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La réalisation ou la modification d'une infrastructure routière en milieu urbain 
modifie l'organisation de l'ensemble des déplacements, routiers ou effectués par d'autres 
modes. Mais elle implique aussi des changements physiques, économiques et sociaux 
dans le système urbain. L'objet de ce rapport est l'étude de l'impact sur différentes villes 
de Gaspésie de contournements ou d'améliorations en axe de la route 132. 

Notre travail a été d'examiner, à partir d'observations terrains et d'entrevues avec 
les responsables municipaux concernés, l'évolution entre 1970 et 1995 de sept 
agglomérations situées le long d'une des routes de contour de la Gaspésie, la route 132. 
Certaines villes ont été contournées, d'autres non. Disposant déjà de données sur les 
conditions de la circulation le long de cette route, il s'agissait d'identifier où s'est fait le 
développement et comment il s'est fait. · 

Lorsqu'il n'y a pas de contournement, pourquoi les activités économiques ou 
résidentielles se sont-elles localisées en bordure de la route de part et d'autre du secteur 
urbain existant ? Le développement linéaire existant associé à la croissance des ménages 
ou des activités commerciales a-t-il compromis un développement ailleurs sur le 
territoire? 

Le contournement a-t-il eu pour effet un simple déplacement des activités près de 
la nouvelle voie, encouragé par une non-gestion des accès, ou une véritable croissance 
pour la municipalité, en ayant rendu disponible un nouveau territoire? 

Ces formes de développement ont-elles eu des impacts financiers et / ou sur les 
conditions de circulation pour les localités? Si oui, quels moyens pourrait-on envisager 
pour réduire de tels effets? 

-7-
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• NOTRE ÉTUDE ET SES PROBLÉMATIQUES 

1. Description de la route 132 et des villes contournées 

1. La route 132 

La route nationale 132 est une des routes principales de la route de contour de la 
Gaspésie. Longue de 835,1 km, elle relie 72 villes, municipalités, paroisses ou territoires 
regroupés dans 8 MRC. Ces municipalités regroupent 84,15% de l_a population totale. 

Les municipalités sont en général de taille réduite : 5 municipalités comptent plus 
de 5000 personnes (Gaspé, Matane, Mont-Joli, Amqui), 14 municipalités ont plus de 
2500 personnes et 113 moins de 2500 personnes. 

Cette route dessert par un réseau de collectrices les autres municipalités de la 
péninsule et c'est le seul axe routier offrant un lien avec le centre du Québec, les 
provinces Maritimes et les États américains. 

2. Les municipalités étudiées 

Pour les besoins de notre étude, nous avons choisi un échantillon de 7 villes 
traversées par cette route 132. Trois d'entre elles ont connu un changement du tracé de la 
route : un contournement routier y a été construit dans les années 1960 ou 1970. Les 
quatre autres n'ont pas été contournées et la route 132 passe toujours dans le centre de la 
municipalité. 

Le premier groupe de villes, les villes contournées, comprend les municipalités de 
Mont-Joli, Chandler et New-Richmond. L'autre série de municipalités est représentée par 
Amqui, Carleton, Grande-Rivière et Paspébiac •. 

• voir en annexe le portrait des différentes caractéristiques socio-économiques de ces villes 
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Il. Les problématiques 

Dans les années de grand développement, les reg1ons ont eu besoin 
d'infrastructures de transport pour les aider à soutenir le développement régional et pour 
leur permettre d'être reliées plus efficacement aux autres parties du pays, afin de rester 
compétitives économiquement. 

Depuis les années 1960, le gouvernement du Québec a donc subi de fortes 
pressions pour améliorer le réseau sur la route 132, a construit un certain nombre de voies 
de contournement et a aussi procédé à des réfections majeures de la route dans le centre 
d'autres agglomérations, voulant par là améliorer le trafic de transit. Les politiques de 
l'époque visaient à assurer la mobilité des personnes et des marchandises ainsi que l'accès 
au territoire. 

Les localités sont par ailleurs chargées d'assurer le trafic local et ont pour rôle 
d'aménager le territoire. Leur position et leurs intérêts les incitent, elles, à voir l'avenir 
sous un horizon plus proche. Elles assurent le trafic local, pour le déplacement des 
résidants bien sûr, mais aussi et surtout pour le développement économique local, à tel 
point que ces mouvements locaux se font souvent au détriment du trafic de transit. 

En effet, quasiment tout le trafic local utilise la route 132, car le développement 
s'y est souvent fait de façon linéaire, avec de nombreux accès directs. Ceci engendre donc 

• 

une vitesse de circulation plus faible, une moindre fluidité du trafic et des risques au • 
niveau de la sécurité. 

Les efforts menés pour améliorer la situation finissent donc par ne plus se 
remarquer, et souvent la situation est telle qu'une nouvelle voie de contournement 
pourrait être envisagée! 

Le Ministère et les localités n'ont donc pas les mêmes objectifs, si ce n'est de faire 
les investissements les plus rentables en vue de leurs buts. Comment pourrait-on alors 
concilier les différentes approches et faire en sorte que les contournements ou que la 
route 132 profitent à tout le monde sans gêner une partie du trafic? Est-ce qu'un tel 
développement le long de la route est inévitable, est-il bénéfique pour la ville? Une 
meilleure gestion des accès à la route serait-elle bénéfique à l'économie locale, régionale, 
à la sécurité, à la fluidité, ... ? C'est à ces questions que le présent rapport voudrait 
apporter quelques éléments de réflexion. 
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Ill. Notre étude 

Dans notre étude, nous allons observer et comparer deux types de villes; d'une 
part, des villes qui ont subi un contournement routier au niveau de la route 132, d'autre 
part d'autres qui n'en ont pas connu. 

Nous voudrions déterminer dans les deux cas où s'est fait le développement et 
comment il s'est fait. 

En étudiant l'évolution de l'urbanisation et la santé économique de la ville, nous 
tenterons d'analyser le lien forme urbaine et croissance. Ne serait-ce pas seulement à 
cause de l'attractivité de la zone que les résidants et les entreprises sont tentées de s'y 
installer? 

Dans le cas de la voie de contournement, nous émettrons comme hypothèse de 
recherche que les contournements ont pu avoir pour conséquence de déplacer les activités 
économiques et de dévitaliser la zone centre. Quel impact financier cela a-t-il eu pour la 
municipalité, notamment en ce qui concerne les équipements municipaux, la dévaluation 
des bâtiments, les démolitions ... Quels seraient les moyens les plus avantageux pour la 
municipalité pour enrayer de tels effets négatifs? Quels seraient les meilleurs choix 
d'aménagement pour éviter les investissements inutiles? Mais peut-on dire que la voie de 
contournement a dans un sens eu le mérite de rendre disponible un nouveau territoire qui 
aménagé adéquatement (rues conformes aux besoins actuels, voies de dessertes 
commerciales, etc.) aurait pu satisfaire les attentes de mobilité du ministère des 
Transports et les besoins de développement économique du milieu? 

Aux endroits où il n'y a pas eu de contournement, on peut poser l'hypothèse que 
les activités économiques et / ou résidentielles, localisées aux abords de la route de part et 
d'autres du secteur urbain existant, ont aussi eu des effets sur celui-ci. Nous pourrons 
aussi nous demander si le développement linéaire existant n'a pas eu pour conséquence de 
compromettre un développement dans un axe différent de la 132. Encore une fois, quels 
impacts financiers cela a-t-il eu pour la municipalité? 
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IV. La démarche 

Une étude bibliographique paraissait être la première chose à faire. Faire un 
résumé et connaître les études de cas déjà menées, les conclusions auxquelles elles sont 
arrivées et les tendances d'évolution qu'on peut trouver dans ce type de problèmes peut 
être très intéressant, mettre sur de bonnes pistes d'approche et nous sensibiliser à poser les 
bonnes questions. 

Ensuite seulement, une approche plus directe de la route et des municipalités qui 
nous intéressent est envisageable. 

Pour commencer, une première visite de terrain s'imposait pour connaître la route 
132 et les villes traversées. Une étude des cartes de la région et des localités permettait 
ensuite de mieux situer les constructions. En comparant les anciennes cartes et les 
nouvelles, les anciennes photographies aériennes et les plus récentes, nous avons dégagé 
aussi les changements intervenus au niveau de la route. 

La démarche envisagée était ensuite de prendre contact avec les municipalités 
pour avoir, comme prévu, leur avis et leurs données sur les installations le long de la 
route 132 et les problèmes qui peuvent les toucher. Pour cela, nous avons contacté chaque 
maire, pour leur expliquer notre problématique, nos buts, le projet dans lequel s'inscrit 
notre étude. 

Avant les entretiens dans les municipalités, une reconnaissance de terrain et une 
identification du bâti ainsi que les fonctions (résidentiel, commercial ... ) était donc 
nécessaire. Cette visite permettait aussi d'établir un premier état de la situation, du 
nombre d'accès sur la route et du dynamisme de l'ancien centre-ville. 

Après cette reconnaissance et avec quelques conclusions, nous avons rencontré les 
élus et / ou les fonctionnaires des municipalités. La rencontre était donc une sorte de 
vérification - validation de nos constats, mais aussi une source de nouvelles informations. 
Nous sommes arrivés avec un questionnaire que nous avons rempli ensemble, de façon à 
ce qu'il soit fait plus rapidement et de manière plus dirigée. Cela était plus facile et moins 
fastidieux pour les administrés mais aussi plus efficace pour notre travail. 

Après cette visite de terrain et cette rencontre avec les municipalités, à nous de 
tirer les conclusions sur l'évolution des constructions, de l'urbanisation et de l'économie 
locale. 

Au vu de ces études, il nous a alors été plus aisé de conclure quant au 
fonctionnement du contournement et quant aux effets de l'implantation des constructions 
le long de la route nationale. 
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ÉTUDE DE 1998 

Ludovic Picard· a mené en 1998 une étude sur la route 132 en Gaspésie et c'est à 
partir de son travail que la présente étude est engagée. Nous utiliserons en effet quelques
unes de ses données et considérerons pour acquises certaines de ses conclusions. C'est 
pour cette raison qu'il nous est apparu nécessaire de rappeler l'objet de ses recherches et 
de ses principales conclusions. 

1. L'obiet de son étude 

L'objet du précédent rapport était l'étude d'un échantillon de 18 contournements 
d'agglomération créés par le ministère des Transports entre 1955 et 1989 sur la route 132 
en Gaspésie. Il s'agissait plus exactement d'examiner leur comportement au cours du 
temps en matière de développement urbain sur les abords ( ce qui se traduit par une 
augmentation, plus ou moins forte, du nombre des accès routiers), puis d'essayer de voir 
quel lien existe entre ce développement et les conditions de circulation ( débit, sécurité, 
vitesse) sur les sections de route 132 concernées. 

Il. Ses conclusions 

1. La route et ses accès 

L'ancienneté de la déviation ne semble pas avoir d'influence sur les densités 
d'accès. En effet, le nombre d'accès construits dépend apparemment de la densité d'accès 
initiale qui n'est pas nulle et de la pression économique qui n'est pas partout la même, et 
qui semble être fortement liée à la taille de la population contournée. 

Une liaison est aussi à noter entre les accès commerciaux et résidentiels et le 
volume de trafic routier. Une infrastructure à trafic élevé et desservant une large 
population est prétendument un bon endroit pour installer un commerce ou sa résidence. 
Et inversement, ce type d'utilisation du sol est lui-même générateur de trafic. 

·stagiaire élève ingénieur ENTPE. 
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2. Les accès routiers et la sécurité 

L'analyse de toutes les données sur les accès, leur nature et les accidents montre 
que des densités élevées d'accès résidentiels, commerciaux, institutionnels et 
d'intersection coïncident clairement avec des taux d'accidents et de blessés plus élevés 
qu'ailleurs. Tous ces types d'accès sont en effet générateurs de débits non négligeables 
entrant en conflit. On comprend aisément que de tels conflits soient, sinon une cause 
d'accidents, du moins un facteur augmentant la probabilité d'accident. Une vitesse élevée 
ou un manque de vigilance de la part du conducteur est alors plus susceptible d'aboutir à 
une collision. 

Ill. Le lien avec le présent rapport 

La conclusion finale de cette étude était qu'une gestion plus rigoureuse des accès 
sur les liaisons routières les plus importantes, en particulier sur les contournements 
d'agglomération, procurerait d'importants bénéfices à la collectivité, principalement aux 
usagers de la route. 

Mais ce rapport ne traitait que des impacts d'une déviation et de la gestion des 
accès sur les usagers de la route. Il reste donc à en évaluer les effets externes, c'est-à-dire 
essentiellement sur les habitants de la municipalité contournée. Dans ce domaine, 
plusieurs questions restent posées. Par exemple : 

}i> Quel est l'impact de la mise en service de la déviation sur la qualité de vie des 
habitants? 

}i> Dans le cas d'une absence de gestion des accès routiers, le développement qui s'est 
effectué le long de la déviation s'est-il fait au détriment du centre ancien ou au 
contraire est-il venu s'ajouter au développement "naturel" de la ville? 

}i> Dans l'hypothèse d'une restriction du nombre d'accès sur la déviation, ce 
développement aurait-il eu lieu ailleurs? 

}i> S'il existe des effets économiques négatifs d'une telle restriction, de quelle façon peut
on les prévenir ou même tirer parti de la déviation ? 

Ce sont ces questions que le présent rapport se propose de traiter, notamment à 
partir d'études de terrain de façon à compléter efficacement l'étude précédente, plus 
tournée vers des outils mathématiques et statistiques. Nous nous attacherons plus ici à 
prendre en compte les avis et les sentiments des élus et de la population concernés, afin 
d'avoir à notre disposition deux aspects différents concernant la perception du problème, 
c'est-à-dire les données chiffrées et les opinions des représentants des municipalités. 
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LE RECUEIL DE DONNÉES SUR LE TERRAIN 

1. La visite sur le terrain 

Pour repérer les lieux et connaître non seulement les villes étudiées, mais aussi les 
routes qui les traversent ainsi que leurs abords, une visite sur le terrain s'est avérée très 
utile et très instructive. 

Nous avons parcouru la route 132, en nous arrêtant dans chacune des villes pour y 
observer les constructions et l'état non seulement du centre-ville mais surtout de l'abord 
de la 132 et de l'ancienne route, dans le cas où la municipalité avait subi un 
contournement routier. 

L'objet de la visite était, en plus de nous faire une idée du développement et de 
l'allure du réseau routier, d'observer la route 132 aux abords et dans les municipalités 
concernées et l'ancienne route le cas échéant. Pour nous aider à nous faire une idée plus 
précise et pour pouvoir nous souvenir des successions de paysages, nous avons fait une 
série de photographies de chaque tronçon de route. 

Il. La rencontre avec les municipalités 

La rencontre avec les municipalités s'est déroulée fin juillet - début août. Pour 
chacune des villes étudiées, nous avons pris rendez-vous avec soit le maire, soit le 
directeur général, soit un responsable de l'urbanisme de la ville. 

Chaque entrevue a duré environ une heure et demie et tout s'est très bien passé. 
Nous avons trouvé des élus ou des fonctionnaires très attachés à leur ville et très 
coopératifs. Tous ont pu nous parler de l'évolution de leur municipalité. 

1. L'élaboration d'un questionnaire 

Avant toute prise de contact avec les municipalités, la première chose à faire était 
de fixer les données à recueillir, les questions à poser ... Nous avons donc jugé pertinent 
d'élaborer un petit questionnaire, que nous avons rempli au moment de l'entrevue avec les 
élus ou fonctionnaires, afin de recueillir les informations requises et les perceptions des 
intéressés. 
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Nous avons donc rédigé deux questionnaires·: l'un pour les villes contournées, La 
voie de contournement, et l'autre pour les villes non contournées, Les approches 
d'agglomération. 

C'est donc munis de ce document, ainsi que des relevés effectués, des cartes, des 
photographies aériennes et des données sur la population et les accès à la route 132 que 
nous avons abordé les entrevues. De cette façon, nous avons pu présenter le début de 
l'étude et échanger plus facilement sur le profil socio-économique et l'organisation 
spatiale de la ville. 

2. Avant l'entrevue 

Avant chaque entrevue, nous prenions du temps pour parcourir à nouveau la route 
132, pour nous imprégner de son développement, pour nous rendre compte des 
constructions, résidentielles et commerciales. Lorsque la ville était contournée, je prenais 
autant de temps pour parcourir l'ancienne route et ainsi passer dans le centre-ville. Ceci 
me permettait de voir l'état de ce centre et d'identifier les entreprises et commerces 
présents et les locaux vacants. Ensuite, un tour des autres rues de la ville et des autres 
quartiers nous permettait de saisir davantage l'étendue de la municipalité. 

3. L'entrevue 

Les entrevues en elles-mêmes se sont déroulées comme prévu. Selon les 
municipalités et les disponibilités de chacun, nous avons pu rencontrer tantôt le maire, 
tantôt le secrétaire-trésorier, tantôt le directeur général, tantôt le responsable de 
l'urbanisme ... 

Après avoir expliqué brièvement le cadre de l'étude, nous leur avons présenté le 
questionnaire qui devait nous servir de fil conducteur à l'entrevue sans toutefois en figer 
le cours. Au fur et à mesure de notre discussion, nous recueillions les données et 
revenions sur les éléments que nous jugions pertinents ou manquants pour mon travail. 

L'entrevue était quelquefois suivie d'une période d'échange, de la consultation de 
plans de la municipalité ou à une visite plus poussée du terrain. 

• Voir annexe 
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4. Après l'entrevue 

De retour à Québec, il s'agit de synthétiser les informations et d'essayer de tirer 
quelques conclusions quant au développement qui a eu lieu dans les municipalités, 
notamment par rapport à la route 132 et / ou au contournement et quant à l'évolution et à 
la localisation des commerces. 

C'est dans les parties suivantes que nous pourrons exploiter ces données et que 
nous verrons s'il peut y avoir des corrélations entre les évolutions de nos différentes 
villes. 

Cette première visite nous a permis de nous rendre compte du véritable 
développement économique et résidentiel qu'a engendré à ses abords le contournement. 
Néanmoins, dans les villes n'en connaissant pas, les abords de la municipalité sont aussi 
bien développés. 
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L'ÉVOLUTION DE LA STRUCTURE URBAINE : 
CARACTÉRISTIQUES GÉNÉRALEs<*> 

1. Les infrastructures engendrent la péri urbanisation 

La voirie a toujours eu un effet structurant sur l'établissement des villes, mais 
l'accélération de la croissance urbaine à partir des années 1950 a considérablement accru 
ce phénomène. À titre d'indication, on retrouvera dans le tableau I la catégorisation du 
milieu traversé par la route. 

1. L'occupation de l'espace 

Au travers des différentes études sur le terrain, il est apparu très nettement que les 
grands axes qui viennent au contact de la ville sont le support d'un développement de 
l'urbanisation. Ce phénomène affecte surtout les nouvelles voies projetées comme les 
rocades, les contournements de villes, les autoroutes, etc .... 

Le long de l'axe qui s'urbanise s'enclenche en effet une mutation de l'occupation 
de l'espace, sur la base de spéculations foncières sur des terrains agricoles jusque là peu 
valorisés. La construction de nouvelles routes aboutit en effet, en l'absence de 
planification et de contrôle du développement, à des résultats indésirables comme 
l'étalement urbain et des nuisances réduisant la qualité de vie des riverains. L'étalement 
urbain implique plusieurs coûts sociétaux tels la construction de nouveaux équipements 
collectifs, la réduction des possibilités de rentabilisation des équipements existants, 
l'augmentation de la consommation énergétique, la réduction des superficies agricoles et 
naturelles . 

(Urbanisation aux abords des infrastructures. Gallety - Banderier. 1994) 

2. La population 

En ce qui concerne les mouvements de population et d'habitation autour des 
contournements, les études restent difficiles car nous disposons en général de données 
seulement sur une période de dix ans après l'ouverture de la route. En fait, aucun critère 
clair n'a été identifié pour la détermination de la durée minimum requise pour établir les 
impacts d'une déviation. Vu les processus intervenants, les études basées sur une période 
de moins de cinq ans donnent vraisemblablement des informations limitées à des impacts 

<·> Certaines références font l'objet de fiches de lecture présentées en annexe. 
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tels le trafic, les conditions environnementales qui peuvent répondre rapidement à des • 
changements de réseau routier. 

De plus, comme les statistiques sur la population ne sont pas précises dans les 
études d'impact des déviations, relier les changements concernant la population à un 
contournement spécifique est difficile. Observer les tendances de la population requiert 
souvent des périodes plus longues que celles intégrées dans les études d'impact, en partie 
parce que beaucoup d'études concernent le recensement décennal fédéral. 

Néanmoins, plus de trois quarts des 75 cas pour lesquels les changements dans la 
population étaient considérés montraient une augmentation de la population totale suivant 
la construction d'une déviation. 

(Ejfects of Highway Bypasses on rural communities and small urban areas. NCHRP Mai 
1996) 

3. Dispersion géographique 

Enfin, et cette remarque concerne tous les types de projets routiers, le fait de 
solliciter les déplacements motorisés encourage une urbanisation à très faible densité. 
Ainsi, non seulement l'utilisation de l'automobile est terriblement consommatrice 
d'espace (routes, échangeurs, aires de stationnement), mais elle provoque un gaspillage 
de cet espace. Par suite, la dispersion géographique grandissante des activités rend les • 
modes de transport non motorisés (marche à pied, bicyclette ... ) de moins en moins 
compétitifs et rend la population de plus en plus dépendante de l'économie. Dans le cas 
particulier des déviations d'agglomération, les terrains peu coûteux situés en périphérie 
deviennent tout à coup intéressants à exploiter pour les développeurs. Et le changement 
d'affectation se fait toujours au détriment de l'exploitation agricole. En outre, parmi les 
coûts engendrés par ce type de développement, figurent les coûts d'extension des réseaux 
de distribution d'eau potable, d'électricité, de télécommunication et du réseau 
d'assainissement. 

Il. Voie et économie : l'effet vitrine et l'accessibilité 

La forme que revêt le tissu urbain en entrée de ville est la conséquence de la 
relation qu'entretient le système économique avec la voirie. L'urbanisation s'étale le long 
de la route sur une faible épaisseur qui constitue un mince ruban économique. En effet, 
"l'effet vitrine" procuré par une installation aux abords d'une route très fréquentée est 
extrêmement recherché par les entreprises. Ceci explique que la pression de 
développement aux abords d'une déviation soit très forte et que les prix des terrains 
constructibles y connaissent une augmentation spectaculaire. 
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Malgré les conclusions de plusieurs études sur la santé économique des nouveaux 
centres et nouvelles entreprises qui s'installent à proximité des déviations, ceux-ci sont 
toujours attirés par la proximité d'un nouveau grand axe routier. D'après ces études, les 
infrastructures de transport seraient un outil de développement économique mais n'en 
sont pas la cause. L'impact qu'aura une nouvelle route sur l'activité économique dépendra 
avant tout de la stratégie développée par les acteurs concernés pour en tirer profit. 
Pourtant, dès l'ouverture d'un contournement routier, beaucoup d'entreprises cherchent à 
s'y implanter. Deux éléments de contexte principaux expliquent leurs logiques 
économiques d'implantation. 

Tout d'abord, la sphère de mobilité et des modes de déplacements: on constate en 
effet que les temps de déplacement se sont à peu près maintenus alors que les 
déplacements ont été de plus en plus faciles. Il en résulte une possibilité d'investissement, 
donc une valorisation de nouveaux territoires plus éloignés du centre et un accroissement 
de l'attractivité des entrées de ville. Ensuite, la sphère économique elle-même : on 
observe que le choix de localisation est plutôt gouverné par des préoccupations de la 
clientèle de ces zones (les investisseurs qui veulent s'implanter comme les 
consommateurs : "l'aval") que par des logiques en amont (filières, intégration ou 
rapprochements d'entreprises). Autrement dit, les considérations de clientèle ou 
d'accessibilité sont déterminantes, en tout cas plus que les caractéristiques de production, 
d'organisation, etc .... 

Dans la recherche d'un lieu pour leur implantation, les entreprises motivent leur 
choix selon une série de "qualités" du site que l'on peut regrouper en 5 constantes : 
l'accessibilité, la visibilité, la disponibilité foncière, la fiscalité et la qualité des espaces. 
Ce sont des constantes que l'on retrouve dans toutes les activités, par-delà la répartition 
par secteur économique. 

On constate surtout un déplacement de l'activité commerciale dépendant du trafic 
(station-service, restaurant, motels) vers la nouvelle route : un tiers des anciens 
commerces se déplace, un nombre similaire d'établissements est créé, et un tiers disparaît. 
Le long de la déviation s'installent aussi le plus souvent des entreprises générant un trafic 
P .L. élevé et des commerces liés au trafic routier. Ces derniers, lorsqu'ils se maintiennent, 
ont eux aussi une grande majorité de clientèle locale. Le développement d'activités 
industrielles et commerciales denses se fait surtout au niveau des échangeurs. Même 
lorsque ces zones étaient au départ destinées par les règlements d'urbanisme à une 
urbanisation peu dense, on a autorisé une plus grande densité sous la pression des 
promoteurs. Par contre, les zones résidentielles se développent autour de la nouvelle 
route; en effet, de nombreux terrains facilement accessibles y sont disponibles. 

(Urbanisation aux abords des infrastructures. Ga/lety - Banderier. 1994) 
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Ill. La valeur foncière aux abords des nouvelles infrastructures 

Comme le contournement routier influence l'accès aux terrains, spécialement dans 
les zones où la nouvelle déviation passe, on peut s'attendre à un changement substantiel 
dans l'utilisation et la valeur des terrains après la mise en service d'un contournement 
routier. Dans beaucoup de cas étudiés, la quantité de terrains utilisés pour le commerce 
ou l'industrie ont en fait augmenté le long des nouvelles déviations. 

Mais après une forte attractivité pour les abords de déviation à leur création, une 
augmentation de la demande de terrains et donc une hausse de la valeur foncière, on peut 
souvent remarquer un déclin de cette demande. En effet, certaines entreprises ou centres 
commerciaux font faillite, s'étant installés là seulement pour l'accès à la route et l'effet 
vitrine, mais sans qu'il y ait de véritable demande. D'autre part, certains riverains se 
rendent aussi compte des nuisances que la route leur apporte (bruit, circulation, 
pollution ... ) et trouvent de moins en moins intéressant l'accès à la route qui est de plus en 
plus chargée par du trafic local et de transit. L'attractivité et la valeur foncière de ces 
zones peut donc baisser après quelques années d'usage. 

IV. Les problèmes posés par l'urbanisation aux abords des 
routes 

Ce mécanisme conduit, à travers des révisions de documents d'urbanisme, à la 
création par les collectivités locales d'une multitude de zones d'activités tout au long de 
cette voirie. Ces grands axes servent donc souvent de desserte à ces zones nouvellement 
implantées. Celles-ci vont à leur tour induire un changement de fait dans l'utilisation de la 
voie en question. En effet, ces axes se veulent à l'origine des axes de transit et de 
contournement pour des raisons interurbaines. Or, l'ouverture d'un contournement accroît 
souvent les déplacements locaux inter quartiers et le transit ne représente plus la part 
attendue. D'une voie prévue, initialement du moins, comme un axe de transit assurant la 
continuité avec le réseau interurbain, elle devient une voie de desserte pour des activités 
et les quartiers qui s'y sont greffés. 

Outre les problèmes liés à la perte de fonctionnalité et de sécurité par la route, 
l'urbanisation aux abords des déviations pose des problèmes d'ordre esthétique. En effet, 
le développement se fait le plus souvent de manière anarchique, les municipalités étant 
souvent conduites à réviser leurs documents d'urbanisme afin de satisfaire les exigences 
de puissantes entreprises commerciales ou industrielles n'ayant que l'embarras du choix 
pour la localisation de leurs nouveaux établissements (la concurrence entre les 
municipalités est rude). On ne saurait cependant trop reprocher aux élus locaux de céder à 

• 

• 

ce véritable chantage à l'emploi à un moment où le taux de chômage demeure à un niveau • 
élevé. Dans ces conditions, on voit difficilement comment mettre sur pied un système 
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empêchant les grandes entreprises de dicter leur loi aux collectivités locales, à moins de 
se doter d'outils réglementaires permettant à l'État, en collaboration avec les 
municipalités, de gérer cette situation plus efficacement. 

V. Formes urbaines 

Trois formes urbaines principales peuvent être identifiées: la forme consolidée, la 
forme parcellaire et la forme linéaire. La forme consolidée correspond au milieu urbain 
dense (grandes agglomérations, petites villes et villages), généralement caractérisé par 
une mixité des fonctions urbaines et offrant une grande friction avec le réseau routier 
supérieur. La forme consolidée permet de développer un réseau routier local relativement 
autonome et pouvant servir d'itinéraire de rechange et de diffuseur par rapport au réseau 
routier supérieur. Cette forme offre donc, pour une même taille. d'agglomération, et en 
autant que la route passe en retrait de l'agglomération, le moins d'interférence avec la 
route principale. 

La forme parcellaire correspond à un milieu périurbain développé en grappes ou 
parcelles dans les principaux axes de transport et de faible densité. Cette forme peut 
regrouper des fonctions urbaines désordonnées, avec des développements domiciliaires 
isolés offrant une friction moyenne au réseau routier supérieur. La forme parcellaire se 
caractérise par la présence de petites agglomérations plus ou moins compactes, souvent 
reliées entre elles uniquement par le réseau routier supérieur. Elle induit donc plusieurs 
déplacements locaux sur la route principale tout en créant plusieurs intersections 
importantes susceptibles d'imposer des contrôles de circulation. Pour une même taille de 
municipalité, la forme parcellaire sollicite davantage la route principale que la forme 
consolidée. 

La forme linéaire, quant à elle, est la forme urbaine la plus désordonnée et la 
moins dense, crée un très grand nombre d'accès directs sur la route principale et sollicite 
au maximum l'usage du réseau routier supérieur. Le développement linéaire est la forme 
d'urbanisation qui pose le plus de friction avec la route pour une taille d'agglomération 
donnée. C'est aussi la forme de développement la plus fréquente et la plus susceptible de 
survenir en l'absence de planification et de contrôle urbanistiques. L'existence du 
développement linéaire est tout à fait dépendante de la route; il la suit. 

(Analyse avantages - coûts d'une gestion des accès routiers au Québec. ROCHE) 
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VI. Dynamique de développement 

L'influence du milieu construit et du réseau routier local sur la fonctionnalité de la 
route n'est pas figée dans le temps : la dynamique du développement urbain influence 
également l'usage de la route. Trois dynamiques de développement urbain peuvent ainsi 
modifier l'espace construit: 

)"' le développement linéaire, le long d'une ou plusieurs routes, le plus :fréquent et 
qui pose les problèmes les plus critiques quant à la préservation de la mobilité 
et de la sécurité sur les routes principales et régionales; 

)"' le développement nodal, autour d'une intersection ou d'un échangeur, qui 
amène des problèmes de capacité à l'intersection ( où des feux de circulation 
ou des virages peuvent être requis) ou à l'échangeur et qui induit un flot 
supplémentaire de véhicules sur la route principale; 

}> le développement consolidé, en adjacence au milieu déjà urbanisé, le moins 
dommageable pour le réseau supérieur et qui permet le plus de développer un 
réseau local efficient, autonome et qui, selon sa forme et la croissance urbaine 
peut faire en sorte qu'une route principale autrefois en milieu rural devienne 
urbanisée. 

• 

Le milieu urbain se trouve donc quelque peu en contradiction avec le milieu 
supérieur. Il y a souvent conflit, sur le plan de l'aménagement du territoire, entre, d'une 
part, la fonctionnalité du réseau routier supérieur et, d'autre part, le développement • 
urbain. En plus de cette contradiction, les objectifs de l'aménagement du territoire sont 
multiples, comprenant entre autres : la création d'un milieu de vie de qualité, l'offre 
d'équipements et services municipaux adéquats, la consolidation et le développement des 
activités économiques, la protection et la mise en valeur du milieu naturel, une saine 
gestion financière locale. Il doit donc y avoir planification intégrée par un contrôle des 
accès mais aussi de l'utilisation du sol. 

Sur le plan urbanistique, il s'agit donc, d'une part, de répondre à des objectifs de 
préservation de l'environnement et de la qualité du milieu bâti ainsi que de 
développement économique local tout en n'hypothéquant pas la capacité fonctionnelle de 
la route et, d'autre part, d'aménager un réseau local, autonome et complémentaire au 
réseau supérieur. 

(Analyse avantages - coûts d'une gestion des accès routiers au Québec. ROCHE) 
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Tableau I Catégorisation des milieux pour l'analyse des accès routiers 

50, 60 et 70 km/h Urbaine 
Urbaine 

ou 
Urbaine d'extension 

80 et 90 km/h Périurbaine 

50, 60 et 70 km/h Péri urbaine 

Autres affectations 

80 et 90 km/h Rurale 
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DESCRIPTION DU DÉVELOPPEMENT DES CONSTRUCTIONS 
PÉRI URBANISATION 

1. Une pression de développement 

1. Les données de population 

Le tableau II résume l'évolution de la population totale des villes d'études depuis 
20 ans. Les données ont été recueillies par Statistiques Canada d'après les derniers 
recensements. 

1976 évolution 1981 évolution 1986 

Mont.Joli 6508 3, 15 6713 -0,64 6670 

New Richmond 4295 -0,88 4257 -3,69 4100 

Chandler 4011 -1,62 3946 -5,85 3715 

Amqui 3949 2,61 4052 4,86 4249 

Carleton 2538 6,78 2710 -1,73 2663 

Grande-Rivière 4390 0,68 4420 -0, 16 4413 

Paspébiac 3167 3,95 3292 -6,74 3070 

tableau II Evolution de la population 1976 -1996 

Source : Statistiques Canada 

2. Les commentaires 

évolution 1991 évolution 1996 

-6,07 6265 0,03 6267 

-2, 15 4012 -1,77 3941 

-8,96 3382 -0,71 3358 

53,40 6518 4,33 6800 

3,23 2749 4,98 2886 

-9,83 3979 -2,29 3888 

-1,76 3016 -2,35 2945 

Grâce à ces données, nous pouvons nous rendre compte que la croissance 
démographique a été forte dans la première période, et après une stagnation ou une petite 
diminution dans les années 1980, la tendance des années 1990 est beaucoup moms 
soutenue aujourd'hui et est même souvent à la baisse dans les villes étudiées. 
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a. Une augmentation dans la première période 

· La population a augmenté dans les villes de Mont-Joli, Amqui, Grande-Rivière, 
Carleton et Paspébiac de 1976 à 1981. C'est dans ces deux dernières villes que 
l'augmentation a été la plus forte. Ceci est sans doute en partie dû à l'effet du baby-boom 
et au fait que l'économie était meilleure qu'aujourd'hui. 

b. Une période intermédiaire 

Entre 1981 et 1991, la population a baissé en général, excepté à Amqui où elle a 
fortement augmenté. Entre 1986 et 1991, c'est un bond spectaculâire de population qu'on 
peut observer: une augmentation de 53.4% ! Ceci peut s'expliquer par le fait qu'Amqui 
est la principale ville de la vallée de la Matapédia et regroupe la plupart des services 
publics, comme l'hôpital, l'école, etc. 

Entre 1991 et 1996, toutes les villes connaissent une petite hausse ou une 
stabilisation de la population. 

c. Les dernières années : la crise 

Pour ce qui est des dernières années, c'est une baisse générale de la population 
que nous pouvons constater. C'est d'ailleurs une tendance générale sur toute la Gaspésie, 
région très touchée économiquement car éloignée et isolée des grands centres 
économiques du pays. L'idée principale ressortie de toutes les entrevues est que les jeunes 
ne restent pas dans la région, ne restent pas travailler près de leur ville natale car il n'y a 
pas d'emploi. Ils partent vers d'autres parties du pays, pour faire leurs études d'abord, puis 
pour finalement s'y installer. Il faut vraiment choisir son métier en conséquence pour . . 
pouv01r revernr. 

Un autre facteur de cette baisse de population est la fermeture de certaines usines, 
par faute de rentabilité économique. Les employés déménagent alors et mettent souvent 
leur résidence en vente. Ce n'est alors pas seulement une perte au niveau des emplois 
directs pour la municipalité, mais souvent autant d'emplois indirects sont touchés : 
fermeture d'autres commerces, autres départs ... toutes les municipalités espèrent des 
implantations d'entreprises ou d'institutions du gouvernement pour pouvoir offrir de 
l'emploi à leurs habitants et ainsi les garder, ou en attirer de nouveaux. 

Le tableau II nous montre donc que depuis une vingtaine d'années la population 
totale des villes a fortement augmenté, plus ou moins régulièrement selon les endroits, et 
nous pouvons donc nous attendre à ce que ceci crée une pression non seulement au 
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niveau des constructions résidentielles, mais aussi au niveau des constructions 
d'infrastructures dont une ville doit s'équiper, comme les bâtiments de services publics 
ou les systèmes de transport, et finalement aussi au niveau économique. La population 
nouvelle est aussi là pour travailler, et la construction de commerces et d'entreprises les 
employant a également augmenté en conséquence. La localisation de ce développement 
sera abordée dans les parties suivantes. 

Par contre, vu la baisse de population ces dernières années, non seulement moins 
de pression de développement se fait sentir, mais surtout beaucoup de logements et 
quelques locaux commerciaux sont laissés vacants. Nous allons aussi voir dans les 
prochaines parties où ceci se localise et ce qu'il advient de ces bâtiments. 

Il. Le constat : beaucoup de constructions et d'accès le long de 
la 132 

1. Les documents 

Pour se rendre compte du développement et de l'évolution depuis une trentaine 
d'années, mieux vaut ne pas se fier à une seule source, et c'est pour cette raison que 
j'utiliserai plusieurs formes de documents. pour appuyer l'hypothèse de départ : mes 
visites de terrain, des photographies, des photographies aériennes, des cartes 
topographiques, des données sur les accès et enfin les entrevues avec les municipalités. 

Tout d'abord, les visites de t~rrain m'ont permis de me rendre compte de 
l'importance de la localisation des constructions résidentielles et commerciales le long de 
la 132, que ce soit un contournement ou non. 

Ce sont ensuite les photographies des abords de la 132, et surtout des 
photographies aériennes anciennes et récentes des municipalités qui ont permis une 
comparaison de l'état des constructions entre le début des années 1970 et aujourd'hui. 
Ainsi on constate un développement des constructions résidentielles, dans des quartiers 
résidentiels quelquefois, mais souvent le long de la 132. Les terrains vacants ont été la 
plupart des fois comblés et les constructions s'étendent plus longuement de part et d'autre 
des extrémités de la ville. On constate toujours une densification des constructions quand 
la route 132 passe encore dans le centre ville, et beaucoup de nouvelles constructions et 
de nouveaux noyaux dans le cas de voie de contournement. 

Les cartes topographiques au 1 :20 000 sont aussi très intéressantes pour la 
localisation du bâti. Malheureusement, nous n'avons qu'un exemplaire récent et ne 
pouvons donc pas étudier son évolution. 

Finalement, nous avons aussi des données sur les accès par kilomètre sur la route 
132, ce qui permet non seulement de comparer les villes mais aussi de se rendre compte 
de quels types d'accès il s'agit principalement. 
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2. De nombreux accès sur la route 13~·1 

a. Source des données sur les accès au kilomètre 

Les données sur les accès nous ont été rendues disponibles par Louis Belzile du 
Service des Inventaires et du Plan à la direction du Bas-Saint-Laurent-Gaspésie-Îles-de
la-Madeleine. Tous les accès le long de la 132 ont été inventoriés lors du projet d'étude 
du corridor routier de la route de contour de la Gaspésie dans le cadre de l'élaboration du 
Plan de Transport régional. L'inventaire des accès de la route de contour de la Gaspésie a 
été effectué en 1996 et 1997. Un total de 12 jours de travail a été nécessaire pour recenser 
835, 1 km de route comprenant 17 368 accès et 1 223 intersections. 

En prenant comme référence le système d'inventaire · du réseau routier du 
ministère des Transports, tous les accès à la route ont été localisés, à l'aide d'un véhicule 
automobile muni d'un odomètre électronique de marque AMS. Les routes étant 
segmentées en tronçons et sections, la distance des accès a été mesurée en mètres à partir 
du début de chacune des sections. On estime la précision de l'appareil à ±1,0 mètre par 
kilomètre parcouru alors que la précision de la borne de départ est de ± 4,0 mètres. 

• 

Pour chaque accès, l'information sur son usage, une estimation qualitative de sa 
largeur ainsi que certaines caractéristiques dont la présence d'une inclinaison ou 
d'entrées multiples ont été recueillies. • 

Pour fin d'analyse, les accès ont été regroupés en sept grands groupes: les entrées 
résidentielles, commerciales ( services et produits), industrielles (entreprises), 
institutionnelles (public ou groupes sociaux), les accès aux terrains (champs et forêt), les 
autres (divers) et les intersections. 

b. Les accès au kilomètre en Gaspésie 

La route de ceinture de la Gaspésie compte 18 591 accès dont 9 762 (52,5 %) 
accès résidentiels, 1 223 (6,6 %) intersections, 4 729 (25,4 %) accès terrain, 404 (2,2 %) 
accès divers, 448 (2,4 %) accès institutionnels, 236 (1,3 %) accès industriels et 
finalement 1 789 (9,6 %) accès commerciaux (Figure 1). Pour l'ensemble de la région, on 
compte en moyenne 22,3 accès/km dont 11,7 accès résidentiels, 1,5 intersections, 5,7 
accès terrain et 3,4 accès commerciaux, industriels, institutionnels et autres (tableau II) . 

