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Le problèmes de circulation actuels 

Le projet de contournement vise principalement à libérer les secteurs résidentiels de la 
circulation lourde et intense. Nul ne peut nier qu'il y a actuellement un problème de cette 
nature, au centre-ville de Lennoxville et dans l'arrondissement du Mont-Bellevue. Les 
citoyens se plaignent, ajuste titre, des inconvénients subis, tels que la pollution sonore, 
duc au frein moteur et à l'accélération des véhicules, et les risques pour les usagers non 
motorisés (cyclistes et piétons). 

L'intersection 143 / Belvidcrc est congestionnée à cause de la combinaison de deux 
facteurs : le DJMA élevé et la taille réduite de l'intersection. La problématique de cette 
intersection, située au cniur d'un centre-villc. est de nature à affecter la qualité de vie de la 
population qui réside sur l'axe routier et dans la zone urbaine, et près des institutions 
scolaires (Université Bishop's et Collège Champlain). 

Dans l'arrondissement du Mont-Bellevue, la circulation en direction et en provenance de 
l'université de Sherbrooke affecte non seulement les usagers du réseau mais aussi les 
citoyens qui résident près du boulevard Université (ex. Le Roycr et Verdun). Comme 
dans le cas de Lennoxville, i l  est question de pollution sonore, de pollution visuelle et de 
pollution de l'air. 

Raison d'être du mémoire 

Il est toujours possible de modifier un carrefour ou d'élargir une route, mais une 
autoroute, une fois construite, n'offre plus de scénario alternatif. L'autoroute est l'ultime 
mesure d'intervention. Elle n'offre pas la possibilité de retourner en arrière, et les impacts 
sont définitifs, et marqués de façon permanente dans l'environnement naturel et humain. 

Pour ma part, le Projet de contournement sud de l'agglomération de Sherhrooke dans le 
prolongement de l'autoroute 410 affectera sérieusement, s'il est retenu dans sa forme 
actuelleo la qualité de vie de ma famille et de mon quartier. Ma propriété est située entre 
les deux principaux tracés proposés par le promoteur dans l'arrondissement du Mont- 
Bellevue. La variante B-Sud passe à moins de 300 m de ma propriété et le tracé A-Nord à 
moins de 500 mo à vol d'oiseau. 

Pour cette raison, et parce que je connais moins la problématiquc du tracé envisagé à 
Lennoxville, mon propos se limite essentiellement à la partie comprise entre la lin de 
l'autoroute 410 et le croisement avec le chemin Bel-Horizon, ce qui correspond B la phase 
II de l'échéancier final présenté par le MTQ. 

Le but de ce mémoire n'est pas de remettre en question la nécessité d'une voie dc 
contournement, au contraire. Il vise plutôt à en discutcr la forme, à savoir qu'une route 
normale serait tout aussi efficace, et de loin préférable à une autoroute. 11 existc plusieurs 
façons d'atteindre les objectifs fixés par le MTQ, sans qu'il y ait pour autant besoin de 
recourir à la plus lourde de toutes les mesures d'intervention qui existent. 



Les changements routiers dans l'arrondissement du Mont-Bellcvue 

Il y a huit ans, mon quarticr Ctait encore un scctcur résidentiel familial, situé à l'extéricur 
dc la villc, et caractCrisC par son calmc et sa sécurité. Les problèmcs de circulation lourdc 
et intense sur la rue Montantc vcnaicnt d'êtrc rCglés par la construction dc la Montéc 
d'Ascot. 

Au début dcs annccs 2000, lc chcmin Ste-Cathcrine fût rcconstruit. Lcs travaux (cnviron 
17 millions) ont scrvi à ajoutcr une voic suppléniciitairc cntre le boulcvard Université et 
le viaduc dc l'univcrsité, afin dc facilitcr l'acccs à 1'Univcrsité dc Sherbrookc en dircctioii 
sud. Un pcii plus loin, dcux voies furent installccs pour lc virage à gauche, une pour 
I'ccole du Mont Stc-Anne, ct unc vers la Montcc d'Ascot. En direction nord, on ajouta 
une voic supplémentaire cntrc le Mont Ste-Annc et lc boulcvard Université. 

