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Introduction

Le ministere des Transports du Québec (MTQ) désire procéder, dans le prolongement de
laxe de lautoroute 410, a l'aménagement d'une voie de contournement sud de
l'agglomération de Sherbrooke afin d’améliorer la mobilité estouest au sud de
'agglomeération et de résoudre le probléme de camionnage de transit dans les centres-villes
de Sherbrooke et de Lennoxville. Depuis plusieurs années, tout ce secteur est aux prises
avec d'importants problemes de circulation et de sécurité routieres qui nuisent aux
déplacements des personnes et des marchandises et qui affectent sérieusement la qualité
de vie des résidants du centre-ville de Lennoxville.

Y

Ce projet est assujetti a la procédure d'évaluation et d’examen des impacts sur
'environnement, en vertu du paragraphe e de l'article 2 du Réglement sur I'évaluation et
I'examen des impacts sur I'environnement (R.R.Q., 1981, c. Q-2, r.9).

Conformément a l'article 31.1 de la Loi sur la qualité de I'environnement (L.R.Q., c. Q-2), le
présent document constitue I'étude d’'impact sur I'environnement nécessaire a I'obtention du
certificat d’autorisation du gouvernement du Québec. Cette étude a été préparée
conformément a la directive ministérielle datée de juillet 1995 faisant suite au dépot de l'avis
de projet en janvier 1995. Un résumé vulgarisé accompagne I'étude.

Les principaux objectifs de I'étude d'impact sont :

= d'étayer la justification du projet;

= de décrire et d’analyser le milieu d’'insertion;

= d'élaborer et de comparer les tracés aux plans environnemental, socio-économique et
technique afin de définir le tracé de moindre impact;

= d'évaluer les impacts et d'identifier les mesures d’atténuation appropriées;

= d'informer et de consulter les autorités locales, les organismes communautaires et les
résidants concernés par le projet;

» ultimement, d’obtenir un certificat d’autorisation du gouvernement du Québec pour la
réalisation des travaux.
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1. Mise en contexte et raison d’étre du projet

11 Présentation de l'initiateur

L'initiateur du projet est le ministére des Transports du Québec. Teknika inc. a été mandaté
par le ministere des Transports pour réaliser I'étude d’impact sur I'environnement du projet
de contournement sud de l'agglomération de Sherbrooke dans le prolongement de
l'autoroute 410. Les coordonnées de l'initiateur et de son consultant sont :

Ministere des Transports du Québec

Direction de I'Estrie

200, rue Belvédere Nord, bureau 2.02

Sherbrooke (Québec) J1H 4A9

Téléphone : (819) 820-3280 Télécopieur : (819) 820-3118
Courriel : dte@mtqg.gouv.gc.ca

Teknika inc.

150, rue de Vimy

Sherbrooke (Québec) J1J 3M7

Téléphone : (819) 562-3871 Télécopieur : (819) 563-3850
Courriel : marketing@groupeteknika.com

111 Mission du ministére des Transports

La mission du ministére des Transports du Québec est :

« Assurer, sur tout le territoire du Québec, la mobilité des personnes
et des marchandises par des systémes de transport efficaces et sécuritaires
qui contribuent au développement économique, social et durable du Québec. »

Afin de remplir adéquatement sa mission, le Ministére s’est doté d’un Plan stratégique 2001-
2004 définissant les orientations qui, au cours de cette période, guideront I'action du
Ministere afin d’améliorer la qualité et la sécurité des réseaux de transport (MTQ, 2001a).
Trois grandes orientations ont été retenues par le Ministeére :

» Des systemes de transport plus efficaces au service du développement
socio-économique du Québec et de ses régions.

» Des transports plus sécuritaires en collaboration avec tous les organismes privés et
publics concernés.

* Une organisation plus performante afin d’améliorer les services a la population.
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Le présent projet de contournement sud de l'agglomération de Sherbrooke dans le
prolongement de l'autoroute 410 s’inscrit dans l'atteinte de certains objectifs associés aux
deux premieres orientations, a savoir :

= Adapter les systemes de transport et leurs niveaux de service afin de mieux soutenir
le développement des régions, notamment en ciblant les interventions prioritaires en
transport par 'adoption de 14 plans de transport régionaux.

» Faciliter les déplacements dans les grandes agglomeérations tout en contribuant a la
préservation de la qualité de vie et de I'environnement.

» Réduire le nombre de morts et de blessés graves dus aux accidents routiers d’ici
2005, notamment par la correction des infrastructures routiéres dans les sites ou il y a
une fréquence d’accidents élevée.

1.1.2 Politigue environnementale du ministere des Transports

Le Ministere des Transports tient compte des exigences environnementales dans
I'ensemble de ses activités de planification, de conception et de réalisation des programmes
et projets d'intervention. Il cherche a intégrer a ses travaux la mise en valeur du patrimoine
écologique, culturel et social.

Depuis quelgues années, le Ministere intensifie ses activités de suivi environnemental afin
de mieux connaitre et de mieux comprendre les effets sur I'environnement de ses diverses
interventions. La Politique sur I'environnement du ministére des Transports du Québec
(MTQ, 1994e) et la Politique sur le bruit routier (MTQ, 1998) sont I'expression de sa volonté
de se placer, au regard de ses activités, dans une perspective de protection des ressources
ainsi que d'amélioration de I'environnement et de la qualité de vie tout en s'appuyant sur le
concept du développement durable. Défini par la Commission mondiale sur I'environnement
et le développement, le développement durable est un développement qui permet «de
répondre aux besoins du présent sans compromettre la possibilité pour les
générations a venir de satisfaire les leurs » (CMED, 1988).

Comme le recommande la Commission mondiale sur I'environnement et le développement,
le Ministere cherche a intégrer véritablement les questions d’environnement et de
développement. A cet égard, & Ministére considére que, dans toute prise de décision,
I'environnement doit devenir un élément incontournable au méme titre que I'économie. Pour
y parvenir, les questions environnementales doivent faire partie intégrante du processus
décisionnel, et ce, a tous les niveaux hiérarchiques. De plus, le Ministere travaille a
I'élaboration et a Ilimplantation graduelle d'un systeme ministériel de gestion
environnementale.

Sept énoncés de principes constituent la base de la Politique sur I'environnement du
ministere des Transports du Québec (MTQ, 1994e) :
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O Principe | : Responsabilités environnementales

Le Ministere planifie, concoit et réalise ses mandats et ses activités en tenant compte de
'environnement. Il assume sa part de responsabilité dans la résolution des problémes

environnementaux liés au transport.
O Principe Il : Sécurité et santé publique

Le Ministére planifie, congoit, réalise et maintient des infrastructures et des systémes de
transport selon les politiques, régles et normes de sécurité pour la protection des

utilisateurs, des riverains et de I'environnement.
Q Principe lll : Aménagement du territoire

Le Ministere reconnait I'effet structurant des infrastructures de transport sur 'aménagement
et le développement du territoire.

Q Principe IV: Energie

Par ses décisions et dans ses activités, le Ministére vise a réduire la consommation
énergétique et les impacts environnementaux négatifs qui y sont associés.

U Principe V: Relations avec le public

Le Ministere consulte et informe les individus, groupes et organismes de fagon objective et
constante sur ses politiques et projets.

O Principe VI : Recherche et développement

Le Ministere favorise la recherche et le développement en matiére d’environnement lié au
transport.

U Principe VIl : Législation

Le Ministere participe au développement |égislatif en matiere d’environnement lié au
transport.

Par ailleurs, le Ministére participe au suivi du plan d'action québécois sur la biodiversité et
consent des efforts a un certain nombre d'actions répondant a cette préoccupation : examen
de l'efficacité énergétique et des activités polluantes, poursuite de la mise en ceuvre de la
Politique sur l'environnement, protection des habitats fauniques, projets pilotes sur la
restauration des habitats fauniques.
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Le texte complet de la Politique peut étre consulté sur le site Internet du Ministere au
www.mtg.gouv.gc.ca/fr/reseau/environnement/. La Politique sur le bruit routier (MTQ, 1998)
et le document Eléments de problématique et fondements de la politique sur
I'environnement du ministere des Transports du Québec (MTQ, 1994f) peuvent également y
étre consultés.

1.1.3 Plan de transport de I'Estrie

Dans la foulée du Plan stratégique 2001-2004, le Ministére a entrepris I'élaboration du Plan
de transport de I'Estrie, lequel vise une approche de planification intégrée et adaptée a la
réalité régionale (MTQ, 2003a). D’abord réalisée avec l'implication et la contribution de
plusieurs partenaires régionaux et s'appuyant sur un diagnostic exhaustif établissant I'état
de la situation et les perspectives de développement des transports (MTQ, 2001b et c), la
Proposition d’'un plan de transport de I'Estrie a fait 'objet d’une vaste consultation du milieu,
dont les faits saillants sont présentés dans le Rapport sur la consultation publique (MTQ,
2001d, 2002). Au terme de I'exercice de consultation, le Plan de transport de I'Estrie fut
adopté en 2003 et sa mise en ceuvre débute par l'intermédiaire du Plan d’action 2002-2005
qui 'accompagne (MTQ, 2003b).

