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A I'usage du ministére de 1’Environnement Date de réception

et de la Faune

Numéro de dossier

1. Promoteur

Adresse

Téléphone
Télécopieur

Responsable du projet

Ministere des Transports du Québec

Tour de la Bourse, 800, Place Victoria, 13° étage; C.P. 395
Montréal (Quebec) H4Z 1J2

(514) 873-7781

(514) 864-3867

Monsieur Pierre-André Dugas, ing., Directeur de |'lle-de-Montréal

2. Consultant mandaté par le promoteur (s’il y a lieu)

Adresse

Téléphone
Télécopieur

Responsable du projet

3. Titre du projet

Roche ltee

3075, chemin des Quatre-Bourgeois
Sainte-Foy (Quebec) GIW 4Y4
(418) 654-9600

Monsieur Yves Lortie, ing.

Modernisation de la rue Notre-Dame a Montréal

4. Objectifs et justification du projet

Mentionner les principaux objectifs poursuivis et faire ressortir les raisons motivant la réalisation

du projet.

Objectifs du MTQ

La circulation

- améliorer la desserte de | 'est de Montréal:

- canaliser le camionnage du Port rapidement vers le réseau routier supérieur.



L'intégration au milieu

favoriser le maintien de l'activité existante et le développement de terrains vacants;

consolider le parc linéaire, la piste cyclable et les panoramas vers le fleuve;
- intégrer des éléments patrimoniaux et historiques;

- créer un acceés prestigieux vers le centre-ville et mettre en valeur le paysage régional.

La qualité de vie
- intégrer au projet un approche globale pour le probléme du bruit;
- intégrer des préoccupations d'accessibilité et de sécurité;

- vérifier les possibilités de retombées, notamment pour le corridor commercial de la rue
Saint-Catherine.

5. Localisation du projet

Mentionner les sites ol le projet est susceptible de se réaliser et inscrire si connus les numéros
cadastraux (en termes de lot, rang, canton et municipalités touchés). Ajouter en annexe une carte
topographique ou cadastrale des sites potentiels de localisation du projet.

Le projet est situé sur le territoire de la ville de Montréal.

De la rue Amherst a la rue Sainte-Catherine : le parcours actuel de la rue Notre-Dame.

De la rue Sainte-Catherine a l'autoroute 25 : le tracé bifurque vers le nord-ouest pour rejoindre
[’avenue Souligny existante et |'autoroute 25. Le projet propose trois variantes de tracé entre la rue
Sainte-Catherine et la rue Dickson.

Voir le depliant ci-joint.

6. Propriétés de terrains

Indiquer, s’il y a lieu, le statut de propriété des terrains ou la réalisation du projet est prévue et
mentionner depuis quand et dans quelles proportions ces terrains sont acquis (ex. : propriété privée
a 100 %, terrains acquis & 75 % suite aux expropriations, etc.). Ces renseignements pourraient
apparaitre sur une carte.

La majorité de !'emprise est déja propriété du MTQ. Cependant, certaines superficies restent a

acquerir.
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1. Déscription du projet

Pour chacune des phases (aménagement, construction et exploitation), décrire les principales
caractéristiques du projet, incluant les activités et travaux s’y rattachant (déboisement,
expropriation, dynamitage, remblayage, etc.). Décrire sommairement les modalités d’exécution, les
technologies utilisées, les équipements requis, etc. Ajouter en annexe tous les documents
permettant de mieux cerner les caractéristiques du projet (plan, croquis, vue en coupe, etc.).

- longueur approximative : 9,1 km (de Amherst a ['A-25);

- nombre de voies de circulation : trois par direction;

- voie de service (deux voies — deux sens) de part et d'autre du corridor routier entre les
rues Nicolet et Létourneux pour donner acces aux industries riveraines;

- largeur d’emprise : variable;

- quatre secteurs avec étagements et échanges routiers avec le réseau routier arteriel (rues
Iberveille/Frontenac, Pie IX, Viau et | 'Assomption);

- modification, agrandissement et création de quatre parcs (secteur Sainte-Marie, Hochelaga,
Maisonneuve et Viau);

- implantation de la route verte (piste cyclable),

- mise en valeur de composantes patrimoniales et d 'éléments significatifs du paysage
mérropolitain

8. Description du milieu et des principales contraintes

Pour les sites envisagés, décrire briévement les milieux naturel et humain tels qu’ils se présentent
avant la réalisation du projet, ainsi que les principales contraintes prévisibles (compatibilité avec les
usages, disponibilités des services, topographie, préoccupations majeures, etc.).

Le projet est situé en zone urbaine et borde des milieux résidentiels, commerciaux et industriels.
Des parcs sont affectés par le projet, notamment les parcs Belle rive et Morgan

Les principales contraintes sont : |

- sonores

- archéologiques

- urbanistiques

{ humaines

- visuelles

- qualité de l'air



9. Principales répercussions appréhendées

Pour chacune des phases du projet, décrire sommairement les principales répercussions
appréhendées par la réalisation éventuelle du projet (milieux naturel et humain).

Phase construction :

Bruit

Poussieres

Vibrations

Découverte de sites archéologiques

Maintien de la circulation

Phase opération de !'autoroute

Bruit

Qualité de l'air

Coupure physique du milieu urbain
Acces aux parc

Impacts humains

10. Calendrier de réalisation du projet

Selon le plan de transport présenté par le Ministre,

(selon les différentes phases de réalisation du projet)

et 2005

11. Phases ultérieures et projets connexes

ce projet est préevu entre 2000

Mentionner, s’il y a lieu, les phases ulténieures du projet et les projets connexes qui peuvent s’y
rattacher.

Raccordement de la route verte au vieux port a ['ouest depuis le pied-du-Courant, et a la
promenade Bellerive a [’est depuis la rue Haig.



12, R;:marques

Inscrire tout autre renseignement jugé nécessaire a une meilleure compréhension du projet et au
besoin, annexer des pages.

Le projet a fait I'objet de présentations publique, soit notamment :

Quartier Saint-Marie

deux journées portes ouvertes suite a ['envoi de 5 400 invitations déposées dans des boites aux

lettres.

Quartier Hochelaga- Maisonneuve

deux journées portes ouvertes suite a l'envoi de 24 600 invitations déposées dans des boites aux

lettres.

Quartier Mercier

deux journées portes ouvertes suite a ['envoi de 24 600 invitations déposées dans des boites awx

letrres.

Lors de ces journées, les individus intéressés ont pu formuler leurs commentaires par écrit et

rencontrer les professionnels du MTQ.

Je certifie que tous les renseignements mentionnés dans le présent avis de projet sont exacts au
meilleur de ma connaissance.

Signé le D"Q.M@m par p/
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"AVANT-PROPOS

a politique sur I'environnement adoptée par le ministére des Transports du Québec
est le fruit d'une prise de conscience de l'importance de I'environnement qui s'est
progressivement développée au Ministére depuis le début des années 70. Par elle, le
MTQ se place a I'avant-garde de la protection de I'environnement dans tous les
domaines qui le concernent.

Cette politique découle du plan stratégique élaboré par Transports Québec pour
I'ensemble de ses activités et s'integre a sa mission. Elle contribue également a
atteindre les objectifs de la qualité totale au Ministére. En somme, elle confirme I'im-

& portance que le Ministére accorde a I'environnement et officialise le virage environ-
nemental qu’il prend en mettant le cap sur le développement durable.