Dcpuis ccttc intcrvcntion majeurc, la circulation cst fluidc et sécuritaire sur le chcmin 
Stc-Cathcrine (route 216). La capacité aurait pu être augmentéc en direction sud, mais la 
situation actucllc cst satisfaisantc. Le seul problème majeur qui persiste est la circulation 
intense ct lc refoulcment sur le boulcvard Université, en raison de la difficulté croissantc 
d'accéder à l'univcrsité, puisque le rCscau à l'intérieur du campus cst disuct, et surtout, 
mal adaptC A la croissancc réccntc dc la clicntèlc universitaire. 

Bicn qu'il y ait un manque dc fluiditi à l'intirieur du campus universitaire, dont la 
ripercussion sc fait sentir sur le rCscau local, surtout sur le boulevard Université, la 
Société de transport de Sherbrooke a introduit le transport gratuit, en autobus de villc, 
pour tous lcs Ctudiants, cc qui a contribué à rCduirc la circulation sur le campus. Cette 
action a le mérite de respectcr I'cnvironncmcnt, d'être économique pour les étudiants, et 
cllc s'inscrit cn favcur du dévcloppcmcnt durable de la communauté shcrbrookoise. 

Au nivcau dcs intcrscctions, lc problimc des collisions -dont certaines mortellcs - qui 
caractcrisait l'intersection chcmin Dunant / MontCc d'Ascot, semble avoir Cté rCglC. Le 
MTQ a installé dcux arrCts obligatoires, un en dircction nord ct un autre en dircction sud, 
sur lc chcmin Dunant. Auparavant, seul le trafic arrivant dc la Montée d'Ascot devait 
cédcr. Maintcnant qu'il y a des arrCts cn toutc direction, la piCtre visibilitd à l'intcrsection 
cst compcnséc par une signalisation qui abaisse énormément la vitcssc pratiquée, et 
conséqucinmciit lc risque d'accident gravc ou mortel. Pour allcr dans lc même scns, la 
vitesse aïfichic a Ctc réduite sur lc chemin Dunant, dc 80 km/h i 70 kndh. 

Le réamCnagcnient du chemin Stc-Catbcrine, au dCbut dcs annCes 2000, aura CtC 
l'occasion dc rCgler un probltme de sécuritd qui caractérisait l'intcrsection Ste-Catherinc / 
MoutCe d'Ascot. Dcs donnCcs sont néccssaires pour le vCrifier. 



Les accidents en section courante et aux intersections 

Dans le rapport principal du projet (PR-3), le MTQ fournit une carte des taux d'accidents 
critiques aux intersections dans l'arrondissement du Mont-Bellevue. Les taux critiques 
sont en rouge et les taux moyens sont en jaune. Ces données servent à justifier le projet. 
Or, i l  est difficile de concevoir qu'un projet déposé en 2006 soit basé sur des données qui 
datent de 1008 à 2002, surtout du fait que le promoteur a accès aux plus récentes 
informations, dans des délais raisonnables. 

L'utilisatior de la période 1998-2002 me semble inappropriée, car cette période inclut des 
problèmes de sécurité déjà réglés. La banque de données contient des accidents qui datent 
d'avant certains changements routiers, dont certains sont majeurs. En incluant les données 
d'avant chantier, les résultats donnent l'image d'une ancienne réalité, qui de plus, exclut la 
réalité actuelle. À titre d'exemple, le MTQ a réaménagé le chemin Ste-Catherine, ainsi 
que les intersections aux deux extrémités de la Montée d'Ascot, soit avec le chemin 
Dunant et avec le chemin Ste-Catherine. 

Considérant ces modifications et le fait que l'image des accidents n'a pas été mise à jour, 
qu'en e s t 4  des taux réels d'accidents ? Est-ce que la situation d'aujourd'hui et des cinq 
dernières années justifierait encore une autoroute ? En fait, rien n'est moins sûr. 

Le tracé A-Nord est un corridor routier qui se superpose au réseau actuel et qui ne 
changera rien aux problèmes de certaines intersections, telles que Dunant / Bel-Horizon. 
Cette intersection, avec ou sans autoroute, demeurera utie intersection avec utie mauvaise 
visibilité et une forte pente, à moins qu'il n'y ait correction spécifique apportée entre 
temps. 