Le Plan de transport de I'Estrie s’articule autour de cing grandes orientations, avec en toile
de fond une importante préoccupation environnementale. Chacune des orientations
comporte des objectifs précis auxquels se rattachent un certain nombre daxes
d’intervention et de moyens d’action. Ces cing grandes orientations sont les suivantes :

= Concilier les rapports entre les infrastructures de transport et leur environnement.

» Privilégier les interventions ayant pour objet la conservation et 'amélioration des
infrastructures de transport.

=  Améliorer la sécurité.

= Soutenir le développement socio-économique de la région estrienne.

» Renforcer les modes de transport collectif et alternatif.

Les déplacements est-ouest difficiles au sud de Sherbrooke figurent au nombre des
faiblesses du systeme de transport estrien identifiées au Plan de transport, notamment en
raison de l'absence d'une artere périurbaine. En effet, la circulation et les camions en
particulier — doit emprunter la route 143 et traverser les centres-villes de Lennoxville et de
Sherbrooke. Le carrefour des routes 108 et 143 a Lennoxville pose déja probleme et les
projections montrent que le trongon de la route 108 situé immeédiatement a I'est de la route
108-143 connaitra des difficultés d'ici 2016.

Outre l'accroissement des conflits avec les autres usagers motorisés de la route,
laugmentation prévue du camionnage dans les centres-villes de Lennoxville et de
Sherbrooke ne fera qu’amplifier les problemes déja vécus par les riverains quant au bruit,
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aux poussiéres et aux vibrations engendrés par le trafic lourd, particulierement le long de la
rue Belvidére a Lennoxville et de la route 143 a Sherbrooke.

Devant cet état de fait apparait la nécessité d’un nouveau lien, au sud de Sherbrooke, qui
servirait d’artere périurbaine pour la circulation locale et de voie de contournement pour la
circulation de transit. Lors de la consultation publique préalable a I'adoption du Plan de
transport, plusieurs municipalités et organismes ont fait part de leur appui unanime au projet
et demandé au Ministere de procéder dans les plus brefs délais a la réalisation de celui-ci.

Par ailleurs, le projet de contournement sud de l'agglomération de Sherbrooke doit
nécessairement prendre en considération les axes d'intervention permettant de concilier les
rapports entre les infrastructures de transport et leur environnement, tels qu’identifiés au
Plan de transport. Le tableau 1-1 précise les éléments pertinents auxquels doit s'arrimer le
projet.

Le Plan de transport de I'Estrie et tous les documents qui 'accompagnent peuvent étre
consultés sur le site Internet du Ministere au www.mtg.gouv.gc.ca/fr/regions/estrie/ .

1.2 Localisation du projet

Le projet de prolongement de I'autoroute 410 en contournement sud de I'agglomération de
Sherbrooke est principalement situé dans les limites de la nouvelle Ville de Sherbrooke,
englobant les anciennes municipalités de Rock Forest, de Lennoxville et d’Ascot, auxquelles
s’ajoutent la municipalité de Cookshire-Eaton, dans la MRC du Haut-Saint-Francois, la
municipalité du Canton de Hatley, dans la MRC de Memphrémagog, et la municipalité de
Waterville, dans la MRC de Coaticook. Il couvre une distance totale de 12,9 km, dont
environ 8,6 km sont situés a I'ouest de l'intersection avec la route 108-143 et 4,9 km a I'est
(voir la figure 1-1).

Pour les besoins d’analyse et de cartographie, le territoire concerné a été subdivisé selon
diverses zones, tel qu'illustré a la figure 1-1. Pour la présentation de la mise en contexte du
projet, une zone d'étude élargie permet de cerner la problématique globale et les enjeux liés
au contournement sud de 'agglomération de Sherbrooke. A lintérieur de cette zone, il n'y a
pas d’inventaire exhaustif du milieu et seules les composantes significatives y sont traitées.
Par ailleurs, la description détaillée du milieu d’insertion du projet fait I'objet de la zone
d’étude proprement dite, laquelle est suffisamment étendue pour envisager toutes les
possibilités de tracé permettant de répondre aux objectifs du projet. Enfin, la localisation des
impacts environnementaux du tracé retenu est présentée sur une série de quatre cartes
illustrant la zone d’'implantation du projet.
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Tableau 1-1 Objectif, axe d’intervention et moyen d’action permettant de concilier
les rapports entre les infrastructures de transport et I’environnement

Orientation
Concilier les rapports entre les infrastructures
de transport et I’environnement

Poursuivre I'intégration de I’environnement a la gestion des transports
» Consolider I'approche environnementale en matiére de gestion des systémes de transport

Viser une intégration compléte du volet environnemental au processus de planification,
d’analyse, de conception et de réalisation des projets en matiére de transport.

Mettre au point une approche de concertation et de partenariat avec les principaux acteurs
régionaux en matiere d’environnement.

Implanter un systéme de suivi environnemental des projets en matiére de transport ainsi que
des opérations d’entretien du réseau routier.

» Assurer la protection de la ressource « eau » et du milieu hydrique

Réévaluer les principales méthodes de travail utilisées par le Ministére et par ses
fournisseurs lors de travaux de construction ou d’entretien du réseau routier, de fagon a
réduire I'impact environnemental de I'érosion et du transport des sédiments vers les plans
d’eau naturels.

Poursuivre et bonifier I'application de la méthode du tiers inférieur pour I'entretien des fossés
routiers.

Préserver et mettre en valeur les paysages de la région estrienne
> Intégrer la notion de paysage dans le développement et I'entretien du réseau routier

Prévoir des mesures de préservation et de mise en valeur des paysages lors de la
construction de nouvelles routes ou du réaménagement de routes existantes.

Elaborer un plan de gestion écologique des emprises autoroutiéres.

Améliorer la qualité de vie des riverains par la réduction des nuisances causées par la route

» Prévoir et atténuer les nuisances causées par la route

Conformément a la Politique sur le bruit routier du MTQ, mettre en place des mesures
d’atténuation du bruit lorsque le niveau sonore dépasse le seuil acceptable fixé dans la
Politique.

Tenir compte des éléments sensibles de I'occupation du territoire lors des modifications
apportées au réseau de camionnage et de la planification des réseaux de véhicules hors
route.

Source : Plan de transport de I'Estrie, MTQ (2003a)
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Figure 1-1 Localisation du projet et zone d’étude
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1.3 Historique et objectifs du projet

131 Historique du projet

Le contournement sud de I'agglomération de Sherbrooke dans le prolongement de I'axe de
'autoroute 410 constitue depuis les années 1970 une préoccupation majeure du ministere
des Transports. Au fil des ans, le projet initial s’est considérablement modifié, le Ministére
délaissant le concept de rocade autour de I'agglomération de Sherbrooke pour celui d'un
simple prolongement de l'autoroute 410 vers le sud-est, d’abord jusqu'au chemin Bel-
Horizon, puis jusqu’a la route 108 en contournant le centre-ville de Lennoxville.

Le projet initial de I'autoroute 410, tel que formulé dans les années 1970, s'inscrivait dans
un concept de voie périphérique autour de I'agglomération de Sherbrooke. Ce concept a
cependant été abandonné en 1981, car la faible croissance de population et des débits de
circulation ainsi que la faible circulation de transit ne pouvaient plus justifier la réalisation
d’'une rocade autoroutiere. Les problémes de circulation alors identifiés étaient plutét reliés a
'absence de lien routier direct permettant des déplacements est-ouest aisés tant dans la
partie nord que dans la partie sud de I'agglomération sherbrookoise.

Dans la partie nord, I'analyse de la situation et une consultation publigue aupres des
différents intervenants du milieu ont conduit le Ministere a planifier le prolongement de
l'autoroute 10 jusqu’a la route 112, afin notamment d’améliorer I'accés au Centre hospitalier
universitaire de Sherbrooke (CHUS). Une étude d'impact sur I'environnement fut alors
déposée au ministere de I'Environnement en vue d’obtenir les autorisations nécessaires (les
Consultants Huritec Itée, 1981). D’'une longueur de pres de 11 km, le prolongement de
'autoroute 10 en contournement nord de I'agglomération de Sherbrooke s’effectua en trois
étapes successives, en 1984, 1988 et 1992.

En parallele au développement du contournement nord, le Ministére entreprit les études
nécessaires pour prolonger, au sud de Sherbrooke, l'autoroute 410 jusqu’au chemin Bel-
Horizon (MTQ, 1981, 1982, 1985). En 1987, une étude d’impact sur I'environnement a été
déposée au ministere de I'Environnement relativement a ce projet (André Marsan et
associés inc., 1987). Des analyses de circulation effectuées par le Ministére ont permis par
la suite de croire que ce prolongement jusqu’au chemin Bel-Horizon pourrait dégrader
considérablement les conditions de circulation dans Lennoxville, compte tenu des débits de
circulation qui empruntaient déja le chemin Bel-Horizon vers la route 108-143.