Globalement, cette nouvelle politique aura pour effet d’'élargir et de bonifier les pra-
tiques environnementales du Ministére. L'impact qu'ont les transports sur |'environ-
nement et sur I'aménagement du territoire constituera toujours une préoccupation qui
sera présente dans les politiques et les programmes de Transports Québec. La mise
en valeur du patrimoine écologique, culturel et social sera davantage intégrée a ses
activités. Le Ministere intensifiera ses activités de suivi environnemental afin de
mieux connaitre et de mieux comprendre les effets de ses diverses interventions sur
I'environnement. Enfin, dans le souci de répondre aux attentes et aux préoccupa-
tions d'une grande diversité d'usagers, le Ministére favorisera la consultation et I'in-
formation du public.

La mise en ceuvre de cette politique doit étre |I'affaire de tous. Elle nécessite la col-
laboration de toutes les personnes a 'emploi du Ministére, ainsi que celle de ses
partenaires, afin qu'elle se transpose en des actions concrétes.

<3
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INTRODUCTION

lienvironnement, c’est: «l’eau, I'atmosphére et le sol ou toute combinaison de
I'un ou lI'autre ou, d’'une maniére générale, le milieu ambiant avec lequel les
espeéces vivantes entretiennent des relations dynamiques'.»

Le ministéere des Transports du Québec et I'environnement

L'Homme entretient, par ses modes de vie, une relation dynamique avec |'environ-
nement. Les transports, en tant qu’élément de soutien, sont indissociables des
modes de vie et contribuent de fagon importante au développement économique. lis
engendrent également des transformations dans les milieux naturel et humain qu’il
s’agit de déterminer, d'évaluer et de gérer.

Depuis vingt ans, le ministére des Transports du Québec se préoccupe des questions
environnementales qui sont en relation avec son mandat. De nombreuses études,
recherches et évaluations environnementales sont réalisées a l'intérieur des projets
de développement ou d'amélioration ainsi que d’entretien d’infrastructures, qu’elles
soient ou non exigées par la législation environnementale.

Afin de répondre le mieux possible aux attentes et aux préoccupations de la collecti-
vité québécoise en matiére de protection des ressources et d’amélioration de I'envi-
ronnement, le ministére des Transports a décidé d'adopter une politique sur I'environ-
nement liée aux Transports, laquelle s'inscrit dans la démarche globale de planifica-
tion stratégique du Ministére.

Cette politique vise a définir les domaines ou le ministére des Transports peut inter-
venir le plus efficacement possible tout en contribuant a I'atteinte des objectifs gou-
vernementaux en matiére d'environnement. Elle constitue une reconnaissance des
responsabilités du Ministére en matiére d'environnement et donc, un engagement
formel a intégrer la protection des ressources et du milieu de vie dans ses politiques,
programmes et activités.

1 Loi sur la qualité de I'environnement,
chapitre Q-2, section 1.




Le développement durable

La politique sur I'environnement du ministére des Transports du Québec s'appuie sur
le concept du développement durable.

Ce concept a été élaboré dans le cadre des travaux de la Commission mondiale sur
I'environnement et le développement, aussi connue sous le nom de Commission
Bruntdland. Cette Commission, créée par I’Assemblée générale des Nations unies en
1983, déclare: «... gu'il est possible de béatir un avenir plus prospére, plus juste et
plus sdr en le fondant sur des politiques et des pratiques permettant d’'étendre et de
soutenir les fondements écologiques du développement?».

C’est dans ce contexte que le concept de développement durable est défini comme
«... un processus de changement dans lequel I'exploitation des ressources, les choix
des investissements, l'orientation du développement technique ainsi que le change-
ment institutionnel sont déterminés en fonction des besoins tant actuels qu’'a venir ®».

Les travaux de la Commission ont abouti a la formulation de propositions de princi-
pes généraux, de droits et de responsabilités visant la protection de I'environnement
et un développement durable. Ces propositions précisent que:

B «tout étre humain a le droit fondamental & un environnement suffisant pour assurer
sa santé et son bien-étre;

B «les Etats préserveront et utiliseront I’environnement et les ressources naturelles
dans l'intérét des générations présentes et futures;

m «les Etats assureront le maintien des écosystémes et des processus écologiques
essentiels au fonctionnement de la biospheére, préserveront la diversité biologique
et appliqueront le principe d'une efficacité optimale soutenable dans l'utilisation des
ressources naturelles vivantes et des écosystémes;

m «les Etats établiront des normes adéquates en matiére de protection de !'environ-
nement et surveilleront les modifications de la qualité de I'environnement et de
I'utilisation des ressources et publieront les données s’y rapportant;

m «les Etats feront ou demanderont des évaluations environnementales préalables
des activités proposées qui pourraient avoir un effet appréciable sur |'environ-
nement ou sur |‘utilisation d’'une ressource naturelle;

2 Notre avenir a tous. La Commission sur I'environnement
et le développement. 1988, page 425.

3 Ibid, pages 10-11.

<>




m «les Etats informeront en temps utile toutes les personnes qui pourraient patir sen-
siblement d’'une activité projetée et leur accorderont un acceés égal aux instances
administratives et judiciaires et les garanties d'une procédure réguliére de ces
instances;

B «les Etats veilleront & ce que la préservation fasse partie intégrante de la planifica-
tion et de I'exécution des activités de développement et préteront assistance aux
autres Etats, en particulier aux pays en développement, pour favoriser la protection
de l'environnement et un développement soutenable;

m «les Etats coopéreront de bonne foi avec les autres Etats dans |'observation des
droits et des obligations qui précedent *».

Ces principes correspondent donc aux objectifs que se fixe le ministére des
Transports du Québec pour réaliser un développement durable.

4 Ibid, pages 417-418.
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LES OBJECTIFS

- gGilie ministére des Transports du Québec veut intégrer la dimension environ-
nementale dans ses politiques, programmes et activités, et en faire un élé-
ment nécessaire a toute prise de décision. Cette politique précise les engage-
ments du Ministére en matiére de protection des ressources et d’amélioration
de I'environnement.

Elle a pour objectifs:

B de définir la responsabilité du ministére des Transports en matiere d'environ-
nement;

B de préciser les domaines ou le ministére des Transports entend poser des actions
en vue de la protection et de I'amélioration de I'environnement et de la qualité de
vie;

B de servir de référence aux gestionnaires et aux employés dont les décisions et les
actions ont un impact sur I'environnement;

B d’'exercer un role de chef de file dans le domaine de |I'environnement lié aux trans-
ports au Québec;

B de servir de cadre a |'élaboration et a I'évaluation des politiques, programmes et
activités du Ministere.

oo




LES ENONCES DE PRINCIPE ET
LES MOYENS DE MISE EN (EUVRE DE CHACUN

W actions du ministére des Transports du Québec s’inscrivent dans une
perspective de protection des ressources et d’amélioration de I'environ-
nement et de la qualité de vie. Ces actions s’appuient sur le concept du
développement durable.

-

PRINCIPE |I: Responsabilites environnementales

Le Ministére planifie, congoit et réalise ses mandats et ses activités en tenant compte
de lI'environnement. Il assume sa part de responsabilité dans la résolution des pro-
blémes environnementaux liés au transport.

