniel Fortin, séance du 16 avril 1997 cn soirée, p. 109).

Ces propriétés ne figurent pas sur le tracé dont Ia réalisation est jugée prioritaire par
le MTQ dans le plan de transport des Outaouais. Si le projet se réalisait et si les
propriétés devaient faire I’objet d’une expropriation, la commission considére qu’elles
pourraient ainsi se retrouver dans la méme situation que les expropriés de longue date,
puisque les délais avant la réalisation du projet pourraicnt encore &tre importants.

Les expropriés potentiels

Les propriétaires qui devraient normalement étre expropriés apres "obtention des
autorisations gouvernementales sont situés sur la partie ouest du parcours. Seuls les
agriculteurs de Plaisance et de Sainte-Angélique ont fait état de leurs préoccupations
a ce sujet. D aprés les documents déposés par le promoteur, d’autres i)ropriétaires,
‘situés majoritairement cn milieu forestier, sont également concernés, mais ils ne se
sont pas manifestés devant la commission. Par ailleurs, les représentants du ciub de
ski de fond de la Blanche-Neige ont également cherché a obtenir des éclaircissements
au sujet des effets de la construction de I’autoroute 50 sur leur équipement de loisir.
Pour tous ces cas, les délais de réalisation sont en cause.
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L’avis de la commission

Pour la commission, ces trois types de situations illustrent I'timportance des délais
dans la planification et la réalisation des grands ouvrages. La commisston est d’avis
que I’expropriation liée 4 un projet non réalisé depuis 20 ans a eu et.a cncore des

‘conséquences importantes sur le miliew. Elle estime que cette situation pourtait se

reproduire pour le reste du tracé, a la fois pour les avis de réserve comme pour les
expropriés potentiels. Exproprier dans ces conditions lui apparait inacceptable d’un
point de vue social et économique.

Par conséquent, aucune expropriation ne devrait étre entreprise avant le choix d’un
tracé final, lequel reste & définir a la suite d’une réévaluation environnementale du
tracé de moindre impact. La commission fait ainsi sien 'un des constats d’un
document présenté par le MEF en juin 1997, Ce document, qui analyse plus de 15 ans
d’évaluation environnementale de projets routiers au Québec, considére comme un
gain environnemental issu de [lapplication de Ila procédure d’évaluation
environnementale le fait de ne plus mettre en ceuvre le processus d’expropriation
avant qu'une décision finale ne soit prise (Marcotte et Plante, 1997, p. 6).

La commission pense que l'acquisition des parties de corridor ne devrait pas
§’effectuer au détriment des citoyens. L’analyse de ce projet a démontré qu’un trop
long délai entre 1’expropriation et la réalisation du projet conduit a une stagnation
nuisible a I"ensemble des riverains du projet.

Par conséquent, il lui apparait que la procédure devrait étre limitée dans le temps de
maniére a protéger les citoyens des délais excessifs pouvant étre associés 4 la
réalisation de ce type de projets. Pour la commission, un délai de cing ans au
maximum, incluant I'avis de réserve, devrait s’écouler enfre ’expropriation et la
réalisation du projet, a défaut de quoi les terres devraient étre rétrocédées. Ce délai
s’appuie sur la durée d'une programmation quinquennalc.

L’approvisionnement en eau potable

‘Le projet d’autoroute 50 (oucherait plus particuliérement dedx systémes

d’approvisionnement en eau potable, & savoir le réseau de la Coopérative d’aqueduc
agricole Saint-Frangois-de-Plaisance et celui de la Coopérative de la montée Papineau.
Le premuer exaste depuis plus de 50 ans et dessert prés de 50 usagers, dont plusieurs
résidences ot entreprises agricoles (fermes laitiéres) ou alimentaires (fromagerie,
fabrique de giace) situées 4 Plaisance et a Sainte-Angélique (M. Norbert Desjardins,
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séance du 14 avril 1997, p. 82, 83, 87 et 93). Le second, établi en 1945, dessert une
vingtaine d’usagers, résidants et producteurs agricoles. Les réseaux de distribution
fonctionnent par gravité,
L’échangeur de 1'autoroute 50 a Plaisance recouvrirait a la fois des pointes et le
réservoir du Syndicat de la montée Papineau (P180), ainsi que plusieurs ouvrages de
captage de la Coopérative d’aqueduc agricole Saint-Francois (figure 5.1). Ces
ouvrages seraient expropriés (M. André Drolet, séance du 14 avril 1997, p. 84). Selon
le mémoire de la Coopérative d"aqueduc agricole Saint-Frangois-de-Plaisance, les sites
de captage menacés représentent prés de la moiti¢ des eaux recueillies par le réseau
{mémoire, p. 2). Quant au puit artésicn subsistant dans le cas de la montée Papineau,
il est utilisé a titre de réserve seulement, et son eau est considérée de qualité moindre
par les usagers étant donné la présence de sulfures, et son débit n’est pas cn mesure
de desservir le réseau (M. Roger Desrochers, séance du 13 mai 1997, p. 32).

Trois options permettraient au promoteur d’atténuer les effets du projet sur les
réseaux :

=  Municipaliser les réseaux, avec améliorations au réseau municipal, soit recharge
de la nappc en captant I’eau de la riviére de la Petite Nation ef en la déversant
dans une ancicnne graviere au-dessus du puit municipal. C’est une option déja
prévue par la municipalité, a laquelle il manque de 300 m & 500 m de conduite
pour la réaliser. L’étude de faisabilité établit les cotits pour la municipalisation du
réseau d’aqueduc de la montée Saint-Frangois a environ 230 000 §, qui seraient
aux frais du MTQ (M. André Drolet, séance du 14 avril 1997, p. 89). Elle établit
¢galement que la recharge de la nappe garantirait un approvisionnement suffisant
(document déposé DB-12, p. 19).

« La deuxidéme option consiste a faire effectuer une rotation a 1'échangeur de I’autre
coté de la montée pour libérer les puits des bretelies. Cette option nécessiterait
I"imperméabilisation d’environ 500 m d’autoroute.

= La troisiéme option consiste & déplacer I'échangeur a la montée Saint-Frangois. 11
resterait cependant & imperméabiliser I’autoroute & la hautcur des puits (M. André
Drolet, séance du 14 avril 1997, p. 86). A ce moment, le tracé ne passerait pius
sur les puits, sauf qu’il se trouverait 4 ’amont hydraulique des puifs (M. André
Drolet, séance du 17 avril 1997 en aprés-midi, p. 66).
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Figure 5.1

Réseaux d’aqueduc dans la municipalité de Plaisance
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Le promoteur semble vouloir privilégier la municipalisation du réseau. Ce serait, selon
lui, la seulc option envisageable, d’autant plus qu'il ne serait pas obligé
d’imperméabiliser 1'autoroute ou 1’échangeur (M. André Drolet, séance du 14 avril
1997, p. 85, et séance du 17 avril 1997 en aprés-midi, p. 67). Sclon 1 président de
la Coopérative de la montée Saint-Francgois, cetic option a déja fait él’olbjc‘i d’une
‘consultation auprés des usagers et elle a été refusée a cause des impacts physiques et
¢conomiques (M. Norbert Desjardins, séance du 14 avril 1997, p. 83).

En ce qui a trait a I"échangeur prévu a Plaisance, le promoteur a établi, lors de
I"audience publique, qu’il ne répondait plus aux normes actuelles, puisque les routcs
locales et collectrices ne devraient pas étre raccordées au réseau autoroutier. Ainsi,
Plaisance serait desservie par I"échangeur de Papincauville si la norme ¢tait respectée
(M. Pierre Laflamme, séance du 14 avril 1997, p. 98).

Maigré ce fait, Ie trac¢ au nord de Plaisance est situé dans les meilleures terres
agricoles, et la commission a ¢établi que expropriation de plusicurs centaines
d’hectares de sois de bon potenticl était également un non-scns en regard des
orientations gouvernementales en matiére d’aménagement et que le tracé devait
absolument &tre revu. Pour la commission, la révision du tracé dans la perspective de
la préservation de la zonc agricole permettrait d’éviter les répercussions sur ces deux
sites de captage.

Dans I’éventualité ou le projet se réalisait sans 1’échangeur mais a intérieur du tracé
proposé, il demeurera toujours qu'unc partic des ouvrages de captage de la
Coopérative d’aqueduc agricole Saint-Francois, soit les puits 183 et 185 et les pointcs
retices au réservoir 184, seront trés prés de 'emprise (de 40 m a 100 m). Etant donné
que les couches de sable qui alimentent ces installations sont des réservoirs fermés,
cntourés d’argile, ils sont plus susceptibles de contamination. Pour la commission, a
cette distance, il n’est pas certain que I'imperméabilisation du trongon d’autoroute
serait garante de la pérennité de I’approvisionnement, d*autant plus quc I’ ouvrage lui-
méme cmpiéterait sur les surfaces d’alimentation des puits. La seule solution
envisageable serait alors effectivement la municipalisation.

Les eaux de surface ct souterraines figurent en téte de liste des zones sensibles
identifi¢es par le MTQ dans les documents préparatoires au plan de fransport des
‘Lauvrentides. Aussi, lorsqu’il implante une infrastructure de limportance de
I"autoroute 50, le MTQ assure un suivi des sources d’alimentation en eau potable. Le
programme de suivi inclut tous les puits jugés a risque, plus wn certain nombre
d’autres pour donner au promoteur une vue d’ensemble des aquiféres traversés par le
projet. Le suivi est planifié pour deux ans suivant la mise en service de I’autoroute,

Liaison routiére Lachute-Masson, antoroute 50 : 145



Les impacts socio-économiques

Les

eventuellement trois, au printemps. Passé ce délai et si aucune contamination ne peut
¢tre attribuée a I'autoroute, le suivi est abandonné.

Le promoteur est d’avis que tous les problémes peuvent apparaitre dans un délai de
deux ans, et les problémes de qualité sont presque toujours liés a des ¢pandages de

‘'sel, d’ot I’échantillonnage au printemps. Depuis un certain nombre d"années, a la

demande du MEF, le MT( a entrepris un projet pilote qui vise & déterminer s’il y a
d’autres impacts sur I'aquifére résultant du passage d'une route. Il pourrait s’ agir de
contamination en métaux résultant des gaz d’échappement et de I'usure des pneus,
bien que, selon des études américaines citées par le promoteur, ces métaux seraient
adsorbés dans les premiers centimétres de sols et qu’il n’y aurait pas lieu de craindre
une contamination. '

Ainsi, il existe un projet en milieu rocheux pour la route 170 dans la région de
Jonquiére, et un pour la partic construite ou actuellement en construction de
I"antoroute 50, qui comprend les huiles et graisses, les métaux et d’autres parametres
qui constituent des standards reconnus, & savoir les listes EPA 624 et EPA 625
(M. André¢ Drolet, séance du 17 avril 1997 en aprés-midi, p. 60 et 61).