Devant ce constat, la nécessité de situer le prolongement de l'autoroute 410 dans une vision
régionale des transports devint de plus en plus évidente et amena le Ministére, en 1988, a
retirer le dossier déja déposé au ministere de 'Environnement et a vouloir entreprendre une
étude plus globale des transports dans toute I'agglomération de Sherbrooke. Le Ministére
entreprit d’'abord, dans une étude déposée en 1989, d’identifier le meilleur tracé pour le
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prolongement de I'autoroute jusqu’a la route 108 (MTQ, 1989a). Il utilisa pour ce faire une
étude de cadrage environnemental réalisé en 1987 (MTQ, 1987). Des lors, le corridor
envisagé pour le nouveau tracé fut intégré au schéma d’aménagement régional de la MRC
de Sherbrooke (1988), qui autrement avait proposé, tout comme la MRC de Coaticook, un
tracé différent dans le cadre de I'élaboration de sa proposition préliminaire d'aménagement.

Une réflexion a par la suite été effectuée au sein du Ministere afin de pouvoir réaliser une
étude de circulation a I'échelle de I'agglomération de Sherbrooke. C’est ainsi que le
Ministére entreprit en septembre et octobre 1992 une enquéte origine-destination (MTQ,
1992a), laquelle enquéte fut réalisée presque simultanément & une autre enquéte origine-
destination réalisée cette fois par la Corporation métropolitaine de transport de Sherbrooke
afin d’obtenir un portrait global des déplacements effectués sur le territoire qu’elle dessert
(CMTS, 1992).

Par la suite, le Ministere octroya un mandat a la firme SNC-Lavalin afin d’'établir la
justification du prolongement de l'autoroute 410 (SNC-Lavalin, 1996). Les objectifs visés par
cette étude étaient :

» d'identifier, a partir d’'une caractérisation socio-économique de la MRC de Sherbrooke
ainsi qu’'a partir de la compilation des données sur la circulation, les besoins qui
justifient l'intervention du Ministére sur le réseau routier entre l'autoroute 410 et
Lennoxville;

= de présenter la ou les options et variantes en considérant les enjeux sociaux,
économiques et environnementaux du projet et les effets d’entrainement sur le réseau
routier régional.

Selon les résultats de cette étude, le prolongement de I'autoroute 410 répondait, des 1992,
a un besoin immédiat et une intervention sur le réseau routier aurait permis d’améliorer les
conditions de circulation et de sécurité routiére ainsi que de réduire I'impact du transit, plus
spécialement des véhicules lourds dans les milieux résidentiels et urbains.

Parmi les solutions envisagées, le tracé proposé était constitué du prolongement de
lautoroute 410 jusqu’a la route 108, aux environs du chemin Glenday, en passant a
Lennoxville vis-a-vis de la jonction des rivieres Massawippi et Ascot. Par ailleurs, il fut établi
gue le non-prolongement jusqu’a la route 108 risquerait de diminuer significativement la
demande, les conducteurs en transit étant alors fortement tentés de poursuivre leur route
sur le chemin Bel-Horizon. De la méme maniere, le prolongement de 'autoroute 410 jusqu’'a
la jonction des routes 108-143 et 147, dans l'axe de cette derniére, ne permettrait pas
d’atteindre un des objectifs recherchés, soit de diminuer au centre-ville de Lennoxville le
transit a destination de I'est.
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D’autre part, il est apparu, selon les données de circulation de 1992, que I'estimation du
trafic affecté ne requérait pas que le nouveau tracé possede les mémes caractéristiques
autoroutieres que le trongon existant. En effet, la demande estimée sur cet axe était alors de
'ordre de 6 900 a 9 400 véhicules/jour en 2016 selon les troncons. Avec de telles valeurs,
'aménagement d’une route principale a deux voies, avec une vitesse affichée de 90 km/h et
avec voies auxiliaires et voies lentes aux endroits appropriés, s’avérait suffisante. Aucun
acces direct n'aurait été permis aux propriétés riveraines, sauf aux carrefours, et les
croisements de routes auraient été a niveau (sans viaduc) dans la mesure ou les débits et la
topographie le permettraient.

Une fois établie la nécessité de prolonger I'autoroute 410 au-dela de Lennoxville, jusqu’a la
route 108, le Ministére poursuivit la démarche en commandant la réalisation d’un inventaire
des composantes environnementales dans la zone d’'implantation du projet de prolongement
de l'autoroute 410 (SNC-Lavalin, 1999). Cette étude visait, d’'une part, a servir de cadre de
référence a I'étude d'impact a réaliser ultérieurement et, d’'autre part, a élaborer des
alternatives au tracé de référence du Ministere, tel qu’inscrit au schéma d’aménagement de
la MRC de Sherbrooke (1988).

A la suite du dép6t de ce dernier rapport, le Ministére entreprit d’analyser plus avant les
différentes variantes de tracé sous l'angle des considérations techniques. Au méme
moment, les plus récentes données de comptage de circulation hissaient entrevoir une
modification importante du volume de circulation empruntant le réseau routier de ce secteur
afin de contourner I'agglomeération. Cet exercice amena le Ministére a éliminer plusieurs des
nombreuses variantes proposées a ce jour dans ce dossier, qui ne permettaient pas de
rencontrer les criteres de conception requis, et a considérer, dans le secteur ouest de la
zone d'étude, une nouvelle variante offrant moins de difficultés techniques. De plus,
laugmentation tangible du volume de circulation dans l'axe Montée d'Ascot/chemin
Bel-Horizon/chemin Belvidere permettait de reconsidérer les caractéristiques techniques du
prolongement, du moins entre la fin actuelle de l'autoroute et la route 108-143, et
d’envisager la construction d’une véritable autoroute a quatre voies, avec terre-plein central,
et échangeur dénivelé (viaduc) a chaque croisement de route. Au terme de cet exercice, et
en considérant tant les aspects technoéconomiques qu’environnementaux, le Ministere a
finalement retenu, aux fins de la présente étude d'impact, deux variantes de tracé,
nommément les variantes nord et sud, et subdivisé le tracé en quatre trongons d’ouest en
est.

Afin d’assurer la protection du tracé du prolongement de l'autoroute 410, le Ministere
demanda a la Ville de Sherbrooke (agissant a titre de municipalité régionale de comté
depuis la fusion municipale de 2002) d’adopter un reglement de contrble intérimaire
interdisant tout projet d'opération cadastrale ou de construction a lintérieur du corridor
prévu. Ansi fut adopté par la Ville de Sherbrooke en 2003 le reglement numéro 98, lequel
reglement fut modifié par la suite par les réglements 98-1 et 98-2 afin de prendre en compte
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les modifications apportées au tracé envisagé, tant dans la partie ouest que dans la partie
est du tracé (Ville de Sherbrooke, 2003a et b, 2004).

Enfin, le ministéere des Transports du Québec et la Ville de Sherbrooke, en collaboration
avec la Société de transport de Sherbrooke (STS), auparavant la Corporation métropolitaine
de transport de Sherbrooke (CMTS), se sont associés pour mener, au printemps 2003, la
troisieme enquéte sur les déplacements des personnes dans la région de Sherbrooke (MTQ
et Ville de Sherbrooke, 2003). Les résultats de cette enquéte origine-destination sont venus
confirmer I'augmentation considérable des déplacements dans I'axe du prolongement de
l'autoroute 410 depuis la derniere enquéte de 1992. Ainsi, la demande estimée sur cet axe
est de I'ordre de 6 000 a 25 000 véhicules/jour en 2003 selon les trongons.

1.3.2 Objectifs du projet

Le contournement sud de I'agglomération de Sherbrooke vise a améliorer les conditions de
circulation et de sécurité routiere et a réduire I'impact du transit, plus spécialement des
véhicules lourds, dans les milieux résidentiels et urbains des secteurs sud et est de
'agglomération de Sherbrooke. Deés 1996, une étude de justification du projet et de choix de
corridor recommandait sans délai la construction du nouveau lien routier pour les raisons
suivantes (SNC-Lavalin, 1996) :

= offrir un accés direct dans un axe est-ouest aux autoroutes 10 et 55 pour la circulation
provenant ou a destination de la portion sud de la région de Sherbrooke;

» faciliter la diffusion et la pénétration de la circulation a différents points de la
périphérie sud de Sherbrooke;

= diminuer les niveaux d’exposition aux risques d’accident des usagers;

= améliorer le confort et les niveaux de service offerts aux usagers, principalement a
I'intersection des routes 108 et 143 et sur le chemin Bel-Horizon;

= offrir au camionnage un chemin de transit évitant les zones urbanisées situées au sud
de I'agglomération de Sherbrooke;

= diminuer les nuisances sonores importantes subies par les habitants de Lennoxville a
cause du trafic de transit et confirmer I'orientation favorable au milieu institutionnel
dont I'arrondissement s’est doté;

= améliorer les conditions de circulation en minimisant les délais sur les parcours
actuels est-ouest autres que les courts déplacements locaux;

= servir de catalyseur aux activités économiques pour les municipalités localisées au
sud-est de la région sherbrookoise par un acces plus facile au réseau autoroutier
provincial,

= préserver les infrastructures existantes des collectivités locales.