MOYENS

M Intégrer les considérations environnementales au processus décisionnel lié aux
choix des modes de transport, aux choix budgétaires ainsi qu’'a la planification et a
la conception des projets et des programmes.

Rechercher I'harmonie entre les considérations techniques et environnementales.

m Elaborer des normes, guides et régles environnementales afin de soutenir les réali-
sations du Ministere.

B Realiser des évaluations environnementales de fagon a préserver |I'équilibre des
eécosystémes, les processus écologiques et la diversité biologique.

B Intégrer toutes les composantes des milieux naturel et humain au processus
d’évaluation environnementale.

B Appliquer des mesures de restauration, d’atténuation ou de compensation pour
ameéliorer ou mettre en valeur |I'environnement et élaborer des plans d’action a cet
effet.

B Assurer le suivi environnemental des réalisations du Ministére, de méme que leur
surveillance.

m Atténuer le bruit et les autres formes de pollution générés par la construction,
I"utilisation et I'entretien des infrastructures de transport.

B Favoriser le recyclage et la récupération dans les activités du Ministeére.
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PRINCIPE lI: Sécurite et sante publique

Le Ministére planifie, congoit, réalise et maintient des infrastructures et des systémes
de transport selon les politiques, régles et normes de sécurité pour la protection des
utilisateurs, des riverains et de l'environnement.

MoYENS .

B Accentuer la recherche visant a déterminer et réduire les risques environnemen-
taux.

B Sensibiliser les utilisateurs des infrastructures et systémes de transport & des atti-
tudes et des comportements sécuritaires.

B S’assurer de la sécurité des utilisateurs et des riverains dans la conception des
infrastructures de transport.

B Tenir compte des problémes de sols contaminés et du transport de matieres dan-
gereuses dés la conception des projets.

B Gérer de fagon sécuritaire la circulation des véhicules transportant des matieres
dangereuses.

PRINCIPE Ill: Aménagement du territoire

Le Ministére reconnait |'effet structurant des infrastructures de transport sur I'ame-
nagement et le développement du territoire.

MOYENS

W Participer aux discussions et aux décisions concernant le choix d'options et
d‘objectifs en matiere d’aménagement du territoire.

B Améliorer les interactions entre le Ministére et les organismes responsables de la
gestion et de la planification des transports.

m Déterminer et prendre en compte le caractére spécifique des milieux concernés par
les interventions du Ministéere.

B Concevoir des infrastructures de transport de fagon a favoriser la mise en valeur du
milieu de vie.




PRINCIPE | V: Energie

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

NMOYENS

W Privilégier 'utilisation de modes de transport @ haut rendement énergetique, soit le

transport collectif des personnes et le transport ferroviaire et maritime des
marchandises.

Mettre en place, en concertation avec les intervenants, des mesures réglementaires
visant a réduire ou a éliminer le niveau des émissions toxiques imputables aux
transports.

Accentuer la recherche dans le domaine des sources d'énergie et des carburants de
substitution.

Améliorer la complémentarité entre les difféerents modes de transport.

Améliorer |'efficacité énergétique de ses équipements et de ses batiments.

PRINCIPE V: Relations avec le public

Le Ministére consulte et informe les individus, groupes et organismes de fagon objec-
tive et constante sur ses politiques et ses projets.

NMOYENS

B Mettre en place des mécanismes visant la participation du public a 'intérieur du

cheminement des projets, et ce, pour tout projet susceptible de modifier le milieu
de vie.

Elargir les pratiques actuelles de concertation et de consultation.
Elaborer et mettre en ceuvre un programme d’éducation relative a I'environnement.

Informer le public des effets sur l'environnement de I'utilisation des divers modes
de transport.

Diffuser lI'information et les résultats découlant des consultations réalisées aupres
du public.

Il




PRINCIPE VI: Recherche et développement

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

MOYENS

B Augmenter les efforts consentis a la recherche visant la connaissance et la gestion
des problémes environnementaux liés aux transports.

m Etablir un bilan périodique de la situation environnementale liée aux transports.

B Diffuser et tenir compte des résultats des recherches en environnement se rappor-
tant aux transports.

M Favoriser la collaboration et les échanges entre les divers milieux de la recherche en
environnement axée sur les transports.

PRINCIPE VIil: Legislation

Le Ministére participe au développement législatif en matiére d’environnement lié au
transport.

MOYENS

B Informer de fagon précise I'ensemble du personnel du Ministére et ses partenaires
en vue de l'application des lois et des réglements ainsi que de la mise en ceuvre
des politiques.

B Contribuer, avec les autres intervenants dans le domaine de |'environnement, a
I’évolution, a ia clarification et & I’harmonisation des lois, réglements et politiques.
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POLITIQUE DE SECURITE DANS LES TRANSPORTS
VOLET ROUTIER

SOMMAIRE

Depuis 1986, on observe une tendance a la baisse du nombre de décés consécutifs aux accidents de la
route, malgré une progression constante du parc automobile et du kilométrage parcouru. Cette baisse
découle, entre autres, de la hausse substantielle du taux d’utilisation de la ceinture de sécurité, de la
réduction du pourcentage de conducteurs dont la capacité de conduite est affectée par I'alcool, de
I’'amélioration des normes de conception des véhicules, d'un contréle routier plus efficace et de I'imposi-
tion de sanctions plus séveres. Il faut aussi noter que divers programmes visant a accroitre la sécurité du
réseau routier tels que la correction de sites dangereux appelés «points noirs» et I'installation de glissiéres
de sécurité ont contribué a I’'amélioration du bilan routier. En 1994, pour la premiére fois en plus de
35 ans, on dénombrait moins de 900 déces, soit 824, et le nombre de blessés graves était le plus bas des
dix derniéres années, soit 6028.

Malgré cette amélioration, les traumatismes routiers représentent encore une préoccupation importante
de la santé publique. Pour la période 1988-1990, pas moins de 2,3 % de tous les décés étaient causés par
les accidents de la route. Notons toutefois que les traumatismes routiers constituent la premiére cause de
déces avant I’age de 25 ans ainsi que la premiére source d’années de vie perdues. Les colts des dom-
mages liés a ces accidents représentent des sommes trés importantes. En effet, pour la période de 1990 a
1994, le colt global de ces dommages s’élevait a prés de 3 milliards de dollars par année, dont 632
millions de dollars en indemnités versées en moyenne annuellement par la Société de I'assurance auto-
mobile du Québec. Les occupants d'automobile représentent plus de la moitié (56 % en 1993) des décés.
| La majorité (60 %) des accidents mortels se produisent sur le réseau routier supérieur, généralement sous
' la responsabilité du ministére des Transports du Québec (le Ministere). C'est sur les routes principales et
secondaires, ol la vitesse est limitée a 90 km/h, lesquelles constituent la plus grande partie du réseau
‘ routier supérieur, qu’on observe une forte proportion (35 %) de ces accidents. Il apparait probable que
i cette situation est attribuable a la combinaison de trois principaux facteurs: la vitesse, le tracé et la circu-
lation sur deux voies a deux sens.