Si le projet devait se réaliser sans modification au tracé, la commission est d’avis que
le programme de suivi proposé par le promoteur devrait &tre renforcé. Etant donné
I'importance de {"approvisionnement en eau potable, la commission estime qu’un
échantillonnage récurrent, basé sur les parameétres exigés par le MEF dans le cadre des
projets pilotes, permettrait de s’assurer de la pérennit¢ de la qualité de
1’approvisionnement.

matériaux granulaires

La construction de 90 km d’autoroute, incluant de nombreux étagements et structures,
requiert de grandes quantités de matériaux granulaires, Certains participants se sont
inquiétés de la provenance de ces matériaux, de leur rarct¢ ¢t de I'augmentation des
prix qui powurrait résulter de la construction de I'autoroute 50 (M. Jean-Claude
Vermette, séance du 16 avril 1997 en soirée, p. 22).

3

"En réponse & une question de la commission, le promoteur a déclaré ne pas avoir

évalué les quantités de matériaux nécessaires a la réalisation de son projet. Il a
¢galement précisé ne pas se préoccuper des sources d’approvisionnement, qui relévent
du choix de I'entrepreneur. Ti a toutefois mentionné que le projet pourrait entrainer un
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epuisement des dépdts de surface facilement accessibles (M. Pierre Laflamme, séance
du 16 avril 1997 en soirée, p. 17, 18 et 23).

La commission déplore fortement que le promoteur n’ait pas procédé a une telle
évaluation, d’autant plus que cet enjeu dépasse largement le cadre du parachévement
‘de I’autoroute 50. En premier lieu, 4 cause de la localisation des bancs @’ emprunt, la
circulation des camions pourrait, selon le MEF, entrainer des répercussions sur le futur
parc de Plaisance (M™ Linda Tapin, séance du 16 avril 1997 en soirée, p. 18 et 19).

Par ailleurs, un autre projet d’envergure aurait des répercussions importantes sur la
disponibilité des mémes matériaux. Tl §’agit du programme de stabilisation des berges
québécoises de Ia riviere des Outaouais, par lequel Hydro-Québec veut protéger lcs
berges de 1’érosion des vagues résultant de la préscnce du barrage de Carillon
(document déposé DB-23, p. v).

Pour la commission, cet enjeu illustre de fagon explicite la notion d’impacts
cumulatifs, et constitue 1'exemple type de planification et d'utilisation 3 long terme
des ressources naturelles non renouvelables. Les carriéres et sabliéres représentent des
zones de contrainte en matiére d’aménagement du territoire, et des modifications
Iégislatives et réglementaires sont actuellement & I’étude (document dépos¢ DB-48,
p. 36). A l'instar de ce document, la commission est d’avis que des mesures
d’harmonisation des usages apporteraient une meilleure protection aux ressources
naturelles et humaines, et qu'une forme de coordination entre les promoteurs de
projets ¢t les responsables de la plamfication du territoire doit étre mise en place
relativement a cet cnjeu.

L’avis de la commission

A Pissue de son examen des impacts socio-économiques, la commission en vient a
la conclusion que le projet pourrait entrainer de graves répercussions sur I agriculture
régionale, en raison notamment du caractére irrémédiable de la perte de centaines
d’hectares des meillcurs sols de la région, de I’importance du corridor des basses
terres pour I'agriculture régionale et du risque de destructuration de 1’ensemble du
tissu agricole régional. 3

A cet ¢gard, le projet contrevient aux orientations gouvernementales en matiére
d’aménagement du territoire et au projet de schéma d’aménagement révisé de la MRC
de Papineau.
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foresterie.

Par ailleurs, e projet n’offre pas d’avantages marqués pour le développement récréo-
touristique ct forestier. Pour la commission, un tracé plus au nord aurait & premiére
vue l'avantage de minimiser les impacts sur D’agriculture, tout en contribuant
potentiellement & une meilleure mise en valeur du territoire pour le téurisme et la

=

Dans les circonstances, la commission considére que le tracé de "autoroute 50 n’est
pas recevable. Par conséquent, elle suggére qu’il soit revu et corrigé pour favoriser
I’émergence d’un tracé optimal.

La commission dénonce également les conditions d’expropriation entourant ce projet
qu’clle juge inacceptables sur le plan social et économique. Les délais dans la
réalisation du projet de autoroute 50 rendent abusif le recours & I'expropriation.
Ainsi, la commission recommande qu’il n’y ait aucune autre expropriation avant qu’un
tracé définitif ne soit accepté par le gouvernement, lequel devrait &tre assorti d'un
¢cheancier cf d’une garantie quant a I’obtention des fonds nécessaires a sa réalisation.
Elle suggére aussi un délai de cing ans entre I’expropriation ct la réalisation d’un
projet & défaut dc quoi les terrains devraient étre rétracédés.

Eu égard aux expropriations, et si le gouvernement devait aller de Pavant avec le
projet proposé, la commission est d'avis que le ministre de 1’Agriculture, des
Pécheries et de I’ Alimentation devrait se prévaloir de la possibilité prévue au dernier
alinéa de Darticle 3 de la Loi sur la protection du territoive et des activités agricoles
pour soumettre 3 la Commission de protection du territoire agricole du Quebec la
question du tracé de Dantoroute dans le trongon exproprie. Aux veux de la
commission la question du patrimoine agricole mérite une révision de I’ensemble du
tracé et non pas seulement de la portion qui reste 4 expropricr.
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chapite 6 L@ développement durable,
I"amenagement du territoire
et I'autoroute 50

Le cumul des problémes environnementaux, toutes sources confondues, a favorisé
I’émergence du concept de développement durable, orienté vers un développement
économique qui tient compte de la protection des ressources naturelles essentielles a
la vic. Dans tous les secteurs économiques et sociaux, cctte réalit¢ cnvironnementale
s’impose de plus en plus aux dirigeants et gestionnaires. En matiére de transport, en
particulier, il existe une reconnaissance voulant que les systémes actuels n’empruntent
pas la voie du développement durabic (Table ronde nationalc sur I’cnvironncment et
I’économie, 1996).

Un des problemes auxquels tente de répondre la notion de développement durable est
celui de "expansion urbaine, visible surtout & travers les phénomeénes d’étalement
urbain, les pertes de terres agricoles a des fins résidentielles, commerciales ou
industrielles, la dégradation des habitats fauniques et floristiques, lcs cofits sociaux ct
environnementaux lés a une faible densité d’occupation occasionnant de plus fongues
distances & parcourir entre les habitats humains et les pdles d’emplois.

Au Québec, I'urbanisation s’est souvent réalisée au détriment de la protection des
ressources naturelles qui ont été victimes de I’étendue du territoire sur lequel empiétait
peu a peu le développement des villes et des villages. Dans le but de contrer ces
.phénomenes, les politiques ministériclles reconnaissent 1’ interdépendance des facteurs
économiques, environnementaux et sociaux qui constituent les trois volets dun
développement viable.

En effet, le gouvernement du Québec adhére 4 des orientations qui tentent d’instaurer
une vision du développement durable inspirée du rapport Brundtland de 1987 et des
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conclusions du Sommet de la Terre de Rio en 1992, Ainsi, 1l a fait siens les
engagements de Rio et a signalé son intention de metire en ceuvre les mesures
appropriées pour y donner suite. C’est dans ce contexte que le comité interministériel
sur le développement durable a pris I'initiative d’examiner la concordance entre les
activités des différents ministéres et des organismes gouvernementaux avec celles

suggérées par Action 21, le document de base du Sommet de Rio (doctiment déposé

DB-51).

Le Québec 8’ étant résolument engagé a se faire promoteur du développement durable,
11 importait 4 la commission d’examiner le projet de I'autoroute 50 sous cet éclairage.

Pour ce faire, la commission s’est inspirée de deux documents, soit la Politique de
soutien au développement local et régional du gouvernement du Québec (1997) et Les
orientations gouvernementales en matiére d’aménagement (document déposé DB-48).
L'analyse vise a faire I'évaluation de l'impact de ['autoroute 50 en regard d’une
intégration cohérente entre le projet proposé et les politiques et programmes prévus,
qui se veulent garants du développement durable.

Le projet de I'autoroute 50 et
le développement régional

La Politique de soutien au développement local et végional du gouvernement du
Québec vise a donner aux communautés locales et régionales, conformément aux
attentcs qu’elles ont maintes fois exprimées, une plus grande marge de manceuvie
dans la décision, la conception et I’organisation de leur teritoire.

Elle mise sur unc plus grande responsabilisation des citoyens et cherchc a cn
rapprocher I'action et les interventions du gouvemnement, tout en renforgant leur
participation a la vie démocratique de leur communauté. Plus globalement, elle vise
le développement durable de chacune des régions du Québec, une plus grande équité
entre ces régions et une meilleure accessibilité & des services répondant mieux 4 des
besoins locaux (Secrétariat au développement des régions, 1997, p. 3 et 4).

-

Pour atteindre ces objectifS, le gouvernement a retenu trois avenues distinctes et

complémentaires, 3 savoir la décentralisation, la déconcentration ¢t la régionalisation.
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La décentralisation vise a transférer des responsabilités ¢t des compétences aux
municipalités ct aux MRC existantes. La déconcentration a pour objectif de rapprocher
lcs services des citoyens tout en préservant le contrdle administratif du gouvernement.

"Quant a la régionalisation, elle cherche 4 adapter des programmes ct des services
gouvernementaux aux particularités régionales ou locales. A cet égard, la politique
‘précise que, pour assurer une livraison efficace de ces services, il faut s’assurer que
les territoires aient unc population suffisante (masse critique) et que les territoires des
MRC permettraient, dans la plupart des cas, d’atteindre cette masse critique.

La régionalisation ne peut donc pas étre envisagée sans ’engagement des milieux
locaux et régionaux dans le processus décisionnel, puisque le palier régional est sensé
étre le liew de la concertation entre le gouvernement et les milieux locaux ou
s’¢laborent les stratégics de développement. Clest précisément sur ce volet de la
régionalisation que les discussions relatives au réle du projet de I'autoroute 50 dans
le développement régional ont porté lors de I'audience publique. En effet, soutenir que
le développement économique de la région passe par la construction de 1’autoroute,
dans I'emprise proposée, a &té vivement remis en question par bon nombre de
participants, alors que d’autres ont soutenu cette thése avec ardeur.