Dans le Plan de transport de I'Estrie, déposé en 2003, le Ministére confirmait sa volonté de
construire ce lien routier selon les objectifs identifiés ci-dessus. Dans I'ensemble, le
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prolongement vise «a améliorer la mobilité est-ouest au sud de l'agglomération de
Sherbrooke et a résoudre le probléme du camionnage de transit dans les centres-villes de
Sherbrooke et de Lennoxville ».

14 Contexte d’insertion du projet

Cette section présente le contexte d'insertion du projet, soit les aspects concernant la
planification du territoire, les aspects démographiques et socio-économiques, les
préoccupations du milieu, les caractéristiques du secteur des transports et des
infrastructures routieres et de la circulation et finalement I'évaluation de la demande et des
besoins futurs en termes de déplacement est-ouest au sud de l'agglomération de
Sherbrooke. Par la suite, cette analyse permettra de dégager les principaux enjeux a
l'origine du projet et d'identifier les solutions envisagées pour atteindre les objectifs visés.

L'analyse des contextes démographique et socio-économique doit dans bien des cas se
référer au territoire de I'ancienne MRC de Sherbrooke, puisque la nouvelle Ville de
Sherbrooke a été constituée apres le recensement de 2001 de Statistique-Canada. Par
ailleurs, il faut également noter que le shéma d’'aménagement révisé de la MRC de
Sherbrooke n'a pas été adopté, les autorités municipales de I'époque préférant attendre
'aboutissement de la réorganisation municipale en cours. Ce n’est que tout récemment que
les autorités de la nouvelle Ville de Sherbrooke, a qui incombent désormais les
responsabilités de la planification et de 'aménagement du territoire anciennement dévolues
a la MRC de Sherbrooke, ont entrepris la démarche de révision du schéma d’aménagement
régional en vigueur (MRC de Sherbrooke, 1988). Toutefois, le 2° projet de schéma
d’aménagement révisé (PSAR 2), bien gu'il n'ait pas été adopté, demeure le document
régional de planification régionale le plus récent (Aménatech-Urbanitek, 1999).

O Constitution de la nouvelle Ville de Sherbrooke

La nouvelle Ville de Sherbrooke a été constituée le 1° janvier 2002 par le regroupement
total ou partiel de neuf municipalités, soit Sherbrooke, Rock Forest, Fleurimont, Ascot,
Lennoxville, Deauville, Saint-Elie-d’Orford (partie), Bromptonville (partie) et Stoke (partie).
Le territoire de la nouvelle Ville de Sherbrooke correspond sensiblement a celui de
lancienne MRC de la région sherbrookoise (anciennement nommeé MRC de Sherbrooke lors
de sa création). Les territoires de I'ancienne MRC qui ont été soustraits de la nouvelle ville
sont une partie de la municipalité de Saint-Elie-d’Orford, représentant une population de
600 personnes, une partie de la Ville de Bromptonville (315 personnes) et la totalité de la
Ville de Waterville (1 794 personnes). Par ailleurs, une partie du territoire de la municipalité
de Stoke, située dans la MRC du Val-Saint-Francois, comptant une population de
50 personnes, a également été annexée a la nouvelle Ville de Sherbrooke.

Teknikainc. Ministére des Transports du Québec
Contournement sud de I'agglomération de Sherbrooke

Etude d'impact sur I'environnement

X:\Projets\MTSG\098\ENV \Secretariat\RAP-S41781.doc Page 15



Lors de sa constitution, la nouvelle Ville de Sherbrooke a été divisée en six (6)
arrondissements qui ont pour fonction d'assurer l'offre de services de proximité.
L’arrondissement numéro 1 (de Brompton) correspond a I'ancienne Ville de Bromptonville
moins la partie de cette derniere qui est incluse dans la municipalité de Stoke.
L’arrondissement numéro 2 (de Fleurimont) correspond au territoire de I'ancienne Ville de
Fleurimont et a celui de I'ancien quartier de Sherbrooke-Est. L’arrondissement numéro 3 (de
Lennoxville) correspond exactement au territoire de Il'ancienne Ville de Lennoxville,
larrondissement numéro 4 (du Mont-Bellevue) regroupe l'ancienne municipalité d’Ascot,
une partie de I'ancienne Ville de Rock Forest et les anciens quartiers Ouest et Centre de
I'ancienne Ville de Sherbrooke. L'arrondissement numéro 5 (de Rock Forest — Saint-Elie -
Deauville) réunit I'ancienne municipalité de Deauville, la majeure partie des anciennes
municipalités de Saint-Elie-d’Orford et Rock Forest et une petite partie de I'ancienne Ville de
Sherbrooke. Finalement, [l'arrondissement numéro 6 (de Jacques-Cartier) correspond
essentiellement au territoire de I'ancien quartier Nord de la Ville de Sherbrooke.

141 Planification territoriale

La zone d’étude recoupe le territoire de trois municipalités régionales de comté (MRC) et
d’'une entité hors MRC, la Ville de Sherbrooke, qui poursuit la mise en ceuvre du schéma
d’aménagement de l'ancienne MRC. Nous ne reprendrons ici que les éléments de
planification de la MRC de la région sherbrookoise (PSAR 2) et de la nouvelle Ville de
Sherbrooke relatifs au projet de prolongement de [lautoroute 410. Les schémas
d’aménagement des autres MRC qui font partie de la zone d'étude sont présentés a la
section 2.4.4

1.4.1.1 Schémad’aménagement de la MRC dela région sherbrookoise

Les sections suivantes présentent le contenu de la proposition de schéma d’aménagement
révisé (PSAR 2) de la MRC de la région sherbrookoise (Aménatech-Urbanitek, 1999)
concernant le transport terrestre et l'urbanisation. Rappelons que ['adoption de la
proposition de schéma d’aménagement révisé a été reportée en raison de la création de la
nouvelle Ville de Sherbrooke.

U Transport terrestre

Les principales préoccupations et les principaux enjeux d'aménagement retenus par le
schéma de la MRC concernant le transport routier sont les suivants:

Y

» dentifier les améliorations a apporter aux infrastructures et aux équipements en
place;

= développer les grands axes routiers de I'agglomération;

» planifier le réseau de camionnage.
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Le PSAR 2 identifie une orientation concernant le transport terrestre, soit : « 'amélioration
de la sécurité, de lefficacité et de I'état du réseau routier en réduisant les colts et les
impacts reliés a son développement ». Pour ce faire, la MRC a précisé les objectifs
d’aménagement suivants concernant le réseau routier :

= favoriser les liens entre les agglomérations urbaines et les secteurs industriels par
une infrastructure adéquate;

= favoriser le développement routier dans des secteurs déja urbanisés;

= assurer la fluidité sur I'ensemble du réseau supérieur et les routes numérotées;

= gérer le camionnage lourd sur le réseau local et supérieur.

Pour mettre en oeuvre cette orientation et ces objectifs d'aménagement, la MRC a élaboré
un plan d’action. Une des actions concernant le transport terrestre est de « favoriser le
développement de la voie de contournement sud ».

L'appui de la MRC a la réalisation de la voie de contournement sud est également inscrit
dans le premier schéma d’aménagement de 1988 et dans le PSAR 1 de 1995. Le projet de
prolongement de l'autoroute 410 fait donc partie intégrante de la planification régionale
depuis 1988.

O Urbanisation

Le schéma d’aménagement a soulevé certaines préoccupations liées a l'urbanisation telles
que l'étalement urbain, le role du centre-vile de Sherbrooke, la gestion des bassins
intermunicipaux et la zone agricole permanente (agricole, rurale, forestiére) (Aménatech-
Urbanitek, 1999). L’étalement urbain, le réle du centre-ville de Sherbrooke et la délimitation
de la zone agricole sont également des préoccupations liées au projet de contournement
sud de I'agglomération de Sherbrooke.

? Etalement urbain :

L’étalement urbain correspond a la forme de développement qui se caractérise par une
faible densité d'occupation, une dispersion des zones urbaines sans Vvéritable
planification, la fragmentation du contréle de [utilisation du sol entre plusieurs
municipalités, la déconcentration des emplois et I'absence de limites & I'extension
urbaine. Jusqu’aux années 50 et 60, I'étalement urbain était peu important et se limitait
aux environs immediats de I'ancienne Ville de Sherbrooke.