Au cours des derniéres années, le nombre de véhicules sur les routes a augmenté substantiellement.
D’une part, le transfert des marchandises du transport maritime et ferroviaire vers le transport routier s’est
I accentué. Une des conséquences de ce transfert est I’Taugmentation du risque d’accidents attribuables a

une présence accrue de camions sur le réseau routier. D’autre part, les individus ont favorisé |'usage de
['automobile pour leur déplacement, au détriment des autres types de transport généralement considérés
l comme plus sécuritaires.

Etant donné que la majorité des déces (98 % en 1993) sont attribuables au transport routier, le premier
I volet de la politique sera consacré a ce mode de transport et incluera aussi les véhicules hors route.

Cependant, le Ministére doit se préoccuper également de la sécurité des transports maritime, ferroviaire et L
aérien. Dans ces domaines, le gouvernement fédéral joue un role prépondérant. La responsabilité du
l Ministére s’exerce donc a I'intérieur d’un cadre législatif fédéral, si bien que son pouvoir d’intervention est
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limité. Toutefois, la sécurité a toujours été une préoccupation pour les exploitants de ces trois modes de
transport a cause, notamment, de I'ampleur des conséquences reliées aux accidents dans ces secteurs
d’activité. C'est pourquoi le volet 2 de la politique de sécurité dans les transports portera sur ces modes.

La sécurité routiére constitue une problématique éminemment complexe ol plusieurs facteurs intervien-
nent. La premiére conceptualisation globale de cette problématique revient 3 Haddon' (1972) : la matrice
des facteurs et des phases dans les collisions. Ce modele décompose la problématique en trois phases
temporelles (préimpact, perimpact et postimpact) et quatre facteurs (humain, véhicule et équipements,
environnement routier et environnement socio-économique). En fait, I’étiologie des traumatismes causés
par les accidents routiers montre qu’il n'y a qu’une seule et unique cause des blessures: le transfert
d’énergie. C'est pourquoi I'élaboration et le choix des mesures d’intervention doivent étre déterminés en
fonction de I'efficacité de ces derniéres a réduire le nombre et la gravité de ces blessures en les prévenant
(préimpact), en atténuant le transfert d’énergie (perimpact) ou en réduisant les conséquences par une
action rapide et efficace (postimpact).

Le volet routier de la politique de sécurité dans les transports vise a définir les orientations et les priorités
qu’entendent se donner le Ministere et la Société pour réduire le nombre et la gravité des accidents, tout
en cherchant a préserver la mobilité des personnes et des marchandises.

Ce document a été réalisé conjointement par le Ministére et la Société. De nombreux intervenants, tant a
I'interne qu’a I'externe, ont également été consultés, soit 16 directions du Ministére, totalisant 44 spécia-
listes et administrateurs, de méme que 11 organismes externes mettant a contribution 48 représentants.
Parmi ces organismes, il faut mentionner la Streté du Québec et I’Association des directeurs de police et
pompiers du Québec qui adhérent entiérement a la démarche. L'analyse des informations recueillies lors
de cette consultation permet de dégager 30 enjeux sur lesquels devraient porter les efforts visant a amé-
liorer la sécurité routiere. Ces enjeux sont regroupés en quatre catégories de facteurs dominants d’inter-
vention.

TRANSPORT ROUTIER
Humain:
Enjeu 1 Les systemes de retenue : sattacher a la vie
Enjeu 2 La capacité affaiblie : une conduite inacceptable
Enjeu 3 La vitesse excessive : un phénomeéne a contrer
Enjeu 4 Une plus grande considération envers les piétons
Enjeu 5 Pour un acces graduel et sécuritaire a la conduite
Enjeu 6 Une plus grande préoccupation pour la sécurité des cyclistes
Enjeu 7 La prévention routiére en milieu scolaire : pour une génération plus sécuritaire d'usagers de
la route
Enjeu 8 La motocyclette : un véhicule pour experts seulement

1. HADDON, W. (1972). A Logical Framework for Categorizing Highway Safety Phenomena and Activity. Journal of Trauma. vol. 12.p. 197.
Haddon a une formation d’ingénieur, de médecin et d’épidémiologiste.
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Véhicule:

Enjeu 9 Une sécurité accrue pour le camionnage

Enjeu 10  La perceptibilité : étre visible sur la route plut6t que dans les statistiques d’accidents

Enjeu 11 Une attention spéciale a la sécurité dans le transport scolaire

Enjeu 12 Une plus grande vigilance pour la sécurité dans le transport en commun

Enjeu 13 Une surveillance appropriée du transport des personnes handicapées par véhicules adaptés

Environnement routier:

Enjeu 14  Une signalisation horizontale omniprésente
Enjeu 15  Des abords de route qui pardonnent
-~ Enjeu16  Une géométrie qui répond aux attentes des usagers motorisés
Enjeu 17  Une surface de roulement et des accotements améliorés
— Enjeu18  Un meilleur controle des acces
' Enjeu 19  La signalisation verticale : pour une meilleure compréhension de la route
Enjeu 20  Eclairage routier: des orientations s'imposent

Environnement socio-économique:

Enjeu 21 Un systéeme efficace de données : une nécessité

Enjeu 22 L’audit de sécurité, un moyen a développer

Enjeu 23 Une préoccupation constante pour la recherche-développement en sécurité

Enjeu 24  La formation: un levier indispensable pour créer des réflexes en sécurité
~ Enjeu 25  Le recours a la multimodalité dans le transport de marchandises, un choix sécuritaire
< Enjeu 26  Le recours a la multimodalité dans le transport des personnes, un choix sécuritaire

Enjeu 27 Une concertation ciblée et orientée vers |'atteinte de résultats

Enjeu 28  Une communication efficace avec les usagers

Enjeu 29  Pour une intervention rapide et efficace auprés des accidentés de la route

HORS ROUTE

Enjeu 30  Un meilleur encadrement pour les véhicules hors route

Par rapport au bilan moyen des cing derniéres années (1990-1994), ces enjeux pourraient globalement
contribuer & améliorer d’environ 25 % le bilan routier d’ici I’an 2000, rabaissant le nombre annuel de
déces et de blessés graves a environ 750 et 5000 respectivement. L'atteinte de cet objectif pourrait repré-
senter une économie annuelle de prés de 150 millions de dollars, en considérant seulement les frais
d’indemnisation, et de prés de 750 millions de dollars en tenant compte des codts sociaux (indemnisation,
dommages matériels, production perdue). Pour I'ensemble de la période de 1995 a 2000, |'atteinte gra-
duelle de cet objectif correspond a une économie globale d’environ 1,8 milliard de dollars, dont environ
370 millions de dollars pour les seuls frais d’indemnisation.
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Pour étre en mesure d’atteindre 'objectif global d’amélioration de la sécurité routiére proposé par la

présente politique, le Ministére et la Société doivent principalement s’engager dans les démarches suivantes :

— se doter d'un systéme efficace de données en sécurité routiére pour pouvoir établir de bons diagnostics,
intervenir de fagon appropriée et évaluer les actions réalisées;

— mettre en place un plan d’action comportant des objectifs mesurables et des mécanismes d’évaluation
de fagon a s’assurer que les interventions sont bénéfiques sur le plan de la sécurité.
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AVANT-PROPOS

La politique de sécurité dans les transports constitue une responsabilité conjointe du Ministére et de la
Société. Elle confirme |'importance accordée a la sécurité, dans le souci d’améliorer la qualité de vie de la
population.