II est également pertinent de se demander si la classification des taux d'accidents, aux 
intersections de l'arrondissement du Mont-Bellevue, ont dté comparés à des indicateurs 
provinciaux comparables ? Le document ne fait pas mention de la source des seuils 
statistiques employés comme barèmes. En ce sens, i l  est impossible de savoir si les seuils 
sont bâtis en fonction du milieu rural, urbain ou périurbain, ce dcrnicr typc de milicu 
étant celui qui caractérise le mieux la zone à l'étude. Si un taux, bâti pour le milieu rural, 
est comparé à utie réalité périurbaine, comme c'est ici le cas, on va trouver que le taux 
d'accidents sera plus élevé, car la circulation y est accrue et que le taux d'accidents 
augmente à mesure que la circulation augmente. Ceci est dû à la complexité croissante 
des manœuvres à accomplir et du risque qui leur est associé. 

Et qu'en est-il des indicateurs de gravité ? Le taux d'accidents présenté inclut les 
accidents avec dommages matériels seulement (DMS), alors que les accidents DMS n'ont 
pas d'incidence directe sur l'intégrité physique des usagers impliqués sur la route. 



La création d'unc autoroutc n'est pas un gage de sécurité accru. Pour être rentable sur le 
plan de la sécurité, l'autoroute ne doit pas amencr plus de nouveaux accidents gravcs et 
mortcls que CCUX qui seront soit disant évités. La qucstion est plutôt : cst-cc quc lc gain 
sur l'ancien réseau surpassc la nouvellc contribution apportée par de nouveaux 
aniénagcments autoroutiers ? 

Par définition, une autoroutc est unc route à accès limité. Elle n'implique pas dc 
croiscments à nivcau, donc pas de conflits entre les véhiculcs qui circulcnt tout droit. 
Toutefois, I'autoroutc nécessite des voies d'acccs, ct lc trafic doit tôt ou tard interagir avec 
le réscau local. Sur une autoroute, les accidents surviennent surtout dans les bretelles et 
leurs approclics, dc même qu'aux croisements à niveau, entrc les voies d'acccs et l'axe 
routier mineur, travcrsé par l'autoroute. II est faux dc croirc que I'autoroutc va éliminer 
les accidcnts sur lc réseau local, i l  faut plutôt parlcr d'un transfcrt des prohlématiqucs ct 
dcs patterns de collision. Enfin, il faut aussi considérer quc la vitesse plus élevée sur 
autoroute pcut aussi amcner dcs collisions plus graves. 

Impacts de I'autoroutc 

Sur la circulation dans l'arrondissement du Mont-Bellevue 

Unc autoroutc amènera I'engorgemcnt du chemin Stc-Catherine, car ceux qui accèdent à 
l'université via la 410, et le boulevard Gnivcrsité, voudront modifier leur parcours en 
sortant sur Ste-Catherine, plutôt que sur Université. 

Avcc lc scénario A-Nord, les usagers sur I'autoroutc en direction cst, et souhaitant 
accédcr au chemin Stc-Catherine, pour aller vers l'université de Sherhrookc, en direction 
nord, auront à prcndre unc sortic "hors normc", selon le terme employé par le MTQ lors 
de la présentation du projct à la population, le 5 septembre 2006. La voie dc sortie prévue 
scrait plus courte et plus rapprochée dc la section principale qu'à l'accoutumé, à cause du 
souhait de limiter au minimum I'empiètcmenl sur la ferme Ste-Catherine. 

Ensuitc, pour aller vers l'université, l'usager devra effectuer un virage à gauchc 
problématique, surtout le matin. car le débit sur Ste-Cathcrine est alors important vers le 
nord. La diîficulté potcntiellc d'accéder à Ste-Caihcrine pourrait cntraîner un refoulcmcnt 
dais la sortie Sie-Catherine, et ce débordement pourrait se rendre jusqu'à I'autoroutc 
meme, comme cc fût fréquciiinicnt observé sur a la fin de l'autoroute 410 actuellc. Si 
pour éviter cette situation, lc MTQ installe un feu de circulation, i l  s'en suivra unc 
congestion sur Ste-Cathcrine. 

Sur le plun sonore (uolluiiorz pur le bruit) 

Dans mon quartier, l'impact sonore lié à l'autoroute sera trcs important, surtout sur ma 
propriété (cotc jaune sur la carte de simulation advcnant scénario B-Sud). Ceci est le 
résultant d'une exposition au vent dominant et du fait que l'autoroute doit être surélcvé, 
dans le but de réduire la pente sur I'autoroutc. 