C’est au oours des années 1970 que I'étalement urbain a véritablement pris forme.
Pendant cette période, les villes de Rock Forest, Saint-Elie-d’Orford et Ascot ont vu leur
population doubler alors que la population de Fleurimont était multipliée par quatre.
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L'impact du projet de I'autoroute 410 sur I'étalement urbain dépendra de la politique de
gestion de l'urbanisation, en cours de préparation, qu’adoptera la Ville de Sherbrooke.
Rappelons que le contournement sud de I'agglomération de Sherbrooke ne vise pas a
ouvrir de nouveaux secteurs au développement mais vise en premier lieu a résoudre
des problémes de circulation et de nuisances.

? Lerole du centre-ville de Sherbrooke :

A linstar d’autres agglomérations urbaines régionales, le centre-ville de Sherbrooke
connait un lent déclin que la récente fusion municipale vise, entre autres, a contrer.
Offrant une multitude de services et d'équipements & I'ensemble de la région
métropolitaine de Sherbrooke, I'ancienne Ville de Sherbrooke devait supporter seule le
maintien et 'amélioration de ces équipements. De plus, I'exode vers les villes de
banlieue des jeunes ménages les mieux nantis financierement pose le probléme de la
concentration des ménages défavorisés et de la réhabilitation des vieux quartiers au
centre-ville (MR C de Sherbrooke, 1996).

Le prolongement de I'autoroute 410 ne devrait pas avoir de répercussions négatives sur
le programme de revitalisation du centre-ville de Sherbrooke dans la mesure ou il y a
limitation des usages commerciaux le long du nouvel axe routier de facon a ne pas
concurrencer la structure commerciale du centre-vile. Cest notamment de la
responsabilité de la Ville de Sherbrooke, par le biais de sa réglementation d’urbanisme,
d’encadrer les usages permis a proximité du nouvel axe routier. D’autre part, le
prolongement de l'autoroute 410 va faciliter 'acces au nouveau pdle commercial du
plateau Saint-Joseph pour les automobilistes en provenance des secteurs sud et sud-
est de la ville. Toutefois, ce poble commercial & vocation régionale, abritant
essentiellement des magasins de type grande surface, posséde un attrait suffisamment
élevé pour que la clientele en provenance de ces secteurs fréquente probablement
autant celui-ci, avec ou sans prolongement.

? Ladélimitation de la zone agricole :

Les superficies cultivées occupent 28 % du territoire de la nouvelle ville et sont trés
présentes dans la zone d'étude. Le PSAR2 vise la protection des sols agricoles a fort
potentiel pouvant générer une agriculture rentable. Le schéma de la pédologie et du
potentiel des sols pour la zone a I'étude est semblable a celui qui caractérise le comté
de Sherbrooke, c’est-a-dire que I'on retrouve majoritairement des sols loameux et sablo-
argileux avec une valeur agricole comparative de moyenne a pauvre (classes 3 et 4).

Le prolongement de l'autoroute 410 entrainera inévitablement une perte de sols
agricoles correspondant a I'emprise de la future autoroute. Toutefois, une autoroute
ayant une servitude de non-acces ne produira pas de pression de développement sauf
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peut-étre dans le secteur des échangeurs. La encore, c’est la responsabilité de la Ville
de Sherbrooke, par le biais de sa réglementation d’urbanisme, d’encadrer les usages
permis a proximité du nouvel axe routier.

1.4.1.2 Ville de Sherbrooke

La nouvelle Ville de Sherbrooke a entrepris la réalisation d'une étude sectorielle sur la
gestion de l'urbanisation devant servir de base pour I'élaboration de la politique de gestion
de l'urbanisation qui sera intégrée a l'intérieur du schéma d’aménagement révisé en cours
de préparation par la Ville (Groupe Teknika et Groupe Gauthier, Biancamano, Bolduc, en
prép.). Toutefois, cette étude n'est pas encore disponible. Le principal document de
planification des transports de la Ville de Sherbrooke est son plan de transport réalisé en
2004.

O Plan de transport de la Ville de Sherbrooke

La Ville de Sherbrooke a préparé un plan de transport pour son territoire (CIMA+, 2004).
Concernant les interventions proposées, le plan de transport propose la construction de la
voie de contournement sud (A-410) par le MTQ. Selon le plan de transport, cette
intervention vise la continuité hiérarchique du réseau routier. Le prolongement proposé
permet également de développer le réseau autoroutier et de renforcer la structure générale
du réseau routier. La voie de contournement favorise la dispersion de la circulation et plus
particulierement celle des camions. Par effet d’entrainement, la construction d’'un trongon
autoroutier peut stimuler le développement urbain dans les zones avoisinantes.

Selon ce plan, les avantages liés au prolongement de I'autoroute 410 sont les suivants :

= amélioration des déplacements est-ouest au sud de Sherbrooke;

= diminution du trafic de camion dans les centres-viles de Lennoxville et de
Sherbrooke;

= diminution des débits sur la route 143 et en particulier des camions (en provenance
ou a destination de Lennoxuville);

= amélioration de la qualité de vie et de la sécurité des résidants de Lennoxuville.

Le prolongement de l'autoroute 410 est donc clairement inscrit dans I'ensemble des
documents de planification régionaux et locaux et répond a une réelle demande du milieu.

1.4.2 Contexte démographique
O Evolution de la population de la nouvelle Ville de Sherbrooke

Selon la Gazette officielle du Québec, la population de la nouvelle Ville de Sherbrooke
s'établissait en janvier 2002 a 139 938 personnes, soit 1 274 personnes de moins que la
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population de I'ancienne MRC de k région sherbrookoise au moment du recensement de
2001. Entre 1991 et 2001, la MRC de la région sherbrookoise a connu une croissance de
6,8 %, soit une augmentation de 9 071 personnes (voir la figure 1-2). Sa population est ainsi
passée de 132141 a 141212 personnes durant cette période. Aprés une forte
augmentation entre 1991 et 1996 (5 206 personnes ou 3,9 %), la croissance de la MRC a
été plus faible entre 1996 et 2001 (3 865 personnes ou 2,8 %).

Cette croissance ne s'est pas répartie uniformément sur le territoire de la MRC durant cette
période. Les anciennes municipalités de Fleurimont (+1794 personnes), Rock Forest
(+4 116) et Saint-Elie-d’Orford (+3 093) ont accaparé la majeure partie de cette croissance,
tandis que I'ancienne Ville de Sherbrooke, qui représentait 59 % de la population totale de la
MRC en 1991, a vu sa population diminuer de 515 personnes en dix ans. La Ville de
Waterville a également connu une légére diminution de sa population durant cette période.

Q Evolution de la population des arrondissements de la nouvelle Ville de
Sherbrooke

Selon la Ville de Sherbrooke (2004b), la population de cing des six arrondissements de la
nouvelle Ville a connu une croissance démographique entre 1996 et 2001 (voir le tableau 1-
2). Seul 'arrondissement numéro 4 (du Mont-Bellevue) a vu sa population diminuer au cours
de cette période.

Figure 1-2  Evolution démographique de la MRC
de larégion-sherbrookoise, 1991-2001

142 000

140 000 /
138 000

136 000 /

134 000

132 000 /

130 000 T T
1991 1996 2001

—4&— Population

Source : Statistique Canada, 2001
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Tableau 1-2 Evolution démographique des arrondissements

de la Ville de Sherbrooke, 1996-2001

Arrondissement Population | Part de la Ville | Population | Part de la Ville Variation
en 1996 de Sherbrooke en 2001 de Sherbrooke 1996-2001
N°1 (de Brompton) 5583 41 % 5771 4% 188 (3,4 %)
N° 2 (de Fleurimont) 39482 29 % 41 289 29 % 1807 (4,6 %)
N° 3 (de Lennoxville) 4036 3% 4947 35% 911 (22,6 %)
N° 4 (du Mont-Bellevue) 31678 23,5 % 31373 22 % -305 (-1 %)
N°5 (de Rock Forest — 25351 18,8 % 29 500 20,7 % 4149 (16,4 %)
Saint-Elie — Deauville)
N° 6 (de Jacques -Cartier) 28 405 21,1 % 29311 20,6 % 906 (3,2 %)

Source : Ville de Sherbrooke (2004b)

L’arrondissement de Lennoxville a connu le plus fort taux de croissance démographique,
soit 22,6 %. Toutefois, la plus forte croissance démographique en nombre a été observée
dans I'arrondissement de Rock Forest — Saint-Elie — Deauville, soit 4 149 personnes.

Q Evolution du nombre de ménages

Dans la MRC de la région sherbrookoise, le nombre de personnes par ménage est passé de
2,5 en 1991 a 2,4 en 1996 et 2,3 en 2001. La dminution du nhombre de personnes par
ménage est donc de 0,1 personne par quinquennat.

La diminution du nombre de personnes par ménage a pour effet de faire augmenter le
nombre de ménages (et de logements) a un rythme plus élevé que la croissance de la
population. Conséquemment, les ménages ont connu une croissance de 8,2 % entre 1991
et 1996 et de 7,8 % entre 1996 et 2001 alors que la population a augmenté de seulement
3,9 % et 2,8 % durant ces deux quinquennats (voir le tableau 1-3).