En s’appuyant sur, leur mission respective en matiére de sécurité, le Ministére et la Société se sont associés
pour élaborer le volet routier de cette politique. L'objectif consiste a réduire I'insécurité en mettant en
place de nouveaux programmes ou en améliorant ceux qui sont présentement en cours. Ce premier volet
permettra d’orienter I'action en matiére de sécurité routiére. Les autres modes de transport (maritime,
ferroviaire, aérien) seront inclus dans le second volet.

La sécurité routiére constitue une des principales préoccupations du Ministére et de la Société. A titre de
premier responsable des infrastructures et des systémes de transport, tant sur le plan de |'élaboration des
normes et des régles que sur le plan de la gestion et de la conception des infrastructures, le Ministére vise
I’amélioration de la sécurité dans les déplacements. Par ailleurs, la Société, en vertu de sa loi constituante,
doit promouvoir la sécurité routiére pour les aspects relatifs au comportement des usagers et aux normes

de sécurité des véhicules.

Malgré le fait qu’au cours des vingt derniéres années les efforts consacrés a la sécurité ont contribué
largement a la diminution du nombre d’accidents, il s’avérait nécessaire, dans une perspective ministé-
rielle, de se doter d'une véritable politique intégrée en matiére de sécurité routiére de facon & marquer
encore davantage notre volonté d’améliorer le bilan routier. Il convient ici de signaler la précieuse colla-
boration des intervenants tant internes qu’externes au Ministére et dont on trouvera la liste a I'annexe 1.
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SIGNIFICATION DES SIGLES ET DES TERMES UTILISES

AASHTO American Association of State Highway and
Transportation Officials

MTQ ministere des Transports du Québec

ou Ministére

SAAQ Société de I'assurance automobile du Québec

ou Société

C.s.r. Code de la sécurité routiére

ou Code

A.Q.T.R. Association québécoise du transpdrt et des routes inc.

M.S.S.S. ministére de la Santé et des Services sociaux

C.CAATM. Conseil canadien des administrateurs en transport
motorisé

MRC municipalité régionale de comté
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1. INTRODUCTION

Au cours des deux dernieres décennies, la popularité du vélo a été en
progression constante, notamment chez les adultes. En 1987, on estimait que
plus de 25 % de la population s’adonnait au cyclisme de fagon réguliere. En
1992, le parc de bicyclettes, incluant les vélos pour enfants, atteignait prés de
3,5 millions d'unités. Il s’agit donc d’un phénomeéne social important, et les
cyclistes réclament de plus en plus le droit a des infrastructures qui facilitent
leur mobilité.

L'utilisation de la bicyclette comporte des bienfaits indéniables, notamment sur
le plan de la santé. Toutefois, elle est aussi responsable d’'un nombre non
négligeable de traumatismes. Entre 1990 et 1994, au Québec, la moyenne
annuelle des victimes d'accidents de vélo impliquant un véhicule moteur a été
de prés de 3700, et la moyenne des décés consécutifs a ces accidents a été
de 32. Ce triste bilan routier entraine des colts socio-économiques importants
et a aussi pour effet d’engendrer un climat d'insécurité chez les cyclistes.

Devant ce constat et pour faire suite a la Conférence vélo mondiale tenue a
Montréal en septembre 1992, le ministere des Transports et la Société de
I'assurance automobile du Québec ont entrepris I'élaboration d’'une politique sur
le vélo afin de promouvoir I'usage sécuritaire de ce moyen de transport. Deux
objectifs particuliers étaient alors visés, soit la pleine reconnaissance du vélo
comme mode de transport et la sécurité accrue des cyclistes basée sur le
respect mutuel entre usagers de la route.

L'élaboration d’'une politique sur le vélo devant tenir compte d'un large éventail
de préoccupations, des consultations publiques ont été menées afin de
connaitre les points de vue des principaux organismes et intervenants du
domaine du cyclisme. La présente politique a donc été élaborée en prenant en
considération les informations recueillies lors de ces consultations ainsi que les
éléments de problématique contenus dans le document qui a servi a la
consultation, intitulé : Vers une politique sur le cyclisme au Québec
Problématique et solutions possibles.

Le document qui résulte de cette démarche constitue la politique conjointe du
ministére des Transports et de la Société de I'assurance automobile du Québec
en matiere de vélo, et présente les orientations retenues et les moyens a mettre
en oeuvre en ce qui a trait aux conditions d'utilisation de la bicyclette sur la voie
publique dans I'optique d'améliorer la sécurité des usagers.
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Par ailleurs, le contenu de la présente politique s’arrime, pour ce qui est du
volet sécurité, au contenu de la politique conjointe MTQ - SAAQ sur la sécurité
dans les transports et la compléte en précisant la portée des orientations
communes au ministére des Transports et a la Société de I'assurance

automobile du Québec en matiére de vélo.

2. CHAMP D’APPLICATION

La présente politique vise a établir les priorités d'intervention du MTQ et de la
SAAQ en matiere de vélo. Il est donc important de rappeler d'abord les
responsabilités qui incombent a chacun d'eux au regard de leur mission
respective.

La mission du ministere des Transports est d'assurer, sur I'ensemble du
territoire québécois, la circulation des personnes et des marchandises par le
développement, 'aménagement et I'exploitation d’infrastructures et de systémes
de transport. Ainsi, le ministere des Transports, a titre d'intervenant principal en
ce qui concerne les infrastructures et les systéemes de transport, tant sur le plan
de I'élaboration des normes et des régles que sur le plan de la gestion et de la
conception des infrastructures, doit viser une amélioration de la sécurité des
déplacements de tous les usagers de la route. En ce qui concerne le cyclisme,
cette responsabilité se traduit par :

- la normalisation des aménagements cyclables et de leur signalisation;

- la réalisation d’aménagements cyclables sur les routes du réseau
supérieur;

- la coordination des activités de I'ensemble des intervenants a I'échelle
provinciale en matiere d’'aménagements cyclables.

Quant a la Société de I'assurance automobile du Québec, elle a pour mission
de reduire les risques inhérents & I'usage de la route, en réalisant trois types
d’activités, a savoir :

le contréle de I'accés au réseau routier;

- la prévention des accidents et des dommages corporels;



[

- I'indemnisation des victimes d’accidents de la route.

Pour remplir sa mission, notamment au chapitre de la prévention, la Société
doit : '

- mener des campagnes publicitaires pour faire la promotion de la sécurité
routiere;

- réviser le Code de la sécurité routiére et s'assurer que celui-ci est
appliqué efficacement;

- faire de I’éducation en milieu scolaire;
- établir et appliquer des normes relatives aux véhicules;

- surveiller Pévolution du bilan routier et financer un programme de
recherche visant a améliorer les connaissances en matiére de sécurité
routiére.

Partant des missions respectives du Ministere et de la Société, la présente
politique porte donc sur toute forme de pratique de la bicyclette sur la voie
publique, que ce soit aux fins de transport utilitaire, de loisirs ou de tourisme.
Par ailleurs, la Politique sur le vélo du Ministére et de la SAAQ n’est pas sans
effet sur la pratique du vélo dans les autres milieux, notamment dans les parcs
et les réserves ou sur les pistes cyclables en site propre, dans la mesure ou
elle prend en considération, par exemple, les facteurs liés aux comportements
humains, aux équipements de sécurité et aux normes d’aménagement cyclable.