<·> Extrait du rapport de Louis Belzile : Projet d'étude du corridor routier, La route de contour de la 
· Gaspésie dans le cadre de l'élaboration du Plan de Transport Régional. 
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Figure 1 Les types d'accès de la route de contour de la Gaspésie. 
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• Intersection 

Le nombre d'accès moyen par municipalité le long de la route s'élève à 30,4 et 
36,4 par kilomètre dans les MRC de Pabok et de Bonaventure alors qu'il varie de 17 à 24 
accès/km dans les autres. Ces deux MRC comptent également le plus grand nombre 
d'accès résidentiels (18,4 à 19,0 accès/km) alors qu'il est qualifié de moyen pour les 
MRC de Matane, La Côte-de-Gaspé et Avignon (10,1 à 12,4) et de faible pour La Mitis, 
Denis-Riverin et La Matapédia (6,6 à 7,7). Le nombre d'intersections par kilomètre varie 
autour de 1,5 comparativement à 3,4 pour les accès commerciaux, industriels, 
institutionnels et autres. On compte au-delà de 6,5 accès par kilomètre pour les champs 
ou les lots boisés dans les MRC de La Mitis, de Matane, de Pabok et de Bonaventure. 
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Pour l'ensemble de la région à l'étude, on constate que la densité des accès est 
plus élevée dans les municipalités qui ont une population supérieure à 2 500 personnes et 
dans les petites municipalités périphériques. Les petites municipalités éloignées des 
grands centres ont en moyenne moins d'accès; soit 8,2 accès/km résidentiels et 2,2 
accès/km commerciaux, industriels, institutionnels et autres comparativement à 18, 1 et 
4,1 respectivement pour les · petites municipalités près des agglomérations (> 2 500 
personnes), et à 14,0 et 5,0 respectivement pour les municipalités qui comptent plus de 2 
500 habitants. 

Route de contour de la Gaspésie 

40,0 

30,0 
20,0 

10,0 
0,0 

Type d'accès 

>2500 
Petites (près) 

Dimension des 
municipalités 

Figure 2 Nombre d'accès par kilomètre selon la catégorie et la grosseur des 
municipalités. 

Les MRC de La Mitis, de Denis-Riverin, de La Matapédia et d'Avignon suivent 
ce modèle général. Par contre, on remarque pour les trois premières une diminution 
graduelle de la densité des accès pour les petites municipalités au fur et à mesure que l'on 
s'éloigne des grandes municipalités. Dans le cas de la MRC d'Avignon, le nombre 
d'accès par kilomètre est plus élevé dans les municipalités voisines aux villes centres 
(Carleton et Maria), alors qu'il est faible dans les autres municipalités de la MRC. 

Dans le cas des MRC de Bonaventure et de Pabok la densité des accès dans les 
petites municipali~és est généralement supérieure à celle des grandes municipalités alors 
qu'elle ne semble pas varier selon la taille des municipalités dans celles de La Côte-de
Gaspé et de Matàne. 

- 32 -

• 

• 

• 



• c. Les accès au kilomètre dans nos villes 

Les données, tableaux et graphiques des accès au kilomètre pour nos villes 
montrent que ces accès sont très nombreux, et sont essentiellement de type commercial 
ou résidentiel. Voir les graphiques figures 3 à 9. 

Nous verrons dans la partie suivante quels enseignements nous pouvons tirer de 
ces données quant au développement des constructions, quant à la différence entre les 
villes contournées ou non, entre leur localisation, entre la quantité de leur population. Est
ce que tous ces facteurs jouent un rôle? Mais attachons-nous tout d'abord aux effets que 
peuvent avoir ces nombreux accès. 

3. Les problèmes engendrés par ces accès 

a. La sécurité 

Rappelons que le nombre d'accès élevé engendre une augmentation de la 
circulation locale et de fréquentes insertions de véhicules sur la voie, pour souvent 
seulement quelques kilomètres parcourus à une vitesse faible. Ceci peut être une source 
d'accidents pour des véhicules faisant des distances plus longues, habitués à rouler plus 
vite, comme cela est le cas sur la route 132. 

Pour contrer les risques d'accidents, plusieurs municipalités demandent des 
diminutions de la vitesse affichée et des feux de signalisation pour les endroits sensibles. 

Outre le danger et les problèmes de sécurité que ces accès créent, il faut penser à 
la fluidité du trafic diminuée par leur présence. On en arrive au problème du conflit entre 
trafic local et trafic de transit. 

b. Le conflit trafic. local / trafic de transit 

Effectivement, des insertions ici et là à des vitesses plus faibles, des sorties de 
véhicules fréquentes et des dangers ponctuels obligent le conducteur à ralentir. Le trafic 
de transit s'en trouve donc pénalisé, lui qui cherche à se rendre de manière efficace et 
sécuritaire d'un point à un autre du territoire sans s'arrêter dans les villes traversées. C'est 
la vocation de transit de la route 132 qui se trouve plus ou moins sévèrement affectée par 
ces pratiques. 
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Les causes de ces phénomènes sont les accès nombreux, parfois mal protégés et • 
rarement collectés avec une bretelle collectrice ou une le long de la 132. Les 
constructions résidentielles ont bien sûr leur part de responsabilité mais n'engendrent pas 
tellement de trafic. Les effets les plus graves sont engendrés par les constructions 
commerciales qui engendrent beaucoup de trafic. C'est d'ailleurs à ce niveau que les 
municipalités demandent l'implantation de feux de circulation. 

Les municipalités sont en général conscientes du problème et savent que 
l'implantation de nouveaux feux de circulation ne plaira sans doute à tous les usagers et 
va à l'encontre des objectifs de transit du réseau du ministère des Transports. De plus de 
telles pratiques affectent le maintien fonctionnalité de la route. Mais les problèmes sont 
souvent déjà là et il faut bien les pallier. Chacun semble conscient des différentes 
approches, à long terme pour le ministère, court terme pour les municipalités, mais 
chacun agit selon ses besoins du moment. 

Pour éviter de tels conflits, il faudrait peut-être davantage de concertation entre le 
ministère et les municipalités, surtout lors des étapes de planificâtion des infrastructures 
routières et d'aménagement du territoire. Les deux administrations doivent connaître les 
enjeux des uns et des autres, trouver des moyens d'atteindre leurs objectifs. 
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Tableau III Nombre d'accès total et densité moyenne des accès par municipalité (nb/km) selon les MRC et les catégories. 

Résidentiel Commercial Industriel Institutionnel Divers Total corn. Terrain Intersection Total Distance 

MRC . C+I+I+D km 

La Mitis 353 87 15 15 26 143 378 99 973 53,732 

6,6 1,6 0,3 0,3 0,5 2,7 7,0 1,8 18,1 

Matane 951 223 42 15 43 323 696 131 2101 88,476 

10,7 2,5 0,5 0,2 0,5 3,7 7,9 1,5 23,7 

Denis-Riverin 1045 219 30 70 59 378 421 210 2054 138,917 

7,5 1,6 0,2 0,5 0,4 2,7 3,0 1,5 14,8 

Côte-de-Gaspé 1627 218 27 57 92 394 564 165 2750 131,12 

12,4 1,7 0,2 0,4 0,7 3,0 4,3 1,3 21,0 

Pabok 2339 334 28 89 46 497 827 196 3859 126,808 

18,4 2,6 0,2 0,7 0,4 3,9 6,5 1,5 30,4 

Bonaventure 1515 269 25 93 49 436 795 147 2893 79,587 

19,0 3,4 0,3 1,2 0,6 5,5 10,0 1,8 36,4 

Avignon 1146 229 19 68 35 351 544 146 2187 114,016 

10,1 2,0 0,2 0,6 0,3 3,1 4,8 1,3 19,2 

Matapédia 786 210 50 41 54 355 504 129 1774 102,482 

7,7 2,0 0,5 0,4 0,5 3,5 4,9 1,3 17,3 

Total 9762 1789 236 448 404 2877 4729 1223 18591 835,138 

11,7 2, 1 0,3 0,5 0,5 3,4 5,7 1,5 22,3 

- 35 -



Ill. Les accès et nos villes : quelques commentaires 

1. Le nombre d'accès total 

Nous pouvons déjà faire une première remarque quant au nombre total d'accès 
par kilomètre (figures 3 et 4). Nous constatons en effet que le nombre d'accès au 
kilomètre est sensiblement le même pour les villes contournées ou non contournées, mis à 
part pour Paspébiac et Grande-Rivière où il est légèrement plus élevé. 

Ceci est plutôt étonnant car dans les villes non contournées, la route 132 passe au 
centre-ville, donc à un endroit très urbanisé où chaque construction et chaque terrain a 
son accès. Le fait que la route 132 qui comprend un contourne.ment compte le même 
nombre d'accès par kilomètre montre que cette voie est en fait aussi très urbanisée. 
Finalement, la voie de contournement tend à être utilisée de la même manière que les 
entrées de ville le long de la voie qui passe au centre-ville et le nombre d'accès n'est pas 
moindre pour permettre un écoulement plus rapide et plus facile du trafic. 

2. Par type d'accès 

a. Accès résidentiels 

Au niveau des accès résidentiels (figure 5), on se rend compte que ce n'est pas très 
uniforme. Pour les villes non contournées, une très forte proportion de résidences à 
Paspébiac et Grande-Rivière, contrairement à Amqui et Carleton. Une tentative 
d'explication ... La route 132 à Paspébiac et Grande-Rivière passe le long de la mer et 
presque tous les terrains en ont une belle vue. D'après l'entretien avec la municipalité de 
Paspébiac, les terrains y sont d'ailleurs encore prisés, non parce que c'est situé près d'une 
grande route, mais à cause de la vue. Ils sont d'ailleurs aussi plus chers. La plus forte 
proportion de résidences qu'ailleurs près de la 132 dans ces villes peut donc être 
expliquée par la situation géographique de la route. À Amqui la route n'est sans doute 
pas plus attractive que les autres du point de vue paysage et cela ne fait donc pas tant la 
différence. À Carleton, bien que la route ne soit pas très loin de la mer non plus, la forte 
présence commerciale et le nombre très faible de terrains encore vacants empêchent les 
résidences de s'y installer. 

• 

• 

Dans les villes contournées, nous avons toujours une part de résidences, sauf à 
New Richmond où la proportion est quasiment nulle. Ceci s'explique par l'obligation de 
construire uniquement du commercial imposée par la ville. D'autre part, les résidences 
implantées le long des contournements sont souvent des résidences datant du début du 
contournement d'après nos entrevues. Les habitants sont moins attirés par ces • 
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emplacements aujourd'hui et les résidences encore présentes sont graduellement 
transformées en commerces, comme le montre la tendance actuelle à Mont-Joli. 

b. Accès commerciaux 

Nous constatons, figure 6, qu'il y a une plus grande densité d'accès commerciaux 
le long de la 132 dans les villes contournées que dans les villes non contournées. On peut 
donc supposer que la voie de contournement attire davantage les commerces et incite 
même à ce qu'il y en ait qui s'y implantent. On peut même penser que dans les endroits où 
on a des voies de contournements, il y aurait moins de commerces sans la voie. Mais on 
peut alors supposer que certains de ces commerces ont simplement été créés à cause de 
l'attractivité d'une nouvelle zone de passage et non d'une véritable demande. Ces 
commerces sont-ils alors tous rentables? 

Ces conclusions ressortent aussi des entrevues que nous âvons pu avoir avec les 
municipalités. Pour les villes contournées en effet, les responsables des municipalités 
semblent contents de sa construction car elle aurait apporté des créations d'emplois par 
les nouveaux commerces qui s'y sont implantés. Ce sont surtout des commerces liés au 
trafic, des services offerts aux automobilistes comme des stations services, des hôtels, des 
restaurants. Par les entrevues, nous avons pu constater que moins de chaînes de 
restaurants ou d'hôtels se sont implantés dans les villes non contournées. 

D'autre part, nous constatons que New Richmond, bien que contournée, a un taux 
très faible d'accès commerciaux par kilomètre. Ceci s'explique par le fait que toute 
construction autre que des commerces de service à l'automobiliste était interdite il y a peu 
et que très peu de tronçons de la voie de contournement sont viabilisés, même 
simplement pour les commerces. 

c. Accès industriels 

Pour les accès industriels (voir figure 7), on ne constate pas vraiment de 
différence entre les deux types de villes. Nous pouvons tenter d'y apporter l'explication 
suivante : la plupart des déviations étudiées ont été construites à la fin des années 1960 ou 
dans la première moitié des années 1970. Or, c'est à cette époque que le développement 
industriel a commencé à se ralentir, ce qui signifie qu'une partie importante des 
installations industrielles étaient présentes avant la mise en service des contournements, 
soit dans des parcs industriels dans la ville, soit le long de la 132 non encore contournée. 
Ceci pourrait expliquer le plus fort taux pour les villes non contournées. 

De plus, dans beaucoup de municipalités, les plans d'urbanisme ne permettent pas 
les constructions industrielles le long de la voie de contournement, ce qui explique le peu 
d'accès de ce type dans ces villes . 
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d. Accès terrains 

En milieu urbain, les accès terrains (figure 8) correspondent généralement à un 
terrain vague ou à un accès supplémentaire au terrain résidentiel. En milieu rural, ce sont 
généralement des accès aux terres agricoles ou forestières. 

Au niveau de ces accès, nous voyons qu'il en reste davantage dans les villes qui 
n'ont pas de voie de contournement. Ceci est étonnant, car pour ces villes, la route 132 
passe dans le centre-ville, donc à un endroit où la densité d'urbanisation devrait être forte 
et où il ne devrait y avoir pas beaucoup de terrains vacants. C'est sur les routes de 
contournement, moins urbanisées en théorie, que le plus de terrains vacants devraient être 
visibles. Il se passe. en fait ici le contraire, et les terrains vacants se trouvent plus 
facilement dans les villes sans contournement. 

On peut donc supposer que de secteurs périurbains et ruraux des municipalités 
non contournées offraient traditionnellement un accès aux terrains riverains, notamment à 
des fins d'agriculture. Par ailleurs, dans les villes avec contournement, les habitants et les 
commerçants ont été très attirés par cette nouvelle voie et s'implantent de préférence près 
de la route, sauf lorsque les terrains étaient non viabilisés et lorsque les municipalités ont 
fait des choix. De cette façon, la proportion d'accès terrains reste plus grande pour les 
parties de la route qui passent encore en centre-ville et malgré la forte urbanisation de cet 
endroit. 

e. Accès intersections 

Figure 9, Nous pouvons aussi observer davantage d'intersections pour les villes 
contournées. À première vue ceci semble surprenant car le nombre d'intersections devrait 
être plus fort sur la portion de route qui passe dans le centre-ville. En effet, plusieurs 
petites routes viennent s'y raccrocher et la voie de contournement, destinée à écouler plus 
rapidement et plus facilement le trafic de transit ne devrait pas être gêné par des entrées 
de véhicules d'une autre route. Ceci montre encore que la voie de contournement joue le 
rôle d'une voie urbaine ou semi-urbaine et n'est pas dédiée uniquement au trafic de transit 
et que trafics local et de transit sont en conflit. 
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Figure 4 : Tous les Accès par kilomètre dans les villes étudiées 
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Figure 5 : Acce .. s résidentiels par kilomètre dans les villes étudiées 
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Figure 6 : Accès commerciaux par kilomètre dans les villes étudiées 
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Figure 7 : Accès industriels par kilomètre dans les villes étudiées 
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Figure 8 : Accès terrains par kilomètre dans les villes étudiées 
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3. Comparaison villes contournées/ villes non contournées 

À travers cette analyse, nous voyons donc apparaître certaines différences entre 
nos villes et quelques-unes d'entre elles sont liées au fait d'avoir ou non un 
contournement. Ce qu'il semble en ressortir en effet, c'est que les constructions 
résidentielles sont désormais de moins en moins attirées par les abords de la 132 lorsque 
c'est un contournement et que la place est largement laissée à la construction 
commerciale, surtout orientée vers une clientèle de passage. Le centre-ville dans ces 
villes garde sa vocation résidentielle et de plus en plus commerciale pour les commerces 
de type familial (par opposition aux grandes chaînes), comme en témoigne la 
revitalisation du centre de Mont-Joli. 

Pour les villes non contournées, les commerces de tout type se trouvent sur la 132 
et les résidences se construisent de plus en plus dans des quartiers résidentiels davantage 
au calme. 

4. Comparaison selon la localisation des villes 

C'est surtout au niveau résidentiel qu'une différence apparaît entre les villes de la 
Baie des Chaleurs et les autres. En effet, nous avons pu constater un développement 
linéaire le long de la 132 bien plus poussé dans ces secteurs. Ceci est sans doute dû, 
comme nous avons tenté de l'expliquer ci-dessus, à l'attractivité des terrains proches de la 
mer. Dans les plans de zonage et d'urbanisme, les municipalités devraient donc tenir 
compte de tous les facteurs pour assurer un bon développement de la ville, le maintien de 
la sécurité de la route et la préservation du site. 

IV. Cas où il y a une voie de contournement 

1. Le développement 

a. Sur la voie de contournement 

Comme nous l'avons vu ci-dessus, lorsqu'il y a une voie de contournement, la 
plupart des grands commerces et des entreprises sont situés le long de cet axe. En 
général, les commerces liés au trafic s'y sont installés ou relocalisés, comme des 
restaurants, des motels, des stations-service. De plus, il est ressorti des entrevues et de la 
comparaison entre les villes que la création du contournement a souvent créé une 
attraction de nouveaux commerces, voire d'un nouveau type de commerce, et qu'il s'en est 
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suivi une création d'emplois pour la municipalité. Les commerces recherchent en effet 
souvent "l'effet vitrine", veulent être vus de la route et très accessibles pour le trafic de 
passage. 

Au niveau résidentiel, les habitants ont été attirés pour construire le long de ce 
type de voie au début, sans doute à cause de la facilité d'accès à un grand axe, de la 
proximité des services, voire des écoles et de l'absence au départ de nuisances comme le 
bruit. Aujourd'hui, les habitants ne sont plus attirés par ce genre d'endroits mais les 
résidences demeurent, certaines sont transformées en commerces. À terme c'est peut-être 
vers une reconversion de la quasi-totalité de ces constructions que l'on s'achemine? 

Ceci montre bien que la présence de la voie de contournement a offert à la 
municipalité une occasion de développer un nouveau territoire qui n'aurait 
vraisemblablement pas été exploité sinon. Rappelons toutefois que la mise en valeur de 
ces nouveaux secteurs ont requis des investissements municipaux. 

b. Dans le centre-ville 

•• 

Lors de la construction, beaucoup de commerces se sont délocalisés du centre
ville vers la voie de contournement. Ce n'étaient pas simplement les commerces liés au 
trafic, mais la plupart des petits commerces qui, comme à Mont-Joli, se sont déplacés • 
dans le centre commercial lorsque celui-ci leur en a offert l'opportunité. La voie de 
contournement a donc souvent été synonyme de déclin du centre-ville, au moins pendant 
un temps. Ainsi, des locaux ont été laissés vacants et la municipalité a opéré quelques 
démolitions pour créer des places de stationnement et rendre le centre plus attractif. 

Aujourd'hui, c'est vers une revitalisation des centres qu'on semble se diriger et la 
plupart des petits commerces reviennent vers le centre. Ceci est dû en partie au 
programme REVICENTRE et RUE PRINCIPALE. Au centre, les commerces sont 
davantage de type familial et plus axés sur la clientèle locale. 

D'autre part, les municipalités recherchent à attirer le tourisme à l'intérieur des 
villes. Citons simplement la démarche de New Richmond quant à l'emplacement du 
bureau d'information touristique. Situé au départ sur une halte routière du gouvernement, 
ce bureau municipal a d'abord été transféré le long de la 132 sur la voie de 
contournement. Pour attirer davantage le tourisme à l'intérieur, la politique a été de le 
placer désormais dans la ville, et il y a autant de passage depuis. 
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c. Dans les autres parties de la ville 

Dans les autres parties de la ville, nous trouvons beaucoup d'habitations et très 
peu de commerces. Quelques zones résidentielles ont été créées, elles sont désormais 
préférées pour les nouvelles constructions. Toutefois des collectrices reliant la 132 à 
l'ancienne route demeurent peu développées au niveau commercial. 

D'après les entrevues, les commerces sont vraiment davantage attirés par la 132 
ou le centre, mais pas ailleurs. Et comme il reste encore de la place à ces deux endroits, 
ce n'est pas par obligation qu'ils iront se situer ailleurs. Pourtant, pour les commerces 
visant la clientèle !~cale, ça ne ferait sans doute pas grande différence : on les connaît, 
leur publicité se fait par du bouche à oreille, moins de problèmes de stationnement, etc. 
Par exemple à Grande-Rivière, quelques entreprises ne sont pas situées sur la 132 et s'en 
sortent aussi bien. L'enjeu pour celles-ci est de faire un autre genre de publicité, d'être 
plus imaginatifs et utiliser d'autres moyens de promotion, comme la radio, les journaux, 
le bouche à oreille, que les entreprises situées sur le contournement. 

2. Rôle de la municipalité 

a. Développement lié aux zones viabilisées 

Mais comment se fait le développement, pourquoi se fait-il à ces endroits, en 
dehors du fait que la route soit attractive? N'est-ce pas dû en partie à l'aménagement 
organisé de près ou de loin par la municipalité? 

Tout d'abord, les constructions se font simplement où cela est autorisé, c'est-à-dire 
en dehors des zones agricoles bien sûr, et pas le long de certaines routes, comme le 
contournement dans certaines municipalités pour les industries. 

Les constructions résidentielles se font souvent généralement où les terrains sont 
viabilisés, c'est-à-dire où les réseaux d'aqueducs et d'égouts sont implantés. Pour les 
commerces et les industries la présence de services est requise. Aujourd'hui peu de 
commerces font pression pour que la municipalité implante le réseau; ils prennent en 
général les terrains disponibles pour ne pas perdre de temps. 

Nous pouvons d'ailleurs nous rendre compte de ce phénomène en observant les 
constructions aux abords de la 132. Presque partout, le réseau a été implanté lors de la 
construction de la route, sous l'influence de pressions pour l'implantation de nouveaux 
commerces ou d'entreprises. Seulement certains tronçons ne sont pas encore viabilisés ; 
c'est justement à ces endroits qu'il n'y a pas de constructions ! 

Ceci nous montre donc bien que le développement est fortement lié au 
développement du réseau, souvent décidé par la municipalité. D'ailleurs, à New 
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Richmond, très peu de terrains sont viabilisés le long du contournement car celui-ci passe • 
loin du centre. Cela reviendrait trop cher à la municipalité de tout construire. Résultat : 
presque pas de constructions, même commerciales, bien qu'elles soient autorisées. 

b. Lots vacants 

Dans la plupart des municipalités, il reste quelques lots vacants encore aujourd'hui 
le long de la 132. Ces lots ont plutôt une vocation commerciale désormais. Un 
regroupement des activités est recherché, les commerçants veulent davantage attirer la 
clientèle, être sur la route de passage, profiter de l'effet vitrine. Nous pouvons souvent 
assister à une très grande ouverture des municipalités qui veulent attirer un maximum de 
commerçants susceptibles de grossir l'assiette fiscale locale. 

c. Politique d'aménagement du territoire 

Un autre enjeu est ressorti pendant cette étude. Il s'agit de la gestion de la route 
132. La route 132 appartient au ministère des Transports, c'est donc lui qui assure la 
construction, la rénovation, l'entretien et ce sont donc autant de dépenses de moins pour 
la municipalité. 

Laisser construire le long de la 132 plutôt que de développer de nouveaux 
quartiers, donc construire de nouvelles routes, revient moins cher à la municipalité. 
Même si ça n'a pas été une politique municipale, on peut se demander jusqu'à quel point 
ces enjeux financiers n'ont pas orienté l'aménagement. 

Si aujourd'hui les centres se revitalisent, si aujourd'hui les habitants construisent 
ailleurs, peut-être auraient-ils pu construire ailleurs depuis quelques temps déjà? Ce n'est 
sans doute pas dû qu'à une volonté des habitants de se localiser le long de la 132, mais 
peut-être tout simplement parce que c'était plus facile pour eux de construire là où ils ont 
construit quand ils en avaient besoin. 

Les politiques des municipalités tiennent une grande place dans ces décisions bien 
que l'attrait de certains secteurs tels le bord de mer ressort des entrevues. 

Par exemple à Grande-Rivière, des promoteurs ont tenté de créer un nouveau 
quartier, mais seulement deux maisons y ont été construites ... 

Si les coûts d'infrastructures municipales influencent la forme de développement 
des villes, créant souvent une pression sur la route 132, quelles solutions pourraient être 
envisagées? Partenariat dans la création de nouveaux quartiers, dans la création de 
nouvelles routes pour le trafic local, application de plans particuliers d'urbanisme, etc. De 
telles actions viseraient à maintenir l'efficacité de la route 132 et d'offrir à la municipalité 
une alternative viable à la forme actuelle d'établissement linéaire. 
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V. Cas d'approche d'agglomération 

1. Le développement 

a. Sur la route 132 

Une des préoccupations de cette étude était de savoir si le noyau urbain s'est élargi 
ou non entre les années 1970 et aujourd'hui. 

Les transformations du milieu liées à l'activité humaine, telles les nouvelles 
constructions, sont des phénomènes graduels et souvent peu perceptibles pour ceux qui 
en sont les témoins quotidiens. Ainsi, comme première réaction à la question pendant 
toutes les entrevues, nous avons eu la même réponse : "non, ça n'a pratiquement pas 
changé". Mais au fur et à mesure de l'entretien, nous avons pu nous rendre compte que 
beaucoup de constructions avaient pris place de part et d'autre de ce qu'on pourrait 
appeler l'ancien noyau urbain. 

Finalement, les constructions ont souvent pris une emprise de quelques kilomètres 
de part et d'autre de la ville, comme à Amqui ou Paspébiac, créant des zones périurbaines 
semblables les unes aux autres. Souvent, ce sont davantage des résidences qui ont agrandi 
le noyau urbain, tandis que les commerces sont restés davantage dans le centre. 

En effet, les commerces sont restés davantage au centre, même les commerces 
destinés à de la clientèle pas seulement locale, comme par exemple nous le montre 
l'implantation toute nouvelle du Canadian Tire en plein centre de Paspébiac. 

Par contre, la quasi-totalité des commerces sont situés sur la 132, et rares sont les 
entreprises qui osent s'implanter ailleurs dans la ville. 

Par exemple, à Carleton ~ous avons une rue commerciale et résidentielle autre que 
la 132 où le principal commerce est une poissonnerie par ailleurs visible de la 132 ! 

Ce type de centre-ville en est-il resté plus vivant? Il y a certainement davantage de 
trafic, mais pas forcément de véhicules qui s'arrêtent. La circulation y est beaucoup plus 
forte, c'est donc moins agréable. Davantage de commerces y sont implantés, aucun n'a 
quitté son emplacement pour aller tenter sa chance ailleurs. Le centre n'a pas eu à subir la 
concurrence des nouveaux commerces attirés par la construction d'un contournement. 
Mais nous ne pouvons pas affirmer que le centre actuel soit plus vivant qu'il ne l'aurait 
été après le rééquilibrage qui s'est opéré dans certaines villes contournées . 
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b. Ailleurs 

Dans les autres parties de la ville, que trouvons-nous? Des quartiers résidentiels, 
des parcs industriels, peu d'autres grandes rues. 

En effet, les quartiers résidentiels sont plus appréciés maintenant, les habitants 
recherchent le calme et la sécurité des routes pour les enfants. De nombreux 
développements de nouveaux quartiers ont donc eu lieu. En ce qui concerne les parcs 
industriels, ils sont souvent ignorés ou se remplissent péniblement. Ceci s'explique entre 
autre par la situation économique actuelle. 

2. Rôle de la municipalité 

En ce qui concerne le rôle de la municipalité quant à la planification et au 
développement de son territoire, nous renvoyons le lecteur au contenu de la section 
précédente, traitant du cas des villes contournées. 
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IMPACT SUR L'ÉCONOMIE LOCALE 

Ceci n'est pas une étude économique classique concernant l'impact d'une nouvelle 
route. D'habitude, la route n'est pas encore construite, les impacts économiques sont 
estimés par rapport à un projet de construction, et la question est de savoir si la route doit 
être construite ou non. Dans cette étude, les routes qui sont étudiées ont déjà été 
construites et ouvertes au trafic. L'étude mesure les impacts économiques et les bénéfices 
dus à la nouvelle route. 

L'objectif dans cette étude, en terme d'estimation de la contribution économique 
due à la route, est de projeter ce qui se serait passé dans la région si la route n'avait pas 
été construite. 

1. État des connaissances 

Ainsi que nous l'avons déjà dit, les projets de construction d'une voie de 
contournement autour d'une municipalité s'attirent souvent l'hostilité des commerçants 
situés au bord de la route contournée qui craignent de perdre une part essentielle de leur 
clientèle. Les élus locaux y voient eux une formidable incitation à l'installation de 
nouvelles entreprises et décident donc souvent de créer une zone industrielle à proximité. 
Afin de mieux savoir ce qu'il en est réellement, nous allons dans un premier temps 
résumer les principales conclusions des études déjà effectuées à ce sujet et ayant fait 
l'objet d'une fiche de lecture : 

:,.. Les infrastructures de transport sont un outil de développement économique et 
d'aménagement du territoire mais il n'en est pas la cause. L'impact qu'aura une 
nouvelle route sur l'activité économique dépendra avant tout de la stratégie 
développée par les acteurs concernés pour en tirer profit. 

:,.. Le plus souvent, l'impact économique est négligeable. Il peut être positif ou négatif, 
ce qui dépend surtout des atouts de la commune, autres que les infrastructures de 
transport. 

:,.. Globalement, la santé économique d'une région dépend surtout de paramètres comme 
la qualification de la main d'œuvre ou la conjoncture économique nationale. Dans la 
stratégie de localisation des entreprises, la proximité d'une infrastructure de transport 
efficace est un atout mais n'est pas un critère déterminant, sauf dans le cas des 
entreprises ayant grand besoin de publicité ("effet vitrine" recherché par les 
commerces) ou de celles susceptibles de tirer un maximum de profit de la réduction 
des coûts de transport (transporteurs routiers, entreprises ayant plusieurs 
établissements dont chacun doit être facilement accessible à partir des autres) . 
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>- S'il y a un impact négatif, ce sont surtout les commerces dépendant du trafic de transit • 
(hôtels, restaurants, stations-service) qui sont touchés, bien que la plupart du temps, la 
part de leur chiffre d'affaires réalisée avec une clientèle de passage soit très faible. 
Les autres commerces sont en général plutôt favorisés. 

>- La baisse de l'activité commerciale de la ville et/ou son déplacement aux abords de la 
déviation ne sont pas une fatalité. Il existe des stratégies pour prévenir ce phénomène. 
On peut par exemple profiter de la baisse de trafic sur la route contournée pour y 
réaliser un aménagement destiné à rendre le centre-ville plus convivial (plus de place 
pour les piétons, plus d'aires de stationnement) et ainsi attirer une clientèle nouvelle 
qui sera plus fidèle que la clientèle de transit parce que ne s'arrêtant plus "par hasard". 

>- Les commerces dépendant du trafic routier subissent des impacts ( disparition, 
relocalisation vers la nouvelle route, ouverture) à court terme (moins de deux ans) au 
contraire des autres activités économiques. 
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Il. Les données 

Cette étude a été menée avec deux approches. Une analyse de données chiffrées a 
permis de dresser un bilan objectif de l'évolution des zones concernées par la rocade 
comparée avec celle de l'ensemble de la région, de la MRC ou du Québec. Elle a été 
complétée par des entrevues avec les acteurs (élus et fonctionnaires des municipalités) 
pour connaître leurs réelles motivations. 

1. Par rapport aux entreprises : les ventes 

Pour comparer les effets des différentes constructions sur l'économie locale et la 
santé des entreprises présentes dans les municipalités, nous voulons au départ nous baser 
sur des données de chiffres d'affaires ou de ventes des entreprises. Malheureusement, ce 
type de données est très difficile à recueillir et celles-ci ne sont souvent pas très fiables ou 
non comparables quand on en trouve. En ce qui concerne les trois sources que nous avons 
pu consulter, Statistiques Canada, le Financial Post ou la Chambre de Commerce, les 
données ne sont pas répertoriées pour nos villes. La population n'est pas assez grande. 

Au vu de ces difficultés et du risque de manque de fiabilité, nous avons donc 
finalement préféré nous baser simplement sur les données de population active et sur les 
résultats des entrevues . 

2. Les entrevues 

Pour mener l'étude plus loin et après s'être bien informé de la structure du 
territoire et des enjeux des municipalités, nous avons rencontré certains de leurs 
représentants. Nous voulions d'une part les questionner sur l'évolution du réseau routier et 
des constructions et sur l'aménagement de leur territoire et d'autre part, connaître leur avis 
sur la tournure de cette évolution, leur sentiment quant aux effets du contournement 
routier et leur vision de l'avenir. 

Afin de préparer cette rencontre avec les municipalités et dans le but d'obtenir des 
informations plus précises, nous avons élaboré un questionnaire destiné à nous aider dans 
le déroulement de l'entretien. Nous avons pu y expliquer les évolutions intervenues sur 
leur territoire, y répertorier les nouvelles entreprises et les nouveaux commerces qui se 
sont implantés près des voies d'accès ou qui ont fermé depuis. 

Ces entrevues ne nous ont pas permis de recueillir des données exactes bien sûr, 
mais de nous rendre compte des changements, d'avoir l'avis des élus et fonctionnaires 
connaissant la ville depuis longtemps. C'est un très bon outil pour se rendre compte du 
sentiment des intéressés par rapport aux changements et aux tendances à venir. 
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3. La population active 

Grâce aux recueils de Statistiques Canada rassemblant les données des 
recensements de 1971, 1976, 1981, 1986, 1991 et 1996, nous avons obtenu les données 
sur la population active totale et par type d'industrie. 

Nous pouvons ainsi faire des comparaisons entre les évolutions de chaque secteur, 
l'importance de chaque secteur étant mesurée par le nombre d'employés de chaque 
industrie. 

En calculant également le pourcentage du total des employés de la région, de la 
MRC et du Québec, nous pouvons aussi comparer les municipalités à ces plus grands 
regroupements. 

Ill. La population active 

Nous allons ici faire quelques comparaisons entre les différentes villes en essayant 
de tenir compte à la fois de leur localisation et de l'existence du contournement ou non. 

1. Population active par type d'entreprise 

Les données recueillies concernent la population active totale et la population 
active par type d'industrie : primaires, manufacturières, construction, transport et 
entreposage, communication et services publics, commerces de gros et de détail, 
intermédiaires financiers, assurance, immobilier, services gouvernementaux, autres 
industries de service. Lès données par ville sont insérées en annexe. 

En ce qui concerne la population active totale, nous constatons qu'elle a dans la 
majorité des villes à l'étude diminué ou stagné. Ceci rejoint le discours entendu lors de 
nos entrevues: la population baisse, elle vieillit, les jeunes partent car il n'y a pas 
d'emploi. C'est la situation économique qui explique ce phénomène. 

Une exception cependant : la forte augmentation de population active à Amqui. 
C'est une ville qui s'est beaucoup développée, notamment parce que c'est le principal 
centre de toute la Vallée de la Matapédia, là où tous les services sont regroupés. 

L'observation de ces données ne nous permet cependant pas de constater des 
différences notables entre les villes étudiées. Mis à part quelques grosses entreprises qui 
ont pu s'installer, comme Canadian Tire à Paspébiac tout nouvellement, l'impact sur la 
population active des effets de l'attractivité de la route n'est pas flagrante : si impact sur 
les entreprises et commerces il y a, c'est surtout au niveau de leur localisation à l'intérieur 
du territoire de la municipalité. Dans les villes étudiées, les effets ne sont pas assez 
grands pour voir apparaître des changements au niveau démographique. 
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• 2. Poids des villes par rapport à la MRC, à la région administrative, 
au Québec 

Pour comparer les villes, nous avons aussi calculé l'évolution de la part que 
représente chaque ville par rapport à la MRC, à la région administrative ou au Québec. 
Les données sont aussi insérées en annexe. 

a. Pour les villes contournées 

En ce qui concerne la ville de Mont-Joli, nous pouvons constater une 
augmentation de la part de la ville par rapport à la MRC, mais pas· par rapport à la région. 
Ceci montre encore le regroupement des activités sur la grande ville de Mont-Joli et peu 
de tendance à l'étalement. 

Les données sur New Richmond nous montrent qu'elle est située dans une MRC 
dynamique : alors que le poids de la population active baisse par rapport à cette MRC, il 
augmente par rapport à la région. Ceci signifie donc que les autres villes de la MRC sont 
aussi, voire plus, dynamiques que New Richmond, mais qu'elle a une bonne place par 
rapport à la région. 

Pour Chandler, c'est l'inverse : la MRC est plutôt à la baisse ; le poids relatif de 
Chandler augmente davantage par rapport à la MRC que par rapport à la région. D'autre 
part, la baisse de la population active peut être expliquée par la fermeture de l'usine à 
papier. Gaspésia. 

b. Pour les villes non contournées 

Pour Amqui, nous pouvons constater que la part par rapport à la MRC et la région 
a fortement augmenté. Ceci est relié au fait que la population active a fortement 
augmenté car c'est une ville centre où beaucoup d'activités sont regroupées. En effet, dans 
cette partie de la Gaspésie, les activités et les constructions n'ont pas tendance à être 
étalées contrairement à d'autres secteurs comme la Baie des Chaleurs. 

En observant les données sur Carleton, nous pouvons nous rendre compte que 
l'évolution de la part par rapport à la MRC est plus forte que celle par rapport à la région. 
Effectivement, le poids relatif de Carleton augmente beaucoup moins par rapport à la 
MRC que par rapport à la région. Ceci confirme le phénomène d'étalement constaté en 
Baie des Chaleurs : la population active de la MRC augmente quasiment au même rythme 
que celle de Carleton, ce qui veut dire que les autres villes de la MRC grandissent comme 
Carleton, mais qu'à l'échelle de la région, ça grandit moins vite. Ceci montre bien 
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l'étalement des activités dans la MRC de Carleton, l'augmentation des activités dans • 
toutes les villes et non seulement dans une des villes comme cela se passe pour Amqui. 

En ce qui concerne Grande-Rivière, la baisse de la population active doit être due 
à la fermeture de l'industrie de transformation du crabe et à la situation économique 
générale de la région. 

Pour Paspébiac, la part des industries de commerce et de services sont à peu près 
les mêmes par rapport à la MRC et par rapport à la région, mais nous constatons une plus 
forte hausse par rapport à la région pour les industries manufacturières. Ceci montre donc 
que les autres villes de la MRC se sont aussi beaucoup développées dans ce domaine : les 
activités manufacturières sont étalées dans cette MRC. 

Finalement, ces données nous renseignent surtout sur les différences de 
dynamisme entre les MRC et nous montrent bien la différence de développement entre la 
Baie des Chaleurs et le Bas-Saint-Laurent et la vallée de la Matapédia : la tendance à 
l'étalement est très forte dans les MRC de la Baie des Chaleurs, -et cela se retrouve non 
seulement au niveau des activités, mais aussi au niveau des habitations. 

IV. Les buts recherchés au niveau économique 

Pour le ministère des Transports, la logique reste d'offrir une meilleure route pour • 
mieux écouler le trafic de transit et pour -aider la région économiquement. Le but est 
d'aider les entreprises à être moins loin en temps des autres parties du pays, mais aussi 
d'inciter les touristes à venir dans la région pour visiter et dépenser. 

Pour les municipalités, ils voient dans la nouvelle infrastructure une aide pour le 
développement local, et veulent utiliser la nouvelle voie pour développer et aider les 
entreprises. 

La nouvelle route permet en pratique de développer les entreprises et les 
commerces actuels, de diversifier la base économique de la ville, d'attirer de nouvelles 
entreprises. La ville doit rester compétitive par rapport aux autres villes de la région. 

Pour cela, il faut avoir des coûts de transport le plus bas possible, il faut faciliter 
des trajets plus rapides et plus efficaces. Ce sont des moyens logiques pour augmenter la 
compétitivité des entreprises le long du corridor. 

Ces moindres coûts de transport peuvent être reportés sur les clients par des 
baisses de prix, sur les employés par des salaires plus élevés et sur les propriétaires 
d'entreprises par des bénéfices plus grands. Ainsi, les individus peuvent bénéficier de 
l'amélioration de la route sans même y circuler. 
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V. Les différentes catégories d'entreprises et commerces. Qui 
bénéficie du contournement? 

D'après beaucoup d'études sur les corridors routiers (*), les effets du 
contournement sont plus grands quand la population est petite et quand un grand 
pourcentage du commerce provient du trafic. 

Ainsi, on remarque une différence entre les commerces et entreprises liés au trafic 
et les autres. 

1. Entreprises et commerces liés au trafic 

Ce type d'entreprises et commerces regroupe ceux qui vêndent des biens et des 
services destinés au trafic le long de la voie. Ce sont essentiellement les stations services, 
les hôtels/ motels, les restaurants, les magasins de souvenirs ... 

Ce type de commerces a des problèmes de concurrence, de perte de clientèle et a 
du mal à attirer sa clientèle potentielle lorsqu'ils sont situés au centre-ville et que le trafic 
en est détourné. Ils subissent en effet la coi:icurrence d'autres qui s'installent près de la 
voie de contournement. Ceux-ci ont en effet des avantages car sont alors plus faciles 
d'accès, sont plus visibles et bénéficient de l'effet vitrine. D'autre part, ils ne sont plus sur 
la route du gros trafic donc ont moins de passage. 

Ces phénomènes incitent souvent ces commerces à se délocaliser et à transférer 
leurs locaux le long du contournement. Citons par exemple les stations services à Mont
Joli : transfert du centre vers la voie de contournement. 