La dichotomie cntrc les obicctifs du proict ct Ics moyens cmuloyfs 

Bien que le problèmc dc circulation constaté au ccnlre-villc dc Lcnnoxvillc puissc sc 
régler par unc voie dc contoumcment au sud de I'arrondisscmcnt, ccla nc veut pas dire 
pour autant quc Ic mcillcur choix cst unc autoroutc. I I  s'agit dc la mcsurc ultinic 
d'aménagement, de I'intcrvcntion la plus lourdc, cellc qui causç le plus d'impacts ct 
B'cffcts irrévcrsibles sur Ic milicu naturel, le tissu social et la qualit6 de vic en gcnéral. 

En fait, il y a moyen dc concilicr Ic dévcloppcmcnt économique ct Ic souhait dc réglcr 
ccrtains problèmcs dc sécurité. Ccpendant, dans la formulation actiiellc dcs objcctifs du 
projct, il y a divergcncc cntrc Ics problèmcs obscrvés ct Ics moyens proposés : 

Un problCmc lourd est constaté à Lcnnoxvillc et Ic MTQ proposc d'y 
effcctucr une intervention "légère" (route normale, à voics contigucs) 

Un problème plus "ICgcr" de circulation est obscrvé dans I'arrondisscmcnt 
du Mont-Bellcvue, et le MTQ proposc d'y cffectucr une intervention 
"lourde" (autoroute à chaussécs sCparCes et avcc échangeur, le tout 
compl6té dc voies de scrvicc en parallèlc) 

D'une part, on table sur Ic problèrnc dc Lcnnoxvillc pour justifier unc voic de 
contourncmcnt, mais d'unc autre, on annoncc quc I'autoroutc ne scra pas construitc à 
Lcnnoxville, mais plutôt dans I'arrondisscmcnt du Mont-Bcllevuc. Or, du côte dc 
l'arrondissement du Mont-Bcllcvuc, ricn ne justific la hâtc d'unc autoroutc, mais le MTQ 
commcncc par ccttc option, qui cntrafne dcs difficultés à trouvcr un trac6 acccptablc. il y 
a donc un écart entrc Ics objectifs avoués et Ics moycns proposés. 

Lcs altcmativcs proposécs 

Dans Ic cadre du projct actucl, Ic MTQ dispose d'une multitudc d'options, car i l  cxistc bel 
ct bien un réseau stratégique, ct qui dcssert la partie sud dc l'agglomération. Cc réscau 
peut être récupéré, afin d'évitcr Ic dédoublcmcnt dcs infrashucturcs, pour réduirc 
substantiellcment les coûts dc construction, et pour rcspcctcr davantagc I'cnvironncmcnt 
des rivcrains. 

Avant les fusions municipalcs, un projet dc contoumcment était difficile à réaliser, 
compte tcnu qu'un raccordcmcnt vcrs I'autoroutc 410 dcmandait la conccrtation de 
plusieurs municipalités rivcraincs, qui ne pouvaicnt pas toujours s'cntendreo telles quc 
Lcnnoxville, Hatlcy, Ascot, Shcrbrookc et Rock-Forcst. Maintcnant quc la villc cst 
fusionnée. et que les problèmes dc Lcnnoxvillc font partic intégrante des problématiqucs 
shcrbrookoiscs, les politicicns ct Ics hauts fonctionnaircs s'accordcnt pour allcr de l'avant 
ascc un projct d'autoroute. Toutefois, i l  cst possiblc dc stimuler Ic dévcloppcnicnt 
Cconomiquc en utilisant des principcs qui rcspcctcnt non sculcmcnt I'cnvironncnicnt. 
mais aussi la capacité de p a p  dcs contribuablcs. 



Le iype d'injrastructure idéal : rouie à 90 kmih vs auioroute à 1 O0 krniii 

Bicn quc j'endosse en grandc partic Ics objectifs du projei, je dcnicure persuadC que lc 
moyen cniployi., unc auioroute, esi trop lourd ci trop gravcs dc conséqucnccs. La solution 
idcalc, pour réglcr les problcnies d'inconfort et de sCcurité obserrvcs, consisic à créer unc 
voic dc contoumcnieni simplc, à dcux voics coniiguës, au licu d'une autorouie. Puisquc la 
rouie 1 O8 csi axCc est-ouest, et quc la 4 1 O cst axCc nord-sud, ct quc l'on souhaite doter la 
villc d'un nouvcau lien esi-oucsi, pourquoi nc pas être Iogiquc, et rcformuler lc projei dc 
la façon suivanie : 

Pluiôi qu'un prolongcmcni dc l'auiorouie 410 vers la rouic 108, pourquoi 
ne pas parlcr d'un prolongcnicni de la routc 108 jusqu'à l'auiorouic 410 ? 