3. OBJECTIFS

Les objectifs globaux de la présente politique, déja présentés en introduction,
sont la pleine reconnaissance du vélo comme mode de transport et la sécurité
accrue des cyclistes basée sur le respect mutuel entre usagers de la route.
Partant de ces objectifs globaux, trois objectifs spécifiques peuvent étre
dégagés :
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o La promotion de la sécurité routiere aupres des cyclistes et des
autres usagers de la route

Le premier objectif concerne le comportement des cyclistes et des autres
usagers de la route. Il s'agit plus spécifiquement d’accroitre le respect des
regles de la circulation dans le but de favoriser un meilleur partage de la route.
Il faut aussi donner aux cyclistes des notions plus précises de sécurité
relativement au port d’équipement de sécurité (casque, équipement de visibilité)
et a la prise de risques.

. L'amélioration du systéme de transport pour les cyclistes

Les améliorations au systeme de transport visent a permettre aux cyclistes de
se déplacer de fagon sécuritaire sur une partie du réseau routier ou sur des
voies cyclables adaptées a leurs besoins. Les cyclistes désirent généralement
avoir un acces direct aux mémes destinations que les automobilistes et
empruntent souvent les mémes routes. Aussi est-il important qu’un réseau de
voies cyclables soit accessible et disponible, et qu'une partie du réseau routier
soit congue et aménagée de fagon a tenir compte du vélo dans le partage de la
route avec les véhicules automobiles.

s L’encouragement progressif a Il'utilisation de la bicyclette comme
mode de transport

L'utilisation du vélo comme autre mode de transport devrait étre encouragée
puisqu'elle peut contribuer a réduire la consommation d'énergie et accroitre
I'utilisation efficace des systemes de transport existants. De plus, la pratique du
vélo favorise la santé et la bonne forme physique de la population ainsi que la
préservation de la qualité de I'environnement. Tout comme pour I'atteinte des
deux premiers objectifs, I'atteinte de ce dernier est réalisable par la réduction de
I'insécurité chez les cyclistes.
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4, PRINCIPES

Pour remplir leur mission et pour atteindre les objectifs qu'ils se sont fixés, le
Ministére et la SAAQ ont entrepris de définir les principes de base qui devront
guider leurs orientations et leurs actions.

° Premier principe : la recherche de I'équilibre entre la mobilité et la
sécurité

L'analyse de la problématique démontre que la mobilité des cyclistes
correspond a un besoin de notre société. Dans cette perspective, les
orientations retenues doivent présenter le potentiel le plus élevé
d’accroissement de la mobilité tout en respectant les impératifs de la
sécurité.

° Deuxieme principe : le respect du rapport colts-avantages

L'analyse colts-avantages doit conditionner le choix des orientations et
des actions. Les bénéfices d'une intervention seront évalués en termes
de potentiel de gain de mobilité et de réduction des traumatismes par
rapport a [l'optimisation des stratégies d'intervention et des
investissements publics.

o Troisieme principe : la mise a contribution de tous les intervenants

L'aménagement d’'un réseau cyclable et la promotion de la sécurité a
vélo sont une responsabilité partagée par plusieurs intervenants. Outre
le MTQ et la SAAQ, les principaux intervenants susceptibles d’'étre
interpeliés sont les municipalités, les municipalités régionales de comté,
les corps policiers, I'AQTR, Vélo Québec, le Comité de prévention des
traumatismes du réseau de la santé (MSSS), les groupes d'intérét et les
organisations cyclistes, de méme que le secteur privé. La concertation
entre tous les intervenants est donc I'élément clé pour optimiser le
rendement des interventions. Toutefois, le respect intégral des champs
de compétence des divers partenaires est une condition essentielle au
succes de cette concertation.
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5. RAPPEL DE LA PROBLEMATIQUE GENERALE

L'analyse du phénomeéne du vélo au Québec et de sa problématique générale
d'utilisation a déja été présentée dans le document ayant servi de base de
discussion pour la consultation publique, document intitulé : Vers une politique
sur le cyclisme : Problématique et solutions possibles.

Lors de la consultation effectuée en mai 1993, les discussions ont porté
principalement sur les themes suivants :

b l'importance de I'éducation et de la formation,

» °~ limportance du respect du Code de la sécurité routiere et les
modifications possibles,

> les équipements de vélo,

> les aménagements cyclables,

> I'asphaltage des accotements,

> le port du casque,

> le financement,

> la responsabilité du MTQ.

Ces divers points de la problématique sont rappelés au chapitre suivant pour
chacun des enjeux abordés.

6. ORIENTATIONS

En appliquant un cadre d'analyse inspiré de Haddon' & la problématique
generale et aux commentaires recueillis lors des consultations, on a pu relever
13 enjeux majeurs répartis dans quatre cadres d'intervention distincts, & savoir

HADDON, W. A Logical Framework for Cateqorizing Highway Safety Phenomena and Activity. Journal of Trauma,
vol. 12, 1972, p. 197.
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I'aspect humain, le véhicule, I'environnement routier et |'environnement socio-
économique. Pour chacun de ces enjeux, des orientations ont été formulées
afin de guider les actions du MTQ et de la SAAQ dans le but de rendre I'usage
du vélo plus sécuritaire et de réduire le bilan des accidents de la route
impliquant des cyclistes.

TABLEAU 1

LISTE DES ENJEUX SELON LEUR CADRE D’'INTERVENTION DOMINANT

1. Le casque de vélo 4. La normalisation 6. La planification 9. Le financement

des bicyclettes
2. Le Code de la 7. La normalisation des 10. La concertation

sécurité routidre 5. Le vol de aménagements et de

bicyclettes la signalisation 11. La législation

3. L'éducation
8. Lss aménagements 12. La recherche et ia
cyclables formation
13. L'évaluation

6.1 Le casque de vélo

Les blessures associées a la pratique de la bicyclette sont causées par le
transfert d’'énergie qui s'effectue généralement a l'occasion d’'une chute. Les
lois physiques de la chute de bicyclette font en sorte que la téte est souvent la
partie du corps ol s'effectue ce transfert d’énergie. En fait, 'analyse des
données épidémiologiques révele que plus de 80 % des décés et 35 % des
hospitalisations sont le résultat de blessures a la téte.

Le port du casque doit étre privilégié comme mesure de sécurité, et cela pour
deux raisons principales : d'une pan, il s'agit d'une mesure efficace (protection
adéquate dans plus de 50 % des cas) et, d'autre part, la protection offerte est
systématique, peu importe la cause de l'accident. Cette mesure passive est
particulierement intéressante pour les jeunes cyclistes dont le comportement est
difficile a contréler.



Actuellement, le port du casque s'effectue sur une base volontaire, et le taux
d'utilisation a I'échelle de la province est d'environ 22 %. Des taux supérieurs
ont été relevés dans le monde, et cela sans avoir recours a la législation. |l est
donc possible d'accroitre le taux de port du casque au moyen de campagnes
de sensibilisation bien ciblées. De plus, il y a moyen d'accroitre I'efficacité des
interventions en accordant une attention particuliere a la concertation. Présen-
tement, plusieurs organismes a I'échelle régionale, provinciale et nationale font
la promotion du port du casque.