Un autre effet est l'ouverture de nouveaux commerces sur la voie de 
contournement et la fermeture de ceux localisés au centre ville. C'est le cas des stations 
services à New Richmond et Chandler, mais aussi d'entreprises de ventes au détail et en 
gros à Mont-Joli. À Mont-Joli encore, on a pu assister à des ouvertures de magasins 
grandes surfaces dans un centre commercial et à la fermeture des petits commerces 
familiaux au centre-ville. 

Par contre, pour ceux qui sont situés sue la voie de contournement, localisés ou 
nouveaux, ils s'en sortent très bien. Ils profitent des nouvelles constructions alentour mais 
surtout du trafic de passage et de leur situation en bonne place pour être vus et pour s'y 
arrêter. 
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2. Les autres entreprises et commerces 

Pour les autres types de commerces, la situation est différente car leur activité est 
moins liée au trafic de passage et ils sont donc moins dépendants de la route. 

Pourtant, la première réaction de ces commerces est une réaction de crainte par 
rapport aux effets de la nouvelle route et la plupart cherchent à se délocaliser près de cette 
nouvelle voie pour ne pas perdre de clientèle. Ainsi, dès qu'un grand centre commercial 
est créé, ils s'y sont en général déplacés, comme par exemple à Mont-Joli ou à Chandler, 
Place du Havre. 

Dans un deuxième temps, les propriétaires se rendent compte que les affaires ne 
sont pas meilleures, mais en plus que le cadre de vie y est moins bon : davantage de bruit 
désormais, beaucoup de circulation, dangers aux carrefours; difficultés d'accès... La 
tendance est donc désormais de revenir au centre-ville pour y retrouver un cadre agréable 
et attirer la clientèle locale qui a repris goût à flâner dans un centre redevenu cadre 
privilégié pour les piétons. 

Dans un troisième temps, c'est donc à une revitalisation du centre qu'on assiste. Le 
retour d'un certain type de commerces fait revivre ce centre : il s'agit des commerces et 
entreprises de type familial. En effet, à Mont-Joli et à Chandler, ces commerces sont 
revenus des centres commerciaux jusqu'au centre-ville. Ceci est sûrement dû à un regain 

• 

d'activité du centre, mais aussi à une attractivité de l'endroit par le coût des locaux. En • 
effet, bien que toutes les municipalités nous aient assuré que les bâtiments du centre-ville 
n'ont pas dévalué, nous pouvons tout de même penser que l'évolution des prix y a été 
moins rapide que celle des centres commerciaux. Les commerces y sont donc attirés 
d'.autant plus. 

En guise de conclusion, nous pouvons donc dire que la voie de contournement a 
souvent des effets négatifs pour les commerces et entreprises liés au trafic. Pour les autres 
types de commerces, le mieux est souvent qu'ils restent implantés au centre, même si la 
tentation est grande de se délocaliser. La conclusion de ces 30 ans de développement et 
de rééquilibrage de l'emplacement des entreprises et commerces est que les commerces 
ne doivent pas se précipiter pour se déplacer, et bien penser que de rester loin de la 
grande circulation peut être un atout! Multiplier les constructions· et le développement le 
long de la voie de contournement n'est souvent pas nécessaire et coûte beaucoup autant 
aux entreprises qu'aux municipalités. En effet, il faut bien garder à l'esprit que, pour les 
commerces liés au trafic ou les autres, ces délocalisations impliquent des coûts associés, 
comme la construction de nouveaux locaux, l'entretien ou la démolition des anciens, 
l'élaboration d'un système d'aqueducs et d'égouts ... 
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VI. Explication domaine par domaine 

1. Impact sur les entreprises et commerces liés au trafic 

D'après ce qu'on a vu plus haut, l'activité de ce type de commerce est très liée à la 
proximité à la voie de contournement. En effet, quand le trafic augmente, le nombre 
d'établissements le long de la route aussi. 

Ce qui ressort des entrevues, c'est que la voie de contournement engendre la 
construction de nouveaux commerces qui ne se seraient sans doute pas implanté là sinon, 
comme des chaînes de restaurants, des motels ... 

2. Impact sur le tourisme 

La voie de contournement a aussi une grande influence sur le tourisme, par 
l'accessibilité qu'elle facilite. Les touristes dépensent beaucoup quand ils voyagent, et si 
davantage de touristes viennent grâce à l'amélioration de la route, c'est bon pour 
l'économie. Ces touristes créent de l'activité économique par l'argent qu'ils dépensent 
dans les commerces, dans les hôtels, les restaurants, les visites ... 

3. Impact par type d'industrie 

Une large variété d'entreprises et de secteurs économiques ont bénéficié de la 
nouvelle route. Ceci inclut les entreprises et industries qui utilisent la route, aussi bien les 
entreprises et industries qui offrent biens et services à celles qui construisent la route et 
qui utilisent la route. 

VII. Les stratégies 

1. Les arguments pour s'installer près de la voie de contournement 

Les entreprises utilisent plusieurs types d'arguments pour peser le pour et le contre 
de se délocaliser. Parmi ces arguments, certains sont objectifs, et d'autres plutôt 
subjectifs. 

En ce qui concerne les arguments objectifs, nous pouvons citer la taxe 
professionnelle, le prix des terrains, l'accessibilité du terrain, l'espace disponible, le 
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stationnement, le prix des locaux, les réseaux d'aqueducs et d'égouts, tandis que • 
l'agrément du site et les avantages concédés par la mairie seraient plutôt de l'ordre des 
arguments subjectifs. 

Nous pouvons donc nous rendre compte de l'effet notable que la voie de 
contournement a sur le choix d'impl~tation d'une entreprise, mais cet effet est 
enchevêtré avec d'autres éléments et sauf dans quelques cas spécifiques, il n'apparaît pas 
comme un argument isolé, par contre il détermine en partie chacun des autres arguments. 
C'est seulement après coup quelquefois qu'on constate que c'est un avantage considérable. 

2. Stratégie de la part des municipalités 

C'est peut-être les municipalités qui ont la plus grande stratégie par rapport à 
l'aménagement le long de la route. Pour le choix de l'emplacement des zones 
commerciales, ce choix se porte quasiment toujours sur des terrains proches de la voie de 
contournement pour avoir plus de chance de les commercialiser. La voie de 
contournement attire des zones commerciales qui attirent les commerces. Nous pouvons 
citer ici l'exemple de Chandler ou Mont-Joli, où les petits commerces du centre ont 
déménagé vers le centre commercial dès qu'il a été créé. 
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CONCLUSION 

1. La démarche 

Le but de cette étude était donc d'étudier l'impact sur l'aménagement du territoire 
de 7 municipalités de constructions de voies de contournement ou de réfections en axe de 
la route nationale 132 en Gaspésie : nouvelles constructions résidentielles et 
commerciales le long de la nouvelle voie, déplacement d'activités: .. 

La démarche choisie a été de faire un constat de la situation grâce à des 
photographies, des cartes, des visites terrain, des données démographiques, et de 
confronter nos conclusions à la vision des représentants des municipalités lors 
d'entrevues. 

Il. Les résultats 

1. Les constatations 

Les données démographiques relevées nous ont tout d'abord fait apparaître la 
pression que les municipalités ont dû subir dans les années 1960-1970, lors de la 
construction ou réfection de la route. 

Ensuite, nous avons pu nous rendre compte du développement des constructions 
résidentielles et commerciales le long des contournements et la croissance du noyau 
urbain dans les villes non contournées. Ce qui est apparu surtout, c'est que la plupart des 
commerces et entreprises recherchent la 132 pour l'effet vitrine et que beaucoup de 
résidences s'y étaient aussi implantées. 
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2. La vérification 

Au travers des entrevues, c'est bien cette idée qui nous a été confirmée. 

Pour les villes non contournées, les élus et fonctionnaires nous ont conforté dans 
l'idée que l'axe de développement économique des municipalités est resté la 132 et que 
peu de commerces osent s'implanter le long des autres routes. 

Les commerces sont ici restés au centre ou se sont décalés vers l'extérieur, mais 
toujours sur la 132. Beaucoup de résidences y ont aussi été construites, augmentant par-là 
le nombre d'accès et les problèmes de cohabitation des types de trafic, mais surtout 
déplaçant les limites ressenties de la zone urbaine. 

Dans ce type de villes, le centre n'a donc pas eu de problème de déclin d'activité, 
de concurrence d'attractivité, mais les villes n'ont pas non plus connu d'autre territoire de 
développement que la 132. · 

En ce qui concerne les villes contournées, nous avons par contre assisté à un 
développement induit par cette nouvelle voie : non seulement un déplacement des 
activités du centre, mais aussi beaucoup de nouvelles résidences et de nouveaux 
commerces ou entreprises attirés par la construction. Au fil des années, il s'est avéré que 
ces emplacements sont surtout profitables aux commerces liés au trafic : les autres ont 
tendance à retourner vers le centre et les nuisances freinent désormais les habitants à y 
construire. Ces nouvelles constructions ont au moins permis aux municipalités 
d'aménager un nouveau territoire. 

3. Les propositions 

Mais si les municipalités sont contentes de ces nouvelles voies et de la croissance 
qui l'accompagne, on peut néanmoins regretter le manque d'orientations claires quant à la 
forme de développement. Un encadrement plus précis des implantations aurait peut-être 
évité des déménagements inutiles et des dépenses supplémentaires. Ainsi, les choix 
d'aménagement plus explicites dans les schémas et les plans d'urbanisme auraient pu 
traduire les attentes et les orientations des municipalités, des entreprises et du Ministère. 
Enfin, en abordant l'analyse de la route et de ses abords (corridor) dans une approche 
globale, un partenariat visant une mise en valeur du territoire pourrait voir le jour. 
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Ill. Les limites 

Cette démarche, très satisfaisante sur le plan des échanges de différentes 
perceptions et intérêts, nous a néanmoins révélé ses limites : les informations recueillies 
auprès des municipalités ne peuvent être complètement objectives. En effet, la perception 
de l'évolution de la situation est souvent subjective, car ce changement se fait très 
lentement au cours du temps, et bien que chacun comprenne plus ou moins les 
préoccupations des autres, tout le monde a ses objectifs à atteindre et la concertation est 
souvent difficile à mettre en place. 

Pour mener plus loin encore cette étude, il faudrait maintenant se pencher sur les 
données économiques plus fines des entreprises, mais aussi recueillir des renseignements 
plus précis des municipalités, comme par exemple les coûts de l'aménagement le long de 
la 132, des démolitions, de la construction de places de stationnement, etc. Une étude 
plus fine des impacts économiques serait alors possible. 
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Nombreux plans concernant la configuration des cas traités, graphes et 
tableaux de données présentant l'évolution des différents paramètres pris en 
compte (Population, trafic journalier moyen, ventes de détail des magasins) 

Étude méthodologique et étude de cas: Plusieurs méthodes d'évaluation 
sont dans un premier temps exposées et ensuite utilisées dans un cas 
concret. 

51 villes de l'État du Texas, USA 

Analyse, effets, contournements routiers et 
commerciales, petites villes, volumes de 
construction, modèle économétrique, ville-témoin. 

autoroutiers, activités 
ventes, infrastructure, 

Evaluation des effets de la construction d'une déviation autour de petites 
villes du Texas, à l'aide de 2 méthodes statistiques: la méthode du 
développement projeté et le modèle économétrique. 

La première consiste en la comparaison entre la situation économique 
observée (c.-à-d. en présence de la déviation) et l'évolution présumée en 
l'absence de déviation. Les hypothèses se fondent sur les chiffres des 
années précédant la mise en place de la déviation et sur l'observation de 
villes similaires aux villes étudiées mais n'ayant pas fait l'objet d'une 
déviation. 

La seconde se propose de relier linéairement certains indicateurs L...--------'----------=-~---------------------' 
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économiques (ventes de détail, fourniture de services) à leurs principaux 
facteurs d'évolution (population, revenu moyen par habitant, etc., mais 
aussi longueur de la déviation, politique de gestion des accès, distance 
moyenne entre les nouvelle et ancienne route, etc.). Des méthodes 
statistiques permettent de tester la vraisemblance des résultats et les 
relations obtenues servent à quantifier la part de la construction de la 
déviation dans le développement économique de la ville. 

La méthode du développement projeté a montré que, dans l'échantillon de 
villes examinées, celles dont l'économie tire profit de la construction du 
contournement sont celles qui connaissaient déjà auparavant la croissance 
la plus forte et qui avaient un niveau de ventes de détail par habitant parmi 
les plus faibles. 

De même, lorsque la nouvelle infrastructure détourne peu de trafic (c'est-à
dire lorsque la majorité est constituée de trafic local) ou que son accès n'est 
pas limité, on constate une influence positive sur l'activité des commerces 

Toutefois, c'est le modèle économétrique qui donne les résultats les plus 
significatifs. 

Celui-ci, après avoir été testé sur des exemples ne faisant pas partie de 
l'échantillon initial, s'étant avéré fiable, nous pouvons en tirer les 
conclusions suivantes : 
• Les commerces dépendants de la route (stations-service, restaurants, 

etc.) ne semblent dans ce cas pas être plus affectés que l'ensemble des 
commerces. 

• Globalement, les effets négatifs sur les petites villes (< 6000 habitants) 
ne sont pas plus importants que sur les grandes villes, même si leurs 
structures sont différentes. Par exemple, les ventes de détail semblent 
être moins dépendantes du trafic entrant dans les petites villes . 

Les paramètres les plus importants pour la prévision des ventes au détail 
sont les suivants : 

Population 
Revenu moyen dans la région 
Trafic entrant dans la ville 

• Le trafic détourné et la limitation de l'accès au contournement amènent 
une baisse faible mais statistiquement significative des ventes. 
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r------,-------------.· • TITRE : The bypass Impact on Communities 

• AUTEUR(S): Paul V. PLOTAS 

• ORGANISME : American Society of civil Engineers 

• Année de 1996 
parution: 

• Nombre de 
pages: 

• Illustrations 

• Type d'étude: 

• Localisation 
géographique 
éventuelle : 

6 

Plan des différents contournements étudiés 

Étude de cas 

Missouri, Route 50 

• MOTS-CLÉS : Contournement, trafic local, trafic de transit, impact économique, temps de • 
parcours. --~---:-:-------,-----1 

•OBJET: 

• PRINCIPALES 
IDÉES
FORCES: 

Rendre compte des problème posés par le choix d'un tracé pour la déviation 
de plusieurs petites villes (2000 à 3500 habitants) lors de la construction de 
la route 50 devant relier les villes de Sedalia et Jefferson City. 

Il était décidé dès le départ que cette route aurait le statut d'autoroute, et 
donc que l'accès ne serait possible que par un échangeur. Les villes devant 
être contournées craignaient donc des effets négatifs graves. Toutefois, 
après examen des c~ de plusieurs autres villes similaires ayant fait l'objet 
d'un contournement, il ressort que : 

• Les habitants se déclarent satisfaits par l'amélioration des conditions de 
vie et de sécurité à l'intérieur de la ville. 

• Les commerces de service à l'automobile ont été affectés mais dans 
l'ensemble, l'activité a retrouvé un niveau normal quelques années après 
la mise en service de la déviation. 

• Souvent, l'activité industrielle a connu un développement accéléré. 

Une fois le principe de la déviation accepté, les communes voulaient que 
l'on trouve une localisation suffisamment proche de la ville pour qu'une 
partie du trafic local puisse en bénéficier et suffisamment lointaine pour ne 
pas restreindre le développement spatial de la ville. Si bien que deux ans • 

L--------L..a...:.p_r_ès_le_d_e_'b_u_t_d_e_s_é_tu_d_e_s-'-, _le_t_r_ac_e_' d_e_' fi_1ru_·_ti_f_n_' e_s_t.:..p_as_arr_ê_te_' . ______ __, 
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• TITRE : Impacts of Highway bypasses on Kansas Towns 

• AUTEURS : David BURRESS 

• ORGANISME : Institute for Policy and Business Research 
School of Business 
Department of Economies 
The University of Kansas 

• Année de 1996 
parution: 

• Nombre de 
pages: 

• Illustrations 
(nature, nombre, 
etc.): 

• Type d'étude : 

• Localisation 
géographique 
éventuelle : 

• MOTS-CLÉS : 

• OBJET ET 
MÉTHODE: 

120 

Tableaux récapitulatifs des résultats 

Étude méthodologique et étude de cas 

Kansas, USA 

Evaluation socio-économique, impact à long terme, à court terme, valeur du 
temps, action préventive. 

L'auteur cherche à comparer les bénéfices apportés à la collectivité par la 
construction d'une déviation (essentiellement les gains de temps) à ses 
impacts sur l'économie de la commune traversée. L'étude s'appuie sur des 
données concernant les villes du Kansas ayant fait l'objet d'une déviation 
entre les années 1988 et 1994. Les principaux points examinés sont les 
suivants: 

1) Gains de temps : 
L'estimation de la part du trafic de transit est faite à l'aide d'un modèle 
gravitaire dont les paramètres sont ajustés grâce à la connaissance du 
trafic global sur les segments de route concernés. 
La valeur du temps est déterminée à partir du salaire horaire moyen et 
du taux d'occupation des voitures. Il lui est ajouté le coût d'exploitation 
du véhicule. 
Les vitesses de parcours sont mesurées sur le terrain à différentes 
heures de la journée. 
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2) Effets de long terme sur les ventes au détail : • 
L'étude est basée sur le niveau des taxes sur la consommation, bien que 
leur structure ait changé au cours du temps, qu'elles ne couvrent pas la 
totalité des ventes de détail et qu'elles ne leur sont pas limitées. Une 
régression multiple est réalisée en prenant comme variables 
explicatives le revenu par habitant et une

1 
variable binaire concernant la 

déviation (valeur = 0 avant déviation, = population totale après 
déviation). 

3) Effets de long terme sur l'emploi et les salaires distribués: 
Les données disponibles concernent 300 villes et 7 années (avant ou 
après la construction de la déviation). Les variables explicatives sont le 
trafic local, le trafic de transit total, le trafic de transit sur la déviation et 
le trafic de transit sur autoroute contournant la ville. 

4) Effets de court terme sur l'emploi et les salaires distribués : 
On étudie, pour un secteur économique donné, la différence entre les 
taux de croissance dans chaque ville contournée et la « zone témoin » 
qui lui correspond. Il s'agit d'une zone proche de cette ville, en général 
plus grande que celle-ci et dont l'économie n'a pas été affectée par la 
construction de la déviation. 
Les variables explicatives sont différentes du cas précédent et sont 
choisies afin de ne considérer que le court terme. Il s'agit de variables 
«binaires» (= 1 si vrai, = 0 sinon) liées à la déviation ( année de la • 
construction de la déviation ou année suivant sa mise en service) ou 
non (récession économique nationale des années 90-91). 

5) Effets sur les firmes prises individuellement : 
Cette fois, on compare le taux de croissance moyen des firmes d'un 
secteur d'activité (et non pas le taux de croissance moyen du secteur) 
aux taux de croissance de ce secteur dans une « zone témoin». Les 
variables explicatives sont les mêmes que précédemment. 

1) Gains de temps : 
Ils sont estimés en moyenne à 1 million de $ pour chaque ville 

2) Effets de long terme sur les ventes au détail : 
L'impact est globalement légèrement négatif dans les petites villes et 
légèrement positif dans les grandes villes, les commerces dépendant du 
trafic étant les plus touchés. Mais dans tous les cas, cet impact est peu 
significatif. 
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3) Effets de long terme sur l'emploi et les salaires distribués: 
En moyenne, l'impact des simples déviations est non significatif. Les 
effets négatifs sont beaucoup plus sensibles à l'occasion de la 
construction d'une autoroute: l'accès y est limité, elle est utilisée pour 
des trajets plus longs et les usagers sont moins susceptibles de s'arrêter 
de façon imprévue. Toutefois, ce type d'infrastructure amène un 
accroissement considérable du nombre de voitures passant près de la 
ville, ce qui peut devenir un atout. 

4) Effets de court terme sur l'emploi et les salaires distribués : 
La récession économique aux USA des années 90-91 a touché les villes 
contournées plus sévèrement que les autres. 
Il n'y a pas d'effets significatifs de la construction proprement dite. 
L'impact de la présence de la déviation sur les commerces dépendant 
du trafic est plutôt négatif et plutôt positif sur les autres firmes, avec de 
grandes disparités entre les communes. 

5) Effets sur les firmes prises individuellement : 
Le seul fait général significatif que l'on puisse relever est que, pour les 
commerces dépendant du trafic, l'année de mise en service de la 
déviation apporte une croissance moins forte ( ou une décroissance plus 
forte) que dans la zone témoin, alors que cette tendance s'inverse dès 
l'année suivante. Cela peut être interprété par le fait que l'ouverture de 
la déviation a initialement un impact très négatif tandis que l'année 
suivante, les entreprises ont eu le temps de réagir, par exemple en 
changeant leur localisation. 

Pour finir, l'auteur pose la question de savoir dans quelle mesure on doit 
tenir compte des impacts négatifs sur l'économie locale puisque, du point 
de vue de la collectivité, il ne s'agit que d'un transfert (un achat qui n'est 
pas effectué dans une ville le sera dans une autre) puis il apporte la réponse 
suivante : la puissance publique se doit de traiter tous ses administrés de 
manière égale, aussi faut-il développer des outils de prévision de ces 
impacts afin que l'on puisse agir pour les minimiser. 
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r--~---------,· • TITRE : Evaluation of the Economie Impacts of a Highway Bypass: a case Study 
of the Goulburn Bypass 

• AUTEUR(S) : Bruno P. PAROLIN et Barry J.GARNER 

• ORGANISME : School of Geography, University of New South Wales 
Sydney NSW 2052, Australia 

• Année de 1995 
parution: 

• Nombre de 
pages: 

• Illustrations 
(nature, nombre, 
etc.): 

• Type d'étude: 

• Localisation 
géographique 
éventuelle : 

• MOTS-CLÉS : 

•OBJET: 

• PRINCIPALES 
IDÉES
FORCES: 

13 

Carte présentant le sujet de l'étude, tableaux statistiques donnant l'opinion 
des acteurs concernés sur l'évolution de l'activité de leur commerce du fait 
de la mise en place de la déviation. 

Etude de cas 

Ville de Goulbum en Australie (New South Wales) 

Impacts économiques et sociaux, déviation routière, enquête -
questionnaire, emploi, chiffre d'affaires annuel brut, comparaison avec 
prévisions. 
L'étude consiste en l'analyse des réponses à un questionnaire soumis aux 
propriétaires des commerces de la ville de Goulbum 1 7 mois après la mise 
en service de la déviation, concernant l'évolution de leur activité. 

Les commerces dépendants du trafic routier ont été les plus durement 
touchés (40 % du total ont subi un impact négatif), les autres n'ayant pas 
été affectés ou ayant connu une hausse de leur chiffre d'affaires. 
Seule exception : les motels ont globalement été épargnés. 

Le nombre d'emplois supprimés représente seulement 3,7 % du total des 
emplois concernés par l'enquête, la plupart d'entre eux (80 %) étant 
constituée d'emplois à temps partiel ou saisonniers. 

L'étude d'impact qui avait été faite préalablement avait négligé cet aspect. 

Une autre étude conduite sur ce sujet a elle beaucoup surestimé les pertes 
d'emplois dues à la mise en service de la déviation. 
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• AUTEUR(S) : 

• ORGANISME : 

• Année de 
parution: 

• Nombre de 
pages: 

• Illustrations 
(nature, nombre, 
etc.): 

• Type d'étude : 

• Localisation 
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• MOTS-CLÉS : 
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Déviations d,agglomérations 

Un bilan sur 20 cas 

André MERIAUX, Méjid HADDJERI et al 

CETE Mediterranée et SETRA 

1990 

63 

Revue de littérature 

Cartes, tableaux de mesures, photos, tableaux récapitulatifs de résultats. 

Études de cas 

20 localités réparties sur tout le territoire français 

Investissement, infrastructure, prévision, fluidité du trafic, gain de temps, 
sécurité, consommation, bruit, gêne piétons, intégration dans le site, effet 
sur l'environnement, effet sur les terres, effets sur le commerce local, effet 
sur l'activité industrielle et commerciale, effet sur l'activité touristique, 
enquête, entretien. 

Etude avant/après, avec suivi pendant 2 à 3 ans après la construction, basée 
sur un certain nombre de mesures (bruit, pollution, temps de parcours, 
consommation des véhicules, accidents) ainsi que sur des enquêtes auprès 
de la population (cadre de vie, évolution de l'activité économique) et des 
élus locaux afin de savoir si la réalisation est conforme aux prévisions. 

Les principales conclusions sont les suivantes : 

Bilan très favorable sur le gain de temps et le délestage de trafic 
Impact nul sur la consommation 

• Bilan faiblement positif concernant la sécurité: .la configuration de 
certains carrefours est accidentogène (rem: seul ce genre d'accès est 
autorisé dans ce cas). 

• Les habitants se sont montrés satisfaits de l'amélioration de leur cadre 
de vie. 
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La perte de terrain pour l'agriculture est le plus souvent compensée par • : 
un remembrement plus ou moins efficace. 
Globalement, l'impact sur l'activité commerciale est négatif, surtout 
pour ce qui concerne les activités dépendantes de la route. Toutefois, il 
est mis l'accent sur le fait qu'une action menée en concertation entre la 
municipalité et les commerçants comprenant une réhabilitation 
intelligente du centre, une campagne publicitaire préalable à l'ouverture 
de la déviation, ainsi qu'une signalisation bien conçue peuvent 
permettre d'enregistrer une augmentation considérable de 1 'activité . 
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Effects of Highway Bypasses on Rural Communities and Small Urban 
Areas 

Andrew C. LEMER, Sally D. LIFF et al 

Transportation Research Board 
National research Council 
(NCHRP, Research Results Digest) 

1996 

12 

Tableaux de données 

Synthèse d'études de cas 

Les études rassemblées ici sont de toutes origines, mais viennent pour 
l'essentiel d'Amérique du Nord et d'Europe 

Déviation, Impacts, données, méthodes d'analyse, activité commerciale, 
emploi, utilisation du sol et valeur foncière, mesures de compensation. 

Etat des connaissances sur les impacts d'une déviation sur les 
agglomérations de moins de 50 000 habitants. 

Pratique dans l'utilisation de ces connaissances dans l'élaboration d'un 
projet de déviation. 

Méthodes utilisées : 
• Comparaison avant/après dans un cas précis. 
• Comparaison entre la ville contournée et une ville similaire non 

contournée. 
• Étude des changements dans l'utilisation du sol le long de l'ancienne 

route, de la déviation et globalement dans la ville. 
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Moyens utilisés : 
• Enquêtes d'opinion. 
• Évolution des ventes de détail. 
• Évolution des valeurs foncières. 
• Autres statistiques (population, etc.). 

Résultats: 
• Les % des études évoquant ce paramètre ont fait état d'une 

augmentation de la population (de ce point de vue, il n'y a pas de 
différences selon la taille des villes. 

• L'impact sur l'activité économique est jugé positif. Mais on constate un 
déplacement de l'activité commerciale dépendant du trafic (station
service, restaurant) vers la nouvelle route (1/3 des anciens commerces 
se déplace, un nombre similaire d'établissements est crée, et 1/3 
disparaît). 

• L'évolution du cadre de vie est presque toujours jugée bonne. 
• L'emploi est en croissance dans 75% des cas. 
• Dans presque tous les cas, la valeur foncière est globalement en hausse. 

D'autres types d'impacts sont parfois cités: 
• Amélioration des conditions de circulation. 
• Sécurité. 
• Meilleur accès à la ville. 
• Augmentation de l'espace de stationnement dans le centre ville. 
• La route ne coupe plus la commune en deux. 

Dans 90% des cas, les études d'impact menées a priori étaient positives. 

Mesures proposées pour amoindrir les impacts négatifs 
• Signaler la présence des commerces du centre ville. 
• Amélioration des accès : accès seulement par routes de service, 

échangeur. 
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•TITRE: Suivi de la rocade Sud de l'agglomération Grenobloise 

• AUTEUR(S) : Anonyme 

• ORGANISME : CETE de Lyon, A.U.R.G. 
(Agence <l'Urbanisme de la Région Grenobloise) 

• Année de 1988 
parution: 

• Nombre de 11 volumes 
pages: 

• Illustrations Cartes de présentation du site, tableaux de données 
(nature, nombre, 
etc.): 

• Type d'étude : Étude de cas 

• Localisation Agglomération Grenobloise (Département de l'Isère, France) 
géographique 
éventuelle : 

• MOTS-CLÉS : Impact, trafic, activités économiques, localisation, accessibilité, mobilité, 
point de vue des usagers, point de vue des habitants. 

• OBJET: Le contournement par le Sud de l'agglomération Grenobloise (entre les 
autoroutes A41 à l'Ouest et A46 à l'Est) a été réalisé en partie en 1968 à 
l'occasion des jeux olympiques d'hiver de 1985 à 1987, il a été procédé au 
bouclage avec l 'A46, au passage à 2x2 voies ( contre 3 voies pour les deux 
sens de circulation auparavant), et à la dénivellation de tous les carrefours. 
L'objectif de cette étude est de déterminer les impacts de la réalisation de 
ces travaux sur les niveaux de trafic, l'activité économique, la mobilité des 
personnes et l'urbanisation. Les méthodes employées sont l'analyse 
d'observations (comptages, plans d'urbanisme, évolution des bases 
d'imposition des communes, de la population) et la distribution d'un 
questionnaire à un échantillon représentatif de chaque catégorie de 
personnes concernées de près ou de loin par la rocade (usagers, riverains, 
chefs d'entreprise) . 
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li Contexte • 
Entre 1979 et 1985, On a constaté une forte hausse de la mobilité des 
personnes, avec une domination grandissante du véhicule particulier (V .P.) 
comme mode de transport (75 % du total des déplacements avec un taux 
encore plus élevés parmi les trajets concernés par la rocade Sud). 

2/Trafic 
Le suivi des niveaux de trafic de 1982 à 1987 a montré : 

• Une forte augmentation sur la rocade avec un trafic induit important. 
• Une légère baisse, voire une stagnation sur les grands boulevards 

urbains (sans aucun changement à l'heure de pointe). 
• Une augmentation sensible sur les routes et autoroutes connectées à la 

rocade. 
• Par ailleurs, les estimations faites en 1982 pour l'année 1987 sont en 

général plus faibles que les trafics observés car on a sous-estimé l'ampleur 
des phénomènes de périurbanisation et de déplacement des emplois du 
centre vers la périphérie. 

3/Les usagers 
Les comptages effectués et les réponses aux questionnaires distribués ont 
montré que: 

• Moins de 10 % des usagers de la rocade sont en transit. 
• Ce sont pour la plupart des habitués, ils empruntent la rocade plusieurs 

fois par semaine, le plus souvent pour se rendre sur leur lieu de travail. 
• Ils se déclarent en majorité satisfaits par le service offert et insistent 

sur le gain de temps apporté malgré l'allongement des distances. 
• Tous estiment que la mise en service de la rocade leur a permis 

d'augmenter leur mobilité. 
• Ils désirent avant tout une amélioration du réseau routier et se soucient 

peu des transports en commun. 

4/ Le point de vue des habitants 
Éléments émergeant des réponses aux questionnaires distribués : 

• Une immense majorité considère la rocade comme utile ou très utile 
(même parmi les riverains). 

• Presque tous considèrent que la communication sur la rocade a été mal 
faite. 

5/Analyse des effets de coupure engendrés par la rocade 
Dans les 4 communes traversées par la rocade, la po~ition des services 
publics fait que le besoin de franchissement est élevé. 
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Au Nord de la rocade (vers Grenoble), se met en place un tissu urbain 
dense alors que la partie Sud voit surtout se développer les zones 
pavillonnaires. 
Les communes profitent de cette barrière entre elles et l'agglomération 
dense pour réaffirmer leur identité en créant de nouveaux centres commu
naux qui « tournent le dos » à la rocade. 

Elles profitent de « l'effet vitrine» pour installer de nouvelles zones 
industrielles le long de la rocade. 

6/ Les activités industrielles 
10 zones d'activités (Z.A.) ont été créées par les communes le long de la 
rocade alors que le Schéma directeur régional n'en prévoyait que trois. 

D'une manière générale, le poids économique (emplois, permis de 
construire pour les activités commerciales) des 4 communes traversées par 
la rocade dans l'agglomération est en hausse sensible entre 1980 (date de 
commencement des premiers travaux) et 1986. 

Il ne faut toutefois pas en attribuer tous les mérites à la rocade. D'une part, 
il existe une tendance générale au déplacement des emplois vers la 
périphérie de l'agglomération. D'autre part, une bonne partie de la 
croissance vient d'une seule commune qui a bénéficié de l'implantation de 
deux entreprises ( dont Hewlett Packard) importantes et en forte croissance. 
60 % des implantations sont en fait des relocalisations en provenance de 
Grenoble. Les raisons_ en sont souvent le manque de place et le taux de taxe 
professionnelle moins élevé qu'aiileurs. Toutefois, 3 des 4 communes 
traversées par la rocade avaient un taux de taxe professionnelle élevé, et 
cela ne les a pas empêché de connaître une évolution favorable. 

7 /Rocade et développement urbain 
Les communes situées à l'Est de l'agglomération bénéficient d'une 
meilleure accessibilité grâce à la rocade. Il semble en effet que les 
personnes habitant cette zone et travaillent dans l'une des 4 communes 
traversées par la rocade soit forte par rapport au nombre total d'emplois 
dans l'agglomération. Toutefois, l'accessibilité n'est pas jugée par les 
ménages comme un critère de choix déterminant mais comme un élément 
très apprécié a posteriori. 
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r----r------------.· By-pass es for Communities •TITRE: 

• AUTEUR(S) : Rosalie HIL~ et Peter TOWNROE 

• ORGANISME : School of Urban and Regional Studies 
Sheffield City Polytechnic 

• Année de 1991 
parution: 

• Nombre de 
pages: 

• Illustrations 
(nature, nombre, 
etc.): 

87 

Plans de situation et tableaux donnant les résultats d'enquêtes 

• Type d'étude: Étude de cas 

• Localisation Grande Bretagne 
géographique 
éventuelle : 

• MOTS-CLÉS: Etude coûts - bénéfices, contournement, enquête d'opinion, monétarisation, 
comparaison avant/après. 

• OBJET: L'étude consiste en l'évaluation des impacts immédiats (quelques mois 
après la mise en service de la route) de la construction d'une déviation 
autour de trois petites villes anglaises (Addingham, Banbury et Frome) en 
termes de facilité de circulation, de qualité de vie, de sécurité pour les 
usagers de la route et pour les habitants ainsi que sur l'activité des 
commerçants. 

Pour ce faire, on a analysé les premiers résultats concernant le trafic 
détourné, les accidents constatés et leur gravité. 

On a également sollicité la collaboration des habitants de la ville à travers 
la distribution à un échantillon représentatif de celle-ci d'un questionnaire. 
Il y est demandé à chacun de dire s'il en a retiré un avantage ou un 
inconvénient auquel il peut éventuellement donner une valeur monétaire. 

- 16 -
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• PRINCIPALES 
IDÉES
FORCES: 

Revue de littérature 

Résultats des enquêtes : 
• Globalement, l'opération est jugée avantageuse, aussi bien par les 

résidents que par les propriétaires de commerces. 
• Sur « l'ancienne route » le trafic a considérablement chuté mais les 

vitesses pratiquées restent élevées. 
• Les avantages ont toutefois été ressentis surtout par les riverains de 

cette route, notamment grâce à la baisse du trafic de poids lourds. 
• Les habitants de la commune qui empruntent la déviation pour 

rejoindre leur lieu de travail enregistrent des gains de temps et d'argent 
significatifs. 

• Il est généralement admis que les bénéfices auraient été considé
rablement plus élevés si l'on avait réaménagé l'ancien corridor, pour 
aller vers plus de sécurité. 

- 17 -
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,-----,-------------.· •TITRE: Economie & Social effects of a Highway Bypass 

American Fork, USA 

• AUTEUR(S): Anonyme 

• ORGANISME : Utah State University 
College of Business and Science 

• Année de 1968 
parution: 

• Nombre de 
pages: 

• Illustrations 
(nature, nombre, 
etc.): 

• Type d'étude : 

• Localisation 
géographique 
éventuelle : 

• MOTS-CLÉS : 

•OBJET: 

• PRINCIPALES 
IDÉES
FORCES: 

270 

Tableaux récapitulatifs concernant la ville étudiée 

Etude de cas 

Utah, USA 

Impact, déviation, activités commerciales et industrielles, logements, 
emplois, valeurs foncières. 

Evaluation des effets socio-économiques de la construction d'une déviation 
sur la ville d' American Fork (Utah). La déviation a été mise en service en 
1964 et l'étude s'appuie principalement sur la comparaison entre la ville 
contournée et une ville témoin comparable (Spanish Fork) sur les périodes 
allant de 1955 à 1958 (avant la construction de la déviation) et de 1962 à 
1964 (pendant et après. la construction de la déviation. La comparaison 
effectuée avant la construction de la déviation est utile pour éliminer les 
« effets parasites » ( comme par exemple le fait que les industrie présentes 
sur une commune fassent partie d'un secteur en déclin continu sur le plan 
national) et ne mettre en lumière que les impacts de cette déviation. Il faut 
noter que dans cette étude, les niveaux de vente au détail ont été estimés à 
partir du montant des taxes prélevées sur elles. 

• Parmi les commerces, il semble que seuls ceux dont l'activité est liée 
au trafic routier (stations-service, restaurants, motels dans une moindre 
mesure) aient été négativement affectés. 

- 18 -
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Annexes Revue de littérature 

• La présence de la déviation a vraisemblablement dynamisé le secteur 
de la construction ou la rénovation de logements à American F ork, même 
après avoir éliminé des statistiques les logements détruits pour permettre la 
construction de la déviation puis reconstruits dans la commune. L'année où 
ce secteur a été le plus dynamique est 1965, soit un an après la mise en 
service de la déviation. 

• Après 1964, American Fork a connu un accroissement net du nombre 
d'établissements industriels+ rapide que les autres communes, au contraire 
de la période précédente. De plus, la durée de vie moyenne des nouvelles 
entreprises y est à ce moment plus élevée qu'ailleurs. 

• Les valeurs foncières, en retrait par rapport à Spanish F ork avant 
l'ouverture du contournement, ont ensuite rapidement augmenté et 
dépassaient en 1965 le niveau atteint par celle-ci. 

- 19 -
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• TITRE: 

• AUTEUR(S) : 

• ORGANIS:ME : 

Revue de littérature 

Urbanisation aux abords des infrastructures - Phénomènes 
économiques et effets induits en entrées de ville 

Jean-Claude GALLETY, Jacques BANDERIER 

CERTU 

• Année de parution : · 1994 

• Nombre de pages·: 

• Illustrations (nature, 
nombre, etc.) : 

• Type d'étude : 

• Localisation 
géographique 
éventuelle : 

• MOTS-CLES : 

• OBJET: 

94 

Plans des villes et quartiers étudiés, tableaux de données, 
diagrammes, photos, croquis. 

Synthèse d'études de cas. 

Nantes, Lyon. 

Entrée de ville,. urbanisation, documents d'urbanisme, acteurs 
économiques, aménagement, offre foncière, intercommunalité. 

Cet ouvrage est issu du Séminaire Entrées de Ville organisé par le 
CERTU le 24 février 1994. 

Dans une première partie, les auteurs analysent et décrivent les 
phénomènes d'urbanisation en entrées de ville. Ils exposent le rôle 
inducteur des grandes infrastructures, expliquent l'histoire de la 
mutation d'un paysage, montrent le rôle des documents d'urbanisme. 

Ensuite, ils reviennent sur les logiques économiques et les 
logiques d'acteurs. Après avoir présenté les partenaires institutionnels 
et les acteurs économiques, ils exposent les critères d'implantation et 
la spatialisation des activités. 

Puis ils reviennent sur le décalage entre l'offre foncière et la 
demande puis montrent l'émergence de l'intercommunalité pour des 
questions d'aménagement. 

En annexe, un article sur les profils en travers pour les boulevards 
urbains et six chartes d'urbanisme commercial. 

- 20-
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Revue de littérature 

La première idée-force concerne les infrastructures : elles 
engendrent la périurbanisation. Au travers des différentes études, il 
apparaît que les grands axes qui viennent au contact de la ville sont le 
support d'un développement de l'urbanisation. D'autre part, l'analyse 
de la relation de la voie à l'économie montre que la forme que revêt le 
tissu urbain en entrée de ville en dépend. 

Sur l'exemple du Champ du Pont à l'est de Lyon, les auteurs 
montrent la multiplicité des acteurs publics sur une opération et 
regrettent le cloisonnement des savoir-faire techniques intervenant 
sur un aménagement. 

Dans une zone commerciale, la stratégie des entreprises montre 
l'importance d'un groupe leader qui par son rayonnement régional 
assure aux futures enseignes une importante clientèle. Les 
motivations des acteurs économiques dans leur choix d'implantation 
sont l'accessibilité, la visibilité, la disponibilité foncière, la fiscalité et 
la qualité. 

L'espace entrée de ville est généralement géré par plusieurs 
communes. C'est dans ce contexte que les communes sont amenées à 
se regrouper et à pratiquer une certaine intercommunalité contrainte 
et forcée. Mais le premier bilan national sur la mise en place de 
l'intercommunalité montre une certaine appréhension des communes 
et parfois même un rejet quant à l'utilisation de ces nouveaux outils . 
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Nombre de pages: 

Illustrations(nature, 
nombre, etc.) : 

Revue de littérature 

250 

plans, photos, schémas, tableaux de données. 