Tableau 1-3 Evolution du nombre de ménages de la MRC
de larégion sherbrookoise, 1991-2001

Année Nombre de Augmentation du Taux de croissance | Moyenne annuelle de
ménages nombre de ménages du nombre de nouveaux ménages
par période de 5 ans ménages
1991 52 725
1996 57 054 4 329 8,2% 866
2001 61 505 4451 7,8 % 890

Source : Statistique Canada, 2001
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O Evolution de la structure d’age

Comme dans la plupart des autres agglomérations nord-américaines, on observe une
tendance au vieillissement de la population dans la région de Sherbrooke. Entre 1996 et
2001, les groupes d'age 45-54 ans, 55-64 ans et 75 ans et plus ont connu les plus fortes
augmentations de leur population tandis que les groupes d’age 0G4 ans, 25-34 ans et
35-44 ans ont vu leur population diminuer. L’age moyen de la population de la MRC de la
région sherbrookoise est passé de 36,1 a 38,1 ans entre 1996 et 2001.

Selon les projections effectuées par I'Institut de la statistique du Québec (ISQ, 2004), la
tendance au \Jeillissement de la population de la MRC devrait se poursuivre d’ici 2026. La
population des groupes d’age 55-59 ans, 60-64 ans, 65-69 ans, 70-74 ans, 75-79 ans et
80 ans et plus connaitra une croissance supérieure a celle de la population globale de la
MRC tandis que les groupes d’age 04 ans, 59 ans, 10-14 ans, 15-19 ans, 20-24 ans,
25-29 ans, 30-34 ans, 35-39 ans et 40-44 ans, 45-49 et 50-54 ans verront leur population
diminuer.

O Projections démographiques

En 2004, I'Institut de la statistique du Québec a produit des perspectives démographiques
pour chacune des MRC du Québec pour la période 2001-2026 (ISQ, 2004). Ces
perspectives ont été réalisées a partir des données du recensement de 2001.

Ces perspectives démographiques comptent deux scénarios d’évolution de la population :
un principal, le scénario A de référence, et un qui est plus analytique, le scénario F, ou 'on
fait I'nypothése que toutes les migrations sont a zéro. Les projections de ménages privés
sont disponibles uniqguement selon le scénario A. Nous utiliserons donc ici uniquement le
scénario A de référence. Le découpage géographique des municipalités régionales de
comté (MRC) et territoires équivalents (TE) sont ceux qui étaient en vigueur au 1* janvier
2004.

Selon les données du tableau 1-4, la nouvelle Ville de Sherbrooke connaitra une croissance
supérieure a celle de I'Estrie et du reste du Québec entre 2001 et 2026. La ville devrait
s’accroitre d’environ 22 500 personnes en 25 ans.

Si I'on considere les projections du nombre des ménages, la encore, la croissance du
nombre des ménages a Sherbrooke entre 2001 et 2026 est supérieure a celle de I'Estrie et
du Québec (voir le tableau 1-5). Le nombre de ménages devrait ainsi s’accroitre de 18 800
en 25 ans, soit une croissance de plus de 30 %. Le nombre moyen de personnes par
ménage passera de 2,3 en 2001 a 2,0 en 2026.
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Tableau 1-4 Population de la Ville de Sherbrooke,
scénario A de référence, Québec, 2001-2026

Année Variation

2001 2006 2011 2016 2021 2026 2001-2026

Sherbrooke 142 025 | 150 536 | 155409 | 159 396 | 162 418 | 164 569 159 %

Estrie 269002 [ 280505 | 288188 | 294 756 | 299 903 | 303 205 11,3%

Le Québec 9,3%

Source : Institut de la statistique du Québec, 2004

Tableau 1-5 Ménages privés, Ville de sherbrooke,
scénario A de référence, Québec, 2001-2026

Année Variation

2001 2006 2011 2016 2021 2026 2001-2026

Sherbrooke 62 081 68 243 72 511 76 164 78 875 80 838 30,2 %

Estrie 113613 | 123325 | 130996 | 137 683 | 142 782 | 146 124 222%

Le Québec 24,6 %

Source : Institut de la statistique du Québec, 2004

1.4.3 Contexte socio-économique

La Ville de Sherbrooke représente 48,6 % de la population de la région de I'Estrie et plus de
45,7 % des emplois. Elle constitue donc par son poids démographique et économique le
pble de développement économique majeur de la région. La Ville de Sherbrooke joue
également le réle de capitale régionale comme pourvoyeuse de services, d’emplois et de
loisirs dont bénéficient les habitants de la région.

Q Structure économique

L’économie de la Ville de Sherbrooke se caractérise en premier lieu par 'importance de son
secteur tertiaire qui représente 76,9 % des emplois en 1996, ce qui est supérieur a celui de
I'Estrie (72,2 %) et a celui du reste du Québec (74,3 %).

Le secteur industriel représente 21,9 % des emplois. C’est une proportion qui est supérieure
a I'ensemble du Québec (18,3 %) mais inférieure a celle de I'Estrie (27,7 %). L’Estrie se
caractérise en effet par une forte structure industrielle. Il s’agit de la deuxiéme plus forte
proportion apres le Centre-du-Québec. La Ville de Sherbrooke accapare 35 % du total des
emplois du secteur manufacturier de la région de I'Estrie. Les principaux secteurs d’emplois
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manufacturiers sont les produits chimiques, caoutchouc et plastiques, avec 20 % des
emplois manufacturiers, les produits métalliques et machinerie, avec 19 %, et le papier et
l'imprimerie, avec 12 % (SDERS-Industrie, 2003).

Le tableau 1-6 montre la prépondérance du secteur tertiaire dans les principaux employeurs
de la MRC.

Tableau 1-6 Principaux employeurs de la MRC de Sherbrooke en 2000

Employeurs Nombre Localisation Domaine d’activité
d’employés
Institutions de santé" 5 426 Fleurimont Tertiaire (santé)
Université de Sherbrooke 3 000 Sherbrooke Tertiaire (éducation)
Commission scolaire de 2443 Tertiaire (éducation)
Sherbrooke
Waterville TG 1214 Waterville Industriel (caoutchouc)
Ville de Sherbrooke et Hydro- 983 Sherbrooke Tertiaire (municipal)
Sherbrooke
College de Sherbrooke 850 Sherbrooke Tertiaire (éducation)
Industrie G-Mac inc. 565 Sherbrooke Industriel (microélectronique)
Kruger inc. 500 Bromptonville Industriel (papier)
Jack Spratt inc. 475 Sherbrooke Industriel (vétement)
Imperial Home Decor Group 425 Sherbrooke Industriel (papier peint)
Shermag 408 Sherbrooke- Industriel (meuble)
Lennoxville

1- Inclut le Centre universitaire de santé de I'Estrie et I'institut universitaire de gériatrie de Sherbroooke.
Source : SDERS- Industrie (2003)

O Indicateurs économiques

De facon générale, la région de I'Estrie et la Ville de Sherbrooke maintiennent une bonne
performance économique par rapport au reste du Québec. La nouvelle Ville de Sherbrooke
présente globalement de meilleurs indicateurs économiques que la région de I'Estrie. La
situation est toutefois tres différente d’'un arrondissement a l'autre ou le taux de chdmage en
2001 était de 4,8 % dans l'arrondissement de Brompton tandis qu'il était de 10,1 % dans
celui du Mont-Bellevue. Les revenus des ménages sont également beaucoup plus élevés
dans ks arrondissements de Brompton, de Rock Forest — Saint-Elie — Deauville et de
Jacques-Cartier, ou ils dépassent les 50000 $ (voir le tableau 17). Les ménages de
l'arrondissement du Mont-Bellevue sont ceux qui ont les revenus les moins élevés.
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Tableau 1-7

Principaux indicateurs économiques du marché du travail,

Estrie et Ville de Sherbrooke, 2001

Arrondissement Population de | Population Taux Taux Taux de Revenu
15 ans et plus active d’activité | d’emploi | chémage | moyen des
ménages
N°1 (de Brompton) 4 400 3040 69,2 65,9 48 54 070
N° 2 (de Fleurimont) 32000 20 300 63,0 58,4 73 40561
N° 3 (de Lennoxville) 4135 2 395 57,9 53,2 8,4 49873
N°4 (du Mont-Bellevue) 25710 15715 61,1 54,9 10,1 32522
N°5 (de Rock Forest- 21025 15760 75,0 71,5 4,7 55217
Saint-Elie-Deauville)
N° 6 (de Jacques -Cartier) 23730 15170 63,9 59,6 6,8 50 940
Ville de Sherbrooke 111 205 72 380 65,1 60,4 7,2 44 151
Estrie 247 413 163 787 66,2 61,2 7,6 ND
Province de Québec 9,1

Source : Ville de Sherbrooke (2004b) et ISQ (2004)

O Utilisation du sol

L’agriculture et I'habitation sont les principales utilisations du sol de la nouvelle Ville de
Sherbrooke en occupant respectivement 93,0 et 91,5 km? du territoire (voir le tableau 1-8).
On note également I'importance des espaces vacants, 80 km? qui témoignent du potentiel
de développement de la nouvelle ville.