Pour ce qui est de 'enjeu qui a donné lieu aux plus importantes représentations, ia
comunission a ¢t¢ 4 méme dc constater de fortes divergences d’opinion quant &
Pavenir dc I'agriculture dans le corridor du projet. Tandis que les producteurs et
plusieurs citoyens défendent I’homogénéité dune zone agricole a potentiel élevé qui,
a leurs ycux, constitue un patrimoine irremplagable, a U'instar des orgamsmes
gouvernementaux ou corporatifs qui font état de I’importance et de la fragilité du tissu
agricole existant, les élus municipaux misent davantage sur la restructuration d’une
agriculturc jugée en perte de vitesse a travers I’agrotourisme ou d’autres modes
d’occupation du territoire. Pour la commission, le débat régional reste a faire en
matiére d’agriculture. Des balises minimales, clairement identifiées dans lcs
orientations gouvernementales, devront toutefois étre respectées.

Dc méme, en matiere de tourisme, la perception des élus et des citoyens differe
considérablement. Pour la plupart des citoyens, les activités touristiques et de
villégiature, de méme que le potentiel de développement de nouvelles activités sont
situés au nord du territoire. Pour les élus municipaux, 1’autoroute .50 constitue
‘linfrastructure qui permettrait d’attirer une clientéle nombreuse ‘et de créer
I'achalandage recherché dans le sud. L écart de perception étonne, mais il importe de
retenir que les divergences de vue qui portent sur le tourisme donnent licu a la
defense ou au rejet du tracé proposé par le promoteur.
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En ce qui a trait précisément aux objets de la Politique de soutien au développement
local et régional, plusieurs participants ont invoqué I'iniquité de scrvices vis-a-vis des
résidants du nord qui ont de plus grandes distances & parcourir pour accéder 4 toute

forme de scrvices éducatifs, de santé ou méme d’emplois. Ils ont rappelé la nécessité

d’emprunter 1’axc nord-sud pour accéder au scul lien routier est-ouest situé au sud de

“Ia région. Ils ont souligné que la densité de population doublait 4 1’été au nord, mais

principalement que la population au nord du territoire était équivalente a celle du sud,
sinon plus importante. Ils ont également fait valoir que des municipalités du nord
envisageaient ’annexion a une autre MRC.

La commission a remarqué que les prestations des résidants étaient davantage
représentatives d’une vision territoriale qui englobe I’ensemble des paramétres du
développement régional. Conscients de leur dispersion sur le territoire, de I’inégalité
de la distribution ¢t de 1'accés aux services, ils ont défendu la néecessité d’un lien
autoroutier est-ouest qui permettrait une meilleure desserte du tetritoire pour
I’cnsemble des citoyens qui y habitent, tant au nord qu’au sud. Alors que autoroute
50 au sud est davantage justifiée comme un lien de transit permettant de rejoindre les
extrémités st et ouest du tracé, les citoyens invoquent le besoin d'un désenclavement
des vallées du nord, entre elles, et des populations du nord par rapport & celles du sud.
Ainsi, selon la commission, les participants faisaient justement valoir la notion de
masse critique, a savoir I’abtention d’une population suffisante pour la régionalisation
des services. Sans doute le champ prioritaire d’intervention de I'économie et de
I’emploi, qui vise a rendre les services plus accessibles et mieux adaptés, milite-t-il
davantage en faveur d’une desserte de I’ensemble du territoire dans le contexte d’un
développement régional & organiser,

Les vues des élus ont semblé davantage s'inscrire dans un courant ¢conomique et
mdustriel, duquel est absente toutc vision d’ensemble du territoire. Le projet de
I’autoroute 50, de par sa conception linéaire en vue de favoriser un transit rapide,
avantage le sud du territoire et les deux exirémités du tracé.

A Tissue de cet excrcice, la commission ne peut que constater le clivage entre la
conception du développement économique et industriel misce de "avant par les ¢lus,
ct dont le mémoire collectif témoigne ¢loquemment, et celle de la population locale,
orientée davantage vers une ouverture du territoire qui se traduirait par une plus

-grande équité cntre les citoyens du nord et du sud. Elle est d’avis Que les vues

exprimées par la plupart des citoyens sont davantage conformes au contenu de la
Politique de soutien au développement local et régional.

Compte tenu que le premier principe mis de I"avant par cette politique est « le citoyen
avant tout », la commission estime qu’il y a lieu de donner une suite aux opinions
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exprimées par les participants lors de I’audience publique. Puisque le palier régional
doit étre le lieu de concertation ou s’¢laborent les stratégics de développement, la
commission considére qu’un consensus régional reste 4 faire a I’égard du projet. Pour
“la commission, le projet d’autoroute 50 pourrait représenter pour les deux MRC
concernées ct la CUO, I’occasion de mettre en place et d’expérimenter les nouvelles
“structures de concertation prévucs dans la Politique de soutien au développement local
et régional.

L’ameéenagement du territoire

La notion de développement durable, en toile de fond des décisions gouvernementales,
devrait &fre envisagée comme le principe organisateur de I’aménagement du tetritoire.

Le document qui portc sur les orientations du gouvernement en matiére
d’aménagement énumére les principes et les lignes directrices de l’engagement
gouvernemental au regard du territoire. Plus particulierement en matiére de transport
et d’urbanisation, le gouvernement reconnait que :

Les équipements et les infrastructures de transport ont un impact
structurani sur {'aménagement du territoire. Le concept d’aménage-
ment retenu par le schéma awra a son lour une influence majeure sur
la planification des transports. Aussi, le gouvernement souhaite-t-il
que toute proposition d amélioration ou d'implantation d’infrastruciu-
res el d’équipements de transport soit appuyée par une évaluation des
besoins actuels et fiturs. De plus, le schéma révisé devra tenir compte
des impacts de la mise en euvre des objectifs de la MRC, notamment
dans le cas de la création de nouveaux pdles ou de Uouwverture de
nouveaux développements rvesidentiels, sur les équipements et
infrastructures de transport, doni ceux qui velevent du gouvernement.

Le gouvernement souhaite que les MRC se prévalent également du
contenu facultatif du schéma en ce qui concerne le transport aérien
et maritime afin de tenir compte des impacts structurants de ces
équipements et infrastructures et de les metire en perspective adec la
description et la planification des transports terrestres, noiamment
pour favoriser Uintermodalite.

(Document déposé DB-48, p. 23)

Liaison routi¢re Lachute-Masson, autoroute 50 : 153



Le développement durable, 'aménagement du territoire et 1autoroute 50

MTQ dans son plan de transport :

L’analyse traditionnelle du transport que présente le promoteur ne reflete pas, sclon
la commission, la considération des effets possibles d'une modification du milieu

occasionnée par I'implantation d’une infrastructure routitre.

Dans le domaine des transports proprement dits, le gouvernement privilégie une

-approche intégrée de planification qui se traduit au MTQ par 1’élaboration de plans

de transports :

Les plans de transports permetiront d assurer une véritable cohésion
entre les diverses interventions en matiére de tramsport routier,
collectif, ferroviaire, maritime, aérien ou non motorisé, et ce, autant
pour le déplacement des personmnes que des marchandises. Ils
Javoriseront également optimisation des déplacements pour les
principales agglomérations urbaines et les diverses régions du
Québec, dans une optigue d’efficacité énergétigue.

(Document déposé DB-48, p. 78)

La commission remarque que, dans le cadre du projet de Pautoroute 50, le promoteur
n’a pas examine I'utilisation du transport ferroviaire comme unc solution de rechangc
au transport des marchandises, ni la cohérence du projet avec la politique énergétique
du Québec. I n*a donc pas travaillé a créer une véritable cohésion entre les différentes
interventions en matiére de transport (ministére des Ressources naturelles, 1996).

La conception méme du projet de 'auntoroute 50 défendu par le MTQ remonte aux
années 70. Elle s’inspire du modele d’aprés-guerre de développement urbain des pays
industrialisés, modéle qui, non seulement est aujourd’hui jugé insensé sur le plan
ecologique, mais inefficace sur le plan économique et inéquitable sur le plan social.
A cet égard, une ¢tude économique portant sur 'urbanisation du Grand Toronto établit
que ce type de développement représente des colits élevés pour la collectivité et que
le mode d’occupation du territoire qui en résulte constitue une subvention déguisée
aux résidants des zones de faible densit¢ de la part des villes-centres (document
déposé DC-2, p. i et ii).

Cette conception apparait contradictoire face & la nouvelle position soutenue par le

[...] la facon de voir les mansports évolue depuis quelgues années,
notammeni en raison des contraintes financiéres du gouvernement.
Dans ce contexte, on lente mainienani de lirer le meilleur parti
possible  des  infrastructures  existantes avant d’envisager la
construction de nouveaux axes routiers. En appliquant cette vision au
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projet de antoroute 50, il est présentement difficile de soutenir que
tous les trongons de cette inﬁ"ézslmcmre de [ransport sont requis
immédiatement car, comme on l'a déja mentionné, la roure 148 est
loin d’étre utilisée a capacite. z
(Document déposé DA-1, p. 41) .
Ce nouveau contexte pourrait peut-étre expliquer I’absence de références au projet de
I’autoroute 50 dans les documents préparatoires au plan de transport des Laurentides,
qui mettent aussi en relief les conséquences d’une urbanisation étendue & laquelle
contribue I’évolution du transport routier :

La forme actuelle des zones wrbanisées de la couronne nord de
Montréal épouse grosso modo les tracés des axes formés par
Uautoroute 15, la route 117 et Uauioroute 640. Le reste du territoire
est généralement occupé par une vaste zone agricole parsemée de
quelques noyaux urbains isolés. Les terrains en bordure de I'autoroute
I5 et de la route 117 font I'objet de fortes pressions de 'urbanisation
a tel point gu’ils sont en voie de former un couloir urbanisé presque
continu jusqu’a Saint-Jéréme, Quant a I'autoroute 640, l'urbanisation
longe son c6té sud jusqu’au bord de la riviere des Mille-lles ainsi que
son coté novd, entre les agglomérations de Saint-Eustache et de
Lorraine, le reste du tervitoire etant essentiellement voué a activiié
agricole.

(Document déposé DA-73, partie D, p. 2)

Continuer de promouvoir la construction de 1’autoroute 50, tout en reconnaissant ces
conséquences, apparaitrait pour le moins paradoxal.