Type d'étude: revue d'études de cas 
Localisation Ohio, Texas, Virginie, Washington, Wisconsin, Maryland. 
géographique éventuelle : 
MOTS-CLES : autoroute, effets de proximité, 

accessibilité, plan d'aménagement. 
valeur foncière, population, 

OBJET: 

PRINCIP ALES IDEES
FORCE: 

Cet ouvrage traite des effets que les autoroutes peuvent avoir sur 
les individus, les communautés et les régions. Une synthèse des 
expériences menées dans des études d'impact des autoroutes de ces 5 
dernières années est présentée. 

L'puvrage propose des conclusions provisoires sur plusieurs 
aspects de l'utilisation des autoroutes. 

Les résidents situés à proximité de l'autoroute peuvent être gênés 
par le bruit, la pollution de l'air ou des problèmes de sécurité et ces 
inconvénients peuvent être les raisons de faibles valeurs foncières. 

Les effets de l'autoroute sur l'accessibilité, contrairement aux effets 
de proximité, sont généralement positifs. Les avantages de 
l'accessibilité de l'autoroute souvent contrebalancent les 
inconvénients de sa proximité, même pour les terrains résidentiels. 
Que les avantages ou inconvénients prévalent près des autoroutes 
dépend surtout de l'usage des terrains alentours. Les usages 
commerciaux ou industriels en bénéficient en général. Les résidences 
par contre peuvent être gênées par la proximité de l'autoroute. 
Certaines activités comme les écoles, les églises et les hôpitaux 
peuvent bénéficier suffisamment de l'accessibilité et de la visibilité 
offertes par l'autoroute pour justifier leur emplacement à proximité. 
Le développement près des autoroutes ressemble à la situation 
d'insatisfaction dans les plans d'aménagement, excepté que les 
conflits près des autoroutes sont plus prononcés. 
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• Année de parution : 

• Nombre de pages: 

• Illustrations (nature, 
nombre, etc.) : 

• Type d'étude : 

• Localisation 
géographique 
éventuelle : 

• MOTS-CLES: 

• OBJET: 

Revue de littérature 

tableaux de données, graphiques, schémas 

recueil d'articles de recherche 

systèmes de transport, recherche, plans de transport, économie des 
transports, aménagement du territoire, prise de décision, taxation, 
système d'information géographique. 

Les articles concernent la recherche et les applications sur 
l'administration et les plans de systèmes de transport. Ils couvrent les 
problèmes de prix, applications de plans de transport, économie des 
transports, aménagement du territoire. 
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Revue de littérature 

Dans les articles concernant la taxation, les revenus et la • 
planification, on trouve une discussion sur des problèmes variés de 
taxation : un modèle de taxation des véhicules en Arabie Saoudite, 
une législation des taxes de stationnement mise en place dans l'état de 
Washington pour aider le gouvernement local à augmenter ses 
revenus ... 
Les articles sur la planification des transports incluent des 
discussions sur les pics de circulation sur les corridors routiers, sur 
les impacts de la reconfiguration de zones sur les prévisions de 
demande de transport, sur les estimations de besoins en autoroutes 
pour l'année 2005 ... 
Le groupe suivant d'articles sur les données de transport et les 
systèmes d'informàtions traitent de statistiques sur le volume du 
trafic. Les autres articles regardent les applications des systèmes 
d'informations géographiques au niveau local et au niveau de l'état. 
Dans la partie économie des transports, on trouve un article sur une 
méthode quantitative pour l'analyse de la politique d'investissement 
routier. 
Les articles suivants sont sur la programmation, la planification et 
l'évaluation des transports. Un article s'intéresse particulièrement au 
processus de prise de décision à Portland, Orégon (USA). 
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• Année de parution : 
• Nombre de pages: 

• Illustrations (nature, 
nombre, etc.) : 

• Type d'étude : 

• Localisation 
géographique 
éventuelle : 

• MOTS-CLES: 

• OBJET: 

• PRINCIPALES 
IDÉES-FORCE : 

Revue de littérature 

923 

tableaux de données, graphiques 

Étude méthodologique 

analyse économique, autoroute, contournement, coûts, bénéfices, 
accidents, trafic. 

Description de méthodes d'analyses économiques appliquées au 
transport et conclusions sur les bénéfices et les coûts des autoroutes 
et des contournements routiers. L'ouvrage a pour but de faire mieux 
comprendre et mieux appliquer l'analyse économique afin d'en faire 
un outil dans la prise de décision. 

La mesure de la valeur des autoroutes et de leur amélioration doit 
être vue par une analyse de la conséquence de l'usage des autoroutes 
à la fois sur les usagers de la route mais aussi sur la population. 

Les usagers sont les principaux bénéficiaires de l'installation d'un . 
nouveau réseau routier : celui-ci correspond généralement à une 
demande, et cette demande (plus de fluidité, moins de pertes de 
temps ... ) se trouve donc assouvie. 

Les conséquences sur la population sont plus difficiles à percevoir. 
Dans l'ensemble, les contournements semblent économiquement et 
socialement désirables. 

Les effets sur la communauté sont plus forts lorsque la population 
est petite et qu'un grand pourcentage du commerce vit du trafic. Des 
risques de baisses de ventes sont à craindre pour les stations services, 
les restaurants, les auberges ... Le volume des ventes gagnées sur les 
gens de passage sont en général beaucoup plus faibles que ce que 
pensent les marchands et élus locaux. 

On ne peut pas répondre à la question de savoir s'il y aura plus ou 
moins de ventes au détail avant ou après la construction du 
contournement. Cela dépend de chaque communauté urbaine. 
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Année de parution : 
Nombre de pages: 

Illustrations (nature, 
nombre, etc.) : 
Type d'étude: 

Localisation 
géographique 
éventuelle : 
MOTS-CLES: 

OBJET: 

• PRINCIPALES 
IDÉES-FORCE : 

Revue de littérature 

37 

tableaux de données 

revue de littérature de différentes études des conséquences 
d'améliorations d'autoroutes sur la population 

Etats-Unis 

études, contournement routier, pénétrantes. 

La recherche menée ici consiste en une revue des études existantes 
sur les conséquences des améliorations de réseaux autoroutiers sur la 
population. L'objectif est de relier et de confronter les informations 
publiées. 

Les conclusions émanant de ces études montrent qu'aucune 
généralisation ne peut être faite que les contournements aident 
l'économie locale dans les régions contournées, si ce n'est à propos 
de réductions de congestion ou d'améliorations pour les piétons sur la 
route déviée. 

On peut cependant dire que les contournements affectent les 
populations différemment. En changeant la nature des frontières 
commerciales et les relations entre les villes, un contournement peut 
substantiellement ralentir l'activité économique dans une ville et 
l'améliorer dans une autre. 

On aborde ensuite les études concernant les autoroutes pénétrantes. 
L'apparente conclusion de ces études est que les valeurs foncières 
sont en hausse aux abords de ce type de routes. 

• 

La plupart de ces études ont été menées dans des buts de relations 
avec le public pour répondre au problème actuel émanant du contrôle 
des accès et de la localisation des activités aux abords des autoroutes. • 
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• TITRE: 

• AUTEUR(S): 

• ORGANISME: 

• Année de parution : 

• Nombre de pages: 

• Illustrations (nature, 
nombre, etc.) : 

• Type d'étude : 

• Localisation 
géographique 
éventuelle : 

• MOTS-CLES: 

• OBJET: 

Revue de littérature 

Axes autoroutiers et développement des régions 

François Plassard 

CNRS, LET, Maison Rhône Alpes des Sciences de l'Homme, Lyon 

1990 

17 

résumé de différents types d'études 

France 

développement, transport, aménagement du territoire, politique 
d'aménagement, analyse coûts-avantages, stratégie 

présentation des résultats et des recherches des 20 dernières années 
sur l'évaluation des conséquences de la mise en service d'un système 
autoroutier sur le développement d'une région. 
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Revue de littérature 

L'auteur distingue tout d'abord trois contextes dans le 
développement des autoroutes : préoccupation strictement transport, • 
objectifs d'aménagement du territoire et question de la place des 
infrastructures dans les politiques d'aménagement régionales et 
locales. Il évoque ensuite trois étapes correspondant à l'évolution des 
préoccupations et à l'affinement des connaissances : les tentatives 
d'extension de l'analyse coûts-avantages, les études de suivi et les 
stratégies. 
Une des idées force est que les transformations repérables sont 

difficilement rattachables aux seuls effets des infrastructures de 
transport ; elles renvoient de façon plus générale au rythme des 
changements sociaux. On ne peut plus rattacher de façon simple à la 
mise en service d'un tronçon autoroutier des effets positifs sur le 
développement régional qui découleraient de façon plus ou moins 
automatique de cette modification de l'qffre de transport. 
Le discours dominant consiste à dire que les effets des 

infrastructures seront à la mesure des stratégies, plus ou moins 
ambitieuses, plus ou moins novatrices, qui seront élaborées par les 
acteurs économiques ou institutionnels. 
La construction d'une autoroute a des effets de construction, des 

effets directs et des effets indirects sur l'économie. Le domaine des 
effets indirects est celui où nos connaissances sont les plus 
incertaines. On peut tout de même affirmer que la création d'une 
infrastructure de transport n'amène pas de façon automatique richesse • 
et prospérité, que l'ampleur des effets dépend des stratégies élaborées ' 
et que les collectivités locales doivent prendre des mesures 
d'accompagnement lors de l'arrivée des nouvelles infrastructures. 

Mais les effets des infrastructures de transport transitent aussi par 
les phénomènes de trafic. En tissant une nouvelle toile d'araignée, le 
réseau autoroutier modifie la structure même de l'espace, ou plus 
exactement il crée un nouvel espace qui n'était pas concevable 
quelques décades auparavant. 
Au terme de cette présentation, on en arrive à trois conclusions 

principales : la saturation va conduire à accroître l'intermodalité, 
l'espace qui se construit a maintenant une dimension européenne, les 
régions seront au cœur de ces transformations. 

- 28 -
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Nombre d'accès par km sur la route 132 pour les vmes contournées 

Acomm A rési Aind A inst A terrains A divers A inters. total 

Mont-Joli 
nb accès au km 5,98 4,82 0,33 0,67 1,99 0,33 3,66 17,80 

pourcentage 33,60 27,08 1,85 3,76 11,18 1,85 20,56 100,00 

Chandler 
nb accès au km 7,73 8,02 0,29 1,29 0,86 0,72 3,15 22,05 

pourcentage 35,06 36,37 1,30 5,85 3,90 3,27 14,29 100,00 

• New Richmond 
nb accès au km 1, 15 2,29 0,07 0,10 4,11 0,17 0,84 8,73 

pourcentage 13,17 26,23 0,80 1,16 47,08 1,94 9,62 100,00 



Données générales sur les villes contournées 

villes contournées 

Mont-Joli New Richmond Chandler 

population 1996 6300 4000 3400 

villes importantes Rimouski Maria Percé 
Matane Bonaventure 

distance moyenne de la déviation 500 1750 250 
longueur totale déviation 3759 9420 3410 
lg portion de route contournée 2800 9650 3650 
nb routes déviations/centre ville 9 3 11 
T JM sur pénétrantes 
T JM déviation 5094 4802 8500 

T JM transit 2406 2988 2837 
T JM échange et local 2688 1814 5663 

vitesse affichée 70 90 70 

revenu moyen 1998 (1) 18900 21200 22000 
revenu moyen MRC (2) 13300 13400 12500 
revenu moyen région (3) 14200 13000 13000 
revenu moyen Québec (4) 17500 17500 17500 

• • • 
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Variation en pourcentage de la proportion de population active par rapport à 
la MRC, la région, au Québec entre 1986 et 1996 

Mont-Joli !New RichmondlChandler 

MRC 
population active totale 1,74 -1,72 -3,66 

primaires 6,37 80,74 -25,49 
manufacturières 28,32 -9,37 99,38 
construction 26,98 77,11 160,28 
transport, entreposage 15,36 ' 18,95 -39,81 
communication, services publi 11,72 72,06 -6,25 
commerces de gros et de dét -2,31 15,98 -8,10 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier -31,55 -34,12 -38,74 
services gouvernementaux -14,45 37,09 66,06 
autres industries de service 65,22 33,01 24,08 

région 

population totale -5,82 -1,04 -6,94 
population active totale -2,36 2,19 -8,06 

primaires 0,70 163,89 -15,07 
manufacturières 71,20 29,99 18,03 
construction -15,82 129,43 139,68 
transport, entreposage 9,85 -10,34 -43,97 
communication, services publi -69,77 -66,67 28,57 
commerces de gros et de dét -11,80 16,46 -17,30 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier -33,99 -41,54 -49,03 
services gouvernementaux 65,43 25,58 46,73 
autres industries de service -3,56 34,38 31,94 

Québec 

population totale -14,03 -16,31 -14,60 
population active totale -11,77 -12,77 -19,94 

primaires -32, 18 -29, 14 -44,68 
manufacturières 31,36 -8,00 -62,03 
construction -45,57 -15,94 -40,25 
transport, entreposage 0,66 -28, 16 0,64 
communication, services publi 0,00 0,00 0,00 
commerces de gros et de dét -18,46 -20,80 -29,02 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier -5,00 5,68 -0,92 
services gouvernementaux 49,31 -46,30 -48,20 
autres industries de service -44,75 -14,55 -10,06 



Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

La voie de contournement 

Ce questionnaire nous sera très précieux pour étudier les effets qu'a pu avoir le 
contournement routier sur différents aspects socio-économiques de votre municipalité. 
Toutes les conclusions auxquelles nous pourrons aboutir vous seront présentées dès que 
possible. 

Nous prendrons rendez-vous avec vous pour remplir ce questionnaire ensemble et 
ainsi vous simplifier la tâche. N'hésitez pas à nous faire part de vos remarques lorsque 
cela vous paraît nécessaire. Si des données vous manquent, donnez-nous simplement les 
informations dont vous disposez. D'avance, merci pour votre collaboration. 

Pour toutes les réponses, vous pouvez vous aider des cartes ci-jointes. 

1. Description 

A. Routes 

• Veuillez inscrire une croix dans la bonne case 

• 

Milieu rural périurbain 

lors de la construction 
voie de contournement 

actuellement 

lors de la construction 
ancienne route 

actuellement 

• Où se trouvaient les limites du noyau urbain dans le début des années 1970 ? 

• Avez-vous exercé des pressions pour faire construire un contournement? pour faire 
réduire la vitesse affichée sur cette route ? À quels endroits exactement ? 

urbain 



Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

• Le plan de zonage de votre municipalité comporte-t-il des dispositions particulières 
par rapport au développement des abords de la voie de contournement ? 

B. Entreprises 

• Description : vous pouvez indiquer ici le nombre, ou à défaut le pourcentage, 
d'entreprises ou de commerces situés aux abords des différentes routes de votre 
localité lors de l'année de mise en service du contournement et aujourd'hui. 

Nous localiserons également les lieux d'implantation sur la carte ci-jointe. 

localisation 

entreprises 
(nombre ou pourcentage) lié 

ancienne route route 132 autre au ou 
contournement commerces mise en situation mise en situation mise en situation (oui/non) 

service actuelle service actuelle service actuelle 

centres commerciaux 

········ ··· ··· ······· ········ ·· ··· ····· · 
cafés, restaurants, hôtels 

····· ························ ··········· 
stations services 

······················· ················· 
ventes au détail 

·· ··· ·· ····· ········· ········· ···· ····· · 
ventes en gros 

···· ··· ···· ···· ····· ····· ··· ··· ······· ·· 
entre12rises de trans12ort 

···· ········ ·· ····· ·· ···· ······· ········ 
autres 

·· ··········· ··························· 

• A partir de quelle année y a-t-il eu, s'il existe, un contrôle de l'implantation des 
entreprises ?, •.............• 

C. Services 

• Quels sont les portions de territoire situées le long de la route 132 desservies, non 
desservies et partiellement desservies par les réseaux d'aqueducs et d'égouts ? Aidez
vous de la carte pour nous indiquer les secteurs viabilisés en 1970, 1985 et 
aujourd'hui. 

2 
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Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

Il. LE DEVELOPPEMENT AUX ABORDS DE LA ROUTE 

Depuis 1980, quel fut le nombre total de constructions érigées dans votre 
municipalité ? De ce nombre, combien avaient un accès direct à la route 132 traversant 
votre municipalité ? Détaillez par type de construction. 

Vous pouvez encore ici indiquer ces informations sur la carte fournie à cet effet. 

Nombre de constructions avec accès direct à la route 
Nb total 

Année de Résidentielle Commerciale Industrielle Institutionnelle 
constr. 

132 anc. autre 132 anc. autre 132 anc. autre 132 anc. autre 132 
route route route route 

1980 
1985 
1990 
1995 
1999 

*nombre, pourcentage ou valeur foncière 
1. Note : autres signifie usages agricoles, récréo-touristiques, forestiers, villégiature ... 

• La municipalité a-t-elle connu des pressions de développement dans les années 1970? 

• Quels sont les lots vacants le long de la voie de contournement ? 

• Selon vous, pour les cinq (5) prochaines années, existe-t-il des secteurs aux abords 
des routes du réseau supérieur plus susceptibles d'être développés ? Si oui, veuillez 
les localiser sur la carte ci-jointe (utilisez le tableau suivant au besoin). 

localisation des secteurs description 

3 

Autres 

anc. autre 
route 



Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

Ill. LA QUALITÉ DU MILIEU BÂTI 

A. La sécurité de la route et de ses abords 

• Croyez-vous que le trafic routier qui traverse votre municipalité engendre des 
problèmes pour le trafic local, les résidents riverains, les piétons et les cyclistes ? 

Cl oui 
Cl non 
Cl ne sait pas 

• Avez-vous reçu des plaintes concernant de tels problèmes ? 

B. Les problèmes liés à l'environnement 

• Existe-t-il des secteurs de votre municipalité où l'intensité du trafic routier (volume, 
vitesse, camionnage) occasionne des problèmes importants de bruit, de vibration, de 
poussière ou autres nuisances environnementales pour les résidents riverains ? 

Cl oui 
Cl non 
Cl ne sait pas 

• Avez-vous reçu des plaintes concernant de tels problèmes? 

4 
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Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

IV. LES IMPACTS 

• Quels impacts, s'ils existent, a eu l'amélioration de la route sur: 

Positif Neutre Négatif 

accessibilité de la localité 

accessibilité de la région 

volume du trafic 

trafic poids lourds 

localisation des commerces 

satisfaction des clients 

satisfaction des fournisseurs 

problèmes de stationnement 

qualité de vie 

temps de parcours 

coûts généraux pour les entreprises 

autres: ····························· ·· ···· ··· ···· 
.......................................... 

····················· ······· ·· ·· ·· ···· ··· · 
.......................................... 

• Pour les entreprises présentes dans la localité avant la construction du contournement: 

1. Effet sur les ventes depuis la mise en service : 
o baisse significative 
o hausse significative 
o sans effet 

2. Si l'évolution du chiffre d'affaires de certaines entreprises a changé, pensez-
vous que ces changements sont dus à la construction du contournement ? 

D Olll 

o non 

5 



Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

3. Autres facteurs (entourer un nombre par réponse) 

Pas d'effet Effet majeur 

autres entreprises proches ou le long du 
1 2 3 4 contournement 

comme~ces dans votre localité 1 2 3 4 
commerces dans d'autres localités 1 2 3 4 
état général de l'économie régionale 1 2 3 4 
état général de l'économie nationale 1 2 3 4 
autres : ·· ···· ··· ····· ······· ······· ················· ······ ········ 1 2 3 4 

···· ········ ···· ··· ·········· ····· ········· ····· ·· ···· ·· ·· ···· · 1 2 3 4 

·· ····· ·· ··········································· ······ ···· 1 2 3 4 

• De nouvelles entreprises se sont-elles développées le long du contournement ? 
a oui 
a non 

si oui, lesquelles ? ............................. . 

• Ont-elles nui aux anciennes entreprises? 
a oui 
a non 

si oui, lesquelles ? ......... .................... . 

• Combien d'entreprises se sont délocalisées pour venir s'implanter aux abords de la 
voie de contournement ? 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

···· ···· ······························· ···················· ························ ···· ··········· ·· ······· · 

• A-t-on prévu des moyens (servitudes, zonage, intersection, etc ... ) le long du 
contournement pour éviter ou réduire les effets du développement de nouveaux 
commerces sur la fluidité du trafic et la sécurité d'utilisation de la route ? 

a OUI 

o non 

êtes-vous en faveur de tels moyens? 
a oui 
a non 

Pourquoi? ........ . ........... . ........... ........... . . 

6 
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• Les bâtiments en centre-ville ont-ils connu une dévaluation depuis la construction de 
la nouvelle infrastructure routière ? 

o oui 
o non 

• Pensez-vous que certains effets de la voie de contournement ont créé de nouvel~es 
dépenses pour la municipalité ? Si oui, aurait-on pu les éviter ? 

o oui 
o non 

Des dépenses de quelle nature a-t-elle engendrées? démolitions, prolongation 
d'aqueducs et d'égouts, nouveaux projets, ... ? 

IV. LA SIGNALISATION 

• Y a-t-il des panneaux de signalisation le long de la route 132 pour informer et diriger 
le trafic vers les commerces ou entreprises situés au centre de votre localité ? 

o oui =t> La signalisation en place est-elle adéquate ? ........ . 

o non =t> Devrait-on alors en implanter ? 

• commentaires 

V. QUELQUES QUESTIONS ... 

• Dans quelle mesure le contournement rend-il le réseau routier plus efficace et votre 
ville plus attractive ? 

• Croyez-vous que la construction du contournement a été, directement ou 
indirectement, source de création ou de suppression d'emplois dans votre ville ? 

7 



Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

• Croyez-vous que la construction du contournement a amené une augmentation de la 
productivité économique des entreprises dans votre ville ? 

• Dans quelle mesure le contournement a-t-il profité aux usagers de la route et aux 
résidents de votre localité ? Les gens ont-ils à l'utiliser pour bénéficier de ses effets ? 

• Vos contribuables ont-ils été attirés par les abords de la nouvelle route pour la 
construction de leur résidence ? 

• Pour les prochaines années, croyez-vous avoir de nouvelles constructions le long de 
la 132 ? Si oui, quels effets auront-elles sur l'économie et la qualité de vie dans votre 
localité? 

Merci d'avoir bien voulu nous apporter votre aide pour cette étude. 
Vous pouvez nous faire part de tout commentaire, toute question ou toute suggestion à 
propos de ce questionnaire. Nous nous ferons un plaisir de prendre en considération vos 
remarques et de vous répondre personnellement. Dès la fin de l'étude, vous serez tenus 
informés des conclusions auxquelles nous aurons pu aboutir. 

············································································································ 

············································································································ 
............................................................................................................. 
············································································································ 
············································································································ 
············································································································ 
············································································································ 
············································································································ 
············································································································ 
............................................................................................................. 
············································································································ 
············································································································ 
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Annexes 

• 
Données démographiques et économiques 

Villes contournées 

Chandler 
Mont-Joli 

New-Richmond 



• 

• 

. ,. 
' l 

Municipalité Chandler 

Affectation du sol en bordure de la route 132 (Source Schéma d'Aménagement de la MR 

Affectation Données Total 
Agglomération Somme LONG 584 

Somme LONG2 100,00% 
Somme accès par km 5, 136986301 
Somme accès commercial par km 0 
Somme accès résidentiel par km 0 
Somme accès industriel par km 0 
Somme accès inst par km 1, 712328767 
Somme accès terrains par km 1, 712328767 
Somme accès divers par km 0 
Somme accès intersection par km 1, 712328767 

Urbaine Somme LONG 6400 
Somme LONG2 100,00% 
Somme accès par km . 23,59375 
Somme accès commercial par km 8,4375 
Somme accès résidentiel par km 8,75 
Somme accès industriel par km 0,3125 
Somme accès inst par km 1,25 
Somme accès terrains par km 0,78125 
Somme accès divers par km 0,78125 
Somme accès intersection par km 3,28125 

Total Somme LONG 6984 
Total Somme LONG2 100,00% 
Total Somme accès par km 22,05040092 
Total Somme accès commercial par km 7, 731958763 
Total Somme accès résidentiel par km 8,018327606 
Total Somme accès industriel par km 0,286368843 
Total Somme accès inst par km 1,288659794 
Total Somme accès terrains par km 0,859106529 
Total Somme accès divers par km o. 715922108 
Total Somme accès intersection par km 3, 15005727 4 



• 

A divers 
A terraiœo 

A1:'<%t 
6% 

Aind 
1% 

A inters. 
14% 

Accès de la route 132 à Chandler 

A rési 
37% 

• 

Acomm 
35% liilA comm 

•A rési 

DAind 

DA inst 

•A terrains 

IIA divers 

•A inters. 

• 



'·-- ... <# , .. .,..... ,.,,..._..,. .._ __ 

Population active totale de 15 ans et plus selon les divisions d'industrie . 

Chandler 1976 1981 1986 évolution 1991 évolution 1996 
population totale 4011 3946 3715 -8,96 3382 -0,71 3358 
total 1685 -6,53 1575 -9,21 1430 
industrie-sans objet 175 -45,71 95 36,84 130 
toutes les industries 1510 -2,32 1475 -11,86 1300 

primaires 45 -11, 11 40 -62,50 15 
manufacturières 475 -33,68 315 1,59 320 
construction 35 -14,29 30 50,00 45 
transport, entreposage 20 25,00 25 
communication, services publics 35 -100,00 45 
commerces de gros et de détail 345 -17,39 285 -14,04 245 
intermédiaires financiers, assuran 45 55,56 70 -57, 14 30 
services gouvernementaux 95 , 89,47 180 -58,33 75 
services d'enseignement 105 -23,81 80 
services de soins de santé et services sociaux 215 4,65 225 
autres industries de service 440 -53,41 205 14,63 235 
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• 

Population active par type d'industrie - Chandler 

LO LON..
!'- LO I"- ex:, O> 
-.;;tO>LO~O> .......... ~ ..... 

tout.es les industries 
services 

gouvernementaux 

toutes les industries 
primaires 

• 

llltoutes les industries primaires 

•toutes les industries manufacturières 

Otoutes les industries construction 

Otoutes les industries transport, 
entreposage 

•toutes les industries communication, 
services publics 

Il toutes les industries commerces de 
gros et de détail 

•toutes les industries intermédiaires 
financiers, assurance, immobilier 

[:)toutes les industries services 
gouvernementaux 

• toutes les industries services 
d'enseignement 

•toutes les industries services de soins 
de santé et services sociaux 

Dtoutes les industries autres industries 
de service 

• 



région 

1986 Chandler Pabok 
Gaspésie-Îles 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
dela 

Madeleine 

population totale 3715 22660 111020 6540276 16,395 3,346 0,346 
population active totale 1685 10035 49850 3213890 16,791 3,380 0,312 
industrie-sans objet 175 
toutes les industries 1510 

primaires 45 950 6115 131690 4,737 0,736 0,721 
manufacturières 475 2930 7455 597325 16,212 6,372 0,491 
construction 35 415 2470 160400 8,434 1,417 0,259 
transport, entreposage 325 2850 228630 0,000 0,000 0,142 
communication, services public 35 90 935 100775 38,889 3,743 0,089 
commerces de gros et de détail 345 1320 7005 515950 26,136 4,925 0,256 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 45 170 1120 155645 26,471 4,018 0,109 
services gouvernementaux 95 610 3680 221675 15,574 2,582 0,275 
autres industries de service 440 2295 14535 1078220 19,172 3,027 0,213 



région 

1991 Chandler Pabok 
Gaspésie-Îles 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
dela 

Madeleine 

-population totale 4012 22242 108507 7081212 18,038 3,697 0,314 
population active totale 1830 9725 48125 3537640 18,817 3,803 0,275 
industrie-sans objet 45 
toutes les industries 1785 

primaires 160 755 5165 137845 21,192 3,098 0,548 
manufacturières 365 2320 6915 609910 15,733 5,278 0,380 
construction 50 495 2730 208100 10,101 1,832 0,238 
transport, entreposage 60 260 1755 136650 23,077 3,419 0,190 
communication, services public 40 75 1075 115750 53,333 3,721 0,065 
commerces de gros et de détail 375 1370 7445 601255 27,372 5,037 0,228 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 80 270 1350 191600 29,630 5,926 0,141 
services gouvernementaux 140 780 3595 255025 17,949 3,894 0,306 
autres industries de service 510 2590 15085 1184665 19,691 3,381 0,219 

• • • 



_ ..... . . i ... __, 

1996 

population totale 
population active totale 
industrie-sans objet 
toutes les industries 

primaires 
manufacturières 
construction 
transport, entreposage 

. 
k.,....'>s:,,,-P.• 

communication, services public 
commerces de gros et de détail 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 
services gouvernementaux 
autres industries de service 

.___, ___,· 

Chandler Pabok 

3358 21863 
1430 8840 
130 

1300 
15 425 

320 990 
45 205 
25 180 
45 90 

245 1020 

30 185 
75 290 

540 2270 

-' - - • . ............J --· --· -~ _..494 .. ._; 

région 
Gaspésie-Îles 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
dela 

Madeleine 

107836 7389137 15,359 3,114 0,296 
46015 3536205 16,176 3,108 0,250 

2400 106490 3,529 0,625 0,399 
4255 531535 32,323 7,521 0,186 
1325 132600 21,951 3,396 0,155 
1305 125825 13,889 1,916 0,143 
935 100775 50,000 4,813 0,089 

6015 561680 24,020 4,073 0,182 

1465 170955 16,216 2,048 0,108 
1980 203450 25,862 3,788 0,143 

13520 1185820 23,789 3,994 0, 191 



Poids relatif de la population par rapport à la MRC, à la région, au Québec. 
Chandler 1986 1991 1996 variation en • 

%/MRC % 1986/1996 
population totale 16,395 18,038 15,359 -6,314576475 

population active totale 16,791 18,817 16,176 -3,661197417 

primaires 4,737 21,192 3,529 -25,49019608 

manufacturières 16,212 15,733 32,323 99,38330675 

construction 8,434 10,101 21,951 160,2787456 

transport, entreposage 0,000 23,077 13,889 -39,81481481 

communication, services publics 38,889 53,333 50,000 -6,25 

commerces de gros et de détail 26,136 27,372 24,020 -8,098891731 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 26,471 29,630 16,216 -38, 7387387 4 

services gouvernementaux 15,574 17,949 25,862 66,06170599 

autres industries de service 19,172 19,691 23,789 24,07889467 

%/région 
population totale 3,346 3,697 3,114 -6,940797 44 
population active totale 3,380 3,803 3,108 -8,060556953 

primaires 0,736 3,098 0,625 -15, 06944444 

manufacturières 6,372 5,278 7,521 18,03327355 

construction 1,417 1,832 3,396 139,6765499 • transport, entreposage 0,000 3,419 1,916 -43,96551724 

communication, services publics 3,743 3,721 4,813 28,57142857 

commerces de gros et de détail 4,925 5,037 4,073 -17 ,29733637 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 4,018 5,926 2,048 -49,03299204 

services gouvernementaux 2,582 3,894 3,788 46, 73046252 

autres industries de service 3,027 3,381 3,994 31, 94089564 

%/Québec 
population totale 0,346 0,314 0,296 -14,60111381 

population active totale 0,312 0,275 0,250 -19,93762618 

primaires 0,721 0,548 0,399 -44,67654487 

manufacturières 0,491 0,380 0,186 -62,02949273 

construction 0,259 0,238 0,155 -40,24605208 

transport, entreposage 0,142 0,190 0,143 0,63647618 

communication, services publics 0,089 0,065 0,089 0 

commerces de gros et de détail 0,256 0,228 0,182 -29,01854501 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 0,109 0, 141 0,108 -0,922241319 

services gouvernementaux 0,275 0,306 0,143 -48,200307 

autres industries de service 0,213 0,219 0,191 -10,0643703 • 
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Statistiques pour Chandler (Ville), Québec Pagel dl 