La plupart dcs impacis ncgaiifs ei irrcversiblcs, doni CCUX qui voni accabler 
l'arrondisscmcni du Moni-Bcllcvuc, soiii dus au fait que l'on choisisse l'auiorouic coninic 
mode dc coiiiourneincni, pluiôi qu'unc simplc rouie. ünc  routc à deux voics contiguës 
scraii ioui aussi efficace à assurcr lc dcvcloppcmcni économique ct à réglcr Ics problcnies 
d'inconfori ci dc sccuriic. 

En cffci, Ics auiorouics doiveni rcpondrc à des normcs très stricies cn comparaison avcc 
Ics routes convcniionncllcs. Ellcs doiveiii présenier des gradients dc pcnte inféricurs à 
496, iandis quc Ics rouics convcniionncllcs s'accomniodcnt dc penies supérieures, cc qui 
faciliic lc choix d'un iracé de moindre impact. Pour rcspecter les normcs, i l  faudra 
surclcvcr l'auiorouic et crcuscr d'iniportantcs iranchées à proXimit6 du mont Bcllcvuc. 

Autrcnicnt dit, cn abandonnant I'idCe d'une auioroute, on réduii de façon drastiquc 
l'impact sur l'homme et son environnenicnt, car i l  dcvicnt possiblc dc multiplier Ics 
solutions de rcchangc, ct Ics tracCs poicntiels. II esi possiblc de faire passer unc route à 
pcu prcs n'importe où, niais cc n'est pas le cas avcc unc autoroute. Dc plus, dans lc cas dc 
l'arrondisscmcni dc Lcnnoxvillc, une infrasimcturc routière convcntionnelle est déjà à 
I'ordrc du jour. Dans le cas dc l'arrondisscmcni du Mont-Bellevue, une rouic siniilairc 
auraii dcs avantages indkniablcs, dont ccux-ci : 

Économie vs coûis dc constmciion ct d'enirciicn (impact Cnorme) 
PossibiliiC d'invesiir l'argcni CconomisC dans le rcglemcni dcs prohlénics 
d'acccs à I'L'nivcrsiic de Shcrbrookc, à l'cnirciien du réscau 
Abscncc d'enclavcnieni dcs proprieiés iraversées 
Diminution irès iinporianic dc la polluiion sonore (vs autorouic surClcvCe) 
Diniinution imporianic dc la polluiion visucllc (vs auiorouie surélcvce) 
Consommc nioins d'cspacc ci réduit la iaillc de I'emprisc rcquisc 
Diminution de l'expropriaiioii ci dcs coûis qui s'y raitachcni 
Mcilicure acccs au chcniin Dunani qu'avce lc sccnario dcs voies dc service 
Abscncc d'&changeur compliqué au niveau du chcmin Sic-Catherine 
Possibiliié de gérer I'acccs au chemin Stc-Cathcrinc via une signalisation 
Possibiliié dc récupérer des infrastmciurcs déjà en placc (Moniée d'Ascot) 
Rcspcct accm dc la faune (passage dc la grandc faune encorc possiblc) 



La route 1 O8 est classée "nationale" par le MTQ, ce qui est suffisant pour assurer un 
niveau de service élevé au sud de Sherbrooke. Une véritable politique de dévcloppcment 
durable, soucieuse de régler les problèmes actuels de l'arrondissement du Mont-Bellevue, 
plutôt que de les amplifier, passe nécessairement par l'examen de l'option d'une route 
conventionnelle. Non seulement elle cst beaucoup plus réaliste et responsable, clic 
permettra d'atteindre les objectifs fixés par lc MTQ. 

Plusieurs routes sont actucllcmcnt dans un état lamentable, et les citoyens attendent 
depuis plusieurs années l'entretien ou la remise à ncuf des infrastructures dans leur 
localité. Une autoroute esi probablement ce qu'il y a de moins pressant dans les priorités 
en Estrie. 

Une route à deux voies contiguës procurerait l'avantage de régler les problèmes actuels de 
circulation, tout en respectant davantage le milieu traversé, et en économisant l'argent des 
contribuables. On a qu'à regarder le DJMA des routes que l'on souhaite décongestionner, 
pour conclure que le recours à l'autoroute est un geste disproportionné en regard des 
problèmes actuels. 