L’avis de la commission

Pour la commission, le MTQ défend un projet qui ne répond plus & ses propres
orientations. ’aillcurs, plusieurs documents du MTQ permettent, & eux seuls, de
justifier une révision du tracé, voire méme de rejeter le projet de I"autoroute 50.
Encore aunjourd’hui, le MTQ entreticnt un discours ambigu qui alimente la confusion
quant & I’avenir du projet. Quinze années de planification en matiére d’aménagement
du territoire se sont modelées sur la base d’un projet mal défini et dont la réalisation
demeure incertaine.

Liaison routiere Lachute-Masson, autoroute 50 : 155



Le développement durable, I’aménagement du territoire et ["autoroute 50

A ce propos, la commission ne peut reprocher aux ¢lus d’avoir integré I'antoroute 50
a I’organisation du développement de la région, d*autant plus qu’ils ont travaillé avec
une ardeur indéfectible pour en obtenir la construction. L’espoir de voir un jour sa

‘réalisation est donc bien légitime. Toutcfois, endosser le tracé proposé serait, pour la

commission, nier les objcctifs mémes de la Politique de soutien au développement
local et régional. Dans I’Outaouais, ccs objectifs tendent a favoriser I aécessibilité et
la proximité des services, lesquelles militent en faveur du désenclavement du territoire.
Qui plus cst, cautionner la construction de 1’autoroute 50 serait aller a I’encontre des
orientations gouvernementales en matiére d’aménagement du territoire.

Par souci de cohérence 4 I"égard des engagements gouvernementaux, la commission
juge que la construction d’un lien est-ouest mérite d’étre redéfinic dans une
perspective respectueuse de 1'équité sociale et des principes d’aménagement.

Dans les circonstances, les élus devraient exiger que cesse la confusion et amorcer une
révision du projet afin de s’inscrire résolument dans la voie du developpement
durable. Cette révision devrait tenir compte du contexte environnemental, économique
et social qui a évolué, des données mises a jour ainsi que des opinions exprimées par
la population dans le cadre de ’audience publique, et étre entreprise dés maintenant
afin qu’elle s’insére & la révision des schémas d’aménagement en cours.
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La conclusion

La commission considére, d 1’issue de son analyse, que Ia justification du projet de
I’autoroute 50 n’est pas démontrée. D'une part parce que le réaménagement de la
route 148 pourrait répondre en bonne partie aux objectifs poursuivis par le promotcur
et, d’autre part, parce que I"actualisation des données relatives au projet atténue, voire
invalide plusieurs des éléments de justification.

Par ailleurs, I’évaluation environnementale du projet ne permet pas a la commission
de conclurc que le tracé proposé constitue la variante de moindre impact. La
commission est d’avis que les données n’ont pu servir & déterminer le choix du tracé
puisqu’elles n’étaient pas disponibles pour la plupart au moment oG le MTQ a arrété
son choix. Certains inventaires n’étaient toujours pas complétés en 1997,

Elle en veut également pour preuve le choix des deux variantes qui, en raison méme
de l'option de réaménagement de la route 148 en quasi-autoroute, la disqualifiait
d’office. A cet égard, la commision considére que le promoteur n'a pas procéds,
comme ['exigeait Ic MEF, a Ianalyse comparative des tracés, d’ou I’impossibilité de
conclure que le tracé de ’autoroute 50 constitue 1’option de moindre impact.

En ce qui a trait au tracé proprement dit, la commission le juge non recevable parce
qu’il va a I’encontre des orientations gouvernementales en matiére d’aménagement du
territoire, de la Politique de soutien au développement local et régional, du projet de
schéma d’aménagement révisé de la MRC de Papineau, et des orientations du MTQ
lui-méme, la contradiction la plus flagrante concernant 1’agriculture. D’ailleurs, si le
tracé ne devait &tre évalué gqu'en regard de ses impacts sur lagriculture, la

" commission est d’avis qu’il s’agit 1 d'un motif suffisant pour en recommander lc
rejet.

Aux yeux de la commission, la question du patrimoinc agricole mérite une révision
de I’ensemble du tracé et non pas seulement de la portion qui restc & exproprier.
Ainsi, si le gouvernement devait aller de I’avant avec le projet proposé, la commission
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suggere que le ministre de 1’ Agriculture, des Pécheries ct de I’ Alimentation se prévale
de la possibilité prévue au dernier alinéa de 'article 3 de la Loi sur la protection du
territoire et des activités agricoles pour soumettre a la Commission de protection du

territoire agricole du Québec la question du tracé de I’autoroute dads le trongon
exproprié. : :

=

Par conséquent, la commission recommande que la construction d’un lien est-ouest
soif redéfinie et révisée en tenant compte de données actualisées et en respectant les
engagements gouvernementaux. Cet exercice nécessiterait au préalable une réévalua-
tion environnementale du projet en fonction de deux variantes de conception réaliste.

La commission dénonce également les conditions d’cxpropriation entourant ¢e projet,
qu’clle juge inacceptables sur le plan social et économique. Les délais dans la
réalisation du projet de I'autoroute 50 rendent abusif le recours & Pexpropriation.
Ainsi, la commission recommande qu’il n’y ait aucune autre expropriation avant qu’un
tracé défimtif ne soit accepté par le gouvernement, lequel devrait étre assorti d’un
échéancier et d’une garantie quant 4 1’ obtention des fonds nécessaires & sa réalisation.

Enfin, une décision rapide s’impose pour mettre fin aux inconvénients liés a
I’incertitude qui entoure la réalisation de ¢e projet.

FAIT A MONTREAL,

o (D A
U /’I AT o
JOHANNE GELINAS " JOHN HAEMMERLI
Présidente Commuissaire

Avee la collaboration de :

MARIE-PIERRE CHEVRIER, analyste

T

' SERGE DAOUST, analyste

THESESE DAIGLE, agenle d’information

JOHANNE DESTARDINS, agente dc secrétariat

L1SE MAILLET, agenlc de secrétariat

HELENE R0SS, analyste

MARC TELSSIER, analyste

MARTINE TOUSIGNANT, sccrétaire de commission
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La d¢linition des niveaux de services

Niveau de service :

Lc niveau de service exprime une infinité de combinaisons de conditions d’exploitation qui peuvent
intervenir sur une voie donnée ou unc route, quand elle regoit des débits variés de fiFcteurs, parmi
lesquels figurent la vitesse et le temps de trajet, les interruptions de trafic, la liberté de manoeuvre,
la sécurité, le confort et 1a commodité de conduite. En pratique, les niveaux de service sont définis
par Ies valeurs limites de certaing de ces facteurs.

Sclon le manuel de capacité, les niveaux de service peuvent se définir, sur une section dc route,
comme suit ;

Niveau de service A :

Circulation libre, faible débit et vitesse élevées. Il v a peu ou aucune restriction dans la liberté de
manoeuvier st imposée par la présence d'autres véhicules et les conducteurs peuvent maintenir leurs
vitesses sans retard. Les effets d’un incident sont rapidement éliminés et il n’y a normalement pas
de vehicules arrétés dans la queue qui pourrait se former localement lors d’un incident.

Niveau de service B :

Ecoulement libre et encorc stable de la circulation, avec vitesse dépendant trés peu des conditions
imposées par la circulation plus dense. La limite inférieure de ce niveau sert 4 la conception des
autoroutes rurales.

Niveau de service C :

Encore stable, mais les débits plus importants commencent 4 influencer la liberté de manoeuvre méme
si les vitesses restent prés de la vitesse libre. Les conducteurs n’ont plus la pleine liberté de changer
de voie ou de dépasser d’autres véhicules. Les conditions sont néanmoins encore satisfaisantes ¢t on
utilise les débits reliés & ce niveau de service pour la conception des routes urbaines. Des queues
vont se former lors des incidents.

Niveau de service D :

L’écoulement de la circulation devient instable, ¢’ est-a-dire qu’un faible dérangement de la circulation
peut se traduire par une baisse de vitesse. Celle-ci est influencée par le débit et la densité. Les
conducteurs n’ont plus la pleine libert¢ de changer de voie ni de dépasser. Les conditions
correspondantes  ce niveau sont encore tolérables pour des périodes de temps court. Des incidents,
méme minimes, peuvent provoquer des files d’attente.
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La définition des niveaux de services ;

Niveau de service E ;

L’écoulement de la circulation est instable, ¢’est-a-dire qu’un dérangement de la circulation peut
provoquer des arréts complets de la circulation. Des retards sont possible; espacementssd’environ six
voitures, ce qui laisse peu d’cspace pour des manoeuvres de changement de voie et de_dépassement.

Niveau de service F ;

Fonetionnement & faible vitesse, débits en dessous de la capacité possible. Vitesse et débit peuvent
devenir zero. Queues et congestion possibles. Les usagers perdent leur liberté de manoeuvrer. C’est
I’écoulement force, car chaque usager doit régler son allure sur celui qui le précéde dans la file. Le
probléme a tendance a remonter vers 1'amont de la route.

Débit de 30° heure :

C,est le débit horaire qu’on retrouve sur une section de route qui correspond a la trentiéme heure la
plus chargée de 'année. Dans la plupart des cas, ¢’est le débit d’heure de base qui est utilisé pour
le calcul de niveau de secrvice.

Débit de la 100° heure :

(C’est le débit horaire qu’on retrouve sur une section de route qui correspond a la centiéme heure la
plus chargée de ’année. Dans lc cas, des routes & vocation récréotouristiques, ce débit peut-étre
utilisé pour le calcul du niveau de service.

Débit journalier moyen annuel :

C’est le rapport entre le débit annuel sur le nombre de jour de I’'année, on le désigne par DIMA.
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Les informations relatives au déroulement de I'enquéle ¢l de audienee publique

Le projet

Etudes d’impacts

Liaison routiére Lachute-Muasson. Trongon Lachute-Montehello.
Licison routiére Lachute-Masson. Trongon Montebello-Masson.