Statistiques démographiques pour Chandl 
Québec - partie 1 

)~ ~ n '~ '":,, 

~~~-- ~ -~ . 
Mor. trer ... la .. carte ___ pour __ Chandler 

Afin de i:n:otèg~_:r;_ê,_!l;_ggJ::g ____ çg_n_f..:j.d:ii!:t:t:i:esnseignements fournis par les Canadiens, tous les chif 
.... ............. ........ .. .................. . deJ . .'._g,:i;:x:9.n_gJ_ê.ê.~!l::.-~.D.l; .... ê-1 éàt:b'ieJe:ept.ion ... des .. .':::hif.f .:::::es ... ae ... popu 1-=-,t.io!l ... to.~ale. 

Caractéristiques Chandler Québec 
Population en lj]_Jj 3 35! 7 138 795 
Population en 1-~-~.J.. 3 3 a: 6 895 9 E 13 
!Variation de la population entre 1991 et 1996 (%) -0, ' 3 1 C 

Superficie des terres (km carrés) : 16, ac 1 357 811, ~ 3 

Chandler Québec 

Caractéristiques Sexe Sexe 
Total 

Sexe Sexe 
Tota 

masculin féminir masculin féminin 

Composition selon l'âge C e la 
population 

Total - Toutes les 
13 3 5' 1 63( 1 73U7 

personnefi) 
138 79 53 493 37 03 645 42 5 

Agées de 0-4 ans 205 115 90 455 421 232 18!0 223 24( 
Agées de 5-14 ans 415 225 185 916 771 469 52 11 447 24 1 

Agées de 15-19 ans 230 105 120 494 171 252 92 11 241 25( 
Agées de 20-24 ans 210 125 85 453 81 1 228 38 D 225 431 
Agées de 25-54 ans 1 52( 730 790 13 307 01 S 1 645 1E 51 661 8: 0 

Agées de 55-64 ans 295 140 150 650 90 1, 315 45 1 335 45 
Agées de 65-74 ans 265 115 150 519 67 230 93 288 74 
Agées de 75 ans et pl1 s225 75 155 341 02 118 811 222 221 
Âge moyen de la populë t:3i.8:,n 3 S, ~ 40 I 3 6, 35, J 37,c 

% de la population âgE eaf,i 15 
79, J 84, 80, 79,S 81, E 

~ns et plus 
Première(s) langue (s) pal 
et encore comprise(s) 

Total - Toutes les pe:i:::M.ii ~e1;6( 1 63( 1 73U7 138 79 53 493 37 03 645 42 5 

Anglais 155 75 85 568 40 1 276 50 1, 291 90( 
Français 13 10' 1 sic 1 59( 5 742 57 52 800 54 02 942 03 5 

Anglais et, français 65 30 40 97 22 1 48 901 48 33 
Autres langft~s 30 15 15 730 59 1

1 3 67 43 1 363 16 

http://ww2.statcan .... /detailslpop.cfm?SGC=2402030&A=&LANG=F&CSD:99-08-fi§ndle 
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r~;;R~di~~ ""1 
nom de fuèalrté~ 
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Pagel dl 
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Statistiques démographiques pour Chandl 
Québec - partie 2 

Mon.tr<:!r ... la __ carte ___ pour ... Chandl er 

Afin de protécarad:eère ... confidim:t.i:eàn:::eignements fournis par les Canadien:::, tous les ch. -
del..'. .. i;;.'.l::.'.l::.9.n9.i.?..§.~.m!?.n.t. ... ~é1a.tbi~eption d<:!s chiffres de population totale, et aucun chiffre _ 
································································································································································· · ·········-··································-~-- -······ ········· ·········h••· ···· ··· ·· ·· 

Chandler 
Caractéristiques Sexe Sexe 

Tota 
masculir féminii~ 

Caractéristiques de l' immig ratic n 

~otal - Toutes les pe:rJ;~nne :S 26( 1 59( 1 67(r? 
Population non immi_çit.an t ~ 23' 1 57' 1 65'6 
Population immi~nte 30 10 15 
Résidents non perm~nts 0 0 0 

~aractéristiques ethno-
~ulturelles choisies 
Population autoch~&~~ 15 10 10 
rrotal - Caractéristiques des 
minorités visibles - Toutes 13 lê6:( 1 59( 1 57cr7 
personnes 

Population des minorités 
15 10 10 

r,,is ibl.il_l) 
Chinois 0 0 0 
Sud-As i a t(ib1Jes 0 0 0 
NgiB_~ 10 10 0 
Arabes et Asiatiques 

0 0 
occidentawa.4) 

0 

Philippins 0 0 0 
Asiatiques du S.i.ml}-Est 0 0 0 
Latine-Américains 0 0 0 
Japonais 0 0 0 
Coréens 0 0 0 
Minorités visibles ncn i~c luses 

0 
ai 11 eu.t"J;_§.) 

0 

Personnes appartenant à p us 
d'une des minorités visibles 0 0 0 
susmentionné~~]) 

Aut:r:~J 3 24' 1 58( 1 66'6 

Québec 
Sexe 

Total 
masculin 

045 08 53 458 24 CB 
339 lE 53 105 94 CB 

664 49' 329 811 
41 42( 22 491 

71 41' 35 391 

045 08 53 458 24 CB 

433 98' 216 39 1 

50 36( 24 20( 
47 58' 25 73( 

131 971D 62 04( 

79 70' 44 49( 

14 81' 5 3 9( 

42 12' 21 08', 
51 441 25 87' 

3 03( 1 31' 
3 93( 1 81' 

3 69' 1 74' 

5 32( 2 70( 

611 os 53 241 85 CB 

Sexe 
féminin 

586 84 
233 2:; 

334 69 
18 931 

36 02' 

586 84 

217 59 

26 15 1 

21 85' 
69 931 

35 21' 

9 42' 
21 04( 
25 56' 

1 71' 
2 11( 

1 95( 

2 62' 

369 24 

0 

5 

0 

5 

•• 

• 
http://ww2.statca ... /detailslpopl.cfrn?SGC=2402030&A=&LANG=F&CSDN99-08-0ndle 
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Statistiques sur la scolarité pour Chan 
Québec 

Montrer _la _carte ___ pour ___ Chand; er 

Afin de protég~_:r;_g_g:_ggx:g ____ çg_n_t_:i.dia!t:t:iEËlnseignements fournis par les Cana.diens, tous les chi: 
del.'..?;_:i:;_:i:;_g_rnti..$..ê.~I!\~D..t. .... aj.éàl.tb':i.eJe:ept ion .. des ___ chi_f fres ___ de __ pcpulaticn ___ totale_, ____ et _ .. aucun ___ chiffre 

Chandler Québec 
Caractéristiques Sexe Sexe Sexe Sexe 

Tata Total 
masculi1 férnini tl masculin féminin 

Plus haut niveau de scolarit~ 
atteint de la population âgé I= de 15 
ans et plus 

Total - Toutes les personnes ~âit~ s 25( 40115 47 1 1 673 œ 756 7C 5! 916 76 
de 15 ans et R.1~$ 5 

Personnes sans certificat d 1 ',1 udes 
535 

secondaires 
1 20 660 ~ 013 810 971 05 1 042 7: 5 

Personnes avec un certifi c~s5 215 205 993 641 438 53 555 11 
k:l'études secondaires 

Personnes ayant fait des étude s 
~ostsecondaires partielles ( é t::lLH:li s 95 100 498 22 11 246 531 251 69 
postsecondaires non terminée s) 

Personnes avec un certifi cat c u un 
k:liplôme d'une école de rnétie ~s5!i:!i 275 2751 304 410 662 3 61D 642 04 1 

Ô'autres études non universi taire s 
Personnes ayant terminé d 1=5:2 7 5 120 160 863 38 438 22 1 425 15 1 

études universitaires 
Plus haut niveau de scolarit~ 
atteint de la population âgé!= de 25 
ans et plus 

% de la population âgée di= 25 ans 
et plus n'ayant pas fait d'é taa~s 29, ~ 30, c 20, ~ 19, 21, C 

secondaire'ffe8) 
% de la population âgée d e 25 ans 

~t plus avec un certificat d ·g4~I es 
56, 52, E 64, E 65, C 63,! 

secondaires ou un diplôme de 
supérie~) 

% de la population âgée d e 25 ans 
et plus avec un certificat o~ un 
kliplôme d'une école de métie irs 2çn~ 33,( 32,~ 40, C 43,( 37,_ 

kl'autres études non 
Universita:U~ 

% de la population âgée o ~ 25 ans 
et plus ayant terminé les ét Lléllê~ ~ 9, S 10, c 16, C 18,, 15, ! 
universitaj,(~ 

http://ww2.statcan .... /detailsledu.cfm?SGC=2402030&A=&LANG=F&CSD99-08-B§ndle 



Statistiques pour Chandler (Ville), Québec Pagel dl: 

•• Statistiques sur le travail et sur le r 
(Ville), Québec 

~!or1 trer ... la_ carte __ pour ___ Chand 1er 

Afin de protég~_:;.·_g_il:_g{tt:.1# .... ç;.QJl.t:i.di.m:il:snseignements fournis par les Canadiens, tous les chi ·'t 
del.:_g_:;::_:r_q_n_g_i_9._ê_<;;_m~n.t. ... .ê,lé1atb'ie::e:eption des chiffres de population totale, et aucun chiffre . .. . .. . ................................................................. ............................................................................................... . 

Chandler Québec 
Caractéristiques 

TotaJ 
Sexe Sexe Sexe Sexe 

rnasculi1 férninih 
Total 

rnasculir féminin 
~aractéristiques de la popu ation 
active âgée de 15 ans et pl J.S 

Revenu total moyen des pers ~q_n~~! 28 36 15 55' 23 191 28 431 
ayant déclaré un reven20X$) 

17 831 

Personnes faisant partie de 1a08' 555 3( 
population active oc~~e 

530 3 119 ·13 en. 705 a. 413 83 0 

Personnes ayant déclaré des 
2 33c 1 02( 1 31(5 084 73 œ 364 1C Œ 720 63 

de travail sans rérnun~ioh 
0 

Personnes ayant déclaré des 
iconsacrées aux travaux rnéna ;1~rs~c 970 1 27c ~ 986 1C 2 292 9( 2 693 1S 5 
sans rérnunérat.i(c2d) 
Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux soins des en IEânfls! 450 610 2 201 325 964 32' 1 236 99 
sans rérnunérat.i(ooi) 
Personnes ayant déclaré des 

5 • consacrées aux soins des 
52~ 230 300 22'i 365 511 555 71' 

âgées, 
921 

personnes sans 
rérnunératigI25) 
Taux de chômage en 1996 J..00) 24, 29,_ 17, !: 11, !: 12,: 11,; 

~aux d'activit42î~) 54,3 63, J 46, 62,: 70, ~ 54, E 
Caractéristiques de l'indus ... rie 

1Pour la population âgée de 
et plus ayant travaillé dep Uis le 
1er janvier 1995 

trotal - Toutes les indl{Hltri es. 30' 715 585 3 378 0~ en. 860 1~ S. 517 91 5 

Personnes travaillant da hs 
l'industrie agricole ainsi Rue dë ns 
!d'autres industries reliées à 20 15 0 125 20 1b 94 31' 30 88' 
l'exploitation -des ressourc es 
(secteur prima~) 

Personnes travaillant da hs le~ 
industries manufacturières et 3dt5 
construction (secteur 

la 
355 15 744 3 9 D 550 ll'b 194 27 

secondairaBOi 
Personnes travaillant da hs le~ 

industries des services (se t:teiOO 345 575 2 508 4~ 51. 215 6~ a. 292 7~ 0 

tertiai~) • 
http://ww2.statcan .... /detailslinc.cfm?SGC=2402030&A=&LANG=F&CSD99-08-B§ndl . 
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Statistiques pour Chandler (Ville), Québec Pagel dl; 
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Statistiques sur les familles et sur le 
Chandler (Ville), Québec 

Montrer ___ la .. carte ... Rour __ Chandler 

Afin de protèg~_:;;-_g_ç;_ggJ::§ ____ çg_r;J _ _:j.di.m:i:e,1nseignements fournis par les Canadiens, tous les chif. 
del .: .. ;:,_:;;-_:;;-_;1.ng.i_?..ê.~.m~n.t ___ _ çl,léœtbi~ept_ion ___ des ___ chi_f f re:s ___ àe __ _r:,cpu_l _aticn ___ te tale_, ____ et ___ aucun __ _ chiffre _ 

Caractéristiques 

Certaines caractéristiques des familles 

Nombre de familles comptant un couple marié ou un couple 
libr~) 

Nombre moyen de personnes dans les familles comptant u 
ou un couple en union libre 

Revenu total moyen des familles comptant un couple mar 
en union libré2!0$) 
~ombre de familles monoparen6âles 

Nombre moyen de personnes dans les familles monoparent 
Revenu total moyen des familles monopat~~~ales ( $) 

Certaines caractéristiques des logements 

rrotal - Nombre de logements privés/:bt:~upés 
Nombre de logements privés occupés ~sédés 
Nombre de logements privés occugês; )loués 

Valeur moyenne des logements privés occupés JP..Q.$ sédés 

Chandle ""Québec 

~n u9t81 640 53 

n co'-f,1te mar\~ 

i\fu9f, l cgfPtf; 

245 309 44 
ales 2, ~ 2, C 

22 56. 28 42 

1 29 cl2 822 03 
720 1 593 6( 
5751 225 3C 

69 28 103 17 

5 

0 

0 

5 

http://ww2.statcan .... /detailslfam.cfm?SGC=2402030&A=&LANG=F&CSD:99-08-Bandle 
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Municipalité Mont-Joli 

Affectation du sol en bordure de la route 132 (Source Schéma d'Aménagement de la MRC) 

Affectation Données Total 
Urbaine Somme LONG 6018 

Somme accès par km 17,780 
Somme accès commercial par km 5,982 
Somme accès résidentiel par km 4,819 
Somme accès industriel par km 0,332 
Somme accès inst par km 0,665 
Somme accès terrains par km 1,994 
Somme accès divers par km 0,332 
Somme accès intersection par km 3,656 

Total Somme LONG 6018 
Total Somme accès par km 17,780 
Total Somme accès commercial par km 5,982 
Total Somme accès résidentiel par km 4,819 
Total Somme accès industriel par km 0,332 
Total Somme accès inst par km 0,665 
Total Somme accès terrains par km 1,994 
Total Somme accès divers par km 0,332 
Total Somme accès intersection par km 3,656 



• 
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Accès de la route 132 à Mont-Joli 

A inters. 
21°/o 

A divers 
2°/o 

A terrains 

11 o;oA~ ·st 
1nd 

40~0/o A rési 
27% 

• 

Acomm 
33o/o 

IIIIA comm 

•A rési 
DA ind 

DA inst 

•A terrains 
liJA divers 

•A inters. 

------··--·· - - ---··--

• 



.,. _ _ ri_ 
\.u,'..-..-\ ,~__. 

0 

Population active totale de 15 ans et plus selon les divisions d'industrie 

Mont-Joli 1976 évolution % 1981 évolution 1986 évolution % 1991 évolution % 1996 
population totale 6508 3, 15 6713 -0,64 6670 -6,07 6265 0,03 6267 
total 2850 -5,79 2685 4,84 2815 
industrie-sans objet 200 -62,50 75 220,00 240 
toutes les industries 2650 -1,51 2610 -1, 15 2580 

primaires 60 25,00 75 -53,33 35 
manufacturières 170 32,35 225 13,33 255 
construction 140 46,43 205 -60,98 80 
transport, entreposage 145 -3,45 140 
communication, services publics 215 -62,79 80 -18,75 65 
commerces de gros et de détail 565 -15,04 480 2,08 490 
intermédiaires financiers, assurance, immobilier 105 -14,29 90 -16,67 75 
services gouvernementaux 145 41,38 205 -17,07 170 
autres industries de service 1255 -11,55 1110 13,51 1260 
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Population active par type d'industrie - Mont-Joli 

0 o O O <O 
LOoLOf'-.CO 
<ONCO<OO) 
N N <O ~ 

OoLOf'-.<0 
CO V ~ <O 0) 
LO N CO N 0) 
N N <O ~ 

toutes les industries 
services 

gouvernementaux 

toutes les industries 
primaires 

litoutes les industries primaires 

•toutes les industries manufacturières 

Dtoutes les industries construction 

Dtoutes les industries transport, 
entreposage 

•toutes les industries communication, 
services publics 

lltoutes les industries commerces de 
gros et de détail 

•toutes les industries intermédiaires 
. financiers, assurance, immobilier 

fiatoutes les industries services 
gouvernementaux 

•toutes les industries autres industries 
de service 

• 
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1986 Mont-Joli La Mitis 
région Bas-St 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
Laurent 

population totale 6670 21120 209000 6540276 31,581 3,191 0,323 
population active totale 2850 8915 92385 3213890 31,969 3,085 0,277 
industrie-sans objet 200 
toutes les industries 2650 

primaires 60 1240 11290 131690 4,839 0,531 0,942 
manufacturières 170 740 11105 597325 22,973 1,531 0,124 
construction 140 500 4810 160400 28,000 2,911 0,312 
transport, entreposage 695 6990 228630 0,000 0,000 0,304 
communication, services public 215? 2750 100775 7,818 
commerces de gros et de détail 565 1425 14935 515950 39,649 3,783 0,276 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 105 230 3165 155645 45,652 3,318 0,148 
services gouvernementaux 145 270 5510 221675 53,704 2,632 0,122 
autres industries de service 1255 2995 29025 1078220 41,903 4,324 0,278 



1991 Mont-Joli La Mitis 
région Bas-St 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
Laurent 

-population totale 6265 20622 210036 7081212 30,380 2,983 0,291 
population active totale 2685 8780 94570 3537640 30,581 2,839 0,248 
industrie-sans objet 75 
toutes les industries 2610 

primaires 75 1095 10545 137845 6,849 0,711 0,794 
manufacturières 225 905 10455 609910 24,862 2,152 0,148 
construction 205 565 5595 208100 36,283 3,664 0,272 
transport, entreposage 145 460 3840 136650 31,522 3,776 0,337 
communication, services public 80 275 3525 115750 29,091 2,270 0,238 
commerces de gros et de détail 480 1405 15740 601255 34,164 3,050 0,234 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 90 245 3480 191600 36,735 2,586 0,128 
services gouvernementaux 205 590 5975 255025 34,746 3,431 0,231 
autres industries de service 1110 4225 32275 1184665 26,272 3,439 0,357 

• • • 
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1996 Mont-Joli La Mitis 
région Bas-St 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
Laurent 

population totale 6267 20513 208509 7389137 30,551 3,006 0,278 
population active totale 2815 8655 93455 3536205 32,525 3,012 0,245 
industrie-sans objet 240 
toutes les industries 2580 

primaires 35 680 6540 106490 5,147 0,535 0,639 
manufacturières 255 865 9730 531535 29,480 2,621 0,163 
construction 80 225 3265 132600 35,556 2,450 0,170 
transport, entreposage 140 385 3375 125825 36,364 4,148 0,306 
communication, services public 65 200 2750 100775 32,500 2,364 0,198 
commerces de gros et de détail 490 1265 14685 561680 38,735 3,337 0,225 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 75 240 3425 170955 31;250 2,190 0,140 
services gouvernementaux 170 370 3905 203450 45,946 4,353 0,182 
autres industries de service 1260 1820 30215 1185820 69,231 4,170 0,153 



Poids relatif de la population par rapport à la MRC, à la région, au Québec. 
Mont-Joli 1986 1991 1996 variation en • %/MRC % 1986/1996 

population totale 31,581 30,380 30,551 -3,262 

population active totale 31,969 30,581 32,525 1,739 

primaires 4,839 6,849 5,147 6,373 

manufacturières 22,973 24,862 29,480 28,324 

construction 28,000 36,283 35,556 26,984 

transport, entreposage 0,000 31,522 36,364 15,361 

communication, services publics 29,091 32,500 11,719 

commerces de gros et de détail 39,649 34,164 38,735 -2,305 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 45,652 36,735 31,250 -31,548 

services gouvernementaux 53,704 34,746 45,946 -14,445 

autres industries de service 41,903 26,272 69,231 65,216 

%/région 

population totale 3,191 2,983 3,006 -5,821 

population active totale 3,085 2,839 3,012 -2,359 

primaires 0,531 0,711 0,535 0,701 

man ufactu ri ères 1,531 2,152 2,621 71,197 

construction 2,911 3,664 2,450 -15,817 • transport, entreposage 0,000 3,776 4,148 9,854 

communication, services publics 7,818 2,270 2,364 -69,767 

commerces de gros et de détail 3,783 3,050 3,337 -11,798 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 3,318 2,586 2,190 -33,994 

services gouvernementaux 2,632 3,431 4,353 65,429 

autres industries de service 4,324 3,439 4,170 -3,556 

%/Québec 

population totale 0,323 0,291 0,278 -14,032 

population active totale 0,277 0,248 0,245 -11,765 

primaires 0,942 0,794 0,639 -32, 184 

manufacturières 0,124 0,148 0,163 31,360 

construction 0,312 0,272 0,170 -45,566 

transport, entreposage 0,304 0,337 0,306 0,657 

communication, services publics 0,198 0,238 0,198 0,000 

commerces de gros et de détail 0,276 0,234 0,225 -18,456 

intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 0,148 0,128 0,140 -4,997 

services gouvernementaux 0,122 0,231 0,182 49,313 

autres industries de service 0,278 0,357 0,153 -44,746 • 
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Statistiques démographiques pour Mont-J 
Québec - partie 1 

\l!:Reciter~ -2 
mm de. t.oêalité>) 

" "" V ~) ' = 

,, . Àid•l' "':, 
,", >"' ' 

Mon t.rer .... la ... r:~:.rt e ... nour .. t•1on t ··,Jol ~ 

A.fin de 1:a:otég~_:i:;_g_g:_~iJ::.'# .... Ç.Q.l1.f.idi.l!?:ti.Esnseignem'2nts fournis par les Canadiens, tous les chif . 
........................ .......... .. .......... de;\. .. '..~;.;:J;:9._Q_gJ§.~J;Œt:,.§JJ..t .... ~ëatb'iaJe:ept ion ___ des __ _chi_f _fres ___ de __ populë,t_ion __ _ t~-~:-11e. 

Caractéristiques Mont-Jol Québec 
Population en 11.]_p 6 26" 7 138 795 
Population en 1.~-~:R. 6 26' 6 895 963 
Variation de la population entre 1991 et 1996 (%) 0, C 3 1 C 

Superficie des terres (km carrés) : 9 I 5 ~ 1 357 811, ~ 3 

Mont-Joli Québec 

Caractéristiques Sexe Sexe Sexe Sexe 
Tota 

masculin féminir 
Total 

masculin féminin 

~omposition selon l'âge C e la 
population 

Total - Toutes les 
6 26 1 2 94( 3 33 U7 

personne§.]_) 
138 7S 53 493 3'i 03 645 42 5 

Agées de 0-4 ans 300 160 135 455 42 1 232 18 1 223 24( 
Agées de 5-14 ans 710 350 355 916 77 1 469 52 447 24' 
Agées de 15-19 ans 395 !90 205 494 17 1 252 92, 241 25( 
Agées de 20-24 ans 305 150 155 453 81 1 228 38 225 43 
Agées de 25-54 ans 12 70( 1 34( 1 36( 13 3 07 01 5 1 645 1E 51 661 8: 0 

Agées de 55-64 ans 595 275 320 650 90' 315 451 335 45' 
Agées de 65-74 ans 715 295 425 519 67' 230 93' 288 74' 
Agées de 75 ans et pl1 s555 185 370 341 02 1 118 811 222 221 
Âge moyen de la populë afil:lnl 39, - 43, 36, ~ 3 5, J 37, C 

% de la population âg1 133~~ 15 82,, 85, 80, 'i 79, S 81, E 
ans et plus 
Première(s) langue(s) pal 
et encore comprise(s) 

Total - Toutes les pe:t:_t$.): me26' 2 93' 3 33( r, 138 7S 53 493 37 03 645 42 5 
Anglais 40 15 25 568 40, 276 50', 291 90( 

Français 6 16' 2 89 1 3 27( 6 742 57 52 800 54 02 942 03 5 

Anglais et français 40 15 20 97 22' 48 90( 48 33 ( 

Autres langiiès 25 15 15 730 59, 367 43(D 363 161 

http://ww2.st ... /detailslpop.cfm?SGC=2409075&A=&LANG=F&CSDNAME=M99-08-041 



Statistiques pour Mont-J o l i (Ville), Québec Pagel dl 

Caractéristiques Mont-Jal Québec • IPopulation en lll.15 6 26 7 138 795 
Population en llll 6 26C 6 895 9 E 13 
!Variation de la population entre 1991 et 1996 (%) 0 , C 3, ~ 
Superficie des terres (km carrés) : 9, 5c 1 357 811, ~ 3 

Mont-Joli Québec 
Caractéristiques Sexe Sexe Sexe Sexe 

Tota Total 
masculin féminir masculin féminin 

~omposition selon l'âge C e la 
!Population 

Total - Toutes les 
personnefi) 

6 26C 2 94( 3 33( t7 138 79 53 493 37 03 645 42 5 

Agées de 0-4 ans 300 160 135 455 421 232 181 223 241 
Agées de 5-14 ans 710 350 355 916 771 469 52' 447 24' 
Agées de 15-19 ans 395 190 205 494 171 252 92' 241 251 
Agées de 20-24 ans 305 150 155 453 81' 228 38• 225 431 
Agées de 25-54 ans 2 70( 1 34( 1 36( t3 307 01 5 1 645 1E 51 661 85 0 
Agées de 55-64 ans 595 275 320 650 90' 315 451 335 45' 
Agées de 65-74 ans 715 295 425 519 67' 230 93' 288 74' 
Agées de 75 ans et pli s555 185 370 341 02' 118 811 222 221 
Âge moyen de la populë tfil,µ 39, 43,:: 36,:: 35, J 37, ~ 
% de la population âg1 i3f,"i 15 

82,~ 85, J 80, 'i 79,5 81, E 
ans et plus • IPremière(s) langue(s) pal 
et encore cornprise(s) 

Total - Toutes les per~) wne2;6 C 2 93c 3 33( r7 138 7S 53 493 37 03 645 4:2 5 

Anglais 40 15 25 568 40 1b 276 50' 291 90 
Français 6 16C 2 89c 3 27( 5 742 57 52 800 54 02 942 03 5 

Anglais et français 40 15 20 97 22c 48 90( 48 331 
Autres lan.slli_~s 25 15 15 730 59 b 367 431b 363 16 

• 
http : //ww2.st ... /detailslpop.cfm?SGC=2409075&A=&LANG=F&CSDNAME=M99-08-0~l 
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Statistiques pour Mont-Joli (Ville), Québec Pagel dl: 

Statistiques démographiques pour Mont-Jllltll, 
Québec - partie 2 

'· ÀidJt::,·_ 
. - . 

Afin de protég_~_:r.ê.~.~gx_:§ ____ çg_r.,,Jj.dia:t:l:U:S!1seignements fournis par les Canadiens, tous les chif 
deJ. .. '..f;_:::;_~.Q.Do9.i.~.êg_m~D..t .... aj._alatbi~ept ion ___ des ___ chi_f fres ___ de __ popu_l_at ion ___ totale_, ____ et ___ aucun ... chiffre 

Mont-Joli 
Caractéristiques Sexe Sexe 

Tota 
masculir fémini l 

Caractéristiques de l' immig ratic n 

Total - Toutes les perJ;~nne s 84' 2 73c 3 ll'i7 
Population non immi_gt)m t é s2c 2 72' 3 09' 6 
Population immi~nte 20 10 15 
Résidents non perm~pts 10 10 0 

taractéristiques ethno-
culturelles choisies 
~opulation autochtta~~ 110 40 70 
irotal - Caractéristiques des 
minorités visibles - Toutes 5l&sl 2 73' 3 lt<r7 
personnes 

Population des minorités 
0 0 0 

visiblj!1) 
Chinois 0 0 0 
Sud-Asia~~es 0 0 0 
Ngi:B.$ 0 0 0 
Arabes et Asiatiques 

0 0 0 
occiden tau'.>a.4) 

Philippins 0 0 0 
Asiatiques du _fil,@)--Es t 0 0 0 
Latine-Américains 0 0 0 
Japonais 0 0 0 
Coréens 0 0 0 
Minorités visibles ncn izac luses 

0 0 
lai 11 eu_tJ;_§ i 

Personnes appartenant à p us 
~·une des minorités visibles 0 0 0 
susmentionnée.~?) 

Autr.~) 5 84' 2 73' 3 11(6 

Québec 

Total 
Sexe 

masculin 

045 Oé 53 458 24 œ 
339 1E 53 105 94 œ 

664 49 329 811 
41 421 22 491 

71 41 1 35 391 

045 08 53 458 24 œ 

433 98 1 216 3 91~ 

50 3 6( 24 201 
47 58' 25 73( 

131 971D 62 04( 

79 70' 44 491 

14 81 1 5 39( 
42 12 1 21 08' 
51 441 25 87' 

3 03( 1 3t< 
3 93( 1 sic 

3 69C 1 74c 

5 32( 2 70( 

611 09 53 241 8: œ 

Sexe 
féminin 

586 84 
233 22 

334 691 
18 931 

36 02' 

586 84 

217 59 

26 15' 
21 85 1 

69 931 

35 21 1 

9 42' 
21 04 
25 56' 

1 71 1 

2 11( 

1 95( 

2 62' 

0 

5 

0 

369 24 5 

http://ww2.s ... /detailslpopl.cfm?SGC=2409075&A=&LANG=F&CSDNAME=M99-08-0~l 



Statistiques pour Mont-Joli (Ville), au <B>Québec</B> Pagel d1 

Statistiques sur la scolarité pour Mont 
Québec • t•1on trer ____ la ... c~:.rte .. nour ... ~·lont -·,Jol -i 

Afin de ;:n:otècarad:eère __ confidi;at:i:esn.::eignements fournis par les Canadiens, tous les chi ;:f 
de.l.'. . .;;.+:X.9.ü9.i..~.?..~.!l"\!;!.D.t. .... ~_.§œ.tbi<:ŒC_ept ion .. des ___ chi_f f res ___ de __ _Pcpu_l_aticn ____ t_o~ale_, _____ et ___ au_'?.~-~--- . .:':hi f f ra 

Mont-Joli Québec 
Caractéristiques Sexe Sexe Sexe Sexe 

Tata Total 
masculir fémini1 masculir. féminin 

IPlus haut niveau de scolarité 
atteint de la population âgé e de 15 
ans et plus 

irotal - Toutes les personnes ~â~tls 63(5 47 2 23 C 2 673 œ 756 70 5l 916 76 
cle 15 ans et ~fil,~$ 

5 

Personnes sans certificat ld9~1 udes 
865 1 06'12 013 810 971 05 1 il 042 75 

secondaires 5 

Personnes avec un certifi ia05 1 405 655 993 641 438 53 1
1 555 111 

cl'études secondaires 
Personnes ayant fait des étudEs 

postsecondaires partielles ( étaJffi s 135 155 498 22 1 246 53 1 251 69 1 

postsecondaires non terminée s) 
Personnes avec un certifi cat eu un 

diplôme d'une école de métie il:slfü 640 4651 304 410 662 3 6 1 642 04 1 

cl'autres études non universi tairE s • Personnes ayant terminé d es475 185 290 863 38(D 438 22, 425 15 
i!tudes universitaires 
IPlus haut niveau de scolarité 
atteint de la population âgée de 25 

ans et plus 
% de la population âgée d e 25 ans 

et plus n'ayant pas fait d'é tiJ.ct~~ 24, C 24,' 20 t ~ 19, 1 21, C 

secondaire'~ 8_) 
% de la population âgée d e 25 ans 

et plus avec un certificat d , ~E~~ es 
60, E 59, f 64, ! 65, C 63, ! 

secondaires ou un diplôme de 
supérie~) 

% de la population âgée d e 25 ans 
et plus avec un certificat oµ un 
ciiplôme d'une école de métie ~339( 3 7 

1 
C 29, f 40, C 43, C 37, 

d'autres études non 
uni vers i ta~~}~ 

% de la population âgée d ~ 25 ans 
et plus ayant terminé les ét Ud!élo? E 8, 'i 12,, 16, C 18,~ 15, ! 
universita:i(~ 

• 
http: / /ww2. sta ... /detailsledu. cfm?SGC=2409075&A=&LANG=F&CSDNAME=:99-08-D.?Iol 
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Statistiques pour Mont-Joli (Ville), Québec Pagel dl 

~~~~î:f ~~~:b:~r le travail et sur le r·-· 
Montrer_la_~arte_pour_Mont-Jol~ 

_;;.fin de protècarad:eère __ confi~iEËlnseignements fournis par les Canadiens, tous les chiff 

~~J.:c;,g,:r,1.·}?,~8-tf ,:;l,~,i;n~P:t,,,~-~'?..1:~.~.F:t=..~.?..~ .... ?:~~-.. ?..0-.~-~-~~'.::::: .... ~-~---·P.:?.P.~~-1.-~~}.:?.~----~--::-~-~-1..'=:. '. ... -~ t __ ~~1_r:::-:i_11_ --~hi f f :r e 

Mont-Joli Québec 
Caractéristiques 

Total 
Sexe Sexe Sexe Sexe 

Total 
rnasculil féminif} masculir féminin 

taractéristiques de la popu ation 
active âgée de 15 ans et pl ~s 
Revenu total moyen des pers 11àn~. 22 67 15 00( 23 191 28 431 17 83 
ayant déclaré un reveniaOX$) 
Personnes faisant partie de ;a35c 1 23( 1 12 (13 119 ·13 en. 705 3C Q 413 83 population active oc~)§e 

0 

Personnes ayant déclaré des 
4 32( 1 age 2 42'5 084 73 œ 3 64 1C Œ 720 63 

de travail sans rémun~io:1 
0 

!Personnes ayant déclaré des 
!consacrées aux travaux ména ;,Eirs;i c 1 84' 2 40( 14 986 lC 2 292 9C 5l 693 19 5 
sans rémunérati(œj) 
!Personnes ayant déclaré des 
!consacrées aux soins des en çân '6§~ 670 985 2 201 325 964 32 ,1 23 6 99 5 
sans rémunérati!c:M) 
!Personnes ayant déclaré des 
!consacrées aux soins des 

920 325 595 921 22, 365 511 555 
âgées, 71 

!Personnes sans 
!rémunératigg_,'â) 
Taux de chômage en 19 9 6 J.00) 16, C 18,~ 14,:;; 11, f 12,~ 11,. 
Taux d'activitâ2J~) 58, C 67, 'i 49, E 62,- 70, ~ 54, E 

Caractéristiques de !'indus ... rie 
pour la population âgée de 
et plus ayant travaillé dep llis le 
1er janvier 1995 
rrotal - Toutes les indl"18tri es 58( 1 38( 1 19'3 378 04 en. 860 1:;; 9. 517 91 5 

Personnes travaillant da 1S 

l'industrie agricole ainsi ~ue d2 ns 
d'autres industries reliées à 35 15 15 125 20, 94 31' 30 88 
l'exploitation des ressourc es 
(secteur prima~) 

Personnes travaillant da 1S le1: 
industries manufacturières ~t 3~' la 

255 80 744 391 550 11 'b 194 27' !construction (secteur 
f5econdaire03 0; 

Personnes travaillant da hs le1: 
industries des services (se ::: fzellft C 1 11( 1 10(2 508 44 SI. 215 6S Q 292 750 
tertiai~) 

http: / /ww2. sta ... /detailslinc. cfrn?SGC=2409075&A=&LANG=F&CSDNAME=:99-08-0aol 



Statistiques pour Mont-Joli (Ville), Québec 

Profil statistique 
Statistiques sur les familles et sur 
Mont-Joli (Ville), Québec 

Pagel dl 

CENSUS • RECE.,SEMENT (.)(~ .., •• 
-. \ Aid~~-:--, 

, ... .., ':t·~ :-.~ 

Affr, de protégeraà:eère confidlèsŒtb:ànseignements fourni:::: par les Canadiens, tous les chiff 
de.J. .. '..êJ;:x:.9.r;_gj._ê.ê.§ID~JJ.l; .... ê.J.êtt:b'iaJe::ept_ion ___ des __ __ chi f_f res ___ de __ popula t_ion ___ totale , ____ et ___ aucun ___ chiffre 1 

Caractéristiques 
Mont-

Québec 
Joli 

Certaines caractéristiques des familles 

Nombre de familles comptant un couple marié ou un couple i~n :P~ t 640 53 
libr~_2) 

Nombre moyen de personnes dans les familles comptant UI ~ cotp
1

~ ~ mar1:3é
1 ou un couple en union libre 

Revenu total moyen des familles comptant un couple mar é4guos1: ~ C~fPtf~ 
en union libr~_Ul 
Nombre de familles monoparenBâles 290 309 44( 

Nombre moyen de personnes dans les familles monoparent; ~les 2, 3 2, C 

Revenu total moyen des familles monopatêfi~ales { $) 24 34! 28 42 
Certaines caractéristiques des logements 

Total - Nombre de logements privé~L~~upés 2 53cl2 822 03 
Nombre de logements privés occupés .. P.if.~sédés 1 32 ('1 593 6C 
Nombre de logements privés occup;êsi )loués 1 21('1 225 3C 

Valeur moyenne des logements privés occupés /p8$sédés 65 24; 103 17 1 

5 

0 

0 

5 

Montrer le même tableau pour Mont -·Joli et pour le Càha.fuur aux faits saillants sur Mont ' 

rAide pr,u"'" , a recJlcm;;ii:qpos des p;,·ofils stfa,tietri·;môs c<!u;t;g:;poos des doI'...ft.éBEoP_os 9'}1 recensfâgit 

Tous droits réservés© 1998 Statistique Canada 

• 
http://ww2 . st ... /detailslfam.cfrn?SGC=2409075&A=&LANG=F&CSDNAME=M99-08-041 



Municipalité I New Richmond • Affectation du sol en bordure de la route 132 (Source Schéma d'Aménagement de la MRC) 

Affectation Données Total 

Agricole Somme LONG 6738 
Somme accès par km 5,491243692 
Somme accès commercial par km 0,593647967 
Somme accès résidentiel par km 0,296823983 
Somme accès industriel par km 0 
Somme accès inst par km 0 
Somme accès terrains par km 3,858711784 
Somme accès divers par km 0 
Somme accès intersection par km 0,742059958 

Forestière Somme LONG 5786 
Somme accès par km 10,54268925 
Somme accès commercial par km 0,345661943 
Somme accès résidentiel par km 5,530591082 
Somme accès industriel par km 0 
Somme accès inst par km 0 
Somme accès terrains par km 3,456619426 
Somme accès divers par km 0 
Somme accès intersection par km 1,209816799 

Rural Somme LONG 1600 
Somme accès par km 8,125 
Somme accès commercial par km 0,625 
Somme accès résidentiel par km 0,625 
Somme accès industriel par km 0,000 
Somme accès inst par km 0,000 
Somme accès terrains par km 5,625 
Somme accès divers par km 1,250 
Somme accès intersection par km 0,000 

Urbaine Somme LONG 11194 
Somme accès par km 11,703 
Somme accès commercial par km 2,323 
Somme accès résidentiel par km 2,680 
Somme accès industriel par km 0,179 
Somme accès inst par km 0,268 
Somme accès terrains par km 4,913 
Somme accès divers par km 0,268 
Somme accès intersection par km 1,072 

Total Somme LONG 25318 
Total Somme accès par km 9,558 
Total Somme accès commercial par km 1,303 
Total Somme accès résidentiel par km 2,567 
Total Somme accès industriel par km 0,079 
Total Somme accès inst par km 0, 118 
Total Somme accès terrains par km 4,345 

• Total Somme accès divers par km 0,197 
Total Somme accès intersection par km 0,948 



A divers 

47% 

0 

Accès de la route 132 à New Richmond 

A inters. 
10% 

• 

Acomm 
13% 

A inst 
1% 

A rési 

Aind 
26% 

lilA comm 

aA rési 

DAind 

DA inst 

aA terrains 

IIJA divers 

aA inters. 

• 
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Population active totale de 15 ans et plus selon les divisions d'industrie 

New Richmond 1976 1981 1986 évolution 1991 évolution 1996 

population totale 4295 4257 4100 -2, 15 4012 -1,77 3941 
population active totale 1850 -1,08 1830 -4,64 1745 
industrie-sans objet 115 -60,87 45 44,44 65 
toutes les industries 1735 2,88 1785 -5,60 1685 

primaires 140 14,29 160 -9,38 145 
manufacturières 310 17,74 365 -36,99 230 
construction 65 -23,08 50 60,00 80 
transport, entreposage 60 -33,33 40 
communication, services publics 135 -70,37 40 12,50 45 
commerces de gros et de détail 295 27, 12 375 -21,33 295 
intermédiaires financiers, assuran 85 -5,88 80 -18,75 65 
services gouvernementaux 185 -24,32 140 -10,71 125 
services d'enseignement 80 6,25 85 
services de soins de santé et services sociaux 110 81,82 200 
autres industries de service 520 -38,46 320 14,06 365 
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Population active par type d'industrie - New Richmond 

LO O N "I"'" 
CO LO (") "I"'" O> 
t-- ,q- CO O O> 
"I"'" "I"'" ,q- "I"'" 

toutes les industries 
services 

gouvernementaux 

toutes les industries 
primaires 

• 

toutes les industries primaires - 1 

•toutes les industries manufacturières 

Otoutes les industries construction 

Otoutes les industries transport, 
entreposage 

•toutes les industries communication, 
services publics 

llltoutes les industries commerces de 
gros et de détail 

•toutes les industries intermédiaires 
financiers, assurance, immobilier 

Eltoutes les industries services 
gouvernementaux 

•toutes les industries services 
d'enseignement 

1 

i 

•toutes les industries services de soins , 
de santé et services sociaux ' 

Dtoutes les industries autres industries 
de service 

• 



• ---1 

région 

1986 
New 

8 
t Gaspésie-Îles 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
Richmond onaven ure de la 

Madeleine 

population totale 4100 21645 111020 6540276 18,942 3,693 0,331 
population active totale 1850 8955 49850 3213890 20,659 3,711 0,279 
industrie-sans objet 115 
toutes les industries 1735 

primaires 140 890 6115 131690 15,730 2,289 0,676 
manufacturières 310 965 7455 597325 32,124 4,158 0,162 
construction 65 590 2470 160400 11,017 2,632 0,368 
transport, entreposage 645 2850 228630 0,000 0,000 0,282 
communication, services public 135 170 935 100775 79,412 14,439 0,169 
commerces de gros et de détail 295 1415 7005 515950 20,848 4,211 0,274 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 85 280 1120 155645 30,357 7,589 0,180 
services gouvernementaux 185 700 3680 221675 26,429 5,027 0,316 
autres industries de service 520 2575 14535 1078220 20,194 3,578 0,239 



région 

1991 
New 

8 
t Gaspésie-Îles 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
Richmond onaven ure de la 

Madeleine 

population totale 4012 20322 108507 7081212 19,742 3,697 0,287 
population active totale 1830 8885 48125 3537640 20,597 3,803 0,251 
industrie-sans objet 45 
toutes les industries 1785 

primaires 160 860 5165 137845 18,605 3,098 0,624 
manufacturières 365 1030 6915 609910 35,437 5,278 0,169 
construction 50 655 2730 208100 7,634 1,832 0,315 
transport, entreposage 60 455 1755 136650 13,187 3,419 0,333 
communication, services public 40 260 1075 115750 15,385 3,721 0,225 
commerces de gros et de détail 375 1640 7445 601255 22,866 5,037 0,273 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 80 270 1350 191600 29,630 5,926 0,141 
services gouvernementaux 140 665 3595 255025 21,053 3,894 0,261 
autres industries de service 510 2710 15085 1184665 18,819 3,381 0,229 

• • • 



·- ·· · ··· 1,.-__ _ .....:...- ........................ .......__ - ':.---' ~ _..... -~. __; 
région 

1996 
New 

8 
t Gaspésie-Îles 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
Richmond onaven ure de la 

Madeleine 

population totale 3941 20465 107836 7389137 19,257 3,655 0,277 
population active totale 1745 8595 46015 3536205 20,303 3,792 0,243 
industrie-sans objet 65 
toutes les industries 1685 

primaires 145 510 2400 106490 28,431 6,042 0,479 
manufacturières 230 790 4255 531535 29,114 5,405 0,149 
construction 80 410 1325 132600 19,512 6,038 0,309 
transport, entreposage 40 255 1305 125825 15,686 3,065 0,203 
communication, services public 45 170 935 100775 26,471 4,813 0,169 
commerces de gros et de détail 295 1220 6015 561680 24,180 4,904 0,217 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 65 325 1465 170955 20,000 4,437 0,190 
services gouvernementaux 125 345 1980 203450 36,232 6,313 0,170 
autres industries de service 650 2420 13520 1185820 26,860 4,808 0,204 



Poids relatif de la population par rapport à la MRC, à la région, au Québec. 
New Richmond 1986 1991 1996 variation en • 

%/MRC % 1986/1996 
population totale 18,942 19,742 19,257 1,664287034 

population active totale 20,659 20,597 20,303 -1,724918636 

primaires 15,730 18,605 28,431 80,74229692 

manufacturières 32,124 35,437 29,114 -9,371171907 

construction 11,017 7,634 19,512 77, 11069418 

transport, entreposage 0,000 13,187 15,686 18,95424837 

communication, services publics 79,412 15,385 26,471 72,05882353 

commerces de gros et de· détail 20,848 22,866 24,180 15,98360656 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 30,357 29,630 20,000 -34, 11764706 

services gouvernementaux 26,429 21,053 36,232 37,09361535 

autres industries de service 20,194 18,819 26,860 33,00619835 

%/région 
population totale 3,693 3,697 3,655 -1,039921507 

population active totale 3,711 3,803 3,792 2, 185538793 

primaires 2,289 3,098 6,042 163,891369 

manufacturières 4,-158 5,278 5,405 29,9912816 

construction 2,632 1,832 6,038 129,4339623 • transport, entreposage 0,000 3,419 3,065 -10,34482759 

communication, services publics 14,439 3,721 4,813 -66, 66666667 

commerces de gros et de détail 4,211 5,037 4,904 16,45885287 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 7,589 5,926 4,437 -41,53784381 

services gouvernementaux 5,027 3,894 6,313 25,58012558 

autres industries de service 3,578 3,381 4,808 34,38424556 

%/Québec 
population totale 0,331 0,287 0,277 -16,31328588 

population active totale 0,279 0,251 0,243 -12, 76839459 

primaires 0,676 0,624 0,479 -29, 13624848 

manufacturières 0,162 0,169 0,149 -8,001954063 

construction 0,368 0,315 0,309 -15,9393614 

transport, entreposage 0,282 0,333 0,203 -28, 1632389 

communication, services publics 0,169 0,225 0,169 0 

commerces de gros et de détail 0,274 0,273 0,217 -20,80057153 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 0,180 0, 141 0,190 5,676566933 

services gouvernementaux 0,316 0,261 0,170 -46,29928378 

autres industries de service 0,239 0,229 0,204 -14,54711197 • 



J 

1 
J 

r 
1 

Statistiques pour New Richmond (Ville), Québec Pagel dl 

Statistiques démographiques pour New Rii!IIIWI 
(Ville), Québec - partie 1 

,, , :Jr , Aide ,· 
•' ..... .~ ' 

~·1on trer ___ la ___ -::arte __ oour __ New ___ Richmon" 

Afin de protègs.:r.9.!l:J\!?..+:g ... ç;.QJlJJdiia:tianseignements fournis par les Canadiens, tous les chif 
.............................................. de.l._' ,arrondissemen t,::a.léatb':ia:Je:ept.ion ___ des .. chi f .f r.as ... a'= ... populë-.t.ion ... ~.?.~,ale. 

Caractéristiques New Richmond Québec 
Population en ljJ!J, 3 94 7 138 795 
Population en 1.i.~.)I. 4 OL 6 895 963 
Variation de la population entre 1991 et 1996 (%) -1, ~ 3,: 
Superficie des terres (km carrés) : 168, 81 1 357 811, 7 3 

New Richmond Québec 

Caractéristiques Sexe Sexe 
Total 

Sexe Sexe 
Tata 

masculin féminir masculin féminin 

~ornposition selon l'âge C e la 
population 

Total - Toutes les 13 94 1 1 92( 2 
tpers onne§.]_) 

02( r/ 138 7S 53 493 37 03 645 42 5 

Agées de 0-4 ans 250 115 135 455 42 232 181 223 241 
Agées de 5-14 ans 570 285 285 916 771 469 52 1 447 24 1 

Agées de 15-19 ans 270 :t40 135 494 171 252 92 1 241 251 
Agées de 20-24 ans 220 120 100 453 81 1 228 381 225 43( 
Agées de 25-54 ans 1 74( 850 890 3 307 01 5 1 645 16 51 661 85 0 

Agées de 55-64 ans 400 200 205 650 90' 315 451D 335 45 
Agées de 65-74 ans 295 135 155 519 67 11 230 93 1

1 288 74 
Agées de 75 ans et ph s195 75 125 341 02 11 118 811 222 22 
Âge moyen de la populë t:3iJi,Ii 35, 1 37,: 36,: 35,' 37, 1 

% de la population âgE 
~9~Î 

15 
78, 1 79, 4. 80, 79, C 81, E 

ans et plus 
Prernière(s) langue(s) pa1 

et encore cornprise(s) 

Total - Toutes les pe:r:.§P.t tlles4C 1 92( 2 02( r/ 138 7S 53 493 37 03 645 42 5 
Anglais 650 3 00 350 568 40 1 276 50' 291 901 
Français 13 16 1 1 55( 1 62( 6 742 57 52 800 54 02 942 03 5 
Anglais et français 90 55 35 97 22' 48 90( 48 331 
Autres lan.sili_f!s 40 20 15 730 59 1 3 67 431 363 161 

http://w ... /detailslpop.cfm?SGC=2405070&A=&LANG=F&CSDNAME=New%2099-08-B5 



Statistiques pour New Richmond (Ville), Québec 

"~Recha-çb_t:tjè- -,-., 
m>m de.fuc:aln:é~ 

... ~~-~ )-:l': ..... ) ,:,., ,v 

Pagel dl: 

,. Aldi'/'i • , ~ V "' A , 

Statistiques démographiques pour New Ri 
(Ville), Québec - partie 2 

Hontrer .. .la ___ carte __ _oour .. N~w ... Ricbm"n 

Afin de protég_~X_g_!"\:Jü;ix:.F?. .... ç_ç,_r.,,_f_:j.~i:esnseignement:s fournis pa~· les Canadiens, tous les c:.ü fi; 

del.'. . .;;.:r.:r.9.D.\.~U.ê.ê.~.m~n.t. .... g,léœtbi~eption des chiffres de population totale, et: i:lllcun chiffre 
.. ·············· ············ ···•··············································· ········· ··········································································································· ····•······ 

New Richmond 
Caractéristiques Sexe Sexe 

Tota 
masculir féminiJ11 

t:aractéristiques de l'immig ratic n 
Total - Toutes les per.!?~)me 13: 941 1 91( 2 03117 

Population non immi..fil'}:l.n t ~ 89' 1 88' 2 0116 
Population immi~nte 45 25 20 
Résidents non perma~n ts 0 0 0 

taractéristiques ethno-
culturelles choisies 
Population autoch~&fi~ 0 10 10 
Total - Caractéristiques des 
minorités visibles - Toutes 13 11!4;' 1 91( 2 03117 
personnes 

Population des minorités 
15 0 15 

visibl.il_l) 
Chinois 0 0 0 
Sud -As i a tiiJ;:l1~es 0 0 0 
NgiB_$ 0 0 0 
Arabes et Asiatiques 

10 0 10 
occiden tawd.4) 

Philippins 10 0 0 

Asiatiques du .fil,@)-Es t 0 0 0 

Latina-Américains 0 0 0 

Japonais 0 0 0 
Coréens 0 0 0 
Minorités 

"1 i 11 eu_t.!l.§. i 
visibles ncn i1à ~lus es 

0 0 

Personnes appartenant à p us 
~·une des minorités visibles 0 0 0 
susmentionnéeW., 7.) 