Finalement, la promotion ayant ses limites, on devra éventuellement envisager
la possibilité de légiférer. Actuellement, il serait prématuré de rendre le port du
casque obligatoire considérant que le taux d'utilisation est trop faible pour
assurer un large consensus social. Toutefois, il est nécessaire d’amorcer des
maintenant la réflexion sur la stratégie de présentation d'un projet de loi.

Orlentation

;’ Les blessures é Ia téte etant la pnncnpale cause de décés chez les cychstes
le port du casque semble étre la mesure la plus efficace pour réduire la
_gravité des blessures a la téte et ainsi réduire les risques de déceés. Il'y a

donc lieu de PROMOUVOIR INTENSIVEMENT LE PORT DU CASQUE PROTECTEUR
~chez les cyclistes.

Pour la mise en oeuvre des mesures découlant de cette orientation, une
coalition provinciale se consacrant a la promotion du casque a été créée dans
le but de favoriser la concertation, et un mécanisme d'évaluation des
campagnes de promotion sera mis en place par la Société.

Enfin, I'élaboration d’un projet de loi sur le port obligatoire du casque devra étre
envisagée a moyen terme, soit lorsque le taux du port volontaire du casque
aura atteint un niveau acceptable.

6.2 Le Code de la sécurité routiére

En circulant sur les routes du Québec, on peut constater réguliérement que les
cyclistes ne respectent pas le Code de la sécurité routiére. De la méme
maniére, les automobilistes contreviennent souvent & certaines dispositions du
Code, ce qui affecte la sécurité des cyclistes circulant sur le réseau routier. Le
comportement fautif des cyclistes serait responsable de 60 % des accidents; il
est important de noter que ce pourcentage serait encore plus élevé si I'on
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prenait uniquement en considération les jeunes cyclistes.- Par contre, il pourrait
étre inférieur si I'on prenait seulement en considération les cyclistes adultes, car
les automobilistes contreviennent également aux dispositions du Code qui
visent, notamment, & protéger I'espace vital des cyclistes. Le confiit cycliste-
piéton est aussi important du fait que cyclistes et piétons ne respectent pas
nécessairement leurs voies de circulation respectives. .

Depuis quelques années, de nombreux efforts ont été faits pour sensibiliser les
cyclistes au respect du Code. Ces efforts semblent avoir porté fruit en partie,
du moins dans la région de Montréal, puisqu’'une étude récente rapportait une
amélioration du respect de certaines dispositions, comme celles touchant les
feux de circulation. Toutefois, il faut étre prudent dans l'interprétation de ces
données puisqu'elles ont été recueilies sur des pistes cyclables, qui sont
généralement fréquentées par une clientéle plus réceptive que d'autres aux
messages de sécurité.

Jusgu'a maintenant, les interventions policieres auprés des cyclistes pour faire
respecter le Code ont été trés peu nombreuses, hormis les patrouilles policieres
a vélo mises sur pied dans certaines villes (Hull, Montréal, Québec). Leurs
interventions se limitent souvent a de bréves et intensives périodes de contrdle
visant a rappeler certaines notions de sécurité et a ramener certains
contrevenants a 'ordre. Cette situation est imputable au fait que les corps
policiers ne disposent pas en général des ressources et des disponibilités
nécessaires pour effectuer une telle tAche et qu'ils ont d’autres priorités. Il faut
étre conscient du fait qu'l y a aussi des probléemes d'application liés &
I'identification des cyclistes et a I'dge des contrevenants.

Le phénomeéne du non-respect des lois et des reglements n'est pas lié
exclusivement & un manque de connaissance des régles de la circulation et de
contréle policier. Il s’agit d’'un probléme beaucoup plus complexe qui nécessite
une étude approfondie. |l faut d’abord reconnaitre qu'il s’agit d’'un phénomeéne
de société qui concerne l'ensemble des usagers de la route, soit les
automobilistes, les cyclistes et les piétons. Actuellement, il existe relativement
peu de données québécoises pour identifier précisément les déterminants de
ce genre de comportements. L'obtention de ces données s'avere étre un
préalable a toute intervention visant a corriger la situation. |l faut aussi étre
conscient que la modification d’'un phénoméne social aussi bien enraciné ne
peut se faire a trés court terme.



Certaines déficiences sur le plan des aménagements peuvent aussi inciter les
cyclistes a enfreindre les régles de circulation. Finalement, il faut se demander,
comme législateur, si les dlsposmons du Code touchant les cyclistes sont

vraiment bien adaptées et si elles sont applicables.

Orientation .........

Le manque de respect des dlsposmons du Code de Ia sécurlté roubére de la
part des cyclistes (concemant les feux. de circulation, les arréts. obhgato:res
etc.) ainsi que de la part des automobilistes {concernant les ' manoeuvres de
dépassement, e respect des lignes d'arrét, la priorité de virage, etc.)
constituant une cause unportante d'accidents, il est _donc important
- d'INTENSIFIER L’APPLICATION DU CODE DE LA SECURITE ROUTIERE.

Conformément a cette orientation, une étude sera réalisée pour trouver les
déterminants du comportement associés au non-respect du Code.

Par ailleurs, des activités de sensibilisation et de surveillance routiere seront
réalisées pour favoriser un plus grand respect du Code de la part des cyclistes
et des autres usagers de la route (piétons et automobilistes).

6.3 L’éducation

Gréce & un protocole d'entente avec le ministére de I'Education, la Société a
mis en place, il y a maintenant douze ans, un programme de formation en
sécurité routiere en milieu scolaire. Depuis ce temps, la Société a mis a la
disposition des enseignants du matériel pedagoglque i@ aux diverses
thématiques. Evidemment, la bicyclette a toujours été au nombre de ces
thématiques, puisqu'il s'agit d’'un probléme de sécurité routiére qui touche
directement les jeunes. Ceci est particulierement vrai lorsqu’on considére que
le taux de blessures le plus élevé chez les cyclistes se retrouve chez les jeunes
d'age scolaire.

La formation en sécurité routiére est généralement donnée a l'intérieur du cours
de formation personnelle et sociale. Evidemment, plusieurs problemathues
(par exemple, I'environnement, la santé et la sexuahte) sont traitées a l'intérieur
de ce cours, et il y a relativement peu de temps & consacrer a la sécurité
routiere.
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Devant ce constat, la Société adoptait, en 1990, un nouveau plan quinquennal
visant @ mieux cibler ses interventions en milieu scolaire et a exploiter de
nouvelles approches pédagogiques. Dans le cadre de ce plan, elle a instauré,
en 1993, le programme Vélo-Expert, qui vise a transmettre aux jeunes cyclistes
des notions de sécurité routiere et a leur permettre de les mettre en application
dans des situations réelles tout en améliorant leurs habiletés techniques. Ce
nouveau programme présente plusieurs avantages, a savoir :

> accroitre le temps consacré a la thématique de la bicyclette;

> permettre a I'éleve de mettre en pratique ses notions de sécurité
routiére;

> avoir acces a des professionnels de I'éducation physique pour enseigner

cette discipline;
> rejoindre un nombre important d’éleves a des colts relativement faibles;

> fournir un réseau de communication dans le cadre des campagnes de
sensibilisation.