Promoteur Représenté par

Ministére des Transports ANDRE DROLET, géologue, Québec

MICHEL DROUIN, ingénieur, Quiacuais

DANIEL FORTIN, évaluateur agréé, Outaouais

JACQUES GAGNON, adjoint au sous-minisire adjoint, Ouest
PIERRE LABELLE, ingénieur, Laurentides-Lanaudiére
PIERRE LAFLAMME, chel du Service des projels, Outaouais
RICHARD LAPARE, biologisic, Moniréal

ROSAIRE ROY, directeur, Outaouais

¥ ¥ ¥ ¥y ¥y vy r v¥

ROCHE DELUC
» MARC BLANCHET, ingénieur, chargé de projet

Le mandat

En vertu de 'article 31.3 de la Loi sur la qualité de !'environnement (L.R.Q., ¢, Q-2), 1e mandat du BAPE
était de tenir une audience publique et de faire rapport au ministre de I"Envirannement et de la Faune de
ses conglatations et de son analyse,

Dates

Du 1% avril au 1% aolt 1997
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Les informations relalives au déroulement de 1’enquéte et de 1’audience publique

La commission et son équipe

S

La commission L ¢équipe
JOHANNE GELINAS, présidente MARIT-PIERRE CHEVRIER, analyste
JornN HAEMMERLI, COMIMISSaire THERESE DAIGLE, agente ¢ information

SERGE DAOQUST, analyste

JOHANNE DESJARDINS, agente de secrétariat

Lisg MAILLET, agente de secrétariat

HELENE ROSs, analyste

MARC TESSIER, analyslc

MARTINE TOUSIGNANT, secrétaire de commission

Les centres de consultation

Bibliothéque municipale MRC de Papineau

de Lachute a Papineauville

Bibliothtque Bernard-Lonergan Biblivthéque centrale de 1'Université
4 Buckingham du Québec &4 Montréal

Bureau du BAPE Bureau du BAPE

4 Mongréal a Quebec
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Les informations relatives au déroulement de ’enquéte et de ’audience publique

Les requérants de P'audience publique

Le sentier de la Blanche-Necige
FLORENCE MONGEON, présidente

Coopérative d’aqueduc agricole Papineau
GENFEVIEVE LATANDE, secrétaire

JACQUES DEMERS

ANDRE FOUILLET

Conseil régional de 1"environnement
et du developpement duwable de I'Outaouais
EVE JASMIN, présidente

ANDRE ET DIANE ST-PIERRE

Conseil régional de 1'environnement
des Laurentides
JACQUES RUELLAND, président

JEAN-CLAUDE VERMETTE
responsable d’un groupe
de producteurs agricoles

Transport 2000 Qucbec
Luc COTE, président du conseil

La Fédération des Laurentides
de "Union des producteurs agricoles
SERGE DESHAILES, adjoint au directeur

Les rencontres préparatoires

26 mars 1997

27 mars 1997

Renconire avee les requéranis d’audience publigue.
Rengontre avec les représentants du prometeur.

Rengonire avec les personnes-ressources.
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Les informations relatives au déroulement de 1’enquéte et de 'andience publique

L’audience publigue

Les ministéres et organismes participants

1" partie

14, 15, 16 ¢l 17 avril 1997

Chéteau Montehelio
Montebello

R

2° partie
13, 14 et 15 mai 1997

Salle du conseil de ’hotel de ville
Montebello

Environnemernt et Faune

FRANCINE MARCOTTE
LINDA TAPIN
MICHEL HENAULT
JACQUES CHABOT

Agriculture, Pécheries et Alimentation

LUCIE TANGUAY
JEAN-JACQUES SIMARD
MARC F. CLEMENT

Alfaires municipales

JAMES SIMPSON

Ressources naturelles

LucC BERNARD
Louls MENARD

Tourisme Québec

JoCELYN LEBEL

Communauté urbaine de 1’Outaouais

NELsON M. TOCHON

MRC dc Papinean

JEAN BISSONNETTE
DaANIEL PIN

MRC d’Argenteuil

FLORIAN SAINT-ONGE
MICHEL BROSSEAU

Environnement Canada

SERGE LEMIEUX
JEAN-PIERRE SAVARD
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Les informations relatives au déroulement de ’enquéte et de 'audience publique

La participation du public

0

Les groupes et les citoyens a la premiére partie

JTACQUES RUELLAND Conseil régional de "environnement des Laurentides (CRELA)
ROBERT QOSTDYKE citoyen

JACQUES DEMERS requérant

HarrRY Gow Transport 2000 Québee

NORBERT DIESIARDINS Coopérative d’aqueduc agricole Saint-Frangois-de-Plaisance
FLORENCE MONGEON Le sentier de la Blanche-Neige

JEAN-CLAUDE VERMETTE requérant

ANDRE SAINT-PIERRE requéran(

DIANE CLEMENT cltoyenne

ANDRE FOUILLET requérant

JEAN-YVES JOANISSE citoyen

ALAIN PRATTE citaoyen

MARIE-CLAIRE VILLENEUVE citoyenne

LrO RABY citoyen

CAROL SABOURIN citoyen
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Les informations relatives au déroulement de Ienquéte et de I"audience publique

Les groupes et les citoyens 2 Iz deuxiéme partie

"]

Le 13 mai 1997, soirée

RICIIARD PINARD
MONIQUE DESROCHERS

Exécutif régional du Parti
québéeois de 1”Outaouais

Le Club de ski de fond du
sentiet de la Blanche-Neige

FT.ORENCE MONGEON

ANDRE FOUILLET

ROGER DESROCHERS
JEANNE JARRY

Coopérative d’aqueduc agricole
de la montée Papincau

La Fédération Outaouais-Laurentides MARC CAVALIER
de 'UPA JEAN-CLAUDE VERMETTE

MARIO LAFRAMBOISE
FLORIAN ST-ONGE
MaRrC CROTEAU

La Communauté urbaine de 1'Outaouais,
le Conseil régional de développement
de 1’Outaouais, la Corporation de
développement des Laurentides, la MRC
d’Argenteui] ot la MRC de Papineau

Ville " Aylmer

Le 14 mai 1997, aprés-midi
Ville de Gatineau

Ministére de 1’ Agriculture, des
Pécheries et de 1" Alimentation
Direction régionale de 1"Outaouais
Ville de Buckingham
Muazicipalité de Plaisance

Comité exécutif du Partd
québécois de Papineau

Coopérative Agrodor

MARC CROTEAU

JACQUES PERRIER
ROLAND MORIN

JEAN-JACQUES SIMARD
MARC CLEMENT
LUCIE TANGUAY
JACQUES LAREAU 3

ROGER LEGAULT

JEAN LAPORTE

(GASTON BLAIS
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Les informations relatives au déroulement de 1’enquéte et de 1"audience publique

Le 14 mai 1997, soirée
Parti québécois

région des Laurentides

Conseil régional de 'environnement
et du développement durable de
1"Ouaouais (CREDDO)

JACQUES DEMERS

MARIE-CLAIRE VILLENEUVE

Ferme Carésyl inc.

CAIINE LECLERC et MARIO MALO
DANIC VERMETTE

JEAN-CLAUDE VERMETTE

Front Mirabel

Le 15 mai 1997, soirée

ROBERT QOSTDYKE
BERNARD DESJARDINS
ANDRE SAINT-PIERRE
Transport 2000 Québec

Coopérative d’aqueduc agricole
Saint-Frangois de Plaisance

ATAN PRATTE
LEO RABY
FRANCINE ROBERT

YVES GAGNON

GEORGES LE GAL =
REEAL E. FORTIN
GILLES CARRIERE ~

NICOLE TYESROCHES
MaRrC TURGEGN

CARCL SABOURIN

JULES THEORET

HARRY GOW

NORRERT DESIARDINS
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La documentation

Le dossier initial

Procédures ,
PR-1 Avis de projet .
" PR-la MINISTERE DES TRANSPORTS. dutoroute 50 de Lachute ¢ Montebello (ch. Ezilda).
Avis de projet, 20 aoit 1981, 11 p. ¢t annexes.
PR-1b .MINISTERE DES TRANSPORTS. Awutoroute 30 de Montebello (ch. Ezildw a la
montée Lépine (prés de Masson). Avis de projet, 20 aolt 1981, 11 p. et annexes.
PR-2 MINISTERE DE L"ENVIRONNEMENT ET DFE [.a FAUNE, Directive du miniswre indiguani la nature,

{a portée et l'étendue de !'étude d’impact sur I'environnement, 3 mai 1982, 6 p.

PR-3 Etude d’impact sur Uenvironnement
PR-3a NOVE ENVIRONNEMENT INC. Liaison routiére Lachute-Masson. Trongon Lachute-
Montebello. Erude d’impact sur environnement, ministére des Transports du

Québec, version finale, aolt 1992, 343 p. el annexes,

PR-1.1a

PR-3.2a

PR-3.3a

NOVE ENVIRONNEMENT INC. Ligison routiére Lachute-Muasson.
Trongon Lachute-Montebello. Etude d’impact sur environnement.
Résumé, minisicre des Transports du Québec, version finale,
aolit 1992, 33 p. et carte.

NOVE ENVIRONNEMENT INC. Liaison rowiére Lachute-Masson.
Troncon Lachute-Moniebello. Etude d’impact sur Uenvironnement.
Dossier cartographique, tome 1, ministére des Transports du
Québec, aoll 1992

NovE ENVIRONNEMENT INC. Ligison routiére Lachute-Masson.
Trongon Lachute-Montebello. Etude d'impact sur 'environnement.
Daossier cartographique, tome II, ministére des Transports du
Qudébec, aolt 1992,

PR-3b LES CONSULTANTS DESSAU INC. Ligison routiére Lachute-Masson. Troncon
Montebello-Masson. Erude d'impact suvr Uenvivonnement, volume 1 : Rapport
principal, ministére des Transports du Québec, septemmbre 1992, 278 p. et

Annexes.

PR-3.1b

LES CONSULTANTS DESSAU INC. Liaison routiére Lachuie-Masson.
Trongon Montebello-Masson. Etude d'impact sur l'environsement.
Résumé, ministére des Transports du Québec, septembre 1992, 19 p.
¢t carte.
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PR-4

PR-5

PR-6

Ne s’applique pas.

PR-3.2b LES CONSULTANTS DESSAU INC. Lizison routiére Lachute-Masson.
Trongon Montebello-Masson. Etude d'impact sur environnement,
volume II, Atlas cartographique, ministére des Transports du
Québec, septembre 1992, 4

M

MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT ET DE LA FAUNE, Questions et commentaires adressés au
ministére des Transports dans le cadre de 'analyse de recevabilité de I'Ewde d’impact sur
Penvironnement, Direction de 1’évaluation environnementale des projets en milieu terrestre,
8 aotit 1996, 2 p.