Le pire, c'est que l'autoroute de contournement viendrait compléter l'cnccrclcmciit dc la 
ville, une ceinture qui étoufferait de façon certaine le sanctuaire naturel du mont 
Bellcwc, et qui affecterait de façon notoire la circulation entre le centre et la périphérie. 
Par exemple, certaines pcrsonncs seront tentées de prendre la 4 1 O pour se rendre au 
centre-ville, délaissant la sortie du boulevard Portland, afin d'emprunter Belvédère. Or. la 
me Bclvédérc, étroite et munie d'une seule voie de circulation, devra être élargie pour 
accommoder la nouvelle pression qui y sera exercée. 11 faut aussi imaginer la pression qui 
sera exercée à l'intersection Dunant / Belvédère, qui deviendra plus que jamais un goulot 
d'étranglcmcnt. Le réseau local devra être amélioré car l'autoroute amènera une nouvcllc 
problématique CI dc  nouveaux flux dc circulation, issus des transferts d'itinéraires. 

Enfin, avec une autoroute au sud du parc urbain du Mont-Bellevue, i l  semble définitif que 
la grande faune ne pourra s'y rendre ou en revenir. Actuellement, il est facile pour cette 
faune de circuler librement, et on la retrouve en abondance dans le mont Bellevue. 

Les ira& de 1999 

Le 99-A est un tracé avec moins d'impacts pour les résidants. Advenant de légères 
corrections, le 99-A passerait près de l'Université, à côté des stades extérieurs, cntrc ceux- 
ci et l'école du Mont Sie-Anne, mais plus près du stade que de l'école. En fait, plus le 
tracé sc rapproche dc l'université, plus i l  est efficace, car cela permet de créer un accès 
direct à I'uniucrsité. 11 faut toutcfois prendre soin de ne pas nuirc à la quiétude du Mont 
Bellcvuc. 

L'université polarise une très grande partic des déplacement effectués en provenance de 
l'autoroute 41 O. On a qu'à observer la circulation le inaîin pour comprendre ce 
phénomènc. Puisquc I'univcrsité génèrc unc bonne partic du D.JMA observé sur 
l'autoroute 4 1 0: i l  serait pertinent de prévoir un accès direct entre la 4 1 O et les terrains dc 



l'université. En effet, l'université est la cause de la congestion sur le boulevard Université, 
c'est donc à elle d'abriter la solution, du moins, de rester ouverte aux solutions qui 
peuvent la concerner physiqueinent, et qui améliorent la situation dans le quartier. 

Avec les scénarios B-Sud et A-Nord, l'Université bénéficie de l'autoroute sans être mise à 
contribution, et sans avoir à subir aucune conséquence. 

11 a été mentionné, lors de la période de questions (6 septembre 2006 en après-midi), que 
le MTQ a rencontré l'Université à deux ou trois reprises, et que suite A des discussions, la 
direction a annoncé sont souhait que l'autoroute ne passe pas sur ses terrains, de façon à 
ne pas compromettre le développement au sud de la propriété. Le MTQ justifie ainsi 
l'abandon de l'option 99-A, qu'il a pourtant endossé au départ, avant ces rencontres. 

Or, le développernent de l'Université vers le sud est déjà rendu impossible par la présence 
de l'école du Mont Sie-Anne, cet argument ne tient donc pas la route. De plus, le MTQ se 
défend d'avoir entériné l'option 99 -4  prétextant qu'il s'agit de la recommandation d'un 
consultant, et non d'un choix effectué à l'interne. En quoi cela change-t-il le fait que 
l'université soit le principal générateur de déplacements, dans la zone étudiée, et qu'il 
faille regarder les solutions qui impliquent un meilleur drainage des véhicules en 
direction dc l'université ? 

En tant quc principal générateur de déplacements et de pollutioii atmosphérique, 
l'université doit assumer son rôle, et respecter le principe d'équité, et collaborer à trouver 
des solutions sur ses propres terrains, plutôt que de demander aux riverains d'absorber 
l'ensemble du poids négatif des actions envisagées par lc MTQ. 

11 faudrait que l'université adopte les mêmes principes qu'elle enseigne à ses étudiants, 
soit de penser au développement durable et responsable, et de savoir quand il est temps 
d'assumer, lorsqu'on est soi-même responsable d'une situation. 

Non seulement l'université doit rendre son réseau interne plus efficace, elle doit améliorer 
l'accès au campus pour libérer la pression qu'elle exerce sur le réseau local. 