Autr.~.l 13 931 1 911 2 01' 6 

Québec 
Sexe 

Total 
masculir. 

045 OE 53 458 2~ 
339 1E 53 105 94 

664 49 329 81 1 

4i 421 22 491 

71 41' 35 391 

045 OE 53 458 24 

433 98 216 391 

50 361 24 20( 

47 58 1 25 731 

131 97 62 04( 

79 70' 44 49( 

14 81' 5 3 9( 

42 12' 21 08' 
51 441 25 87' 

3 03( 1 31' 
3 931 1 81' 

3 69' 1 74' 

5 321 2 70( 

611 0~ 53 241 8~ 

Sexe 
féminin 

œ 586 84 
œ 233 22 

334 691 
18 93( 

36 02' 

œ 586 84 

217 59 1 

26 15c 

21 85C 

69 931 

35 21' 

9 42' 
21 041 

25 56 1 

1 71' 
2 111 

1 951 

2 62' 

œ 369 2~ 

0 

5 

0 

5 

http:// ... /detailslpopl.cfrn?SGC=2405070&A=&LANG=F&CSDNAME=New%2099-08-a5 
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Statistiques pour New Richmond (Ville), au <B>Québec</B> Pagel dl 

Statistiques sur la scolarité pour New 
Québec 

Montrer __ _la ___ carte ___ nour __ Ne,w. ___ Ricr.J\"1Il" 

Afin de 1:n:otég~_:i;-_g_g:_/;§;.:~---·ç;_g_rr_tidiim:ilsè.nseignements fournis par les Canadiens, taus las chil 
deJ. .. '._,ç:;_:i;-_:i;-.Q.D.9.i.$..ê.!;.ill§r:\_t. ____ ê,lâtbii;ne:ept ion ... des ... chiffres ___ de __ _pcpulaticn ____ totale_, _____ et ___ aucun ... chiffre 

New Richmond Québec 
Caractéristiques Sexe Sexe 

Total 
Sexe Sexe 

Tata 
rnasculiI férnini:l rnasculir féminin 

!Plus haut niveau de scolarité 

Fttteint de la population âgé e de 15 

ans et plus 

II'otal - Toutes les personnes 3â~i~ s soc 61(5 4'i 7C 
cle 15 et J:fl),~$ 

1 1 673 œ 756 5! 916 76 
ans 

5 

Personnes sans certificat 1d2~1 udes 
545 685 2 013 810 971 05 1 1 042 75 

secondaires 5 

Personnes avec un certifi ~2s\o 275 280 993 64 438 53 1~ 555 11 
d'études secondaires 

Personnes ayant fait des ~tude s 
postsecondaires partielles (~tafil s 90 120 498 22 1 246 53 ID 251 69 
postsecondaires non terminée s) 

Personnes avec un certifi ~at C u un 
diplôme d'une école de métie !rs3lft 435 395 1 304 410 662 36 1 642 04' 
d'autres études non universi taire s 

Personnes ayant terminé d es290 160 135 863 380 438 22 1 425 15 1 

~tudes universitaires 
!Plus haut niveau de scolarité 
atteint de la population âgée de 25 

FtnS et plus 
% de la population âgée de 25 ans 

~t plus n'ayant pas fait d I é tiJfl~~ 18, 21, • 20, ~ 19,1 21, C 

secondaire';;B 8) 
% de la population âgée d le 25 ans 

et plus avec un certificat d 'tE~~ es 64,. 57,: 64, E 65, c 63, E 
secondaires ou un diplôme de 
supér i eimJl) 

% de la population âgée d le 25 ans 
et plus avec un certificat ou un 
diplôme d'une école de métie d6c;>t 3 9, _ 34, 40, C 43, C 37, _ 

d'autres études non 
runiversita4{:i:3ês 

% de la population âgée d e 25 ans 
~t plus ayant terminé les ét uél!ê~E 11, 5 9': 16, c 18,~ 1s ·, 1 

tuniversita.i(~ 

http://w ... /detailsledu.cfm?SGC=2405070&A=&LANG=F&CSDNAME=New%2099-08-65 



Statistiques pour New Richmond (Ville), Québec Pagel dl: 

• Statistiques sur le travail et sur le r 
Richmond (Ville), Québec 

Montrer __ la ___ cart:_e __ _ocur __ New ___ Ricr.nv1n 

Afin de ;:;rotécarad:eère __ confidiati:esnseignem8nts fournis par les Canadiens, tous les chiff 
deJ...'..?;.+."X.9.D.Q.i.ë.-°?..~.mêD..t. .... ê.lé'latb':if.!:e:eption des chiffres de population totale, et aucun chiffre 
.......... ·································································································································· ·•···• ·························· ······································································ 

New Richmond Québec 
Caractéristiques 

Tata] 
Sexe Sexe Sexe Sexe 

Total 
masculiI fémini:i masculir féminin 

rCaractéristiques de la popu atior. 
a.ctive âgée de 15 ans et pl .lS 

~evenu total moyen des pers ~11n~1JE 26 43 15 88 23 19l 28 43E 17 83E 0.yant déclaré un revenB.OX$) 
Œ'ersonnes faisant partie de la44( 765 675 3 119 .13 en. 705 3( a. 
population active oc~~e 

413 83 0 

Personnes ayant déclaré des 
2 75( 1 25( 50(5 084 73 œ 364 lC 

de travail rémun~io:1 
1 (2 720 63 sans 0 

Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux travaux ména Jêrspc 1 23( 1 47c 4 986 1C sa 292 9( 5! 693 19 5 
sans rémunérati{œi) 
Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux soins des en Fân fz~~ 510 735 2 201 325 964 32' 1 236 9S 5 
sans rémunérat:i(é.M) 
Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux soins des 

665 205 460 22', 365 511 555 71' âgées, 
921 

personnes sans 
rémunératigi:25) 
Taux de chômage en 19961@) 17,~ 19, C 15, 'i 11,! 12,: 11,, 
Taux d'activitâ2J~) 56, C 63, 49,~ 62, 70, ~ 54, E 
Caractéristiques de l'indus .,.rie 
pour la population âgée de 
et plus ayant travaillé dep llis le 
1er janvier 1995 

Total - Toutes les indl{:i.8tri es. 68( 930 750 13 378 04 m. 860 1~ 9. 517 91 5 
Personnes travaillant da ns 

l'industrie agricole ainsi ~ue da ns 
d'autres industries reliées à 145 130 10 125 20 94 31' 30 88' 
l'exploitation _des ressourc es 
(secteur prima~) 

Personnes travaillant da ns leE 
industries manufacturières ~t lfo la 

270 35 744 39 550 11, 194 27 1 

construction (secteur 
secondaireorn) 

Personnes travaillant da :i.s leE 
industries des services (se ::fl.eiz:z' 525 700 2 508 44 51. 215 69 O. 292 75 0 

tertiai__m) 

http://w ... /detailslinc.cfm?SGC=2405070&A=&LANG=F&CSDNAME=New%2099-08-B5 
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Statistiques pour New Richmond (Ville), Québec 

],;Rechêrç&êJlê -y 
m:,m de Localité~ 

............. ~~;;.;,, )~ , 

Pagel dl 

,·. Àid~i' : 
~ ~ . 

Statistiques sur les familles et sur le 
New Richmond (Ville), Québec 

Montrer _ _la ___ carte_oour __ New. ... Ric:bmonrl 

Afin de ;:n:otëcarad:eère __ confi~i:ssnseignements fournis par les Canadiens, tous les chiJ 
deJ.: __ g_:i:;_:i:;_çJ1gJ_$._$._~.m'Ën.t ____ çi,l éJa tb~ ep t ion __ des ... chiffres ___ de __ popu_l_a t ion ___ t _o tal e_, _____ et ___ aucun ___ chiffre 

Caractéristiques 

'2ertaines caractéristiques des familles 
~ombre de familles comptant un couple marié ou un coui;: 
librJg2_) 

Nombre moyen de personnes dans les familles comptar 
marié ou un couple en union libre 

Revenu total moyen des familles comptant un couple 
couple en union lil:v.'.@'?)($) 
Nombre de familles monopareri8âles 

Nombre moyen de personnes dans les familles monopa1 
Revenu total moyen des familles monopatêfi~ales ( $) 

Certaines caractéristiques des logements 
tt'otal - Nombre de logements privés(J:irt:~upés 

Nombre de logements privés occupés.~sédés 
Nombre de logements privés occu:,:(êsi)loués 

~aleur moyenne des logements privés occupésJl2Q.$sédés 

New 
Richmond 

le en u~~g i 

t un cotp
1

l. ~ 

marié4 gu4f
1
1 

175 
entales 2, 3 

23 52 

1 5oct2 
1 06(11 

4501 
64 80 

Québec 

640 53 

3, J 

53 19 

309 441 
2,: 

28 42 

822 03 
593 60 
225 30 

103 17' 

5 

0 

0 

5 

http://w ... /detailslfam.cfm?SGC=2405070&A=&LANG=F&CSDNAME=New%2099-08-ô5 
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Annexes Données démographiques et économiques 

Villes non contournées 

Amqui 
Carleton 

Grande-Rivière 
Paspébiac 



' 1 

j 
j 

Nombre d'accès par km sur la route 132 pour les villes non contournées 

Acomm A rési A ind A inst A terrains A divers A inters. total 

Amqui 
nb accès au km 3,40 5,03 0,91 0,47 2,81 0,44 1,39 14,50 

pourcentage 23,45 34,69 6,28 3,27 19,38 3,03 9,59 100,00 

Grande-Rivière 
nb accès au km 3,30 18, 10 0,09 0,75 3,87 0,22 0,88 27,20 

pourcentage 12, 13 66,54 0,32 2,76 14,23 0,81 3,24 100,00 

Carleton 
nb accès au km 2,90 11,60 0,14 0,79 2,41 0,18 1,08 19,20 

pourcentage 15,10 60,42 0,73 4,11 12,55 0,94 5,63 100,00 

Paspébiac 
nb accès au km 5,01 20,04 0,36 1,37 5,28 0,91 1,46 34,40 

pourcentage 14,56 58,26 1,05 3,98 15,35 2,65 4,24 100,00 



Données générales sur les villes non contournées 

villes non contournées 

Amqui Carleton Paspébiac Grande Rivière 

population 1996 6800 2900 3000 3900 

ville importante 

distance moyenne de la déviation 
longueur totale déviation *** *** *** *** 

longueur portion de route contour *** *** *** *** . 
nb routes déviations/centre ville *** *** *** *** 

T JM sur pénétrantes 8300 5000 4700 4800 
T JM déviation *** *** *** *** 

revenu moyen 20400 23000 18400 17500 
revenu moyen MRC 12000 12900 13400 12500 
revenu moyen région 14200 13000 13000 13000 
revenu moyen Québec 17500 17500 17500 17500 

• • • 



Variation en pourcentage de la proportion de population active par rapport à la 
MRC, la région, au Québec entre 1986 et 1996 

Amqui ICarleton IGrande-Riviè~Paspébiac 

MRC 
population active totale 239,69 1,82 -6,15 22,21 

primaires 409,80 141,35 104,37 263,56 
manufacturières 156,01 1,67 66,08 75,59 
construction 828,57 53,48 11,34 79,88 
transport, entreposage 361, 11 71,43 85,71 78,43 
communication, services pub 13,64 -3,57 100,00 -36,27 
commerces de gros et de dét 270,41 54,51 57,88 21,51 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 155,35 -19,57 -8, 11 72,31 
services gouvernementaux 267,80 -53,95 -37,68 -17,00 
autres industries de service 420,00 19,91 38,69 26,54 

région 

population totale 60,41 11,57 -9,30 -1,24 
population active totale 225,52 24,00 -10,44 27,08 

primaires 291,74 184,77 132,95 430,82 
manufacturières 111,1.4 3,53 -1,68 151,86 
construction 931 ,24 73,99 2,53 133,02 
transport, entreposage 253,98 92,12 72,91 34,48 
communication, services pub 42,86 -25,00 9,09 -64,29 
commerces de gros et de dét 300,45 110,27 42,08 22,00 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 197,76 -23,55 -23,55 52,90 
services gouvernementaux 99,20 -31,53 -44,93 -23,97 
autres industries de service 380,31 35,74 47,48 27,85 

Québec 

population totale -13,57 1, 18 -14,60 -16,31 
population active totale -11,90 2,17 -19,94 -12,77 

primaires -44,95 -42,73 -44,68 -29, 14 
manufacturières -18,79 -34,69 -62,03 -8,00 
construction -8,81 -26,44 -40,25 -15,94 
transport, entreposage 43,32 -24,29 0,64 -28, 16 
communication, services pub 0,00 0,00 0,00 0,00 
commerces de gros et de dét -2,35 7,35 -29,02 -20,80 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 14,89 13,19 -0,92 5,68 
services gouvernementaux -58, 18 -12,83 -48,20 -46,30 
autres industries de service -12,57 -4,25 -10,06 -14,55 
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Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

Les approches d'agglomération* 

* ce qu'on nomme ici approche d'agglomération est la zone comprise entre les limites de 
la zone urbaine (zone 50 km/h) de 1971 et d'aujourd'hui 

Ce questionnaire nous sera très précieux pour étudier les effets qu'a pu avoir le 
contournement routier sur différents aspects socio-économiques de votre municipalité. 
Toutes les conclusions auxquelles nous pourrons aboutir vous seront présentées dès que 
possible. 

Nous prendrons rendez-vous avec vous pour remplir ce questionnaire ensemble et 
ainsi vous simplifier la tâche. N'hésitez pas à nous faire part de vos remarques lorsque 
cela vous paraît nécessaire. Si des données vous manquent, donnez-nous simplement les 
informations dont vous disposez. D'avance, merci pour votre collaboration. 

Pour toutes les réponses, vous pouvez vous aider des cartes ci-jointes. 

l 



Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

1. Description 

A. Routes 

Veuillez inscrire une croix dans la bonne case 

Milieu rural péri urbain urbain 

années 1970 
entrée de ville 

actuellement 

années 1970 
agglomération 

actuellement 

• Où se trouvaient les limites du noyau urbain au début des années 1970 ? 

• Avez-vous exercé des pressions pour faire réduire la vitesse affichée sur cette route? 
À quels endroits exactement ? 

• Le plan de zonage de votre municipalité comporte-t-il des dispositions particulières 
par rapport au développement des abords de cette route ? 

············································································································ 
.............................................................................................................. 

2 
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• 
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Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

B. Entreprises 

• Description : vous pouvez indiquer ici le nombre, ou à défaut le pourcentage, 
d'entreprises ou de commerces situés aux abords des différentes routes de votre 
localité dans les années 1970 et aujourd'hui. 

Nous localiserons également les lieux d'implantation sur la carte ci-jointe. 

localisation 
(nombre ou pourcentage) 

entreprises agglomération entrée de ville autre 
ou 
commerces années situation années situation années situation 

1970 actuelle 1970 actuelle 1970 actuelle 

centres commerciaux 

········································ 

cafés, restaurants, hôtels 

········ ··· ·························· ··· 

stations services 
....................... ................. 

ventes au détail 

········································ 

ventes en gros 

········································ 

entreQrises de transQort 
........................................ 

autres 

········································ 

• A partir de quelle ·année y a-t-il eu, s'il existe, un contrôle de l'implantation des 
entreprises ? .............. . 

C. Services 

• Quels sont les portions de territoire situées le long de la route 132 desservies, non 
desservies et partiellement desservies par les réseaux d'aqueducs et d'égouts ? Aidez
vous de la carte pour nous indiquer les secteurs viabilisés en 1970, 1985 et 
aujourd'hui. 

3 



Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

Il. LE DEVELOPPEMENT AUX ABORDS DE LA ROUTE 

Depuis 1980, quel fut le nombre total de constructions érigées dans votre 
municipalité ? De ce nombre, combien avaient un accès direct à la route 132 traversant 
votre municipalité ? Détaillez par type de construction. 

Vous pouvez encore ici indiquer ces informations sur la carte fournie à cet effet. 

Nombre de constructions avec accès direct à la route 

Nb total 
Année de Résidentielle Commerciale Industrielle 1 nstitution nelle Autres 

constr. 
zone zone autre zone zone autre zone zone autre zone zone autre zone 
urb. urb. urb. urb. urb. urb. urb. urb. urb. 
1970 act. 1970 act. 1970 act. 1970 act. 1970 

1980 
1985 
1990 
1993 
1994 
1995 
1996 
1997 
1998 
1999 

*nombre, pourcentage ou valeur foncière 
1. Note : autres signifie usages agricoles, villégiature, récréo-touristiques, forestiers ... 

• La municipalité a-t-elle subi des pressions de développement dans les années 1970? 

• Selon vous, pour les cinq (5) prochaines années, existe-t-il des secteurs aux abords 
des routes du réseau supérieur plus susceptibles d1être développés ? Si oui, veuillez 
les localiser.sur la carte ci-jointe (utilisez le tableau suivant au besoin). 

localisation des secteurs description 

4 
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Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

Ill. LA QUALITÉ DU MILIEU BÂTI 

A. La sécurité de la route et de ses abords 

• Croyez-vous que le trafic routier qui traverse votre municipalité engendre des 
problèmes pour le trafic local, les résidents riverains, les piétons et les cyclistes ? 

o oui 
o non 
o ne sait pas 

• Avez-vous reçu des plaintes concernant de tels problèmes? 

B. Les problèmes liés à l'environnement 

• Existe-t-il des secteurs de votre municipalité où l'intensité du trafic routier (volume, 
vitesse, camionnage) occasionne des problèmes importants de bruit, de vibration, de 
poussière ou autres nuisances environnementales pour les résidents riverains ? 

o oui 
o non 
o ne sait pas 

• Avez-vous reçu des plaintes concernant de tels problèmes? 

5 



Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

IV. LES IMPACTS 

• Quels impacts, s'ils existent, a eu l'amélioration de la route sur : 

Positif Neutre 

accessibilité de la localité 

accessibilité de la région 

volume du trafic 

trafic poids lourds 

localisation des commerces 

satisfaction des clients 

satisfaction des fournisseurs 

problèmes de stationnement 

qualité de vie 

temps de parcours 

coûts généraux pour les entreprises 

autres: ········· ········ ·········· ·· ············· 

····· ····· ·· ······· ···· ·· ·· ··· ····· ······ · 
········ ··· ········ ········ ··············· 
····· ·· ···· ·· ······ ···· ·· ······ ······· ·· ·· 

• Pour les entreprises présentes dans la localité avant l'amélioration de la route: 

1. Effet sur les ventes: 
o baisse significative 
a hausse significative 
o sans effet 

Négatif 

2. Si l'évolution du chiffre d'affaires de certaines entreprises a changé, pensez
vous que ces changements sont dus à l'amélioration de la 132 ? 

D OUI 

o non 

6 
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Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

3. Autres facteurs (entourer un nombre par réponse) 

Pas d'effet Effet majeur 

autres entreprises proches ou le long du 
1 2 3 4 5 contournement 

commerces dans votre localité 1 2 3 4 5 
commerces dans d'autres localités 1 2 3 4 5 
état général de l'économie régionale 1 2 3 4 5 
état général de l'économie nationale 1 2 3 4 5 
autres: ··························································· 1 2 3 4 5 

······························································ 1 2 3 4 5 

······························································ 1 2 3 4 5 

• De nouvelles entreprises se sont-elles développées à l'approche de l'agglomération sur 
la route 132 ? 

Q OUI 

a non 

si oui, lesquelles ? 

• Ont-elles nui aux anciennes entreprises ? 
a oui 
a non 

si oui, lesquelles ? ............................. . 

• Combien d'entreprises se sont délocalisées pour venir s'implanter aux abords de la 
route 132? 

• A-t-on prévu des moyens (servitudes, zonage, intersection, etc ... ) pour éviter ou 
réduire les effets du développement de nouveaux commerces sur la fluidité du trafic 
et la sécurité d'utilisation de la route ? 

Q OUI 

a non 

êtes-vous en faveur de tels moyens? 
a oui 
a non 

7 



Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

Pourquoi? ............................................ . 

• Les bâtiments en centre-ville ont-ils connu une dévaluation depuis l'amélioration de 
l'infrastructure routière ? 

o oui 
o non 

• Pensez-vous que certains effets de l'utilisation de la route 132 ont créé de nouvelles 
dépenses pour la municipalité ? Si oui, aurait-on pu les éviter ? 

o oui 
o non 

Des dépenses de quelle nature a-t-elle engendrées? démolitions, prolongation 
d'aqueducs et d'égouts, nouveaux projets, ... ? 

Ill. LA SIGNALISATION 

• Y a-t-il des panneaux de signalisation le long de la route 132 pour informer et diriger 
le trafic vers les commerces ou entreprises situés au centre de votre localité ? 

o oui c::> La signalisation en place est-elle adéquate ? ........ . 

o non c::> Devrait-on alors en implanter? 

• commentaires 

IV. QUELQUES QUESTIONS ... 

• Le développement économique à l'entrée de votre localité a-t-il été, directement ou 
indirectement, source de création ou de suppression d'emplois dans votre ville ? 

• A-t-il amené davantage de trafic à l'intérieur de votre localité? 

8 
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Sondage auprès des municipalités de la Gaspésie 

• Croyez-vous que la construction de zones industrielles ou commerciales sur la route 
132 a amené une augmentation de la productivité économique dans votre ville ? 

············································································································ 

• Le développement de nouvelles entreprises dans ces nouvelles zones a-t-il nui aux 
entreprises déjà implantées à l'intérieur de votre localité ? 

• Vos contribuables sont-ils attirés par les abords de .la route 132 pour la construction 
de leur résidence ? 

• Pour les prochaines années, croyez-vous avoir de nouvelles constructions le long de 
la 132 ? Etes-vous en faveur de réglementer les nouvelles implantations ? 

• Le fait d'avoir laissé un développement linéaire s'installer aux abords de la route 132 
n'a-t-il pas nui au développement d'autres axes? Cela a-t-il coûté à la municipalité en 
terme monétaire ? 

Merci d'avoir bien voulu nous apporter votre aide pour cette étude. 
Vous pouvez nous faire part de tout commentaire, toute question ou toute suggestion à 
propos de ce questionnaire. Nous nous ferons un plaisir de prendre en considération vos 
remarques et de vous répondre personnellement. Dès la fin de l'étude, vous serez tenus 
informés des conclusions auxquelles nous aurons pu aboutir. 

9 



l 
l 

J 

.l 

J 
l ',, 

1 

_J 

.. 

Municipalité Amqui 

Affectation du sol en bordure de la route 132 (Source Schéma d'Aménagement de la MRC) 
Affectation Données Total 

Agricole Somme LONG 10601,000 
Somme accès par km 9,716 

Somme accès commercial par km 0,660 
Somme accès industriel par km 0,943 
Somme accès résidentiel par km 3,113 
Somme accès inst par km 0,283 

Somme accès terrain par km 3,773 
Somme accès divers par km 0,377 

Somme accès intersections par km 0,566 

Agro-forestière Somme LONG 2500,000 
Somme accès par km 4,800 

Somme accès commercial par km 0,000 · 

Somme accès industriel par km 0,000 
Somme accès résidentiel par km 2,400 
Somme accès inst par km 0,000 

Somme accès terrain par km 2,000 
Somme accès divers par km 0,000 
Somme accès intersections par km 0,400 

Récréative Somme LONG 5151,000 
Somme accès par km 9,901 

Somme accès commercial par km 0,388 
Somme accès industriel par km 0,194 

Somme accès résidentiel par km 4,465 

Somme accès inst par km 0,000 

Somme accès terrain par km 3,300 
Somme accès divers par km 0,971 
Somme accès intersections par km 0,582 

Urbaine Somme LONG 7660,000 

Somme accès par km 28,460 

Somme accès commercial par km 10,705 

Somme accès industriel par km 1,828 

Somme accès résidentiel par km 9,530 

Somme accès inst par km 1,305 

Somme accès terrain par km 1,305 

Somme accès divers par km 0,392 

Somme accès intersections par km 3,394 

urbaine-extension Somme LONG 1500,000 

Somme accès par km 8,667 

Somme accès commercial par km 2,000 

Somme accès industriel par km 0,000 

Somme accès résidentiel par km 2,000 

Somme accès inst par km 0,000 

Somme accès terrain par km 3,333 
Somme accès divers par km 0,000 

Somme accès intersections par km 1,333 



municipalité Amqui • 

Total Somme LONG 27412 
Total Somme accès par km 14,483 
Total Somme accès commercial par km 3,429 
Total Somme accès industriel par km 0,912 
Total Somme accès résidentiel par km 5,034 
Total Somme accès inst par km 0,474 
Total Somme accès terrain par km 2,809 
Total Somme accès divers par km 0,438 
Total Somme accès intersections par km 1,386 

• 

•• 
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Population active totale de 15 ans et plus selon les divisions d'industrie 

AMQUI 1976 évolution 1981 évolution % 1986 évolution % 1991 évolution % 1996 

population totale 3949 2,61 4052 4,86 4249 53,40 6518 4,33 6800 
population active 
total 990 107,07 2050 59,02 3260 
industrie-sans objet 85 -23,53 65 107,69 135 
toutes les industries 905 118,78 1980 58,08 3130 

primaires 130 -26,92 95 210,53 295 
manufacturières 200 20,00 240 54, 17 370 
construction 20 475,00 115 21,74 140 
transport, entreposage 45 211, 11 140 
communication, services publics 35 57, 14 55 -9,09 50 
commerces de gros et de détail 160 84,38 295 113,56 630 
intermédiaires financiers, assurance, immobilier 45 155,56 115 26,09 145 
services gouvernementaux 85 5,88 90 33,33 120 
services d'enseignement 205 17,07 240 
services de soins de santé et services sociaux 370 35, 14 500 
autres industries de service 245 42,86 350 38,57 485 

• • • 
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Population active par type d'industrie - Amqui 

0 LO O O CO 
C"> C"> CO O O> 
..-- ..-- N CO O> 
C"> C"> CO ..--

toutes les industries 
intermédiaires financiers, 

assurance, immobilier 

toutes les industries 
primaires 

-------- ----- .. -· -------04---------. 
lllltoutes les industries primaires 

•toutes les industries manufacturières 

Otoutes les .industries construction 

Otoutes les industries transport, 
entreposage 

•toutes les industries communication, 
services publics 

llltoutes les industries commerces de 
gros et de détail 

•toutes les industries intermédiaires 
financiers, assurance, immobilier 

[:]toutes les industries services 
gouvernementaux 

•toutes les industries services 
d'enseignement 

•toutes les industries services de soins 
de santé et services sociaux 

Otoutes les industries autres industries 
de service 



1986 Amqui L M t 
. d. région Bas-St Q . b 

a a ape 1a L t ue ec 
auren 

%/MRC %/région %/Québec 

population totale 4249 21605 209000 6540276 19,667 2,033 0,330 
population active totale 990 8825 92385 3213890 11,218 1,072 0,275 
industrie-sans objet 85 
toutes les industries 905 

primaires 130 1640 11290 131690 7,927 1,151 1,245 
manufacturières 200 1370 11105 597325 14,599 1,801 0,229 
construction 20 325 4810 160400 6,154 0,416 0,203 
transport, entreposage 355 6990 228630 0,000 0,000 0,155 
communication, services public 35 120 2750 100775 29,167 1,273 0,119 
commerces de gros et de détai 160 1190 14935 515950 13,445 1,071 0,231 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 45 210 3165 155645 21,429 1,422 0,135 
services gouvernementaux 85 495 5510 221675 17,172 1,543 0,223 
autres industries de service 245 2470 29025 1078220 9,919 0,844 0,229 

• • • 



1991 Amqui La Matapédia réglion Bast-St Québec %/MRC %/région %/Québec 
auren 

population totale 6518 21428 210036 7081212 30,418 3,103 0,303 
population active totale 2050 7645 94570 3537640 26,815 2,168 0,216 
industrie-sans objet 65 
toutes les industries 1980 

primaires 95 1450 10545 137845 6,552 0,901 1,052 
manufacturières 240 1195 10455 609910 20,084 2,296 0,196 
construction 115 515 5595 208100 22,330 2,055 0,247 
transport, entreposage 45 415 3840 136650 10,843 1,172 0,304 
communication, services public 55 150 3525 115750 36,667 1,560 0,130 
commerces de gros et de détail 295 1165 15740 601255 25,322 1,874 0,194 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 115 315 3480 191600 36,508 3,305 0,164 
services gouvernementaux 90 395 5975 255025 22,785 1,506 0,155 
autres industries de service 925 2885 32275 1184665 32,062 2,866 0,244 



1996 Amqui L M t . d' région Bas-St Q . b 
a a ape 1a L t ue ec auren 

~ ~r~-
%/MRc %/région %/Québec 

population totale 6800 21097 208509 7389137 32,232 3,261 0,286 
population active totale 3260 8555 93455 3536205 38,106 3,488 0,242 
industrie-sans objet 135 
toutes les industries 3130 

primaires 295 730 6540 106490 40,411 4,511 0,686 
manufacturières 370 990 9730 531535 37,374 3,803 0,186 
construction 140 245 3265 132600 57,143 4,288 0,185 
transport, entreposage 140 280 3375 125825 50,000 4,148 0,223 
communication, services public 50 120 2750 100775 41,667 1,818 0, 119 
commerces de gros et de détail 630 1265 14685 561680 49,802 4,290 0,225 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 145 265 3425 170955 54,717 4,234 0,155 
services gouvernementaux 120 190 3905 203450 63,158 3,073 0,093 
autres industries de service 1225 2375 30215 1185820 51,579 4,054 0,200 

• • • 



Poids relatif de la population par rapport à la MRC, à la région, au Québec. 
Amqui 1986 1991 1996 variation en % 

%/MRC 
population totale 19,667 30,418 32,232 63,89124312 

Î population active totale 11,218 26,815 38,106 239,6855758 

primaires 7,927 6,552 40,411 409, 7997893 

manufacturières . 14,599 20,084 37,374 156,010101 

construction 6,154 22,330 57,143 828,5714286 

transport, entreposage 0,000 10,843 50,000 361, 1111111 

communication, services publics 29,167 36,667 41,667 13,63636364 

commerces de gros et de détail 13,445 25,322 49,802 270,4051383 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 21,429 36,508 54,717 155,3459119 

services gouvernementaux 17,172 22,785 63,158 267,8018576 

autres industries de service 9,919 32,062 51,579 420 

%/région 
population totale 2,033 3,103 3,261 60,4145149 

population active totale 1,072 2,168 3,488 225,5227358 

primaires 1,151 0,901 4,511 291, 7372383 

manufacturières 1,801 2,296 3,803 111, 143371 

construction 0,416 2,055 4,288 931,2404288 

transport, entreposage 0,000 1,172 4,148 253,9753086 

communication, services publics 1,273 1,560 1,818 42,85714286 

commerces de gros et de détail 1,071 1,874 4,290 300,4532686 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 1,422 3,305 4,234 197,7615572 

services gouvernementaux 1,543 1,506 3,073 99,20162687 

autres industries de service 0,844 2,866 4,054 380,3077941 

%/Québec 
population totale 0,330 0,303 0,286 -13,56914893 

population active totale 0,275 0,216 0,242 -11,89534108 

primaires 1,245 1,052 0,686 -44,95435275 

manufacturières 0,229 0,196 0,186 -18,79300269 

construction 0,203 0,247 0,185 -8,81076691 

transport, entreposage 0,155 0,304 0,223 43,31642148 

communication, services publics 0, 119 0,130 0,119 0 

commerces de gros et de détail 0,231 0,194 0,225 -2,352254461 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 0,135 0,164 0,155 14,88939584 

services gouvernementaux 0,223 0,155 0,093 -58, 177747 

autres industries de service 0,229 0,244 0,200 -12,57104788 



Statistiques pour Amqui (Ville), Québec Pagel dl: 

Statistiques démographiques pour Amqui ~ttlill 
Québec - partie 1 

) : ~ ... ~ ..... ~~ <:") /. 

Aidtf ''" 
' - . 

Montrer ___ la .. cart<:: ___ poi.;_r Jl.mqui 

Afin de protég~_;.·_g_!!:_gg;ç::§ ____ çg_n.fJd:ia:t.i:esnseignements fou:::::nis par les Canadiens, tcus les ch:J ff 
de.J. .. '..ê,;:;._:i;::9n_g.J_ê.ê.§ID.~.PJ; .... iil,lélatb'i.:!:Je::eption des chiffres de popuL,,tion totale, 

.. ................. ····························································· ................ . .............. ................. ......... ··························· ·· ·····-- ······························ · ························· 

Caractéristiques Amqui Québec 
Population en lll.6 6 80( 7 138 795 
Population en 1.~-~-)1. 6 51s_rn 6 895 963 
!Variation de la population entre 1991 et 1996 (%) 4,: 3 C , 
Superficie des terres (km carrés) : 120, 8. 1 3 57 811, 7 3 

Amqui Québec 
Caractéristiques Sexe Sexe Sexe Sexe 

Tota Total 
masculin férninir masculin féminin 

~ornposition selon l'âge c e la 
population 

Total - Toutes les 6 80( 3 33( 3 47( rJ 138 7S 53 493 37 03 645 42 tpersonneg]_) 5 

Agées de 0-4 ans 375 180 195 455 421D 232 181D 223 241 
Agées de 5-14 ans 1 02c 525 500 916 77(Œ 469 52 1, 447 24' 
Agées de 15-19 ans 575 280 295 494 17 Œ 252 92', 241 251 
Agées de 20-24 ans 440 230 205 453 81', 228 381D 225 431 • Agées de 25-54 ans 3 01( 1 49( 1 52' 3 307 01 5 1 645 1€ 51 661 85 0 
Agées de 55-64 ans 510 245 270 650 90 315 45 1 335 45 1 

Agées de 65-74 ans 500 225 275 519 67 230 93, 288 74 1 

Agées de 75 ans et pl\ s365 150 210 341 02 118 81 222 22( 
Âge moyen de la populë ëli,,ri 3 5, J 36, ~ 36, 35, 37, ~ 
% de la population âgE 

~9~1 
15 

78, E 80, 79
1 

C 
~ns et plus 

80, 81, E 

Première(s) langue(s) pal 
et encore comprise(s) 
Total - Toutes les pe:r:M;>z meBil( 3 33( 3 4 7 ''J 138 7S 53 493 37 03 645 4~ 5 

Anglais 5 0 0 568 40 1 276 50 291 90 
Français 6 76' 3 3 O' 3 46( 5 742 57 52 800 54 02 942 03 5 

Anglais et français 10 10 5 97 22' 48 901 48 33( 

Autres lang_ftè!s 15 10 5 730 59' 367 43 363 16 

http://ww2.statcan.ca, .. /detailslpop.cfm?SGC=2407047&A=&LANG=F&C99-08-@Amqu 
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Statistiques pour Amqui (Ville), Québec 

Statistiques démographiques pour Amqui 
Québec - partie 2 

";R~ctt,adé."'\ 
110m de 1.ocaln:é» 

T ~..,. ;,.., ), ~~ ... ~ 

Pagel dl 

>' ' ' ':Jill V 

Aide' 1 

. . . 
Montrer ... la __ carte ... P9.Y.r h.mqui 

Afin de protég~_:i::.ê-.!l:.~~X:.!;! .... ç;.Q_D..fJd:ii!t:ti:esnseignements fournis par les Canadiens, tous les chif 
de! .. '..?;_:i;-_:i;-g_r,_g.:Ï,_?..ê.§!.ffi!?.n.t. .... ê,l_&. t.bie:e:ept ion ____ des ... chi_f f res ... de ___ pcpu_la tien ___ te t.al e_, ____ et ___ aucun ___ chiffre 

Amqui 

Caractéristiques Sexe 
Tota 

masculir 

~aractéristiques de l'irnrnig ratic n 

rrotal - Toutes les perJ?~nne s 67( 3 28( 

Population non irnrniJ:[t:an t é 63' 3 26( 

Population irnrni~nte 35 25 
Résidents non perm~),.ts 0 0 

taractéristiques ethno-

culturelles choisies 

Population autoch~afi~ 10 0 
Total - Caractéristiques des 
minorités visibles - Toutes 6 léî;( 3 2ac 

personnes 

Population des minorités 
15 10 

visiblj_ll) 
Chinois 10 10 
Sud-Asiat{i'Jgûles 0 0 
Ngi:B_$ 10 0 
Arabes et Asiatiques 

0 0 
iocciden tau'.Ja.4) 

Philippins 0 0 
Asiatiques du 5@)-Est 0 0 
Latine-Américains 0 0 
Japonais 0 0 
Coréens 0 0 
Minorités visibles ncn iBc luses 

0 
~ i 11 eu.t:J?.§.i 

Personnes appartenant à p us 
Ô'une des minorités visibles 0 0 
susmentionné~~l7) 

Autr_~) 6 65C 3 27( 

Québec 
Sexe Sexe 

Total 
fémini1 masculin 

3 39(r? 045 os 53 458 24 CB 
3 37c 6 339 lE 53 105 94 CB 

15 664 49 1 329 811 
0 41 42( 22 49(1 

0 71 41' 35 39( 

3 39W 045 08 53 458 24 CB 

0 433 98 11 216 3 9 IO 

0 50 36( 24 201 
0 47 58 1 25 731 
0 131 97 1 62 041 

0 79 70 1 44 49( 

0 14 81 1 5 39( 

0 42 12 1 21 08' 
0 51 44( 25 87' 
0 3 03( 1 3P 
0 3 93( 1 aie 

0 3 69c 1 74c 

0 5 32( 2 70( 

3 38(6 611 09 53 241 85 CB 

Sexe 

féminin 

586 84 
233 22 

334 69( 
18 93( 

36 02' 

586 84 

217 59' 

26 15 1 

21 85 1 

69 93( 

35 21 1 

9 42c 

21 04 
25 56' 

1 71 1 

2 11( 

1 95( 

2 62' 

369 24 

0 

5 

0 

5 

http://ww2.statcan.c ... /detailslpopl.cfm?SGC=2407047&A=&LANG=F&C99-08-eAmqu 



Statistiques pour Arnqui (Ville), au <B>Québec</B> Pagel dl: 

Statistiques sur la scolarité pour Amqu 
Montrer ... la .. carte ... PQ.Y.r r..mqui 

;._fin de prot.écaraà:eère __ c:onfidimt.:i:esl1seignem-=mts fournis par les Canadiens, tous les ch; çi 
del.'..f;X_:i:;-.9.r,,g_i._§.ê.s!.ffifü1.t. .... ç;.lémtbi1:?:ECept ion ___ des ___ chi_f fr-=,s .. de __ pcpu_laticn ____ t_ot:ale_, ____ et: ___ aucun ___ chi f f rE 

Amqui Québec 
Caractéristiques Sexe Sexe 

Total 
Sexe Sexe 

Tot.a 
masculir fémini1 masculir. féminin 

Plus haut niveau de scolarité 

'3.tteint de la population âgé e de 15 

'3-nS et plus 

['otal - Toutes les personnes 5â~,tS 57c 69'5 47 
k:l.e 15 et tflJ,~$ 

2 2 673 œ 756 70 2 916 7E ans 5 

Personnes sans certificat 2di~1 ude1 05' 1 07(!2 
secondaires 

013 810 971 05 11 042 75 5 

Personnes avec un certifi Ïab3c 460 570 993 
d'études secondaires 

64 D 438 53, 555 111 

Personnes ayant fait des études 
postsecondaires partielles ( éUfiii: s 155 195 498 22, 246 53 J 251 69 1 

postsecondaires non terminée s) 
Personnes avec un certifi cat c u un 

diplôme d'une école de métie il:s26i 655 6001 304 41 0 662 36 1 642 04 1 

d'autres études non universi taires • Personnes ayant terminé d e~o5 250 260 863 38 438 22 425 15 1 

études universitaires 
Plus haut niveau de scolarité 
atteint de la population âgée de 25 

ans et plus 

% de la population âgée de 25 ans 
et plus n'ayant pas fait d'é ~iJ.a~~ 26, ~ 29,. 20 I ~ 19, 21, ~ 
secondaire~8.) 