PR-5.1

PR-52

PR-53a

PR-5.3b

PR-54a

PR-3.3a

MINISTERE DES TRANSPORTS. Liaison routiere Lachute-Masson. Complémenis
d'information demandés par le minisiére de I'Environnement et de la Faune dans
le cadre de 'anabvse de recevabilité de I'Etude d'impact sur environnement,
10 septembre 1996, 7 p.

MINISTERE NES TRANSPORTS, Liaison routiére Lachute-Muasson. Troncon Lachute
Montebello et irongon Montebello-Masson. Réponses aux questions el
commeniaires du ministére de Environnement et de la Faune, février 1996,
99 p. el annexes,

MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT ET DE LA FAUNE, Ligison routiére Lachute-

Masson, trongon Lachute-Montebello. Question sur le rapport complémentaire,
8 mai 1995, 4 p.

MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT ET DE T.A FAUNE. Ligison routiére Lachute-
Masson, troncon Montebello-Masson. Question et commentaires, mai 1995, 10 p.

NOVE ENVIRONNEMENT INC, Liaison routiére Lachute-Masson, frongon Lachute-
Montebello. Réponses aux questions et commentaires de {‘analyse de recevabilité
du ministere de I'Environnement et de lo Faune, document principal, octobre
1994, pagination diverse.

MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT ¥V DE LA FAUNE, Ligison routiére Lachure-
Masson, troncon Lachute-Montebello. Questions et commentaires, novembre
1993, 18 p.

Commentaires recus de ministéres dans le cadre de Uonalyse de Jecevabrhre de étude
d’impact sur Uenvironnement.

PR-6a

Troncon Lachute-Monrebello

1. MINISTERE DE LA SECURITE PUBLIQUE, Direction générale de la sécurité civile,
10 novembre 1992, 2 p. _
2, MINISTERE DU TOURISME, Direction des projets, 11 novembre 1992, 1 p.
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10.
11.

12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19,
20.

21
22.

23.

24,
25.

26,

27,

28.

MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT, Direction du domaine hydrique, 24 novembre 1992,
1p. ‘

MINISTERE DES AFFAIRES CULTURELLES, Direction de 1'Outaouais, 25 novembre 1992,
I p. X

MINISTERE DES FORETS, Direction de 1’environnement, 25 novembre 1992, 2 p.
MINISTRRE DES AFFAIRES MUNICIPALES, Direction générale de Turbanisme ci de
I"'ameénagement du territoire, 27 novembre 1992, 2 p.

MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT, Direction des projets en milieu terrestre, 30 novembre
1992, 2 p.

MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT, Direction de la conservation et du patrimoine
écologique, 30 rovembre 1992, 5 n.

{GARDE COTIERE CANADIENNE, Région des Laurentides, 1% décembre 1992, 1 p.
ENVIRONNEMENT CaNADA, Conservation et protection, 2 décembre 1992, 1 p,
MINISTERE DES AFTAIRES CULTURELLES, Direction de Laval, Lanaudiére, Laurentides,
3 décembre 1992, 2 p.

DEPARTEMENT DE SANTE COMMUNAUTAIRE LAURENTIDES, 3 décembre 1992, 3 p.
EXVIRONNEMENT CANADA, Conservation et profection, 4 décembre 1992, 1 p.
MINISTERFE DT LOISIR, DE 1.A CHASSE ET DE LA PECHE, Direction générale des opérations
régionales, 9 décembre 1992, 1 p.

MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT, EcosysLénms urhains - divigion des eaux souterraines,
9 décembre 1992, 4 p,

MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT, Direction régionale de Laval et des Laurentides,
15 décembre 1992, 1 p.

MINISTERE DE L’ ENVIRONNEMENT, Direction régionale de 1"Oulaouais, 16 décembre 1992,
6p.

MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT, Direction de la promotion et du développement
durable, 18 décembre 1992, 2 p.

MINISTERE DU LOISIR, DE 1.A CHASSE ET DE LA PECHE, Direction générale des opérations
régionales, 16 avril 1993, 8 p.

MINISTERE DE I'ENVIRONNEMENT, Direction des projets en milien hydrique, 19 juillet
1993, 9 .

MINISTERE DE LA CULTURE, Direction de I'Ouiaouais, 17 janvier 1995, 1 p.
ENVIRONNEMENT CANADA, Section des évaluations environnementales, 30 janvier 1993,
2p.

MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT DE LA FAUNE, Direction de la conservation et du
patrimoine écologique, 1 février 1995, 2 p.

GARDE COTIERE CANADIENNE, 6 février 1995, 1 .

MINISTERE DE I.’ENVIRONNEMENT BT DE LA FAUNE, Service des pesticides et des eaux
souterraines, 13 février 1995, 4 p.

MINISTERE DE LA SECURITE PUBLIQUE, Dircction générale dc la séeurité cavile, 14 [@vrier
1995, 3 p.

MINISTERE DES RESSOURCES NATURKLLES, Direction régionale (Terres) Montréal -
Montérégie - Laval - Layrentides - Lanaudiére - Estrie, 15 février 1995, | p.
MINISTERE DES RESSOURCES NATURELLES, Direction de l'environnement forestier,
16 février 1995, 1 p.
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49. MINISTERE DE T’ENVIRONNEMENT ET DE LA FAUNE, Direction régionale de 1’Outaouais,
17 février 1995, 1 p.

30. TOURISME QUEBEC, 17 février 1995, 2 p.

31. MINISTERE DU CONSEHIL EXECUTIF, Secrétariat aux affaires régionales, 20 février 1995, 2 p.

32. MINISTERE DL L' AGRICULTURE, DES PECHERIES ET DE L "ALIMENTATION, 23 temer 1995,
3p e

- 33, MINISTERE DE I’ENVIRONNEMENT ET DE LA FAUNE, 28 février 1995, 1 p.

34. MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT ET' DE LA FAUNE, 28 février 1995, 1 p.

35, MINISTERE DES RESSOURCES NATURETLES, Direction régionale de I'Quiaouais (Terres),
Bureau régional de Hull, 22 mars 1995, 2 p.

36. MINISTERE DE La SECURITE PUBLIQUE, Direction générale de la séeurité publique, 8 mai
1995, 5 p.

37. PECHES ET OCEANS, 9 mai 1995, 1 p.

38. MINISTERE DE LA CULTURE, Direction de 1'Outaouais, 19 mai 1995, 1 p.

39. ToOURISME QUEBEC, 19 mai 1995, 1 p.

40. MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT ET DE LA FAUNE, Direction des pesticides et des eaux
souterrainegs, 23 avril 1996, 3 p.

41, GARDE COTIERE CANADIENNE, région Laurentienne, Direction régionale, 29 avril 1996,
1p.

42, ENVIRONNEMENT CANADA, Section des évaluations environnementales, 2 mai 1996, 3 p.

PR-6b Troncon Montebello-Masson

1. ENVIRONNEMENT CANADA, Section des évaluations environnementales, 12 avril 1995,3 p.

2. MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT ET DE LA FAUNE, Direction de la conservation et du
patimoine écologique, 19 avril 1995, 2 p.

3. MINISTERE DES RESSOURCES NATURELLES, Direction de 1"environnement forestier, 19 avril
1995, 1 p.

4. GARDE COTIERE CANADIENNE, Protection des eaux navigables, Direction des programmes
opérationnels, 19 avril 1993, 1 p.

5. MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT ET DE .4 FAUNE, Scrvice des pesticides et des eaux
souterraines, 23 avril 1995, 2 p.

6. MINISTERE DE L’AGRICULTURE, DES PECHERIES ET DE 1. ALIMENTATION, 26 avril 1995,
3p.

7.  MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT ET DE LA FAUNE, Direction régionale de I'Qutaouais,
1" mai 1995, 2 p.

8. MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT ET DE LA FAUNE, 2 mai 1995, 2 p.

9. MINISTERE DES AFFAIRES MUNICIPALES, Dircclion générale de I urbanmme et de
I'aménagement du territofre, 3 mai 1993, 2 p.

10. MINISTERE DU CONSEIL EXECUTIF, Secrétariat au développement des régions, S mai 1995,
Ip

11.  GARDE COTIERE CANADIENNE, région des Laurentides, 5 juillet 1995, 4 p.

12, MINISTERE DU CONSEIL EXECUTIF, Secrétariat au développement des régions, 22 avril
1996, 1 p.

13, MINISTERE DE LA CULTURE ET DES COMMUNICATIONS, 8 mai 1996, 1 p.
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14, MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT ET DE LA FAUNE, Dircction régionale de 1’Outaouais,
Service de 'environnement, 9 mai 1996, 2 p.

15, MINISTERE DES RESSOURCES N ATUR.ELLES Direction de environnement forestier, 10 mai
19946, 2 p.

16, MINISTERE DES AFFAIRES MUNICIPALES, Direction gérérale de I’ urbamqme et de
I"aménagement du territoire, 14 mai 1996, 1 p.

17. MINISTERE DES RESSOURCES NATURELLES, Direction régionale (Terues) Momreal -
Montérégie - Laval - Laurentides - Lanaudiére - Estrie, 27 mai 1996, 1 p.

18. MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT ET DE LA FAUNE, Direction dc la conservation et du
patrimoine écologique, 28 mai 1996, 2 p.

19, ToURISME QUEREC, Direction des projets, 13 juin 1996, 1 p.

20). MINISTERE DE ’ENVIRONNEMENT ET DE LA FAUNE, Direction régionale de 1'Qutaouais,
Service de 'ameénagement et de Iexploitation de la faune, 10 juillet 1996, 1 p.

PR-7 MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT ET DE LA FAUNE. Avis sur la recevabilité de ['étude
d’impact. Liaison routiére Lachute-Masson, autoroute 50, trongon Lachute-Montebello, trongon
Montebello-Masson par le ministére des Transports, Direction de1’évaluation environnementale
des projets en milieu terrestre, septembre 1996, 6 p.

PR-8 MINISTERE DES TRANSPORTS. Etude d’opportunité portant sur la construction des autoroutes
13 et 30 dans ['axe Monméal-Mirabel-Hull, Direction de la planification routiere, Service des
projets de Montréal, décembre 1987, 129 p.

PR-%.1a MINISTERE DES TRANSPORTS. Etude des puits d'eau polable. Auioroute 50,
wromgon Lachute-Montebello, civconscription électorale Argenteuil et Papineau,
8 juillet 1994, 27 p.