Avec le scénario 99-A, il serait possible d'aménager un nouveau viaduc pour doubler la 
capacité entrante vers l'université. Les coûts pourraient être partagés entre le MTQ, 
l'Université de Sherbrooke et la Ville de Sherbrooke. Cette alternative éliminerait le 
refoulcineiit sur le boulevard Univcrsité entre Galt et Sic-Catherine, ainsi qu'entre Stc- 
Catherine et l'autoroute 410. En effet, ces deux sections se font actuellement compétition, 
sur un même feu de circulation (intersection Université i' Sic-Catherine). Ceux qui 
arrivent du nord et ceux qui arrivent de l'autoroute 4 1 0 se rencontrent à cette intersection, 
qui ne peut absorber tout ce trafic, surtout ti l'heure de pointe. Donc, un accès direct à 
l'université via la 410 libérerait la voie au trafic venant du nord, sur Lniversité. ce qui 
faciliterait de beaucoup les déplacements de tous et chacun. 



Avcc Ics variantes 9-Sud ct A-Nord, on sc coiitcntc dc traiisfcrcr Ic problCmc dc 
congcstion sur Universite, cn provcnancc de la 410, cn l'amenant dircctcmcnt sur Stc- 
Cathcriiic, ce qui va inévitablcmcnt créer unc congcstion. La section au sud du viaduc dc 
I'univcrsitc, sur Ste-Cathcrinc, nc pourra pas supportcr, d'un scul coup, I'arrivcc massive 
dc 4000 à 5000 nouveaux vehiculcs par jour. 

De plus, 1'acci.s au campus, via Ic boulcvard ünivcrsiti, sc fait actucllcmcnt sur un viaduc 
à dcux voics dc circulation. De son côte, la voie d'accès sur Stc-Catherine, cn dircction 
nord, est munie d'unc seulc voie, ce qui cst trop pcu pour supportcr un transfert dc 
circulation de cet ordre. L'accès actuel est mal conçu, avec un rayon de courbure presque 
nul, ct  un dévers négatif, ce qui est très contraignant dans 1c cadre d'un réaménagement 
futur. Advcnant Ic souhait d'ajoutcr une voic, il faudra composer avcc Ic dynamitagc du 
roc cn place ainsi que la très forîc pente du talus bordant Ic chcmin Stc-Cathcriiic. 

Donc, si la variante A-Nord est retenue, il faudra envisagcr dcs travaux d'cnvergure ct 
d'importants coûts dc réfection ou de rclocalisation, car il faudra, dc toute Cvidcncc, 
rcndre l'accès à l'université compatiblc avec sa nouvcllc vocation : absorbcr la pression 
circuiatoirc excrcée par ceux qui arriveront dc I'autoroutc 41 0. 

II est préférablc de passer Ic plus près possibic dc I'univcrsitk afin de limitcr Ics impacts 
sonores sur les quartiers rksidentiels. En cffct, Ics residants sont là tout Ic tcmps, Ic matin, 
le soir, Ics fins de semainc, et surtout, la nuit. Lcs impacts sont pour cux 
incommcnsurablcs. Inversemcnt, Ics étudiants dc l'Université sont là le jour sculcmcnt, ct 
ils nc sont pas inconimodés par Ic bruit des voiturcs. Dc plus, Ics rcsidcnccs univcrsitaircs 
sc trouvent loin de là et clics nc sont pas dircctcmcnt touchecs ou incommodces. Quant 
aux étudiants pensionnaires du Mont Ste-Anne, qui dorincnt sur Ics lieux, Ics impacts nc 
scraicnt pas différents avec une routc qui passcrait à gauchc plutôt qu'a droitc de leur 
bâtiment. L'altemativc d'unc route convcntionnellc limitcrait l'impact dc la pollution 
sonorc pour tous CCUX qui vivcnt dans Ic quarticr. 

Avec Ic schario 99-A, Ics impacts sont faibles pour l'université, si la routc /autoroute 
dcvait passcr sur leurs terrains. 

Quant au stade extéricur de l'université recemmcnt construit, il nc pose pas de contraintc 
à une légCrc modification dc l'option 99-A. Au licu d'unc contrainte, il s'agit d'un 
potcntiei. Le fait dc passer près du stade cn facilitera l'accès. Unc chosc cst sûrc, les 
pcrsonnes à I'interieur du stadc nc scront pas incommodes par Ic bruit d'unc routc a cct 
endroit. L'argument quc la présence du stadc cst unc contraintc à l'option 99-A cst donc 
diMicile à justifier. 