% de la population âgée d e 25 ans 
et plus avec un certificat d ·~g~I es 

60, C 56, < 64, E 65, C 63, E 
secondaires ou un diplôme de 
supér ie\fil.!l) 

% de la population âgée d e 25 ans 
et plus avec u~ certificat o Ll un 
diplôme d'une école de métie ~359i;; 3 8, C 31, < 40, C 43, C 37, 
d'autres études non 
universita:i(;ç~ 

% de la population âgée d ~ 25 ans 
et plus ayant terminé les ét Uéllè~~ 11, C 10,. 16, C 18, ~ 15,! 

universita;i,(~ 

• 
http://ww2.statcan.ca ... /detailsledu.cfm?SGC=2407047&A=&LANG=F&C99-08-@Amqu 
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Statistiques pour Amqui (Ville), Québec Pagel dl: 

Statistiques sur le travail et sur le r 
(Ville), Québec 

Montrer __ la .. carte ... P..9.1.J..r h.mqui 

Afin de protèg~_:i::.?J..i\:.J?.g;r..§ ____ çg_n__t._:i.~i:ebseignements fou:::nis par les Canadiens, tous les chif 
de} .. '..f;.~.~.9.n.9.i.?..ê.€!.ffi§.n.t. .... çl,la.t.b'ieJe: ept ion .. des ... chi.f f res ... de .. .Pcpu.l_a t i cn .... to tale.' ..... ~.~ ... aucun ... chiffre 

Arnqui Québec 

Caractéristiques 
Tota] 

Sexe Sexe Sexe Sexe 
Total 

masculiI fémini 1 rnasculir féminin 
Caractéristiques de la popu ation 

active âgée de 15 ans et pl lS 

!Revenu total moyen des pers ~~n~l 25 05 15 78! 23 19! 28 431 17 
iayant déclaré un reven20X$) 

831 

Personnes faisant partie de ~a58C 32( 2 5ct3 119 .13 705 3C 
population active oc~~e 

1 1 Cll. a. 413 83 0 

Personnes ayant déclaré des 
4 74c 2 20 1 2 53 1 5 084 73 œ 3 64 10 ~ 720 

~e travail rérnun~io1 
63 

sans 0 

Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux travaux ména l:JEirsa C 2 16 1 2 52 1 4 986 10 5! 292 9( 2 693 19 5 
sans rémunérat:üâo) 
Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux soins des en ~~nfl.s/ 955 1 21 1 2 201 32 5 964 32' 1 236 9S 5 
sans rérnunérati{Cirii) 
Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux soins des 

935 325 610 921 22' 365 511 
âgées, 

555 71' personnes sans 
rémunératigI25} 
Taux de chômage en 1996~) 20, E 26, 13, ~ 11, E 12,: 11, • 
~aux d'activitê2î~) 61, C 69 1 C 54, 62,: 70, 1 54, E 
Caractéristiques de l'indus rie 

iPOUr la population âgée de 

et plus ayant travaillé dep llis le 

1er janvier 1995 

Total - Toutes les indl{:i.!iltri ~s 12' 1 72( 1 40 1 3 378 04 Cll. 860 12 9. 517 915 
Personnes travaillant da ris 

l'industrie agricole ainsi ~ue dë ns 
d'autres industries reliées à 295 240 55 125 20' 94 31' 30 88' 
l'exploitation .des ressourc es 
(secteur prima~) 

Personnes travaillant da :lS les 
industries manufacturières =t ~fo la 

435 75 744 3910 550 11 > 
construction (secteur 

194 27 

secondai ré E O) 

Personnes travaillant da hS le~ 
industries des services (se t:2eù:it' 1 04c 1 27 1

~ 508 44 51. 215 6 9 a. 292 750 
tertiaij;;g]) 

http://ww2.statcan.ca/ ... /detailslinc.cfm?SGC=2407047&A=&LANG=F&99-08-84Amq,.: 



Statistiques pour Amqui (Ville), Québec Pagel dl 

Statistiques sur les familles et sur lellBtl Àldl:,. 
' ~ ~ ~ • Amqui (Ville), Québec 

M0ntrer ___ la __ carte __ P..9._i.;_r Amqui 

Afin de protég~_:r_ç1._g:_gg~g ___ 5;-_9_r,,J__i~i~nseignements fou~·nis par les Canadien::, tous les ch:·" : 
del.'._g_:i::.:i-;g_r,,g_:j,_~_;;;_~_mêD..t. .... ç;,l_&tbi':C'S:_ept ion ___ des ... chi_f fres _. de ___ popul_at ion __ _ totale_, ____ et ___ aucun ___ chi f f :re _ 

Caractéristiques 
Certaines caractéristiques des familles 
Nombre de familles comptant un couple marié ou un couplé3ê_, 

Nombre moyen de personnes dans les familles comptant un 
un couple en union libre 

Revenu total moyen des familles comptant un couple marie 
union libre/]($)) 
!Nombre de familles monopareti_Bâi)es 

Nombre moyen de personnes dans les familles monoparenta 
Revenu total moyen des familles monoparêfl~ales ($) 

:Certaines caractéristiques des logements 
~otal - Nombre de logements privés(:ht:~upés 

Nombre de logements privés occupés ~sédés 
Nombre de logements privés occutiêa;)loués 

~aleur moyenne des logements privés occupés .. lP-Q.~ sédés 

Amqui Québec 

llnfilx li ~éi3 
cotpJ. , . ~ marj:l, 

4fU8~ l C~fPff 
265 309 44 

es 2, 'i 2, C 

26 41• 28 42 

2 51 C:2 822 03 
1 59'1 593 6C 

9151 225 3C 
73 79 103 17 

5 

u ) 

en 

0 

0 

5 

• 

• 
http://ww2.statcan.ca ... /detailslfam.cfm?SGC=2407047&A=&LANG=F&C99-08-@Amqu 
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Municipalité 1 
~arleton 

Affectation du sol en bordure de la route 132 (Source Schéma d'Aménagement de la MRC) 

Affectation Données Total 
Urbaine Somme LONG 24856 

Somme accès par km 21,001 
Somme accès commercial par km 3,178 
Somme accès résidentiel par km 12,955 
Somme accès industriel par km 0,121 
Somme accès inst par km 0,885 
Somme accès terrains par km 2,615 
Somme accès divers par km 0,161 
Somme accès intersection par km 1,086 

Total Somme LONG 24856 
Total Somme accès par km 21,001 
Total Somme accès commercial par km 3,178 
Total Somme accès résidentiel par km 12,955 
Total Somme accès industriel par km 0,121 
Total Somme accès inst par km 0,885 
Total Somme accès terrains par km 2,615 
Total Somme accès divers par km 0,161 
Total Somme accès intersection par km 1,086 



• 

A terrains 
13% 

A inst 
4% 

Accès de la route 132 à Carleton 

A divers A inters. 
1% 6% 

Aind 
60% 

Acomm 
15% 

A rési 
1% IIA comm 

•A rési 

DAind 
1 

DA inst 1 

• 1 

•A terrains 1 
1 

li1A divers 

•A inters. 

• 



• 
Population active totale de 15 ans et plus selon les divisions d'industrie 

Carleton 1976 1981 1986 évolution % 1991 évolution % 1996 
population totale 2538 2710 2663 3,23 2749 4,98 2886 
population active 
total 1245 10,84 1380 3,26 1425 
industrie-sans objet 60 -16,67 50 -10,00 45 
toutes les industries 1185 12,24 1330 3,76 1380 

primaires 85 11,76 95 0,00 95 
manufacturières 110 13,64 125 -48,00 65 
construction 75 -20,00 60 16,67 70 
transport, entreposage 35 42,86 50 
communication, services publics 80 -12,50 70 -14,29 60 
commerces de gros et de détail 180 30,56 235 38,30 325 
intermédiaires financiers, assurance, immobilier 60 16,67 70 -14,29 60 
services gouvernementaux 95 -26,32 70 -50,00 35 
services d'enseignement 150 20,00 180 
services de soins de santé et services sociaux 185 -2,70 180 
autres industries de service 495 -54,55 225 17,78 265 
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Population active par type d'industrie - Carleton 
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toutes les industries 
services 

gouvernementaux 

toutes les industries 
primaires 

• 

liltoutes les industries primaires 

atoutes les industries manufacturières 

Otoutes les industries construction 

Otoutes les industries transport, 
entreposage 

atoutes les industries communication, 
services publics 

lltoutes les industries commerces de 
gros et de détail 

atoutes les industries intermédiaires 
financiers, assurance, immobilier 

[:)toutes les industries services 
gouvernementaux 

atoutes les industries services 
d'enseignement 

atoutes les industries services de soins 
de santé et services sociaux 

Otoutes les industries autres industries 
de service 

• 



..... ....,._.,. ....... ~.. ~ ..... ---- ~·- ...__. ,. _.. --- -~. -

région 

1986 Carleton Avignon 
Gaspésie-Îles 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
dela 

Madeleine 

population totale 2663 14145 111020 6540276 18,826 2,399 0,216 
population active totale 1245 5920 49850 3213890 21,030 ~,497 0,184 
industrie-sans objet 60 
toutes les industries 1185 

primaires 85 745 6115 131690 11,409 1,390 0,566 
manufacturières 110 585 7455 597325 18,803 1,476 0,098 
construction 75 370 2470 160400 20,270 3,036 0,231 
transport, entreposage 420 2850 228630 0,000 0,000 0,184 
communication, services public 80 160 935 100775 50,000 8,556 0,159 
commerces de gros et de détail 180 860 7005 515950 20,930 2,570 0,167 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 60 185 1120 155645 32,432 5,357 0, 119 
services gouvernementaux 95 325 3680 221675 29,231 2,582 0,147 
autres industries de service 495 2075 14535 1078220 23,855 3,406 0,192 



région 

1991 Carleton Avignon 
Gaspésie-Îles 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
dela 

Madeleine 

population totale 2749 15864 108507 7081212 17,329 2,533 0,224 
population active totale 1380 6520 48125 3537640 21,166 2,868 0,184 
industrie-sans objet 50 
toutes les industries 1330 

primaires 95 745 5165 137845 12,752 1,839 0,540 
manufacturières 125 520 6915 609910 24,038 1,808 0,085 
construction 60 495 2730 208100 12,121 2,198 0,238 
transport, entreposage 35 210 1755 136650 16,667 1,994 0,154 
communication, services public 70 180 1075 115750 38,889 6,512 0,156 
commerces de gros et de détail 235 1065 7445 601255 22,066 3,156 0,177 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 70 245 1350 191600 28,571 5,185 0,128 
services gouvernementaux 70 380 3595 255025 18,421 1,947 0,149 
autres industries de service 560 2390 15085 1184665 23,431 3,712 0,202 

• • • 
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région 

1996 Carleton Avignon 
Gaspésie-Îles 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
dela 

Madeleine 

population totale 2886 16170 107836 7389137 17,848 2,676 0,219 
population active totale 1425 6655 46015 3536205 21,412 3,097 0,188 
industrie-sans objet 45 
toutes les industries 1380 

primaires 95 345 2400 106490 27,536 3,958 0,324 
manufacturières 65 340 4255 531535 19,118 1,528 0,064 
construction 70 225 1325 132600 31,111 5,283 0,170 
transport, entreposage 50 175 1305 125825 28,571 3,831 0,139 
communication, services public 60 160 935 100775 37,500 6,417 0,159 
commerces de gros et de détail 325 1005 6015 561680 32,338 5,403 0,179 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 60 230 1465 170955 26,087 4,096 0,135 
services gouvernementaux 35 260 1980 203450 13,462 1,768 0,128 
autres industries de service 625 2185 13520 1185820 28,604 4,623 0,184 



Poids relatif de la population par rapport à la MRC, à la région, au Québec. • Carleton 1986 1991 1996 variation en 

%/MRC % 1986/1996 
population totale 18,826 17,329 17,848 -5, 197870634 

population active totale 21,030 21,166 21,412 1,8167335 

primaires 11,409 12,752 27,536 141,3469736 

manufacturières 18,803 24,038 19,118 1,671122995 

construction 20,270 12,121 31,111 53,48148148 

transport, entreposage 0,000 16,667 28,571 71,42857143 

communication, services publics 50,000 38,889 37,500 -3,571428571 

commerces de gros et de détail 20,930 22,066 32,338 54,50525152 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 32,432 28,571 26,087 -19,56521739 

services gouvernementaux 29,231 18,421 13,462 -53, 94 736842 

autres industries de service 23,855 23,431 28,604 19,90615538 

%/région 
population totale 2,399 2,533 2,676 11,57389985 

population active totale 2,497 2,868 3,097 23,99702035 

primaires 1,390 1,839 3,958 184, 7671569 

manufacturières 1,476 1,808 1,528 3,530605705 

construction 3,036 2,198 5,283 73,98742138 • transport, entreposage 0,000 1,994 3,831 92, 1182266 

communication, services publics 8,556 6,512 6,417 -25 

commerces de gros et de détail 2,570 3,156 5,403 110,2729288 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 5,357 5,185 4,096 -23,54948805 

services gouvernementaux 2,582 1,947 1,768 -31,52578416 

autres industries de service 3,406 3,712 4,623 35,74166218 

%/Québec 
population totale 0,216 0,224 0,219 1, 183436502 

population active totale 0,184 0,184 0,188 2, 169184645 

primaires 0,566 0,540 0,324 -42, 73268877 

manufacturières 0,098 0,085 0,064 -34,68666262 

construction 0,231 0,238 0,170 -26,44001468 

transport, entreposage 0,184 0,154 0,139 -24,28968806 

communication, services publics 0,159 0,156 0,159 0 

commerces de gros et de détail 0,167 0,177 0,179 7,346099161 

intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 0,119 0,128 0,135 13, 19036857 

services gouvernementaux 0,147 0,149 0,128 -12,83362005 

autres industries de service 0,192 0,202 0,184 -4,253710462 



Statistiques pour Carleton (Ville), Québec Pagel dl 

Statistiques démographiques pour Carletlllll 
Québec - partie 1 

,, ' Àid;/'~' i 

............. " 

Mcntrer ___ la ___ carte ... .P!=>Ur. Carleton 

Afin de protégg_:r,·_g._i!:_~g_+:g ____ çg_rr.f:.:i.dia:t:.iènseignements fournis par les Canadiens, tous les chif 
.............................................. de 1,; ,arrondis s emen t ::,a.l sa tb'iaJe:ep t _i on ___ des .. .'= hi f _f res ___ de ___ popu lë, t _i _on ___ to_tale. 

Caractéristiques Carleton Québec 
!Population en 11.]J:i 2 88E 7 138 795 
Population en l .i .~ . .R. 2 74< 6 895 9 E 13 
!Variation de la population entre 1991 et 1996 (%) 5, C 3 t C 

~uperficie des terres (km carrés) : 157, 1, 1 357 811, ~ 3 

Carleton Québec 

Caractéristiques Sexe Sexe 
Total 

Sexe Sexe 
Tata 

masculin féminir masculin féminin 

Composition selon l'âge c e la 

population 

Total - Toutes les 
2 88' 1 40( 1 48' 'J 138 79 53 493 3'i 03 645 42 

personne§.]_) 
5 

Agées de 0-4 ans 170 80 90 455 421D 232 18 1 223 241 
Agées de 5-14 ans 350 170 180 916 771D 469 52 1 447 24' 
Agées de 15-19 ans 230 115 115 494 171D 252 92 1 241 25 
Agées de 20-24 ans 215 110 100 453 81', 228 3 8 1 225 43 
Agées de 25-54 ans 1 28' 630 655 13 307 Ol 5 1 645 1E 51 661 8: 0 

.Agées de 55-64 ans 220 110 110 650 90 315 45, 335 45 
Agées de 65-74 ans 240 115 125 519 67' 230 93 1 288 74 1 

Agées de 75 ans et plt s180 65 115 341 02' 118 811 222 221 
Âge moyen de la populë t:3ion 36, E 38, 36, _ 35, l 37 1 C 

% de la population âgE ie8t, 15 81,. 82, 80 I • 79,S 81, E 
"'-ns et plus 
il?remière(s) langue(s) pa1 

et encore comprise(s) 

Total - Toutes 1 es pe1:J$.)" 12ieB.9 ( 1 40( 1 48 ''J 138 79 53 493 37 03 645 42 5 
Anglais 40 20 20 568 40 1 276 50 11 291 90( 
Français 2 82( 1 37( 1 44' 5 742 57 52 800 54 02 942 03 5 
Anglais et français 20 5 10 97 22 1 48 901 48 331 
Autres lang:ftf!s 10 5 5 730 59 3 67 431 363 16 

http: / /ww2. statcan .... / detailslpop. cfm?SGC=2406010&A=&LANG=F&CSD:99-08-EhUetc 



Statistiques pour Carleton (Ville), Québec Pagel dl 

1 

Statistiques démographiques pour Carlet 
Québec - partie 2 

)tR~f:llêdé ", 
nom de localité» •• ... ......... °:-;». ';,,) ... ~ .... ~. ~ 

Montrer ... la ... carte ___ pour . Carle:-o"' 

Afin de proteg~_:i;-_,;ijt:_ggJ;:_t;; __ __ çgJ1.!..:j.~iEè!1seignements fournis par les Canadiens, tous las ch.' ~l 

_del.'..~.+."X.9.nQJ.?..ê.~.m~n.t. .... ~ât:b~ept ion ___ des ___ chi f f r'='s ___ de __ pcpu_l _aticn ___ totale_, ___ _ et ... aucun ... chiffre 

Carleton 
Caractéristiques Sexe Sexe 

Tata 
masculir fémini 

Caractéristiques de l'immig ratic n 
Total - Toutes les per.~f@nne 1s 84( 1 38( 1 46cr7 

Population non immi.!ft~nt~ s2 1 1 37 1 1 45c6 
Population immi~nte 10 10 10 
Résidents non perm~,its 0 0 0 

Caractéristiques ethno-
culturelles choisies 
Population autoch~&b~ 20 10 10 
tt'otal - Caractéristiques des 
~inorités visibles - Toutes i2lü( 1 37' 1 46(7 
tpersonnes 

Population des minorités 
10 0 0 

!Vis ibl.il_l} 
Chinois 0 0 0 
Sud-Asia~es 0 0 0 
Ngi:B.$ 0 0 10 
Arabes et Asiatiques 

0 0 0 
pccidentau».4) 

Philippins 0 0 0 
Asiatiques du~Est 0 0 0 
Latina-Américains 0 0 0 
Japonais 0 0 0 
Coréens 0 0 0 
Minorités visibles ncn iza< luses 

0 0 
ai 11 eu.t.ll.§.) 

Personnes appartenant à p us 
d'une des minorités visibles 0 0 0 
susmentionné~~.7..) 

Autr:~~J 2 83 1 1 37 1 1 45c6 

Québec 

Total 
Sexe 

masculin 

045 08 53 458 24 œ 
339 16 53 105 94 œ 

664 49 1 329 81 ! 

41 4_2( 22 491 

71 41c 35 3 91 

045 08 53 458 24 œ 

433 98 1P 216 39 1 

50 3 61 24 201 
47 ss 1 25 731 

131 97 1 62 041 

79 70 1 44 49( 

14 81' 5 39( 

42 12 1 21 oa 1 

51 44( 25 87 1 

3 03( 1 3it 
3 93( 1 81' 

3 59c 1 74 1 

5 32( 2 70( 

611 09 53 241 85 œ 

Sexe 
féminin 

586 84 
233 22 

334 691 
18 93( 

36 02' 

586 84 

217 59' 

26 15 1 

21 85 
69 93 

35 21' 

9 42 1 

21 041 
25 56' 

1 71 1 

2 11( 

1 95( 

2 62 1 

369 24 

0 

5 

0 

5 

• 
http: / /ww2. statcan ... /detailslpopl. cfm?SGC=24060l0&A=&LANG=F&CSD99-08-!!hHel 



Statistiques pour Carleton (Ville), au <B>Québec</B> Pagel dl 

Statistiques sur la scolarité pour Carl~lm!J\I ''. ' Àid.f:;,'' 
' ' 

Montrer ... la ... carte ... Pour. Carle'"on 

Afin de protèg,g.+:.ê..\l:J;g;r:g ____ çg_n_.fJd:i:tt:iES.nseignem;;mts fournis par les Canadiens, tous: les chiff 
de1.'..g_~_~g_r,_ç1,i..?..ê.~.:'Jl~n.t. .... a.lè1atbi1:D8:eption .. des __ chi_f fres ___ de __ _popul_ation_ ... totale_, .. __ et ... aucun .. _chi f f:?:e __ 

Carleton Québec 
Caractéristiques Sexe Sexe 

Total 
Sexe Sexe 

Tota 
masculi1 féminiri masculir féminin 

Plus haut niveau de scolarité 

iatteint de la population âgée de 15 

ians et plus 

~otal - Toutes les personnes 
2â~~E s 

14' 17'15 47 1 1 673 œ 756 7C 5! 916 76 
Ide 15 ans et EL\~$ 

5 

Personnes sans certificat cl,'fd udes 
420 355 ~ 013 

secondaires 
81 0 971 05' ~1 042 7: 5 

. Personnes avec un certifi c~t,5 220 255 993 64 438 53 11 555 
d'études secondaires 

11 

Personnes ayant fait des études 
~ostsecondaires partielles (éta!ID s 70 130 498 22 1 246 53 1 251 69 1 

t,ostsecondaires non terminée s) 
Personnes avec un certifi cat c u un 

ldiplôme d'une école de métie rs53:fi: 280 260 1 304 410 662 3 6 1 642 04 1 

d'autres études non universi taire s 

Personnes ayant terminé d e~40 160 180 863 381 438 22 425 15 1 

études universitaires 
Plus haut niveau de scolarité 
atteint de la population âgé~ de 25 
ans et plus 

% de la population âgée d ~ 25 ans 
et plus n'ayant pas fait d'é ltiJ.d~i 28, ~ 20, 20, ~ 19,1 21, C 

secondaire~8) 
% de la population âgée d ~ 25 ans 

et plus avec un certificat d 
1 g5~\ es 

62,~ 67,' 64,! 65, S 
secondaires ou un diplôme de 

63,! 

supérie~} 
% de la population âgée d e 25 ans 

et plus avec un certificat ou un 
!diplôme d'une école de métie '"3 9 Çl\J 3 9 t ~ 38, E 40, C 43, C 37,_ 

!d'autres études non 
universita~rês 

% de la population âgée d e 25 ans 
et plus ayant terminé les ét uéB.è~~ 17, C 17, !: 16,S 18,~ 15, !: 
universitai{~ 

http: / /ww2. statcan .... / detailsledu. cfm?SGC=2406010&A=&LANG=F&CSD:99-08-1:hHeto 



Statistiques pour Carleton (Ville), Québec Pagel dl 

• Statistiques sur le travail et sur le r 
(Ville), Québec 

~1;;mt.x.~.?; ... J..ê: ... r,;A.?;. te ... Pour . car 1 et on 

Afin de pro tég~_:r;_g_i\:J~i?..+:.E;; .... Ç.QJl.tJdi.at: i:eslnseignemen ts fournis par les Canadiens, tous les chi~ f 
del.'. .. ;;XX.9.119.i.=il.ê.~.m~n.t .... çi.,léla.t.bie::-e:eption des chiffres de population totale, et aucun chiffre 

•• • •• ••• •••••••• • • , ••••••••••••••• •••• •••• ••••• ••• •••• • • •••H••• • ••• • • • ••••• ••• ••• • •• •• •• • ••• •• ••• •• •· •••• •• • • • • • ••••• • • •••• • •·•••• • ····· • •••• ••• •• • • ,on·•• 

Carleton Québec 
Caractéristiques 

TotaJ 
Sexe Sexe Sexe Sexe 

Total 
masculii féminih. masculir féminin 

~aractéristiques de la popu atior 

iactive âgée de 15 ans et pl lls 

!Revenu total moyen des pers ~~n1l1l 1 28 25 1 17 60 23 19l 28 431 
layant déclaré un revet20X$) 

17 831 

[Personnes faisant partie de 1al8( 595 585 3 119 ·13 01. 705 3( Q 
population active oc~~e 

413 83 0 

!Personnes ayant déclaré des 
1 96' 905 1 05t5 084 73 œ 3 64 lC 

kl.e travail rémun~io h. 
12 720 63 

sans 
0 

!Personnes ayant déclaré des 
~onsacrées aux travaux ména gë.r§ ,3' 880 1 05' 4 986 1C 2 292 9( S! 693 1S 5 
sans rémunératüa?o) 
!Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux soins des en ~arf3::1:q 385 485 2 201 325 964 32 1 1 23 6 99 5 
sans rémunérati!ëniii 
IPersonnes ayant déclaré des • consacrées aux soins des 

570 215 360 921 22 1b 365 
personnes âgées, 

511 555 71 1 

sans 
oc-émunératig~_2) 
Taux de chômage en 1996 J..00) 17, ~ 20, E 13,~ 11, E 12,: 11, • 
Taux d'activitd2J~) 61, ~ 65, J 57, S 62, 70, ~ 54, E 
Caractéristiques de l'indus rie 

pour la population âgée de 

iet plus ayant travaillé dep llis le 

1er janvier 1995 

trotal - Toutes les ind!Q!ltri es. 38( 720 660 3 378 04 01. 860 1:; 9. 517 91 5 
Personnes travaillant da hs 

l'industrie agricole ainsi fiUe dë ns 
f;:i•autres industries reliées à 95 85 10 125 20 1b 94 31 1 30 88 1 

l'exploitation des ressourc es 
(secteur prima~) 

Personnes travaillant da hs les 
industries manufacturières et f.3~ la 

120 15 
~onstruction (secteur 

744 39h 550 ll'h 194 27 1 

secondain030) 
Personnes travaillant da :1S les 

industries des services (se "-ll.eü:5( 515 63 0 2 508 4~ SI. 215 69Q 292 7: 0 

tertiai~) 

http://ww2.statcan.c ... /details1inc.cfm?SGC=2406010&A=&LANG=F&CS99-08-0~rle 



Statistiques pour Carleton (Ville), Québec 

Statistiques su.r les familles et sur le 
Carleton (Ville), Québec 

--;,i;R~ç:fui,iê; "'\ 
nom;_ de. Localité» 

V ~ ' .,_,~ ,~ 

Pagel dl 

> ' "·~ C 

Aidti"'' ' 
• ,...,,.:<,, ' 

Montrer ... la ... carte ___ pour. Carle,..on 

Afin de protég~_:r,·_g.j\:J~g;t::§ ____ ç;g_n_f.:j.dia!i::t:iEè.nseigne:ments fournis par les Canadie:ns, tous les chif 
deJ.'..~.+..+..9.DcQ.i.~.ê.?.m~n.t. .... g,J._aàtbi<:ne::eption ... des __ .chi_f fres ... de __ _popu.lation ___ totale.' .... et __ _ aucun_ .. chi f fre _ 

Caractéristiques 
Certaines caractéristiques des familles 
Nombre de familles comptant un couple marié ou un couple 1 

libri:12) 
Nombre moyen de personnes dans les familles comptant u1 

ou un couple en union libre 
Revenu total moyen des familles comptant un coupl~ rnar 

en union libré2<0$) 
!Nombre de familles monoparenfla~es 

Nombre moyen de personnes dans les familles monoparentë 
Revenu total moyen des familles monopa;têfltales ($) 

:Certaines caractéristiques des logements 
r.I'otal - Nombre de logements pri vésl 3:4:}cupés 

Nombre de logements privés occupés ~sédés 
Nombre de logements privés occup'êsj)loués 

~aleur moyenne des logements privés occupés .rn.c'.?.$sédés 

K:arletc n;2uébec 

m u9~g 1 640 53 

COLf,~ ~ rnar\~ 1 

\fu4lj1 l C5'f pf!f 

115 309 44( 

les 2,: 2,: 
34 921 28 42 

1 09 Ct2 822 03 
8101 593 60 
285 1 225 3( 

69 16 103 17 

5 

0 
0 

5 

http://ww2.statcan .... /detailslfam.cfm?SGC=2406010&A=&LANG=F&CSD99-08-li:dleto 



Municipalité Grande-Rivière 

Affectation du sol en bordure de la route 132 (Source Schéma d'Aménagement de la MRC) 

1 
Affectation Données Total 

Aéroportuaire Somme LONG 300 
Somme accès par km 16,667 

l 

1 
Somme accès commercial par km 0,000 
Somme accès résidentiel par km 3,333 
Somme accès industriel par km 0,000 

! Somme accès inst par km 0,000 
Somme accès terrains par km 13,333 
Somme accès divers par km 0,000 
Somme accès intersection par km 0,000 

Agglomération Somme LONG 11376 
Somme accès par km 27,690 
Somme accès commercial par"km 1,319 
Somme accès résidentiel par km 19,691 
Somme accès industriel par km 0,000 
Somme accès inst par km 0,791 
Somme accès terrains par km 5,274 
Somme accès divers par km 0,176 

j Somme accès intersection par km 0,440 
i 

! Conservation Somme LONG 2362 
Somme accès par km 8,891 
Somme accès commercial par km 0,423 
Somme accès résidentiel par km 4,234 
Somme accès industriel par km 0,000 
Somme accès inst par km 0,000 
Somme accès terrains par km 2,540 
Somme accès divers par km 0,847 
Somme accès intersection par km 0,847 

' l Rural Somme LONG 3700 
., 

Somme accès par km 23,514 
Somme accès commercial par km 1,892 
Somme accès résidentiel par km 18,378 
Somme accès industriel par km 0,270 
Somme accès inst par km 0,270 
Somme accès terrains par km 1,892 

Somme accès divers par km 0,270 
Somme accès intersection par km 0,541 



Municipalité Grande-Rivière • 
Affectation du sol en bordure de la route 132 (Source Schéma d'Aménagement de /a MRC) 

Affectation Données Total 
Urbaine Somme LONG 5010 

Somme accès par km 37,924 
Somme accès commercial par km 10,180 
Somme accès résidentiel par km 21,756 
Somme accès industriel par km 0,200 
Somme accès inst par km 1,397 
Somme accès terrains par km 2,196 
Somme accès divers par km 0,000 
Somme accès intersection par km 2,196 

Total Somme LONG 22748 
Total Somme accès par km 27,167 
Total Somme accès commercial par km 3,253 • Total Somme accès résidentiel par km 18,111 
Total Somme accès industriel par km 0,088 
Total Somme accès inst par km 0,747 
Total Somme accès terrains par km 3,868 
Total Somme accès divers par km 0,220 
Total Somme accès intersection par km 0,879 

• 
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Population active totale de 15 ans et plus selon les divisions d'industrie 

Grande-Rivière 1976 1981 1986 évolution % 1991 évolution 1996 
population totale 4390 4420 4413 -9,83 3979 -2,29 3888 
population active 
total 2020 -9, 16 1835 -8,99 1670 
industrie-sans objet 190 5,26 200 -47,50 105 
toutes les industries 1830 -10,38 1640 -4,57 1565 

primaires 175 -37, 14 110 45,45 160 
manufacturières 695 -22,30 540 -27,78 390 
construction 100 20,00 120 -54, 17 55 
transport, entreposage 35 28,57 45 
communication, services publics 55 -54,55 25 140,00 60 
commerces de gros et de détail 250 -14,00 215 41,86 305 
intermédiaires financiers, assurance, immobilier 25 100,00 50 -50,00 25 
services gouvernementaux 135 7,41 145 -72,41 40 
services d'enseignement 165 0,00 165 
services de soins de santé et services sociaux 60 125,00 135 
autres industries de service 390 -53,85 180 30,56 235 

• • • 
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Population active par type d'industrie .. Grande .. Rivière 
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toutes les industries 
services 

gouvernementaux 

toutes les industries 
primaires 

i1toutes les industries primaires 

•toutes les industries manufacturières 

Dtoutes les industries construction 

Dtoutes les industries transport, 
entreposage 

•toutes les industries communication, 
services publics 

IJtoutes les industries commerces de 
gros et de détail 

•toutes les industries intermédiaires 
financiers, assurance, immobilier 

(]toutes les industries services 
gouvernementaux 

•toutes les industries services 
d'enseignement 

•toutes les industries services de soins 
de santé et services sociaux 

Dtoutes les industries autres industries 
de service 



région 

1986 
Grande-

Pabok 
Gaspésie-Îles 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
Rivière dela 

Madeleine 

population totale 4413 22660 111020 6540276 19,475 3,975 0,346 
population active totale 2020 10035 49850 3213890 20,130 4,052 0,312 
industrie-sans objet 190 
toutes les industries 1830 

primaires 175 950 6115 131690 18,421 2,862 0,721 
manufacturières 695 2930 7455 597325 23,720 9,323 0,491 
construction 100 415 2470 160400 24,096 4,049 0,259 
transport, entreposage 325 2850 228630 0,000 0,000 0,142 
communication, services public 55 90 935 100775 61,111 5,882 0,089 
commerces de gros et de détail 250 1320 7005 515950 18,939 3,569 0,256 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 25 170 1120 155645 14,706 2,232 0,109 
services gouvernementaux 135 610 3680 221675 22,131 3,668 0,275 
autres industries de service 390 2295 14535 1078220 16,993 2,683 0,213 

• • 
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région 

1991 
Grande-

Pabok 
Gaspésie-Îles 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
Rivière dela 

Madeleine 

population totale 3979 22242 108507 7081212 17,890 3,667 0,314 
population active totale 1835 9725 48125 3537640 18,869 3,813 0,275 
industrie-sans objet 200 
toutes les industries 1640 

primaires 110 755 5165 137845 14,570 2,130 0,548 
manufacturières 540 2320 6915 609910 23,276 7,809 0,380 
construction 120 495 2730 208100 24,242 4,396 0,238 
transport, entreposage 35 260 1755 136650 13,462 1,994 0,190 
communication, services public 25 75 1075 115750 33,333 2,326 0,065 
commerces de gros et de détail 215 1370 7445 601255 15,693 2,888 0,228 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 50 270 1350 191600 18,519 3,704 0,141 
services gouvernementaux 145 780 3595 255025 18,590 4,033 0,306 
autres industries de service 405 2590 15085 1184665 15,637 2,685 0,219 



région 

1996 
Grande-

Pabok 
Gaspésie-Îles 

Québec %/MRC %/région %/Québec 
Rivière dela 

Madeleine 

population totale 3888 21863 107836 7389137 17,783 3,605 0,296 
population active totale 1670 8840 46015 3536205 18,891 3,629 0,250 
industrie-sans objet 105 
toutes les industries 1565 

primaires 160 425 2400 106490 37,647 6,667 0,399 
manufacturières 390 990 4255 531535 39,394 9,166 0,186 
construction 55 205 1325 132600 26,829 4,151 0,155 
transport, entreposage 45 180 1305 125825 25,000 3,448 0,143 
communication, services public 60 90 935 100775 66,667 6,417 0,089 
commerces de gros et de détail 305 1020 6015 561680 29,902 5,071 0,182 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 25 185 1465 170955 13,514 1,706 0,108 
services gouvernementaux 40 290 1980 203450 13,793 2,020 0,143 
autres industries de service 535 2270 13520 1185820 23,568 3,957 0,191 

• • • 



• Poids relatif de la population par rapport à la MRC, à la région, au Québec . 
Grande-Rivière 1986 1991 1996 variation en 

' %/MRC % 1986/1996 
population totale 19,475 17,890 17,783 -8,684925125 

population active totale 20,130 18,869 18,891 -6, 150878097 

primaires 18,421 14,570 37,647 104,3697479 

manufacturières 23,720 23,276 39,394 66,07804665 

construction 24,096 24,242 26,829 11,34146341 

transport, entreposage 0,000 13,462 25,000 85,71428571 

communication, services publics 61,111 33,333 66,667 100 

commerces de gros et de détail 18,939 15,693 29,902 57,88235294 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 14,706 18,519 13,514 -8,108108108 

services gouvernementaux 22,131 18,590 13,793 -37,67560664 

autres industries de service 16,993 15,637 23,568 38,69027448 

%/région 
population totale 3,975 3,667 3,605 -9,295301985 

population active totale 4,052 3,813 3,629 -10,43654512 

primaires 2,862 2,130 6,667 132,952381 

manufacturières 9,323 7,809 9,166 -1,683165806 

construction 4,049 4,396 4,151 2,528301887 

transport, entreposage 0,000 1,994 3,448 72,90640394 

communication, services publics 5,882 2,326 6,417 9,090909091 

commerces de gros et de détail 3,569 2,888 5,071 42,0798005 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 2,232 3,704 1,706 -23,54948805 

services gouvernementaux 3,668 4,033 2,020 -44,93078938 

autres industries de service 2,683 2,685 3,957 47,47809513 

%/Québec 
population totale 0,346 0,314 0,296 -14,60111381 

population active totale 0,312 0,275 0,250 -19,93762618 

primaires 0,721 0,548 0,399 -44,67654487 

manufacturières 0,491 0,380 0,186 -62,02949273 

construction 0,259 0,238 0,155 -40,24605208 

transport, entreposage 0,142 0,190 0,143 0,63647618 

communication, services publics 0,089 0,065 0,089 0 

commerces de gros et de détail 0,256 0,228 0,182 -29,01854501 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 0,109 0, 141 0,108 -0,922241319 

services gouvernementaux 0,275 0,306 0,143 -48,200307 

• autres industries de service 0,213 0,219 0, 191 -10,0643703 



Statistiques pour Grande-Rivière (Ville), Québec Pagel dl: 

Caractéristiques Grande-Rivière Québec • Population en lj_]p 3 881 7 138 795 
!Population en ljj!ll. 3 97< 6 895 9 E 13 
K!ariation de la population entre 1991 et 1996 (%) -2, k 3, C 

Superficie des terres (km carrés) : 87, l' 1 357 811, ~ 3 

Grande-Rivière Québec 
Caractéristiques Sexe Sexe Sexe Sexe 

Tota Total 
masculin féminir masculin féminin 

~omposition selon l'âge C e la 

1Population 
Total - Toutes 

!Pers onne!{l) 
les 

3 891 1 92( 1 96~ t7 138 79 5 3 493 37 03 645 42 5 

Agées de 0-4 ans 215 100 115 455 421 232 181b 223 24 
Agées de 5-14 ans 465 235 235 916 771 469 52'b 447 24' 
Agées de 15-19 ans 265 145 130 494 171 252 92 1b 241 25 
Agées de 20-24 ans 270 130 140 453 81' 228 38 D 225 43( 
Agées de 25-54 ans 1 85( 915 930 13 307 01 5 1 645 1E 51 661 85 0 

Agées de 55-64 ans 375 195 180 650 90' 315 45 D 335 45' 
Agées de 65-74 ans 260 125 135 519 67' 230 93 1b 288 74 1 

Agées de 75 ans et ph s165 65 100 341 02' 118 81 m 222 221 
Âge moyen de la populê t:3ilorf 3 6,. 36, 1 3 6, _ 35, 37, ~ 
% de la population âg1 ,11,~ 15 

82,. 82, ~ BO I ~ 79, 5 
'2ns et plus 

81, ! • IPremière(s) langue(s) pa1 
~t encore comprise(s) 
tt'otal - Toutes les per~l Lhe.8;9 ( 1 92( 1 97( r7 138 79 53 493 37 03 645 4:,; 5 

Anglais 45 25 25 568 40 1b 276 50 291 90 
Français 13 80( 1 87' 1 92( 15 742 57 52 800 54 02 942 03 5 

Anglais et français 30 15 15 97 22'b 48 901 48 331 
Autres lan5tftès 15 5 10 730 59 1b 3 67 43 363 16 

• 
http: ... /detailslpop.cfm?SGC=24020l5&A=&LANG=F&CSDNAME=Grande%2D99-08-8~ 
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Statistiques pour Grande-Rivière (Ville), Québec 

Grande-Rivière Québec 

Caractéristiques Sexe Sexe Sexe 
Tota Total 

masculir fémini masculin 

~aractéristiques de l ' irnrniç; rati1 n 

rrotal - Toutes les per.!?!P;lhne ~ 88 1 1 92( 1 96'~ 045 OE 53 458 2.;l CB 
Population non irnrnijfr):ln t ~ 87 1 1 92( 1 95' 6 339 lE 53 105 9.;l CB 
Population irnrni~nte 10 0 15 664 49 1b 329 81 

Résidents non perma~)'l. ts 0 0 0 41 421 22 491 

~aractéristiques ethno-
culturelles choisies 

Population autochgGD~ 10 10 10 71 41' 35 391 

trotal - Caractéristiques des 
minorités visibles - Toutes 13 l~&' 1 92( 1 97(r7 045 OE 53 458 2.;l CB 
personnes 

Population des minorités 
10 0 

rvisibl$U) 
10 433 98 1b 216 3 91b 

Chinois 10 0 0 50 36( 24 20( 

Sud-Asiat;@!ies 0 0 0 47 58 1 25 73( 

Ng_t~-~ 0 0 0 131 97 b 62 04( 

Arabes et Asiatiques 
0 0 

occidentaM4) 
0 79 70' 44 49( 

Philippins 0 0 0 14 81 1 5 39( 

Asiatiques du~Est 0 0 0 42 12' 21 08' 

Latine-Américains 0 0 0 51 44( 25 87' 
-Japonais 0 0 0 3 03( 1 31' 

Coréens 0 0 0 3 93( 1 81' 
Minorités visibles ncn i13< •luses 

0 
ai 11 eu.t:J?.§.) 