PR-8.1b MINISTERE DES TRANSPORTS. Etude de ['approvisionnement en eau potable.
Autoroute 50, trongon Montebello-Muasson, circonscription électorale Papineau,
9 janvier 1996, 3i p.
PR-8.2b Curte de vulnérabilité des eaux souterraines a la pollution, t p.
PR-8.3a NOVE ENVIRGNNEMENT INC. Ligison routiéve Lachute-Masson, trongon Lachute-
Montebello. nventaive parrimonial, octobre 1994, sans pagination.
Correspondance
CR-1 MINISTRE DE L’ENVIRONNEMENT ET DE 1.4 FAUNE., Leftre-mandai du ministre de
I’Environnement et de la Faune au président du Buwrean d’audiences *publiques sur
Uenvironnement, 6 fevrier 1997, 1 p.
CR-2 Nomination des membres de la commission
CR-2.1 BUREAU D’AUDIENCES PUBLIQUES SUR L’ENVIRONNEMENT. Lettre du président

a M Johanne Gélings, membre du BAPE, lui confiant la présidence de la
commission, 6 février 1997, 1 p.
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CR-2.2 BUREAU D’AUDIENCES PUBLIQUES SUR L’ENVIRONNEMENT. Lewre du président
a M. John Haemmerli, membre du BAPE, le nommant membre de lo commission,
24 mars 1997, 1 p. ‘

CR-3 Demandes @ audience publique .
CR-3.1 LLES SENTIERS DE LA BLANCHE-NEIGE, 13 navembre 1996, 1 p.;
CR-3.2 COOPERATIVE D’AQUEDUC AGRICOLE PAPINEAU, 13 novembre 1996, 1 p.
CR-3.3 DEMERS, JACQUES, 15 novembre 1996, 2 p.
CR-3.4 FOUILLET, ANDRE, 18 novembre 1996, 3 p.
CR-3.5 CONSEIL REGIONAL DE TENVIRONNEMENT ET DU DEVELOPPEMENT DURABLE DE

L’OUTAOUAILS, 18 novembre 1996, 1 p.

CR-3.6 SAINT-PIERRE, ANDRE ET DIANE SAINT-PIERRE, 19 novembre 1996, 2 p.

CR-3.7 CONSEIL REGIONAL DE L'ENVIRONNEMENT DES LAURENTIDES, 2() novembre 1996,
Ip.

CR-3.8 VERMETTE, JEAN-CLAUDE, {représentant un groupe de producteurs), 20 novembre
1996, 3 p.

CR-3.9 TRANSPORT 2000 QUEBEC, 21 novembre 1996, 1 p.

CR-3.10 UNION DES PRODUCTEURS AGRICOLES, FEDERATION DES LAURENTIDES,
9 décembre 1996, 1 p.

Communication
CM-1 BUREAU D’AUDIENCES PUBLIQUES SUR L'ENVIRONNEMENT, Liste des centres de consuliation,
2 p.

CM-2 Communigués

CM-2.1 BUREAU I’ AUDIENCES PURLIQUES SUR L'ENVIRONNEMENT, Projet de construction
dune ligison routiére Lachute-Masson, auioroute 50, wokgon Lachute-
Montebello et troncon Montebello-Masson. La population est invitée a
§'informer, communiqué de presse, 7 octobre 1996, 2 p.

CM-2.2 BUREAU D AUDIENCES PUBLIQUES SUR L’ENVIRONNEMENT. Projet de construction
d'une linison rowtiere Lachute-Masson, autoroute 30, rrongon Lachute-
Monzebello er troncon Montebello-Masson. Début de I'audience publigue le
14 quril 1997, 2 avril 1997, 2 p.

182 Liaison routiere Lachute-Masson, autoroute 50



La documentation

CM-2.3 BUREAU D’AUDIENCES PUBLIQUES SUR L ENVIRONNEMENT, Construction d’une
liaison routiere Lachute-Masson, autoroute 30, trongon Lachute-Momtebello et
troncon Montebello-Masson. Deuxiéme partie de I'audience publique. L opinion
du public, 28 avril 1997, 2 p.

CM-3 BUREAU D’AUDIENCES PUBLIQUES SUR L’ENVIRONNEMENT. Résumé des curriculum vitee des
membres de la commission, 1. B

Avis

AV+4 RBUREAU D’AUDIENCES PURIIQUES SUR L’ENVIRONNEMENT, Compte rendu de la période

d’information et de consultalion publigues, sans date, 5 p.
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Documents déposés durant le mandat d’audience publique

Par le promoteur

DA-1 MINISTERE DES TRANSPORTS. Une vision d'avenir. Plan de transport 1996 201 1. Cutaouais,

septembre 1996, 140 p. E
DA-2 ROCHE DELUC. Prévision de la circulation sur 'autoroute 50, rapport final, ministére dcs

Transports, oclobre 1996, 42 p. et annexes

DA-3 MINISTERE DES TRANSPORIS. Ligison routiére Lachute-Masson, troncon Lachure-Montebello,
tracé de 'autoroute, Service du plan ¢t des programmes, mars 1997, 1 carte.

DA-4 MINISTERE DES TRANSPORTS. Liaison routiére Lachute-Masson, wongon Montebellp-Masson,
tracé de Uautoroute, Service du plan et des programumes, mars 1997, 1 carte.

DA-5 MINISTERE DES TRANSPORTS. Licison routiére Lachute-Masson, trongcon Lachute-Montebello,
synthése environnementale, Service du plan et des programumes, mars 1997, | carte.

DA-6 MINISTERE DES TRANSPORTS. Liaison routiére Lachute-Masson, troncon Montebello-Masson,
synthése environnementale, Service du plan ¢l des programmes, mars 1997, 1 carte.

DA-7 MINISTERE DES TRANSPORTS. Lizison routiére Lachute-Masson, troncon Lachute-Montebello,
zonage agricole, Setvice du plan et des progranumes, mars 1997, [ carte.

DA-8 MINISTERE DES TRANSPORTS. Liaison routiére Lachute-Masson, troncon Montebello-Masson,
zonage agricole, Service du plan et des programmes, mars 1997, 1 carte.

DA-G MINISTERE DES TRANSPORTS. Ligison routiére Lachute-Masson, trongon Lachute-Montebello,
débits de circulation (DJMA), Service du plan et des programmes, février 1997, 1 carte.

DA-10 MINISTERE DES TRANSPORTS, Ligison routiére Lachute-Masson, trongon Montebello-Masson,
débits de circulation (DJMA), Service du plan et des programmes, février 1997, 1 carte.

DA-11 MINISTERE DES TRANSPORTS. Traversée de la viviere Rouge. Liaison routiére Lachure-Muasson,
février 1997, 1 simulation.

DA-12 MINISTERE DES TRANSPORTS. Traversée de la riviere Calumer. Ligisom routiéve Lachute-
Masson, février 1997, 1 simulation.

*

DA-13 MINISTERE DES TRANSPORTS. Traversée de la riviére Kinonge. Liaison routiére Lachute-
Masson, février 1997, 1 simulation.

DA-14 MIMISTERE DES TRANSPORTS, Traversée de la riviere Blanche. Ligison routiére Lachiute-
Masson, février 1997, 1 simulation.
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DA-15

DA-16

DA-17

DA-18

DA-19

DA-2(0

DA-21

DA-22

DA-23

Da-24

DA-25

DA-26

DA-27

DA-28

DA-29

MINISTERT DES TRANSPORTS. Traversée de ia viviére Petite-Nation, Ligison routiéve Lachute-
Muasson, tévrier 1997, 1 simulation.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Ponis ef Ponceaux. Lignes directrices pour la protection
environnementale du milien agquarique, Service de Denvironnement, janvier- 1992, 91 p. et
annexes. i}

=

MINISTERE DES TRANSPORTS. Plan de transport des Laurentides. Etar d avancement, Direction
des Laurentides-Lanaudiére, 3 avril 1997, 5 p.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Fers un plan de transport powr les Laurentides. Programme de
travail Diagnostic sur les transports, Direction des Laurentides-Lanaudiére, mai 1996, 97 p.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Localisation des passages pour moioneiges et des sentiers de ski
de fond, rongon Montebello-Lachute, Service des inventaires et du plan, avril 1997, 1 carte.

MINISTERE DES TRANSPORTS, Localisation des passages pour motoneiges et des sentiers de ski
de fond, trongon Masson-Angers-Montebello, Service des inventaires et du plan, avril 1997, 1
carle.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Projet autoroute 50, roncon Masson-Angers-Montebeltlo. Limites
administratives, Scrvice des inventaires et du plan, avril 1997, 1 carte.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Projer auloroule 30, frongon Montebello-Lachute. Limites
administratives, Service des inventaires et du plan, avril 1997, 1 carte.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Enguéte origine-destination. Grenville (Pointe-au-Chéne), poste 7,
route 148, 1995, 80 p.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Enquéte origine-destination. Masson, posie 4, route 148, 1995,
64 p.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Enquéte origine-destination. Fassett, station I, route 148, 1993,
52 p.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Erguéte origine-destination. Masson-Angers, divection est,
autoroute 50, 1996, 76 p.

MINISTERE TES TRANSPORTS. Enquéte origine-desiination. Pointe-Fortune, poste I,
autoroute 40, 1995, 74 p. i

3
MINISTERE DES TRANSPORTS. Origine et destination des camions dans le corridor des
routes 148 et 40/417,2 p.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Région de I'Outaouais. Estimation des couts de construction
(A8), 15 avril 1997, 2 p.
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DA-30 MINISTERE DiS TRANSPORTS. Détails des coiits pour compléter le projet d’autoroute @ deux
chaussées (M$). Région des Lawrentides, 2 p.

DA-31 MINISTERE DES TRANSPORTS. Mise 4 jour de certains tableaux des études d'impact, 7 p.

DA-32 MINISTERE DES TRANSPORTS. Mise d jour des conditions de circulation suv la_route 148,
trongon Masson/Angers-Lachdte, janvier 1997, Direction générale de I'Oucsl, 13 p. el anncxcs.

DA-33 MINISTERE DES TRANSPORTS, Route I48 Débits de circulation et niveaux de service entre
Lachute et Masson, Service du plan et des programmes, janvier 1997, 1 carte.

DA-34 MINISTERE DES TRANSPORTS. Emudes lides au péage, 1 p.

DA-3S MINISTERE DES TRANSPORTS, Exploitations agricoles de la zone d étude, Direction générale de
1"Ouest, 17 avril 1997, 1 (ablcau.

DA-36 US DEPARTMENT OF TRANSPORTATION. La productivité et le véseau d’muatoroutes  vegard sur
les avantages économiques pour Uindustrie des investissements dans le réseau d’autoroutes et
Les investissements dans Uinfrastructure voutiéve et la création d'emplois © regard sur les
incidences positives des investissements routiers sur 'emploi, 16 p. et annexes.