O Evolution du nombre de logements mis en chantier

Depuis 1993, plus de 6 550 logements ont été construits sur le territoire de la nouvelle Ville
de Sherbrooke, soit une moyenne de 656 logements par année (voir le tableau 1-9). Un
certain ralentissement du nombre de mises en chantier résidentielles a été observé a partir
de 1994 pour atteindre un creux de 456 unités de logements en 2001. L'année 2002 a
cependant été marquée par un redressement important, avec plus de 68 % d’augmentation
par rapport a l'année précédente, et cette tendance se maintient depuis lors. Les
municipalités de Rock Forest, Saint-Elie-d’Orford et Sherbrooke ont a elles seules accaparé
plus de 72 % des nouveaux logements mis en chantier entre 1993 et 2002. Pendant cing de
ces dix années, soit en 1993, 1994, 1998, 2000 et 2002, c’est sur le territoire de la Ville de
Sherbrooke gu’a été mis en chantier le plus grand nombre de nouveaux logements.
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Tableau 1-8 Utilisation du sol dans la nouvelle Ville de Sherbrooke

Utilisation du sol Superficie (km?) Pourcentage
Habitation faible densité (1 logement) 69,7 20,9
Habitation moyenne densité (2-4 logements) 8,3 2,5
Habitation forte densité (5 logements et +) 12,6 3,8
Habitation communautaire et maisons mobiles 0,9 0,3
Commerce et service 12,4 3,7
Mixte (commerce et service avec logement) 11 0,3
Industrie 21,5 1,7
Publique et institutionnelle 19,0 57
Parc et espace vert 2,5 0,7
Agriculture 93,0 28,0
Vacante 80,4 24,2
Non déterminée 27,0 8,1
Total (excluant plans d’eau) 332,9 100

Source : Ville de Sherbrooke, extrait du réle d’évaluation 2004

Tableau 1-9 Evolution du nombre de logements mis en chantier, 1993-2002
Ancienne Moyenne
municipalité 1993( 1994 (1995( 199619971998 | 1999|2000 2001 (2002 | 10ans (%)
Ascot 58 45 29 36 22 12 12 8 4 8 23,4 3,6 %
Brompton 6 13 8 12 9 8 1 0 0 0 57 0,9 %
Bromptonville 17 23 19 5 15 17 27 15 15 48 20,1 3,1%
Deauville 23 20 33 29 27 29 3 15 17 32 22,8 3,5%
Fleurimont 119 | 147 | 100 | 136 | 109 | 59 54 43 54 75 89,6 13,7 %
Lennoxville 8 13 22 32 7 9 11 18 5 5 13,0 2,0%
Rock Forest 147 | 188 | 161 | 172 | 186 | 162 | 172 | 200 | 171 | 256 181,5 27,7%
Saint-Elie-d'Orford 98 94 93 | 187 | 187 | 142 | 113 | 59 47 61 108,1 16,5 %
Sherbrooke 216 | 348 | 159 | 122 | 126 | 181 | 113 | 229 | 143 | 280 191,7 29,2 %
Total 692 | 891 | 624 | 731 | 688 | 619 | 506 | 587 | 456 | 765 655,9 100 %
Source : SCHL
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1.4.4 Préoccupations du milieu

Dans la foulée de la vaste consultation du milieu effectuée dans le cadre du développement
de son Plan de transport de I'Estrie (MTQ, 2001d, 2002, 2003a), le Ministere a entrepris une
consultation du milieu portant spécifiqguement sur le présent projet. Le processus de
consultation avec le milieu comprenait deux principaux volets. D’'une part, le Ministére a
rencontré plus d’'une vingtaine de groupes cibles, incluant des représentants d’organismes
et de ministeres partenaires. D’'autre part, deux séances publiqgues d'information et de
consultation auprés des citoyens concernés ont été organisées. Le détail de ce processus
de consultation publique est présenté au chapitre 5 du présent rapport.

L'objectif était d'informer les publics cibles sur le projet, notamment au niveau de sa
justification, des contraintes techniques et environnementales présentes, de la solution
retenue et des variantes de tracé a I'étude, et de recueillir leurs préoccupations a I'égard de
celui-ci. Lors de ces rencontres et des échanges ultérieurs, cinq préoccupations majeures
ont été dégagées.

O Sécurité routiere

La question de la sécurité des usagers, des piétons et des cyclistes, suite au prolongement
de I'A-410, est une préoccupation majeure de plusieurs intervenants. Ces groupes ont en
particulier insisté sur I'importance de résoudre les problemes de circulation et de sécurité au
centre-ville de Lennoxville et sur la route 108 a I'est de ce dernier.

O Climat sonore

L’impact sonore du projet sur les quartiers résidentiels localisés entre le chemin Sainte-
Catherine et le boulevard de I'Université inquiéte les résidants du secteur, regroupés au sein
d’'un comité de citoyen, ainsi que les élus de I'arrondissement du Mont-Bellevue. Plusieurs
représentations ont été faites par les citoyens aupreés des instances municipales et du
Ministére pour que le tracé retenu évite de passer a proximité des quartiers résidentiels
existants.

O Impact sur le milieu hydrique

Sans remettre en cause la justification du projet, des organismes d’aménagement et de
protection du milieu naturel ont exprimé de vives inquiétudes sur I'érosion des sols et la
détérioration de la qualité des eaux de surface, par les sédiments, lors des travaux de
construction, et sur les effets néfastes qui peuvent en découler sur la flore et la faune.
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O Impact sur les activités agricoles

Quelques exploitations agricoles sont situées dans le corridor a I'étude et sont susceptibles
d'étre affectées par le projet. Pour plusieurs, elles constituent a bien des égards des actifs
importants du patrimoine agricole local et font partie du paysage agricole depuis plusieurs
années. Celles-ci étant plutét rares dans le secteur, il importe, a leurs yeux, de les protéger.
Mentionnons qu’une pétition comptant plus de 2800 signatures a été remise aupres des
instances politiques municipale et provinciale afin que le tracé retenu évite de passer sur les
installations de la Ferme Sainte-Catherine. Localisée sur la route 216, cette derniére compte
un verger, des cultures spécialisées (notamment horticoles) et un kiosque de vente des
produits de la ferme.

O Impact sur le paysage

Certains intervenants se sont montrés particulierement préoccupés par l'impact sur le
paysage de la présence de I'autoroute et de ses échangeurs, particulierement dans la vallée
de la riviere Massawippi et le secteur est.

U Appui au projet

Le projet de prolongement de l'autoroute 410, en contournement sud de I'agglomération de
Sherbrooke, n'a pas été remis en cause par les groupes et les organismes consultés, ni par
les citoyens rencontrés. Pour plusieurs, la réalisation de ce projet, en discussion depuis les
années 1970, devient de plus en plus impérieuse. lls ont par contre exprimé certaines
réserves ou oppositions en regard des tracés envisagés et du tracé retenu (voir le
chapitre 5).

1.45 Caractéristiques du secteur des transports
1451 Réseau detransport

Le réseau routier de la région de Sherbrooke est relativement bien développé (voir la
figure 1-3). La ville de Sherbrooke est desservie par trois autoroutes dont deux
d'importance. L’autoroute 10 relie, selon un axe est-ouest, Sherbrooke et Montréal
(autoroute des Cantons-de-I'Est) alors que l'autoroute 55 relie les villes de Stanstead,
Magog, Sherbrooke, Drummondville, Trois-Riviéres et Shawinigan, en plus d’offrir une
jonction avec l'autoroute 20 vers l'est. L'autoroute 55 longe plus ou moins la riviere Saint-
Francois selon un axe nord-sud. L'autoroute 10 prend fin dans l'arrondissement de
Fleurimont, a lintersection de la route 112, tandis que l'autoroute 55 se prolonge vers
'ouest jusqu’a Magog ou elle bifurque vers le sud pour rejoindre I'Interstate 91 au Vermont.
Les autoroutes 10 et 55 forment entre Sherbrooke et Magog une autoroute combinée
appelée 10-55.
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La troisieme autoroute desservant la ville de Sherbrooke est la 410. Il s’agit d’'un trongon
autoroutier qui sert de voie d’'acces a la ville et prend fin abruptement au boulevard de
I'Université. Cette autoroute relie les autoroutes 10 et 55 aux routes secondaires comme la
route 220 vers Saint-Elie-d’Orford et Rock Forest, la route 112 vers Deauville et Rock Forest
et la route 216 vers Sainte-Catherine-de-Hatley. L’autoroute 410 mene aux rues King et de
Portland et indirectement a la rue Galt dans la zone urbaine de Sherbrooke. Le réseau
routier directement concerné par le prolongement de l'autoroute 410 est décrit a la
section 1.4.6.1.