En risunie> les options B-Sud ct  A-Nord affcctcnt bcaucoup Ics residants. au nivcau du 
son ct au niveau visucl, alors que la variantc 99-A cst bcaucoup moins contraignante. 
Lc trace 99-C cst égalcmciit iiitércssant, s'il s'agit d'unc route à deux voics contiguës. Ces 
tracès meritent une réflcxion supplemciitairc, surtout en comparaison avcc Ics tracés A- 
Nord et B-Sud. 



Dans l’arrondissement du Mont-Bellevue, les tracés A-Nord et B-Sud sont des nouvelles 
pcrcces. Au lieu d’utiliser les infrastructures déjà en place, telles que Bel-Horizon et 
Montce d’Ascot, l’autoroute se superpose en parallèle aux deux axes. Un choix 
Ccononiique et tout aussi fonctionnel consisterait à récupérer la Montée d’Ascot. Après 
avoir investi autant d’argent dans la construction de la Montée d’Ascot, comment justifier 
son abandon si peu de temps après ? 

L‘asucct politique 

La raison fondamentale qui pousse les décideurs à endosser ce projet, dans sa forme 
actuelle, peut appai-Gtrc étonnante dans les faits. En ménie temps que la ville de 
Sherbrooke présente, sur la pistc cyclable autour du Lac des Nations, des panneaux 
coninie ”Sherbrooke, Ville Verte”, ou ”Communauté Sport Pur”, celte niênie municipalité 
endosse un projet d’autoroute, à nioins de 6 kni de là, niênie si cela affecte durement des 
quartiers résidentiels de qualité, qui allient présentement calnie et sécurité, le tout en 
harmonie avec les principes de dcveloppenient durable (ex. ferme Ste-Catherine). 

Comme s’il y avait, en 2006, nécessite de bâtir une autoroute à cet endroit, le MTQ 
s’cvcrtuc à faire passer ce projet en évoquant des problèmes de congestion urbaine qui 
s’apparentent à ceux du grand Montrcal ou du grand Québec. 11 faut rester réaliste, 
rcsituer Sherbrooke dans son contexte de ville moyenne, et garder à l’esprit sa vocation 
culturelle et sportive, ainsi que le souci de concilier prospérité économique et respect de 
l‘environnement. 

Pour justifier la construction d’une autoroute, le MTQ dit vouloir améliorer la sécuritc des 
cyclistes et des piétons. Or, ce qui enlève quelques camions des rues résidentielles, c’est 
le fait de recourir à une voie de contournement, et non le fait de recouir à une autoroute. 
En fait, les problèmes seront pires pour les cyclistes en présence d’une autoroute, car i l  
sera alors plus difficile de circuler dans l’axe nord-sud, à cause de la barrière que 
constitue une infrastructure dcnivelée, et à cause des voies d’accès qui vont complexifier 
les manoeuvres des cyclistes, surtout sur Stc-Catherine, Dunant et Belvédère, Si le MTQ 
souhaitait simplenient amcliorcr la sccurité des cyclistes, i l  n’aurait qu’à paver les 
accotcnicnts et à élargir certaines sections trop étroites. Or, je n’ai rien vu dans le 
document qui laisse présager que des aminagenicnts spécifiques seront dédiés aux 
cyelistes dans les nouveaux viaducs et les nouveaux échangeurs. 



Conclusion 

Les objectifs du MTQ sont louables; il faut trouver un moyen de décongestionner et de 
sécuriser le centre-ville de Lennoxville, et aussi d'améliorer l'accès à l'Université de 
Sherbrooke, 

Dans les deux cas, la construction d'une autoroute n'est pas requise. Une route nomiale, 
munie de deux voies de circulation contiguës, et dont le tracé se rapprocherait le plus 
possible de l'Université de Sherbrooke, serait la solution idéale. 

Le recours à une route conventionnelle permettrait d'envisager plusieurs tracés, moins 
dommageables, en plus d'assouplir certaines contraintes actuelles d'aménagement. Cette 
option, loin de contrer le développement économique, permet aussi de réaliser des 
économies considérables, lors de la construction et de l'entretien de l'infrastructure. 
Malgré tous ses avantages, et c'est là le plus important, l'alternative d'une route à deux 
voies rempli tout de même l'objectif de base, qui consiste a régler les problèmes de 
sécurité routière dans la municipalité. 