DA-37 GOUVERNEMENT DU QUEREC, Extrait du budger 97-98 du ministre des Finances, M. Bernard
Landry, 1 p.

DA-38 MINISTERE DES TRANSPORTS. Lettre adressée d M. Rosaire Roy de la Direction de I’ Quinouais
concernant [’état d'avancement du Plan de tansport des Laurentides, Direction des
Laurentides-Lanaudiére, 15 avril 1997, 2 p.

DA-39 MINISTERE DES TRANSPORTS. dccidents entre Masson-Angers et Chatham, 13 .

DA-40 MINISTERE DES TRANSPORTS. Avis technique concernant la problématique des voles auxiliaires
pour le dépassemeni, Direction du soutien aux infrastructures, 11 avril 1997, 5 p.

DA-41 MINISTERE DES TRANSPORTS. Diverses informations aw sujel du «iron highway», 13 p.

DA-42 MINISTERE DES TRANSPORTS. Cahier des charges et devis généraux. Edition 1993, paginalion
diverse, (Ce docwmest est disponible pour consultation aux bureax du BAPE de Montréal et de Québec seulement).

DA-43 MINISTERE DES TRANSPORTS. Acétates poriant sur la problématique des accidents de la
route 148 et statistigues d'accidents, 14 p.

DA-44 MINISTERE DES TRANSPORTS. Fers un plan de transport pour les Laurentides, bulletin
d’information, vol. 1, n* 1, juillet 1996, brochure.

DA-45 MINISTERE DES TRANSPORTS. Localisation des passages pour motoneiges, des sentiers de ski
de fond et sentier éguestre, Service des inventaires et du plan, avril 1997, 1 carte.
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DA46

DA47

DA-48 -

DA-49

DA-50

DA-51

DA-52

DA-53

DA-34

DA-55

DA-56

DA-57 -

DA-58
DA-59

DA-60

MINISTERE DES TRANSPORTS. Réponse & certaines demandes d'information de la commission
du BAPE datées du 24 gvril et du 5 mai 1997, 5 mai 1997, 66 p.

RADIO-CANADA, Le projet «lron highways et «La solution Ecorails, document vidéo extrait
de "émission découverte. (Ce document est disponibic pour consultation aux bureawx du BAPE de Monixéal

sculernent).

=2
. MINISTERE DES TRANSPORTS. Liaison routiere Lachute-Masson, romcon Lachute-Montebello.

Classement des soly selon lewrs possibilités d utilisation agricole. Plan de localisation, mai
1997, 5 cartes.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Liaison routiére Lachute-Masson, roncon Montebello-Masson.
Classement des sols selon leurs possibilités d'utilisation agricole. Plan de lpcalisation, mai
1997, 6 cartes.

MINISTERE TIES TRANSPORTS. Liaison routiére Lachute-Masson. Potentiel agricole des sols et
superficies boisées dans 'emprise, autoroute 30 et route 148, 8 mai 1997, 2 p.

ROCHE DELUC. Réponse @ lo question de la commission du BAPE concernant les prévisions
de la circulation dans lex échangeurs de Uautoroute 50, 5 mai 1997, 9 p.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Localisation des accidents sur la vouie 148, trongon Muasson-
Angers-Montebello, Service des inventaires et du plan, mai 1997, 1 carte.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Localisation des accidents sur la route 148, rongon Montebello-
Chatham, Scrvice des inventaires ¢t du plan, mai 1997, 1 carte.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Réponse d la question de la commission du BAPE poriant sur
les voies de dépassement, 9 mai 1997, 2 p.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Ligison routiére Lachute-Masson, trongon Lachute-Montebello.
Synthése environnementale, mars 1997, 1 carte.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Ligison routiere Lachute-Masson, wongon Montebello-Masson.
Synthése environnementole, mars 1997, 1 carte.

BEAUCHEMIN, BEATON, LAPOINTE INC. Autoroute 50, Zone Silver Creek. Modification du tracé,
octobre 1975, 19 p,

FEDERATION DE L'UPA DES LAURENTIDES. Extrait du procés-verbal du conseil d adminisiration
tenu le 19 avril 1974 et appuyant la modification du vacé de la route, 1 p. ?

MINISTERE DES TRANSPORTS. Plan montrant le raccordement de la route 309 & 'auoroute 30,
1993, 1 p.

MINISTERE DES TRANSPORTS. Réponse a la question de la commission du BAPE portant sur
les sructures au-dessus des cours d’eau et des chemins, 2 juin 1997, 9 p.
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DA-61 MINISTERE DES TRANSPORTS. Flan et structures sur les riviéres Blanche, Peiite-Nation et
Kinonge, 5 plans. (Ces documents sont disponibles pour consultation aux bureaux du BAPE de Montréal

seulement),

DA-62 ~ MINISTERE DES TRANSPORTS. Cartes montrant la largeur de Uemprise de la youte 148 et de
Pautoroute 50 sur le trongon Masson-Montebello-Lachute, 3 cartes. (Ces documéins sont disponibles

pour consultation aux bureaux du BAPE de Moniréal seulement). 3

DA-63 MINISTERE DES TRANSPORTS. Carte indiguant la localisation de la véserve écologique projetée
de la Chenaie Blanche, | carte.

DA-64 MINISTERE DES TRANSPORTS. Réponses aux questions de la commission concernant le temps
de parcowrs ainsi que ["évaluation des bénéfices et la réduction des retards escompiés & la suite
de la construction des huit voies de dépassement, 11 juin 1997, 4 p.

DA-65 MINISTERE DES TRANSPORTS. Réponses aux questions du Buveau d'audiences publiques sur
Penvironnement, juin 1997, (Ce document conslitue un recueil de Iensemble des réponses [ournies & la
commission 2 la suite de ses différentes demandes),

DA-66 MINISTERE DES TRANSPORTS. Plans de ln structure sur la riviére Calumet, 11 plans. (Ce document
st disponible pour consuliation aux bureaux du BAPE de Moantréal seulement),

DA-67 MINISIERE DES TRANSPORTS. Vers wn plun de mansport pour les Laurentides. Ftudes
‘ technigues. Transport des marchandises. Diagnostic, document de travail, juin 1997, 34 p,

DA-68 MINISTERE DES TRANSPORTS. Vers un plan de wransport pour les Lauwrentides. Ftudes

technigues. Le vélo et les véhicules hors route. Diggnostic, document de travail, juin 1997,
33 n

DA-69 MiNISTERE DES TRANSPORTS. Vers un plan de iransport pour les Laurentides. Ftudes
technigues. Réseau routier. Diagnostic, document de travail, juin 1997, pagination diverse.

DA-70 MINISTERE DES TRANSPORTS. Vers un plan de transport pour les Laurentides. Etudes
techniques. Contexte environnemental. Diagnostic, document de travail, juin 1997, 68 p.

DA-71 MINISTERE DES TRANSPORTS. Vers un plan de wansport pour les Laurventides. Etudes
techniques. Transport collectif des pevsonnes, transport aérien, traverses fluviales. Diagnostic,
document de travail, juin 1997, 116 p.

DA-72 MINISTERE DES TRANSPORTS, Vers un plan de wansport powr les Laurewtides. Etudes
techniques. Portrait des déplacements. Diagnostic, document de travail, juin 1997, pagination
diverse.

DA-73 MINISTERE DES TRANSPORTS. Vers un plan de wransport pour les Lawrentides. Fiudes
techniques. Facteurs influant sur les déplacements. Diagnostic, document de travail, juin 1997,

pagination diverse.

DA-74 MINISTERE DES TRANSPORTS. Evolution du réseau autoroutier du Québec, 22 mars 1994, 5 p.
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DA-T5

Par les Personnes-ressources g

DB-1

DB-2

DB-3

DB4

DB-5

DB-6

DB-7

DB-§

DB-9

DB-i0

DB-11

DB-12

DB-13

MINISTERE DES TRANSPORTS. Projet de politique sur implantation et le réaménagement des
échangeurs autoroutiers, septembre 1996, 12 p. et annexes

SoLECO CONSULTANTS INC. Impact fiscal de ln consiruction des autoroutes 13 et 50, Conseil
d’expansion économique d’Argenteuil, rapport final, janvier 1991, pagination diverse.

BURIAU DE LA STATISTIQUE DU QUEBEC, Etude d'impact économigue powr le Québec.
Prolongement des awtoroutes 13 et 50 entre Moniréal et Hull, Direction des comptes
économiques, 2 aofit 1990, pagination diverse.

COGESULT INC. Etude technico-économique du prolongement des autoroutes 13 et 50, préparée
pour la Sociéré d’aménagement de I’Outaouais, la MRC de Papineau, la MRC d’Argenteuil et
la MRC de Mirabel, avrit 1986, 59 p. et annexes,

MINISTERE DE T"ENVIRONNEMENT ET DE T.A FAUNE. Qualité des eaux du bassin de la riviére
des Cutaouais, 1979 ¢ 1994, Direction des écosystémes aquatiques, mars 1996, 7 p.

MINISTERE DES AFFAIRES MUNICIPALES. Avis gouvernemental en vertu de ['article 56.4 de la
Loi sur Daménagement et 'urbanisme. MRC de Papineau, janvier 1996, 43 p. et annexe.

MINISTERE DE [ENVIRONNEMENT FT DE LA FAUNE. Données disponibles pour les
concentrations en zine dans la riviére Petite-Nution @ Plaisance, 16 avril 1997, 1 p.

MINISTERE DU LOISIR, DE 1.A CHASSE ET DE LA PRECHE. La nature en héritage. Plan d’action
sur les parcs, 1992, 22 p. et annexes.

MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT, Plantes vasculaives susceptibles d’étre désignées menacées
ou vulnérables au Québec, 1992, pp. 50-82.

MR.C DC DEUX-MONTAGNES T MRC ' ARGENTEUIL, Revitafisation de la route 344, septembre
1996, 14 p. et annexe.

MRC D'ARGENTRUIL. Document swr les objets de la révision du schéma d'aménagement,
Service de I'aménagement du territoire, juin 1995, 43 p. '

MRC D' ARGENTEUIL. Profi! socio-économique, Service de I'aménagement du ferritpire, mars
1997, 132 p. 3

CORPORATION MUNICIPALE DE PLAISANCE, Etude de faisabilité sur la municipalisation de la
coopéraiive d'agueduc agricole Saint-Frangois, 12 septembre 1989, 29 p. et annexe,
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