Deux corridors ferroviaires majeurs sont présents dans la ville de Sherbrooke. Il s’agit des
voies du Canadien National et du Canadien Pacifique. Les corridors empruntés par les
trains longent les rives des rivieres Magog, Saint-Francois et Massawippi.

Le Canadien National opere la voie ferroviaire entre Montréal et Sherbrooke le long de la
riviere Saint-Francois et continue vers Waterville. Une gare et plusieurs voies de triage
appartenant au CN sont présentes au centre-ville de Sherbrooke. Le service de transport
des passagers a été abandonné depuis plusieurs années.

Le Canadien Pacifigue opére le corridor ferroviaire qui passe par Magog-Sherbrooke-
Mégantic et qui continue vers le Nouveau-Brunswick et la Nouvelle-Ecosse en passant par
I'état du Maine. Le trafic de transit est relativement important sur cette voie puisqu’elle relie
I'Ontario, les provinces ce I'Ouest, une partie de la Nouvelle-Angleterre et les provinces
maritimes.

Malgré une bonne desserte, les industries locales font de moins en moins appel aux
services ferroviaires pour leur approvisionnement et le transport de leurs biens
manufacturés, I'industrie du camionnage dominant largement ce secteur.

145.2 Letransport des marchandises

Le transport des marchandises est directement lié a l'activité économique et il s'avére
difficile de prédire a long terme quelle direction prendront les échanges commerciaux d’'une
région et conséguemment, la demande sur son réseau de transport. Néanmoins, une étude
récente a analysé les facteurs sociaux, économiques, politigues et technologiques
susceptibles d'influencer la demande de transport a court et moyen terme, compte tenu des
profondes mutations en cours dans ces secteurs (Bigras et Fallu, 1996).

Cette étude fait état de plusieurs facteurs économiques et de gestion pouvant influencer le
nombre d’expéditions et d’extrémités des déplacements pour le transport des marchandises.
Parmi ces facteurs, le juste-a-temps et les changements dans la distribution physique sont
deux éléments dont les effets sont perceptibles dans la région.
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D’une part, l'utilisation par les entreprises des méthodes d’approvisionnement en juste-a-
temps est une tendance lourde qui va en s’accroissant au cours des années. L'utilisation de
cette méthode implique des réapprovisionnements plus fréquents et des lots dont la taille a
tendance a diminuer. L’approvisionnement en juste-a-temps ne se limite pas aux produits a
haute valeur ajoutée, mais s’étend aussi aux produits de base tels que le bois, le papier,
I'acier, etc.

La tendance est aussi a la diminution du nombre de centre de distributions régionaux et a
l'augmentation de la part de marché des magasins a grande surface, particulierement en
cours a Sherbrooke (développement du plateau Saint-Joseph). Le regroupement des
expéditions a partir des centres régionaux pourrait modifier les trajets des déplacements par
camion.

Enfin, notons gu’'au niveau de la répartiton modale, il ressort que le camionnage est
nettement favorisé par ces changements dans la demande, le juste-a-temps étant
définitivement mieux desservi par celui-ci.

1.45.3 Lecamionnage

En vertu de l'article 626.5 du Code la sécurité routiere du Québec (L.R.Q., c. C-24.2), les
municipalités peuvent dorénavant prohiber ou restreindre la circulation des véhicules lourds
dans les rues et routes sous leur juridiction gu’elles auront préalablement indiquées a l'aide
d'une signalisation appropriée. Cette réglementation constitue une réponse des
municipalités au principal probléeme de transport identifié sur le territoire de la région de
Sherbrooke, soit la circulation des véhicules lourds en zone urbaine.

Le probleme est particulierement manisfeste a Lennoxville ou tout le trafic lourd provenant
des routes 108, 143 et 147 et se dirigeant vers les autoroutes 10 et 55 par le centre-ville de
Sherbrooke ou par l'ouest via les chemins Belvidére et Bel-Horizon doit obligatoirement
passer par le goulot d’étranglement que constitue le feu de circulation situé au coin des rues
Queen et Belvidére a Lennoxuville.

Afin de minimiser les répercussions négatives du trafic lourd, la principale intervention
privilégiée par les instances municipales est de compléter la voie de contournement sud et
d’interdire la circulation lourde sur le chemin Belvidére de maniéere a détourner celle-ci vers
la nouvelle voie de contournement.

1.45.4 Letransport en commun

La Société de transport de Sherbrooke (STS), anciennement la Corporation métropolitaine
de transport de Sherbrooke (CMTS), est une société de transport en commun instituée en
vertu de la Loi sur les sociétés de transport en commun (2001, chapitre 23). Elle offre sur le
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territoire de la nouvelle Ville de Sherbrooke un service de transport en commun de
personnes par autobus, minibus et taxi collectif.

Elle dessert un territoire d’environ 356 km2 et une population de 141 200 personnes en
fournissant les services urbains de transport collectif régulier et adapté aux personnes
handicapées. Son parc d’autobus pour le secteur urbain est passé de 30 véhicules en 1980
a 69 veéhicules en 1987 pour demeurer sensiblement le méme aujourd’hui.

La STS connait depuis plusieurs années un lent déclin de son achalandage; d’environ
8 000 000 de passagers transportés en 1987, ce nombre est passé a 6 550 000 en 1999 et
6 382 304 en 2003.

Dans son Plan stratégique 2004-2013, la STS vise d’abord une stabilisation de son
achalandage puis une augmentation de celui-ci avant de s’'attaquer a vouloir agir sur la part
modale du transport en commun (STS, 2004). Pour ce faire, elle entend adapter son offre
de service aux nouvelles réalités en proposant notamment la desserte de nouveaux poles
d’activités et la révision des services dans les quartiers périphériques. En septembre 2003,
plusieurs projets de desserte ont été réalisés suite a des consultations et aux demandes
pressantes de citoyens non desservis. De nouveaux services de transport par minibus et
par taxibus sont notamment offerts. De plus, les étudiants de I'Université de Sherbrooke
peuvent circuler gratuitement sur tout le réseau de la STS depuis I'automne 2004.

Pour la STS, le prolongement de l'autoroute 410 aurait un impact positif indirect en
permettant d’offrir un meilleur service aux usagers en réduisant la congestion aux heures de
pointe et les temps de parcours pour les circuits desservant Lennoxville. De plus, la
possibilité d'offrir un nouveau circuit permettant de relier directement I'Université de
Sherbrooke et la partie ouest de I'arrondissement du Mont-Bellevue a I'Université Bishop’s
et 'arrondissement de Lennoxville, sans passer par le centre-ville de Sherbrooke, pourrait
s’avérer avantageux. Un lien semblable empruntant I'autoroute 410 relie présentement le
p6le commercial du Carrefour de I'Estrie & I'Université de Sherbrooke.

1.4.6 Caractéristiques des infrastructures et de la circulation

1.46.1 Réseau routier actuel, accessibilité et desserte

La classification fonctionnelle du réseau routier a la charge du ministére des Transports est
présentée a la figure 1-3. Dans sa partie sud, le réseau de routes principales convergeant
vers la ville de Sherbrooke est constitué des routes 143, 147 et 216. Dans 'axe est-ouest, la
route 112 ainsi que l'autoroute 10-55 (via 'autoroute 410) assurent 'accés a Sherbrooke. A
l'est, la route 108, d’ou convergent plusieurs routes secondaires (notamment les routes 212,
253 et 214), vient se combiner a la route 143 pour la traversée de Lennoxville.
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Dans l'agglomération méme, le réseau routier est structuré a partir des routes 112 (ue
King) dans le sens est-ouest et 143 (rue Wellington) dans le sens nord-sud. Les routes 112
et 143 ont une double fonction : en plus de servir d'acces a I'agglomération, elles jouent, a
l'intérieur de celle-ci, le role d'arteres locales majeures, tout comme les boulevards de
Portland et de I'Université (avec son prolongement, la rue Galt), lesquels rejoignent le
centre-ville de Sherbrooke a partir de l'autoroute 410.

La desserte du secteur sud de I'agglomération est assurée par plusieurs routes qui donnent
acces au centre-ville de Sherbrooke, soit les routes 143 et 216 déja mentionnées ainsi que
le chemin Dunant et la rue Belvédére. Toutefois, aucune route nationale ou régionale ne
permet de relier directement le secteur ouest (fin actuelle de la 410) avec le secteur sud
(centre-ville de Lennoxuville).

Le tableau 110 présente la classification fonctionnelle du réseau routier de la zone a
létude. Les sections suivantes décrivent les principales caractéristiques géométriques des
principaux axes routiers qui seront affectés par le projet de prolongement de I'autoroute 410.

O L’autoroute 410

L’autoroute 410 est orientée nord-sud et débute a l'autoroute 10-55 pour