0 3 69' 1 74' 

Personnes appartenant à p us 
d'une des minorités visibles 0 0 0 5 32( 2 70( 

susmentionnée~) 
Autr:~~) 3 881 1 92( 1 9 6116 611 09 53 241 85 CB 

Pagel dl 

Sexe 
féminin 

586 84 
233 22 

334 691 

18 931 

36 02' 

586 8~ 

217 59 

26 15 1 

21 85 1 

69 931 

35 21 1 

9 42' 
21 041 

25 56' 
1 71' 
2 11( 

1 95( 

2 62' 

369 2.;l 

0 

5 

0 

5 

htt .. . /details1popl.cfm?SGC=2402015&A=&LANG=F&CSDNAME=Grande%2DR99-08-03 



Statistiques pour Grande-Rivière (Ville ) , au <B>Québec</B> Pagel d1 

Grande-Rivière Québec 
Caractéristiques Sexe Sexe Sexe Sexe 

Tota Total 
masculi1 féminih masculir féminin 

•• 
Plus haut niveau de scolarité 
Fttteint de la population âgée de 15 

ians et plus 
rrotal - Toutes les personnes 13â~~~ s sac 6216 4'i 
Ide 15 et tfll,~$ 

1 1 673 œ 756 7( 2 916 7E 
ans 5 

Personnes sans certificat 1da~: udes 
950 87012 8J 0 

secondaires 
013 971 05 bl 042 7~ 5 

Personnes avec un certifi i::,~5 180 300 993 
ki'études secondaires 

64 b 438 53 b 555 11 

Personnes ayant fait des iétude s 
1Postsecondaires partielles (étaiffi s 125 85 498 22' 246 53 251 69' 
1Postsecondaires non terminée s) 

Personnes avec un certifi cat c u un 
kliplôme d'une école de métie i.-s,5:.2:fi. 230 290 1 304 4JO 662 36 1 642 04 1 

kl'autres études non universi taire s 
Personnes ayant terminé d e\ 75 100 80 863 38 1 438 22 i 425 15' 

~tudes universitaires 
!Plus haut niveau de scolarité 
iatteint de la population âgée de 25 

!ans et plus 
% de la population âgée de 25 ans 

~t plus n'ayant pas fait d' é t11B.~Ji 3 6, ~ 34, J 20, ~ 19,J 21, C 

secondaires! 8) 
% de la population âgée d e 25 ans 

~t plus avec un certificat d '!5~1 es 
37, J 44,: 64, ! 65, C 63, E 

secondaires ou un diplôme de 
supérie~) 

% de la population âgée d e 25 ans 
et plus avec un certificat ou un 
kliplôme d ' une école de métie ""s le;>{ 21, e 22, ( 40, C 43, C 37, -
k].•autres études non 
iuni vers i ta:i;_~~ 

% de la population âgée ëie 25 ans 
et plus ayant terminé les ét udé~! 6, e 5, ~ 16, C 18,; 15, ! 
IUniversita:i(~ 

http: .. . /detailsledu.cfm?SGC=24020l5&A=&LANG=F&CSDNAME=Grande%2D99-08-Bfr 
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Statistiques pour Grande-Rivière (Ville), Québec Pagel dl 

Grande-Rivière Québec 
Caractéristiques 

Tota] 
Sexe Sexe 

Total 
Sexe Sexe 

masculir féminih. masculir féminin 
Caractéristiques de la popu ation 
active âgée de 15 ans et pl ~s 

Revenu total moyen des pers °io/1~ 21 46< 13 55 23 191 28 
ayant déclaré un revenf:W X$ l 

431 17 831 

Personnes faisant partie de 1a 09( 590 500 3 119 13 m. 705 3( 
population active oc~:êe 

a. 413 83 0 

!Personnes ayant déclaré des 
2 7 5c 27( 49c5 084 73 1C 

kle travail rémun~ioll 
1 1 œ 364 Œ 720 63 sans 0 

Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux travaux ména ;rêrli;7 < 1 19( 1 48(14 986 1C 5! 292 9C 5! 693 1S 5 
sans rérnunérati(â!:j) 
Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux soins des en -ânB!i! 555 795 2 201·325 964 32 1 bl 236 9S 5 
sans rémunérati[œi) 
Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux soins des 

710 290 420 921 22 1? 365 5m 71 1 

âgées, 
555 

personnes sans 
rémunératigI25) 
Taux de chômage en 1996 J.@) 34, 'i 3 6,; 32, C 11, é 12, 11,, 
~aux d'activitâ2î~) 52,~ 58, ~ 46, J 62,: 70, C 54, E 
~aractéristiques de l'indus rie 
!Pour la population âgée de 
et plus ayant travaillé dep llis le 
1er janvier 1995 
~otal - Toutes les ind!1:l8tri es. 55c 850 710 3 378 04 m. 860 12 9.. 517 91 5 

Personnes travaillant da lS 

l'industrie agricole ainsi :JUe dë ns 
kl'autres industries reliées à 160 140 15 125 20 1b 94 31' 30 88 1 

l'exploitation des ressourc :!S 

(secteur prima~~) 
Personnes travaillant da lS les 

industries manufacturières :t .f.fs la 
3 00 145 744 3 9 ID 550 11, 194 27 1 

construction (secteur 
secondair§.]_Q_) 

Personnes travaillant da ris les 
industries des services (se ptélfül 410 555 2 508 44 51. 215 6 S O. 292 75 0 

tertiai~) 

http:/ .. . /detailslinc.cfm?SGC=2402015&A=&LANG=F&CSDNAME=Grande%299-08-B8r 



Statistiques pour Grande-Rivière (Ville), Québec 

Caractéristiques 

Certaines caractéristiques des familles 

Nombre de familles comptant un couple marié ou un coup 
librë32) 

Nombre moyen de personnes dans les familles comptan 
marié ou un couple en union libre 

Revenu total moyen des familles comptant un couple J 

~ouple en union li~i($) 
!Nombre de familles monoparetlflâi;tles 

Nombre moyen de personnes dans les familles monopar 
Revenu total moyen des familles monopa:têfij:ales ( $) 

t:ertaines caractéristiques des logements 

rrotal - Nombre de logements pr i vési :M:)::upés 
Nombre de logements privés occupés ~sédés 
Nombre de logements privés occug~)loués 

Valeur moyenne des logements privés occupés .. lP.Q.$ s édés 

Grande-
Rivière 

e en u~~8 i 

un cotpl. ~ 
' 

:tarié4J~ :t1 Il 

270 
mtales 2, E 

26 83 

1 42 (12 

9351 
4901 

59 081 

Pagel dl 

Québec 

640 53 

3' J 

53 19. 

3 09 441 
2, C 

28 42 

822 03 
593 6C 
225 3C 

103 17' 

5 

0 

0 

5 

• 

http ... /details1fam.cfm?SGC=24020l5&A=&LANG=F&CSDNAME=Grande%2DR99-08-03 
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Municipalité 

Affectation du sol en bordure de la route 132 (Source Schéma d'Aménagement de la MRC) 

Affectation Données Total 
Agricole Somme LONG 250 

Somme accès par km 16 
Somme accès commercial par km 0 
Somme accès résidentiel par km 4 
Somme accès industriel par km 12 
Somme accès inst par km 0 
Somme accès terrains par km 0 
Somme accès divers par km 0 
Somme accès intersection par km 0 

Urbaine Somme LONG 10726 
Somme accès par km 34,869 
Somme accès commercial par km 5,128 
Somme accès résidentiel par km 20,418 
Somme accès industriel par km 0,093 
Somme accès inst par km 1,398 
Somme accès terrains par km 5,407 
Somme accès divers par km 0,932 
Somme accès intersection par km 1,492 

Total Somme LONG 10976 
Total Somme accès par km 34,439 
Total Somme accès commercial par km 5,011 
Total Somme accès résidentiel par km 20,044 
Total Somme accès industriel par km 0,364 
Total Somme accès inst par km 1,367 
Total Somme accès terrains par km 5,284 
Total Somme accès divers par km 0,911 
Total Somme accès intersection par km 1,458 



Accès de la route 132 à Paspébiac 

A divers A inters. Acomm 

A terrains 3% 4% 15% 

15% 
IJA comm 

A inst •A rési 
4% DAind 

DA inst 
Aind •A terrains 
1% ll!IA divers 

•A inters. 
1 --

Arési 
58% 

• 



• 
région 

1986 
. . Gaspésie-Îles 

Paspeb1ac Bonaventure de la Québec %/MRC %/région %/Québec 

Madeleine 

population totale 3070 21645 111020 6540276 14,183 2,765 0,331 
population active totale 1185 8955 49850 3213890 13,233 2,377 0,279 
industrie-sans objet 120 
toutes les industries 1065 

primaires 60 890 6115 131690 6,742 0,981 0,676 
manufacturières 80 965 7455 597325 8,290 1,073 0,162 
construction 140 590 2470 160400 23,729 5,668 0,368 
transport, entreposage 645 2850 228630 0,000 0,000 0,282 
communication, services public 70 170 935 100775 41,176 7,487 0,169 
commerces de gros et de détail 210 1415 7005 515950 14,841 2,998 0,274 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 25 280 1120 155645 8,929 2,232 0,180 
services gouvernementaux 110 700 3680 221675 15,714 2,989 0,316 
autres industries de service 370 2575 14535 1078220 14,369 2,546 0,239 



région 

1991 Paspébiac 8 
t Gaspésie-Îles 

onaven ure de la Québec %/MRC %/région %/Québec 

Madeleine 

population totale 3016 20322 108507 7081212 14,841 2.780 0,287 
population active totale 1325 8885 48125 3537640 14,913 2,753 0,251 
industrie-sans objet 80 
toutes les industries 1245 

primaires 90 860 5165 137845 10.465 1,742 0,624 
manufacturières 65 1030 6915 609910 6,311 0,940 0,169 
construction 240 655 2730 208100 36,641 8,791 0,315 
transport, entreposage 50 455 1755 136650 10,989 2,849 0,333 
communication, services public 60 260 1075 115750 23,077 5,581 0,225 
commerces de gros et de détail 230 1640 7445 601255 14,024 3,089 0,273 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 45 270 1350 191600 16,667 3,333 0,141 
services gouvernementaux 115 665 3595 255025 17,293 3,199 0,261 
autres industries de service 340 2710 15085 1184665 12,546 2,254 0,229 

\~ -~~ ..... - ···-•----• 



••• 
Population active totale de 15 ans et plus selon les divisions d'industrie 

Paspébiac 1976 1981 1986 évolution % 1991 évolution % 1996 
population totale 3167 3292 3070 -1,76 3016 -2,35 2945 
population active 
total 1185 11,81 1325 4,91 1390 
industrie-sans objet 120 -33,33 80 81,25 145 
toutes les industries 1065 16,90 1245 0,40 1250 

primaires 60 50,00 90 38,89 125 
manufacturières 80 -18,75 65 76,92 115 
construction 140 71,43 240 -27,08 175 
transport, entreposage 50 0,00 50 
communication, services publics 70 -14,29 60 -58,33 25 
commerces de gros et de détail 210 9,52 230 -4,35 220 
intermédiaires financiers, assurance, immobilier 25 80,00 45 11, 11 50 
services gouvernementaux 110 4,55 115 -60,87 45 
services d'enseignement 110 -9,09 100 
services de soins de santé et services sociaux 100 45,00 145 
autres industries de service 370 -64,86 130 50,00 195 



Population active par type d'industrie - Paspébiac 
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toutes les industries 
primaires 

---

IIJtoutes les industries primaires 

atoutes les industries manufacturières 

Otoutes les industries construction 

Otoutes les industries transport, 
entreposage 

atoutes les industries communication, 
services publics 

liltoutes les industries commerces de 
gros et de détail 

atoutes les industries intermédiaires 
financiers, assurance, immobilier 

Otautes les industries services 
. gouvernementaux 

• toutes les industries services 
d'enseignement 

•toutes les industries services de soins 
de santé et services sociaux 

Otoutes les industries autres industries 
de service 

-~ 



..... __ ~ ··.~-- - ....,..._. lot-- ---· --·--
région 

1996 
. . Gaspésie-Îles 

Paspebrac Bonaventure de la Québec %/MRC %/région %/Québec 

Madeleine 

population totale 2945 20465 107836 7389137 14,390 2,731 0,277 
population active totale 1390 8595 46015 3536205 16,172 3,021 0,243 
industrie-sans objet 145 
toutes les industries 1250 

primaires 125 510 2400 106490 24,510 5,208 0,479 
manufacturières 115 790 4255 531535 14,557 2,703 0,149 
construction 175 410 1325 132600 42,683 13,208 0,309 
transport, entreposage 50 255 1305 125825 19,608 3,831 0,203 
communication, services public 25 170 935 100775 14,706 2,674 0,169 
commerces de gros et de détail 220 1220 . 6015 561680 18,033 3,658 0,217 
intermédiaires financiers, 
assurance, immobilier 50 325 1465 170955 15,385 3,413 0,190 
services gouvernementaux 45 345 1980 203450 13,043 2,273 0,170 
autres industries de service 440 2420 13520 1185820 18,182 3,254 0,204 



Poids relatif de la population par rapport à la MRC, à la région, au Québec . • Paspébiac 1986 1991 1996 variation en 
%/MRC % 1986/1996 

population totale 14,183 14,841 14,390 1,46 

population active totale 13,233 14,913 16,172 22,21 

primaires 6,742 10,465 24,510 263,56 

manufacturières 8,290 6,311 14,557 75,59 

construction 23,729 36,641 42,683 79,88 

transport, entreposage 0,000 10,989 19,608 78,43 

communication, services publics 41,176 23,077 14,706 -36,27 

commerces de gros et de détail 14,841 14,024 18,033 21,51 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 8,929 16,667 15,385 72,31 

services gouvernementaux 15,714 17,293 13,043 -17,00 

autres industries de service 14,369 12,546 18,182 26,54 

%/région 
population totale 2,765 2,780 2,731 -1,24 

population active totale 2,377 2,753 3,021 27,08 

primaires 0,981 1,742 5,208 430,82 

manufacturières 1,073 0,940 2,703 151,86 

construction 5,668 8,791 13,208 133,02 • transport, entreposage 0,000 2,849 3,831 34,48 

communication, services publics 7,487 5,581 2,674 -64,29 

commerces de gros et de détail 2,998 3,089 3,658 22,00 
intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 2,232 3,333 3,413 52,90 

services gouvernementaux 2,989 3,199 2,273 -23,97 

autres industries de service 2,546 2,254 3,254 27,85 

%/Québec 
population totale 0,331 0,287 0,277 -16,31 

population active totale 0,279 0,251 0,243 -12,77 

primaires 0,676 0,624 0,479 -29,14 

manufacturières 0,162 0,169 0,149 -8,00 

construction 0,368 0,315 0,309 -15,94 

transport, entreposage 0,282 0,333 0,203 -28, 16 

communication, services publics 0,169 0,225 0,169 0,00 

commerces de gros et de détail 0,274 0,273 0,217 -20,80 

intermédiaires financiers, assurance, 
immobilier 0,180 0, 141 0,190 5,68 

services gouvernementaux 0,316 0,261 0,170 -46,30 

autres industries de service 0,239 0,229 0,204 -14,55 • 



Statistiques pour Paspébiac (Municipalité), Québec Pagel dl 

Stat~s~iqu~s,démog:aphiques p~ur PaspéblSII\I 
(Mun1.c1.pal1. te) , Quebec - partie 1 ···'"' -~ , . 

Mon tr<::r ... .1.a ... carte __ pour ... Pasoebiac 

•: Àid..,,-,. 
~~ .... ' 

Afin de J,:n:otèg~_;.·_9_i!:J~§X::§ ____ ç;g_r,,_f.idia!s:il3!bseignements fournis pa::::: les Canadiens, tcus les chii 

1 .............................................. de.l .. '..~:i::X::.9.n.4J.ê.!?.~m.~.JJ.J:;. ____ ~éa tb'i.aJe:::ept_ion ___ des ___ chi ff 1::es ___ de __ popu ~-"~t i:J.:?: .... ~'?..~.ale. 

Caractéristiques Paspébiac Québec 
Population en lj}l:6 2 94' 7 138 795 
Population en 1.~-~-ll 3 OlE 6 895 963 
Variation de la population entre 1991 et 1996 (%) -2, ~ 3 t C 

Superficie des terres (km carrés) : 52, Dl 1 357 811, 7 3 

Paspébiac Québec 
Caractéristiques Sexe Sexe Sexe Sexe 

Tota Total 
masculin féminir: masculin féminin 

tomposition selon l'âge C e la 
tpopulation 

} 
Total - Toutes les 

2 94' 1 43( 1 51( r, 138 79 53 493 3'i 03 645 42 
tpersonnefi) 

Agées de 0-4 ans 135 80 50 455 421D 232 18 223 24( 

5 

Agées de 5-14 ans 320 160 160 916 77(D 469 52 447 24 1 

Agées de 15-19 ans 230 120 110 494 17 D 252 92 1 241 25 
Agées de 20-24 ans 195 100 95 453 81' 228 3 81 225 43 
Agées de 25-54 ans 1 36( 670 695 3 307 01 51 645 16 51 661 8: 0 
Agées de 55-64 ans 345 160 180 650 90' 315 451 335 45 1 

Agées de 65-74 ans 195 90 105 519 67' 230 93 1 288 74 1 

Agées de 75 ans et pl, s170 60 105 341 02' 118 81( 222 221 
Âge moyen de la populë t:3ia,,rf 37, 39,E 3 6, _ 35, J 37, C 

% de la population âgE ea?,~ 15 83 
1 

C 85, 'i 80, ~ 79, c 81, E 
ans et plus 
Première(s) langue(s) pal 

1 

1 et encore comprise(s) 
\ 

~otal - Toutes les pert$): ~és:l' 1 43' 1 51( r, 138 79 5 3 493 3'i 03 645 4~ 5 
Anglais 60 25 35 568 40 11 276 50 1 291 90 
Français ~ 84' 1 38( 1 46' 5 742 57 5 2 800 54 02 942 03 5 

J Anglais et français 30 15 10 97 22' 48 901 48 33 
Autres lang!iès 5 5 0 730 59' 367 43 363 16 

) 

http://ww2.sta ... /detailslpop.cfm?SGC=2405030&A=&LANG=F&CSDNAME=99-08-9oia 



Statistiques pour Paspébiac (Municipalité), Québec Pagel dl 

Stat~s~iqu~s ,dérnog:aphiques p~ur Paspébl~III • 
(Mun1c1pal1 te) , Quebec - partie 2 ,. . . . 

) ~ " ... ... ,~ .... ' 

Aidé~-. ' 
,, "'-:-0: ' ' 

Mon trer ... .1.a ... car te __ p0ux: ... .Paspeb1.ac 

Afin de 1:n:otèg~_:r.ê-.il:J~êX:&! .... ç;g_n.f.J~i:ebseignements f01.u·nis par les Canadiens, tcue les chiff 
deJ...'. . .s.:r;_:r;_ç_ngJ.?..§.~.mên.t .... g,J.ént.bira::e::eption des chiffres de pcpulaticn totale, et aucun chiffre 

····· ··············································· ..... ......... . .. ··································· ··· ········ ·········· ······ ·· ····· ······························································ 

Paspébiac 
Caractéristiques Sexe Sexe 

Tata 
masculir fémini 

Caractéristiques de l' inuniç; ratic n 
Total - Toutes les perJ?:'~nne 1s 96( 1 41' 1 54c7 

Population non i mmiJfr.an tlê 94( 1 40' 1 53'6 
Population inuni~nte 15 10 10 
Résidents non perma~n ts 0 0 0 

Caractéristiques ethno-
culturelles choisies 
Population autoch~&fl~ 10 0 10 
Total - Caractéristiques des 
minorités visibles - Toutes ~Us( 1 41' 1 54(7 
personnes 

Population des minorités 
0 0 0 

visibl.il_l) 
Chinois 0 0 0 
Sud-Asiat;@_~es 0 0 0 

Ngi:B.$ 0 0 0 
Arabes et Asiatiques 

0 0 0 
occiden tau':la.4) 

Philippins 0 0 0 
Asiatiques du S:iml}-Est 0 0 0 
Latine-Américains 0 0 0 

Japonais 0 0 0 
Coréens 0 0 0 
Minorités visibles ncn 

lai 11 eu_tJ;_§_) 
i13c il uses 

0 0 

Personnes appartenant à p us 
~·une des minorités visibles 0 0 0 
susmentionnée~ 7.) 

Aut~t$.~) ~ 96( 1 41' 1 54'6 

Québec 

Total 
Sexe 

masculin 

045 08 53 458 24 (B 

339 lE 53 105 94 (B 

664 49 1 329 81 
41 42( 22 49( 

71 41' 35 3 9( 

045 08 53 458 24 (B 

433 9g1, 216 391 

50 3 61 24 20( 
47 58' 25 73( 

131 97 D 62 04(• 

79 70 1 44 49( 

14 a1 1 5 3 9( 

42 12 1 21 08' 
51 44( 25 g7c 

3 03( 1 31' 
3 93( 1 aie 

3 69 1 1 74' 

5 32( 2 70( 

611 09 53 241 8: (B 

Sexe 
féminin 

586 84 
233 22 

334 69( 

18 93( 

36 02' 

586 84 

217 59 

26 15 1 

21 85 1 

69 93( 

35 21 1 

9 42c 

21 04( 

25 56' 
1 71c 

2 11( 

1 95( 

2 62C 

369 24 

0 

5 

0 

5 

• 
http://ww2.st ... /detailslpopl.cfm?SGC=2405030&A=&LANG=F&CSDNAME=99-08-0oia 
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Statistiques pour Paspébiac (Municipalité), au <B>Québec</B> · Pagel dl 

"~RecMf'çfiidlê- --·,_: 
m,m de. localité» 

..., ................. >}) ;\.)......... , 

> Àidl\:\ 
. ,........ ' 

Statistiques sur la scolarité pour Pasp 
(Municipalité), Québec 

Mon trer ... .la ... carte __ pour ___ Pasoebia.: 

Afin de 1.n:otècara<l:eère ___ confi~iàn:::eignements fournis par les Cana.di en:::, tous les chif 
deJ..'..f;.~-~g_r,g_i_§_ê.~.m~n.t. ... §1,lai.tbie:,a:ept ion ___ des ... clüf fres ___ àe __ _pcpu_laticn ___ totale_, __ __ e~ __ _ <:l~:.<::::i_n .. c_hi f f re 

Paspébiac Québec 
Caractéristiques Sexe Sexe 

Total 
Sexe Sexe 

Tota 
masculi1 féminiti masculir féminin 

Plus haut niveau de scolarité 

!atteint de la population âgé e de 15 
lans et plus 
ITotal - Toutes les personnes ~âg~1 s 17c 32115 4'i 7E Ide 

1 1 673 œ 756 7C 2 916 15 ans et :Efl!,~$ 
5 

Personnes sans certificat 1di~1 udes 
560 59512 013 8J 0 971 05 1 Pl 042 7~ secondaires 5 

Personnes avec un certifi ~'7l\ 0 210 280 993 k:l 1 études secondaires 
64 438 53 1~ 555 11' 

Personnes ayant fait des iétUdE s 
postsecondaires partielles ( lé t'.h.6il: s 65 100 498 22' 246 53 0 251 69' 
roostsecondaires non terminée ~) 

Personnes avec un certifi t::at C u un 
k:liplôme d'une école de métie lrSJ4:!l 275 2701 304 4JO 662 36 642 04' 
Id 'autres études non universi ltairi s 

Personnes ayant terminé è es150 70 80 863 38u 438 22,p 425 15 études universitaires 
œlus haut niveau de scolarité 
!atteint de la population âgée de 25 
lans et plus 

% de la population âgée ès 25 ans 
et plus n'ayant pas fait d I É ltùfl~~ 32, 1 29, 20,, 19, 21, ~ 
secondaire'~ 8) 

% de la population âgée o s 25 ans 
et plus avec un certificat d ·~&~< es 

50, C 51, C 64, E 65, S 63 I ! secondaires ou un diplôme de 
supér ieim..!1} 

% de la population âgée d e 25 ans 
et plus avec un certificat ou un 
k:liplôme d'une école de métie ,..s 8çn": 3 0, C 26, C 40, C 43,( 37, 
k:i'autres études non 
luniversita~~ 

% de la population âgée d le 25 ans 
et plus ayant terminé les ét µdé~~ 5,: 7' ~ 16, C 18,; 15, ! 
luni vers i tai{~ 

http://ww2.sta ... /detailsledu.cfm?SGC=2405030&A=&LANG=F&CSDNAME=99-08-9Bia 



Statistiques pour Paspébiac (Municipalité), Québec Pagel dl 

• Statistiques sur le travail et sur le r 
(Municipalité), Québec 

Montrer ___ la ___ carte __ _pou;r: __ J?asrF-biac 

Afin de protég~_:i:c-.?!..d:.!?.gx:~ .... Ç.Q_n.fJdia:t:i.:e=1nseig:nement:s fournis pa:::· les Canadiens, tous les chi f'f 
deJ.'. .. ?t:;;"X.\?_nçl_.:i,_$..ê.~.TI\êl1.t. .... ç;,l&tb':ie:e:eption das chiffres da population totale, et aucun chiffre 

o • • • ••••••• •• ••••••••• • • ••••••••• •• •••••••••• ••••••• ••••••• •••••• ••••••••••••• •••••• •••••• • ••••••· ••• · •••• •• •• •• n •• ••••• ••• ••••·•• •• • ••••••••• • • ••••••• •••••••• • • ••• •••• •• •• •• •••••••••••••u••••• 

Paspébiac Québec 
Caractéristiques Sexe Sexe Sexe Sexe 

Tota Total 
masculi1 fémini11 masculin féminin 

Caractéristiques de la popu ~atior. 
active âgée de 15 ans et pl lls 
Revenu total moyen des pers rnn~l§1 23 51 13 291 23 191 28 431 17 83! ayant déclaré un reven20X$) 
Personnes faisant partie de 1

~90 410 480 3 119 · 13 705 3C 
population active oc~)f!e 

en. a. 413 83 0 

Personnes ayant déclaré des 
2 12( 950 1 17(5 084 73 œ 364 1C 

de travail rémun~iori 
Œ 720 63 sans 0 

Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux travaux ména tJ~r:sJ~' 900 1 14' 4 986 1C sa 292 9C S! 693 19 5 
sans rémunérati(cffi) 
Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux soins des en fa~ 420 525 2 201 325 964 32 1 1 23 6 9S 5 
sans rémunérati!âtii) 
Personnes ayant déclaré des • consacrées aux soins des 

500 190 310 921 22 1b 365 5llD 71 1 

personnes âgées, 
555 

sans 
rémunératigDl5) 
Taux de chômage en 19 96 J.@) 35, E 45, "i 24,~ 11, E 12,~ 11, ~ 
Taux d'activitg2J~) 55, E 64,: 48, C 62,: 70,: 54, E 

Caractéristiques de l'indus rie 
pour la population âgée de 
et plus ayant travaillé dep lis le 
1er janvier 1995 

Œ'otal - Toutes les indl'18tri :S. 25( 670 580 3 378 04 en. 860 12 9. 517 91 5 
Personnes travaillant da lS 

l'industrie agricole ainsi =1ue da ns 
!d'autres industries reliées à 125 105 20 125 20', 94 31' 30 88' 
l'exploitation des ressourc es 
(secteur prima~) 

Personnes travaillant da llS les 
industries manufacturières ~t 2'\fü la 

260 30 744 39 1 550 11, 194 27' 
construction (secteur 
secondair§BO) 

Personnes travaillant da ris leE 
industries des services (se ~téill:5 3 os 525 2 508 44 51. 215 6 9 a. 292 7: 0 

tertiai~) 

http://ww2.stat ... /detailslinc.cfm?SGC=2405030&A=&LANG=F&CSDNAME99-08-8Sbia 
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Statistiques pour Paspébiac (Municipalité), Québec Pagel dl 

Statistiques sur les familles et sur le 
Paspébiac (Municipalité), Québec 

,-~d{~ibaaè- "\ 
. ~m,de.,,!'?~lité» , 

> ' ' k~ .... 1 

Aidé'' 
...... , '/' ' 

Mon trer .... la ... carte .. 12cur .. J?asnébiac 

Afin de ;:n:otecaracl:eère .. confidii!!t:t:i:ehseignements fournis pa:::: les Canadiens, tous les chif 
deJ..:_g_+:_+:g_r;gJ_:;:;_;ï_~.m~n.t. ____ aj._&tbie::e=eption .. des ___ chi_f fres ___ de __ _Pcpu_laticn ___ t _otale '···· et ___ aui:un ___ chi f f.re 

Caractéristiques 

tertaines caractéristiques des familles 

Nombre de familles comptant un couple marié ou un couple 
librë32) 

Nombre moyen de personnes dans les familles comptant 
ou un couple en union libre 

Revenu total moyen des familles comptant un couple ma 
en union li br .!tZ . .U > 
Nombre de familles monoparenBales 

Nombre moyen de personnes dans les familles monoparen 
Revenu total moyen des familles monopat~~~ales ( $) 

Certaines caractéristiques des logements 

rrotal - Nombre de logements privés(bt:~upés 
Nombre de logements privés occupés ~s édés 
Nombre de logements privés occup'.êsJ }loués 

~aleur moyenne des logements privés occupés .JP..Q.$ sédés 

Paspébia i::Québec 

en u9~g 1 640 53 

3, 3,1 

rié4 .fu8f.1. C5'f Pff 
130 3 09 44 

tales 2, c 2, C 

24 78' 28 42 

1 DS 1 i2 822 03 
8751 593 6C 
1801 225 3C 

60 os. 103 17 

5 

D 
D 
5 

http://ww2.sta ... /detailslfam.cfm?SGC=2405030&A=&LANG=F&CSDNAME=99-08-9Bia 



Statistiques pour Paspéb iac-Ouest (Municipalité), Québec 

'b:nec:hf!l"ib.âèki: .,\ 
mmuie.kx:atitélol<- . 

' ....... :, ) :,,., .. 

Pagel dl 

'~ • ,. l~ ~ 

' Aidé'' • ,,, ......... ...: .. Statistiques démographiques pour Paspéb 
(Municipalité), Québec - partie 1 !'1on t.rer .... la ___ carte .. .J?our .... f'aspébiac 

ÔUE~!,t 

.?..fin de protégarad:eère confidP.B:t:iEàn,::eignements fournis par les C'an,;;dien,::, tous les en: f 

............. .. .............. ... .............. . '~ '.·==?:.'..~.1:.~:~'.l:9-.i:.~;.~;.E~.~:?r.i.t: .... ~~.·~.t:~'.i~'::~~~.'~f.:~_i:.~!.r!: ... :~'.":~ .... ~:~~.:\-~:~/~!~'. ... . :~E~ .. f'~:E.J_:l_ë:'. ~:1:~:n .... ~.~~!=:a LE!. 

Caractéristiques Paspébiac-Ouest Québec 
Population en lllJ5 709 7 138 795 
!Population en lllJL 73 6 6 895 9E!:3 
Variation de la population entre 1991 et 199 6 (%) -3, ~ 3 I = 
!Superficie des terres (km carrés) : 42, 5c 1 357 811, ~ 3 

Paspébiac-Ouest Québec 
Caractéristiques Sexe Sexe Sexe Sexe 

rrotal 
masculin féminir. 

Total 
masculin féminin 

~omposition selon l'âge d~ la 
population 

Total - Toutes les 
705 345 360 

tpersonneü) 
f7 138 79 5 3 493 3'i 03 645 42 5 

Agées de 0-4 ans 40 15 25 455 421 232 18 1 223 24 
Agées de 5-14 ans 95 45 55 916 771 469 52 1 447 24' 
Agées de 15-19 ans 50 30 20 494 171 252 92 241 25 • Agées de 20-24 ans 50 30 20 453 81' 228 38 225 43 
Agées de 25-54 ans 350 170 180 ~ 307 01 5 1 645 1E 51 661 8: 0 

Agées de 55-64 ans 60 30 30 650 90'p 315 451 335 45 1 

Agées de 65-74 ans 35 15 20 519 67' 230 93 1 288 74 1 

Agées de 75 ans et plus 30 5 20 341 02 1
P 118 811 222 221 

Âge moyen de la popula 6f.Qn 34,: 3 6, 36,: 35, 37 
1 

C 

% de la population âgé 'âo~i 15 
82, E 80, C 80,, 79, C 81, E 

~ns et plus 
1Prernière(s) langue(s) par llée( $) 

et encore comprise(s) 

tt'otal - Toutes les per..@P, riel;O 345 365 r7 138 79 53 493 37 03 645 42 5 
Anglais 25 15 10 568 40'p 276 50' 291 901 
Français 670 325 345 5 742 57 5 2 800 54 02 942 03 5 

Anglais et français 5 0 0 97 22c 48 90( 48 331 

Autres lang-_i}~s 5 5 5 730 59 11 367 431 3 63 161 

• 
htt .. . /detailslpop.cfm?SGC=2405035&A=&LANG=F&CSDNAME=Pasp%E9biac99-08-§5 
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Statistiques démographiques pour Paspéb 
(Municipalité) , Québec - partie 2 Montrer .... la ... carte .. pour ... Paspébiac·· 

0tJE~S t 

Afin de protégaraœeère cor,fi~iEà.nseignements fournis par les Canadiens, tous les chif 
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Paspébiac-Ouest Québec 
Caractéristiques 

Tata 
Sexe Sexe Sexe 

1 . Total 
masculir. férnini masculin 

Caractéristiques de l'irnrnig ati, in 

Total - Toutes les per~hne ;710 350 360 7 045 OE 53 458 24 œ 
Population non irnrni_fil-)3.n t ~705 350 355 6 339 1E 53 105 94 œ 
Population irnrni~nte 10 0 0 664 49' 329 81!0 
Résidents non perma..@n ts 0 0 0 41 4°2( 22 49( 

Caractéristiques ethno-cult 
choisies 

!Population autoch~.sl~$ 0 0 0 71 41 1 35 391 
tt'otal - Caractéristiques des 
minorités visibles - Toutes Iê~ 350 360 7 045 08 53 458 24 œ 
personnes 

Population des minorités 
0 0 0 433 98 1D 216 39 

1Visibl.il,l) 
Chinois 0 0 0 50 36( 24 20( 
Sud-Asia~es 0 0 0 47 58 1 25 73{ 

Ndi:i3~ 0 0 0 131 97 rn 62 04( 
Arabes et Asiatiques 

0 0 0 79 70 1 44 49( 
accidenta~) 

Philippins 0 0 0 14 81' 5 3 9 C 

Asiatiques du fili@- Est 0 0 0 42 12' 21 08' 
Latina-Américains 0 0 0 51 441 25 87 1 

Japonais 0 0 0 3 03( 1 31 C 

Coréens 0 0 0 3 93( 1 81 1 

Minorités visibles no1 i8 ~luses 
0 0 3 69' 1 74 1 

ai 11 eut:S6 ) 
Personnes appartenant à p us 

d'une des minorités visible; 0 0 0 5 32( 2 70( 
susmentionnéesl7) 

Autr~) 705 3 50 3 60 6 611 09 53 241 85 œ 

Sexe 
féminin 

586 84 
233 22 

334 69 
18 93 

36 02' 

586 84 

217 59' 

26 15 1 

21 85' 
69 93( 

35 21' 

9 42 1 

21 041 
25 56 1 

1 71 1 

2 111 

1 95( 

2 62 1 

369 24 

0 

5 

0 

5 

ht ... /detailslpopl.cfm?SGC=2405035&A=&LANG=F&CSDNAME=Pasp%E9biac99-08-§5 
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~klt&hetifui.Ki! -·~ 
norn<le localité»- . 

' -~~.. H~ ,,;.._..,,,_ ' 

> Àid~,> 
. ........... .... .. • Statistiques sur la scolarité pour Pasp 

(Municipalité), Québec Mon trer ... la .. carte ___ .i,?OUJ; ... Paspébiac 
0U.E~St 

Afin de protégarad:eère cç,nfiéœB:tiEàr1.seignements fournis par les Canadien,::, tous les ch: 1 

-~-~~-~ •• 

1 

•• ~!~~ ~: !~.~~.:~.:~. ~ ~::~.~~-~~-~----~!:i~-~~?-~~~~~~ ~~~~- ~~- =~ - ~?-~---~~-~=.:~ .... :?.~~-~:.!~. f:. ~~~~-:~·---~-~! ~?-~?-~~~ ~! : ~-~-~ -~~- ~1 ... . :::?..t:_~-~.!~:· .. ... ~=-~: .. ~~~~~?.:~=-~----~!~li f f :c E~ 4 

Paspébiac-Ouest Québec 
Caractéristiques 

T 1 
Sexe Sexe 

ota . f, . . Total 
Sexe Sexe 

masculir emini :i. masculin féminin 
Plus haut niveau de scolaritE 
de la population âgée de 15 ëns Et 
plus 
Total - Toutes les personnes 
15 ans et pl~~) 

555 265 

Personnes sans certificat ~ait udes 
105 

secondaires 
Personnes avec un certifica~

5 60 
d'études secondaires 

Personnes ayant fait des E tudEs 
postsecondaires partielles { i tùcSE s 2 0 
oostsecondaires non terminéei) 

Personnes avec un certificat eu un 
diplôme d'une école de métie1à3dl.. 75 
d'autres études non universitairhs 

Personnes ayant terminé dE 
universitaires 
Plus haut niveau de scolarité 

20 

de la population âgée de 25 ëns Et 
plus 

% de la population âgée do 25 ans 
et plus n'ayant pas fait d' ét iHl1=l 
secondair~) 

% de la population âgée dEi 25 ans 

10 

23, 

et plus avec un certificat d tgu! es 
58

, 
secondaires ou un diplôme de nJ.VEau 
supérie\.l(P._§.) 

% de la population âgée dEi 25 ans 
et plus avec un certificat o, 

2
g.n

1 27
, c 

diplôme d'une école de métie1 s ét 
d'autres études non unive~·airE s 

% de la population âgée dEi 25 ans 
et plus ayant terminé les ét, œ15: 4,, 
universitaii~ 

295 5 673 ·47 02 756 7( 5! 916 765 

1752 013 810 971 0511 042 755 

35 993 641 438 53 1 555 11( 

10 498 22' 246 53 251 69 1 

50 1 304 410 662 36 1 642 04 

20 863 381D 438 221 425 15 

31, ~ 20, ~ 19,' 21, C 

37, ~ 64,é 65, < 63, E 

25, C 40, C 43, C 37, 

7, E 16, < 18, ~ 15, E 

•• 

• 
htt . . . /detailsledu.cfm?SGC=2405035&A=&LANG=F&CSDNAME=Pasp%E9biac99-08-§5 
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• Statistiques sur le travail et sur le r r:!m,de~t~::. •,. !J.i~~,:-'; 
... ... ......... > .,... - ... ~ ~' 

Ouest (Municipalité) , Québec Montrer ___ la ___ carte __ _pour ___ Paspèbiac·· 
Oue~st 

Afin de protégarad:eère çr.,nfidiffir:ti:eàn,,eignements fournis par les Canadiens, tcus les chif 
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Paspébiac-Ouest Québec 
Caractéristiques 

Total 
Sexe Sexe Sexe Sexe 

Total 
masculi1 féminill masculir féminin 

K::aractéristiques de la popu ation 
active âgée de 15 ans et pl .lS 

Revenu total moyen des pers 1°111>~! 20 20 14 01' 23 19! 28 431 
ayant déclaré un reve~~QX$) 

17 831 

Personnes faisant partie de 1
~20 130 90 3 119 13 m 705 3C a. 413 83 

population active oc_@P.~e 
0 

Personnes ayant déclaré des 
500 225 275 5 084 73 œ 3 64 lC 

de travail rémun~?.!:1:)io 1 
Cl! 720 63 

sans 
0 

Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux travaux ména Je:t:4fi0 210 265 4 986 1C 52 292 90 5! 693 19 5 
sans rémunérat;i!@..) 
Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux soins des en iEa~ . 105 145 2 201 325 964 32 )1 236 99 5 

sans rémunérati!~) 
!Personnes ayant déclaré des 
consacrées aux soins des 

105 50 55 921 22 11 365 71' 
âgées, 

511 555 
1Personnes sans 
~érnunératid~5) 
~aux de chômage en 1996 ..i.00) 27,4 28, E 30, ! 11, é 12,: 11,. 
~aux d'activitê21'.') 55,4 69,; 44, 62, 70, ~ 54, E 
Çaractéristiques de l'indus rie 
pour la population âgée de 
et plus ayant travaillé dep lis le 

1er janvier 1995 
Total - Toutes les incA1âStri i=S 2 90 175 120 3 378 04 m 860 12 9. 517 91 5 

Personnes travaillant da ris 
l'industrie agricole ainsi ~ue dë ns 
d'autres industries reliées à 20 20 0 125 20' 94 31 1 30 88C 
l'exploitation des ressourc ~s 
(secteur prim~) 

Personnes travaillant da :i.s les 
industries manufacturières :t 
construction (secteur 

~ la 
30 25 744 3 9 rn 550 11' 194 27' 

secondair~rn.:J) 
Personnes travaillant da ris les 

industries des services (se t:te1.fr5 120 90 2 508 44 51. 215 6S a. 292 750 
tertiai..t1@) 

http ... /detailslinc.cfm?SGC=2405035&A=&LANG=F&CSDNAME=Pasp%E9bia99-08-@§ 
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Statistiques sur les familles et sur le 
Paspébiac-Ouest (Municipalité), Québec 

(~~&h~(~.iè "'\ 
nom. da localité»-

• ......,, :»-..• l)~'M""'-' ,... 

Pagel dl 

, Aid~-', 
' r..,....,~..(,. '" , 

ÔllE~St 

• 
.li.fin de protéqarad:eère confi~iEànseigne.rr,ents fournis pa::.- les Can;;;diens, tous les chi 
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Caractéristiques 

Certaines caractéristiques des familles 
Nombre de familles comptant un couple marié ou un CO\ 

librë32) 
Nombre moyen de personnes dans les familles compté 

marié ou un couple en union libre 
Revenu total moyen des familles comptant un couple 

couple en union li b'.i:e'i )( $ ) 

!Nombre de familles monoparerlfià~es 
Nombre moyen de personnes dans les familles monopé 
Revenu total moyen des familles monopatêfi~ales ($) 

!Certaines caractéristiques des logements 

ttotal - Nombre de logements privés(~~upés 
Nombre de logements privés occupés ~sédés 
Nombre de logements privés occuµês> )loués 

~aleur moyenne des logements privés occupés .CP..§'.$sédés 

Paspébiac-
Ouest 

ple en u~tg 1 
nt un co~l~ ,, 

i marié
4
fu

0
i;1,:i 

30 
rentales 2,; 

16 08• 

255 2 
180 1 

75 1 
58 54· 

Québec 

640 53 

3, J 

53 19; 

309 441 
2,: 

28 42 

822 03 
593 6C 
225 3C 

103 17c 

5 

0 

0 
5 

htt ... /detailslfam.cfm?SGC=2405035&A=&LANG=F&CSDNAME=Pasp%E9biac99-08-§5 
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Annexes 

Cartes des villes contournées 

Chandler 
Mont-Joli 

New-Richmond 

Cartes 
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Annexes 

Cartes des villes non contournées 

Amqui 
Carleton 

Grande-Rivière 
Paspébiac 

Cartes 
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