Actuellement, le programme Vélo-Expert est implanté dans environ la moitié des
écoles du Québec. Des efforts de promotion supplémentaires devraient
permettre d’accroitre sensiblement le nombre de participants.

La Société, en collaboration avec les services policiers du Québec et Vélo-
Québec, a aussi mis en place le programme Vélo-Cité. Ce programme vise
aussi a transmettre aux jeunes des notions de sécurité routiére et a leur
permettre de les mettre en application dans des situations réelles. Ces deux
programmes sont complémentaires du fait qu'ils permettent de rejoindre les
jeunes dans différents contextes.

Orientation

Les jeunes enfants et les adolescents, soit ceux a4gés de 5 a 9 ans et ceux
agés de 10 a 15 ans, constituant les principales victimes d’accidents de vélo
il est important d'INTENSIFIER L’EDUCAT!ON EN MILIEU SCOLAIRE. i
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Dans les faits, cette orientation se traduit par la mise en oeuvre des moyens
suivants :

> Intensifier les efforts d’éducation en milieu scolaire, notamment en ce qui
concerne le respect du Code et le partage de la route.

S Intensifier les efforts de mise en marché du programme Vélo-Expert.

> Utiliser les programmes Vélo-Expert et Vélo-Cité comme réseaux de

communication & l'intérieur des campagnes de sensibilisation sur la
sécurité a vélo.

> Evaluer les programmes Vélo-Expert et Vélo-Cité aussi bien sur le plan
du processus afin de I'adapter le plus rapidement possible aux besoins
de la clientéle, que sur le plan du résultat afin de vérifier 'acquisition de
connaissances et le changement d'attitude a I'égard de la sécurité
routiére.

6.4 La normalisation des bicyclettes

Actuellement, les bicyclettes vendues au Canada ne sont pas assujetties a des
normes fédérales, comme c'est le cas pour les véhicules motorisés. Ceci
explique en partie pourquoi plusieurs bicyclettes sont vendues sans équipement
de sécurité et sans réflecteurs. Cependant, certains manufacturiers, sur une
base volontaire, munissent leurs bicyclettes de réflecteurs.

Pour compenser I'absence de normes fédérales régissant la vente, les
provinces ont di établir leurs propres exigences et responsabiliser les cyclistes
en leur demandant de s'assurer que leur bicyclette est conforme a ces
exigences. Cette situation entraine deux problémes majeurs.

D'une part, il y a autant d'exigences qu'il y a de provinces, ce qui cause des
problemes aux manufacturiers qui, eux, doivent exporter leurs bicyclettes
partout au Canada et, dans certains cas, partout dans le monde. L'expérience
a démontré les difficultés d'amener les manufacturiers & accepter de se
conformer a des normes exclusivement québécoises, ceci étant encore plus
vrai aujourd’hui dans un contexte de libre marché. |l faut donc chercher &
harmoniser notre Iégislation avec celle des autres provinces canadiennes, voire
avec celle des Etats américains.
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D'autre part, on confie au cycliste la responsabilité de s'assurer que sa
bicyclette est conforme a la loi. Or, il est extrémement difficile de contréler plus
de trois milions de cyclistes. C’est d'ailleurs pourquoi de nombreuses
bicyclettes ne sont pas munies de I'équipement obligatoire. Evidemment, la
solution idéale consisterait a faire reposer la responsabilité sur le manufacturier,
ce qui, vu I'absence de réglementation fédérale, s'avére impossible. Enfin, il
faut considérer le fait que I'assemblage des bicyclettes se fait chez les
détaillants. La responsabilisation des détaillants constitue un compromis
intéressant puisque cela favoriserait la connaissance de la loi et faciliterait son

application.

Orientation

Le manque de visibilité étant a l’origine de 30 % des accidents impliquant une

bicyclette et un véhicule motorisé, il y a lieu de FAVORISER LA NORMAIJSATION

DES BICYCLETTES ET DES EQUIPEMENTS : ;
Cette orientation sous-entend qu’un travail soit entrepris, de concert avec les
autres membres du Conseil canadien des administrateurs en transport motorisé
(CCATM), de fagon a uniformiser les normes relatives aux équipements de
visibilité des bicyclettes. Egalement, il faudra éventuellement modifier le Code
de la sécurité routiére afin que toutes les bicyclettes soient munies, dés la
vente, de tous les réflecteurs requis.

6.5 Le vol de bicyclettes

On a déja fait état des difficultés, pour les corps policiers, d'appliquer le Code
de la sécurité routiére a I'égard des cyclistes du fait, entre autres, que les
contrevenants sont souvent trés jeunes, qu'ils sont difficiles a intercepter et,
surtout, qu'ils sont difficiles a identifier convenablement. En effet, les cyclistes
ne sont pas tenus d'avoir en leur possession une preuve d'identité (telle que le
permis de conduire et le certificat d'immatriculation pour I'automobiliste), et les
bicyclettes ne sont pas immatriculées. Drailleurs, I'ampleur du phénomene du
vol de bicyclettes est également attribuable, en grande partie, au fait que celles-
Ci ne sont pas marquées ou immatriculées.



Orlentatlon

Afin de facnhter une menlleure |dentrﬁcat|on des cychstes et un meﬂleur
contrdle des bicyclettes, et ainsi réduire le nombre de vols de ces derniéres, il
faudra FAVORISER LE BURINAGE SYSTEMATIQUE DES VELOS, comme [ont
entrepris les services de police de certaines villes depuis q_uelque.s années.

Pour soutenir la mise en oeuvre de cette orientation, il faudra conclure une
entente avec les fabricants de vélos pour que soit intégrée au cadre des
bicyclettes, bien en vue, une plaquette permettant de faciliter le burinage.

6.6 La planification du réseau cyclable

Jusqu'a maintenant, & quelques exceptions prés, la réalisation des
aménagements cyclables au Québec a presque toujours été faite a I'intérieur de
projets isolés, dans chacune des municipalités qui se sont intéressées a ce
domaine. La plupart du temps, les interventions ont en effet été réalisées de
fagon ponctuelle, et davantage associées aux loisirs, sans effort de planification,
afin d'intégrer la bicyclette au processus d’aménagement du territoire et aux
réseaux de transport, et souvent sans chercher a relier entre eux les
aménagements des diverses municipalités.

Orlentation

Compte tenu du caractere partlculler de la blcyclette de la nature des
infrastructures nécessaires & son utilisation sécuritaire et du  niveau
d’intervention du ministére des Transports, il apparait que le niveau régional
est le niveau de planification le plus efficace pour I'établissement d’un réseau
cyclable fonctionnel a la grandeur de la. province.. - Ainsi, il -est donc
nécessaire d'INTEGRER LA PLANIFICATION' DES RESEAUX CYCLABLES AU
PROCESSUS D’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE.

Au regard de cette orientation, le ministere des Transports reconnait la
compétence des MRC et des communautés urbaines en matiére de planification
des réseaux cyclables régionaux par [I'entremise de leur schéma
d’aménagement. En effet, le contenu du schéma servira de base aux
échanges entre le Ministére et le milieu, et constituera une condition
premiére a lintégration du volet cyclisme dans la planification de tout
nouveau projet routier concernant le réseau supérieur, lequel est sous la
responsabilité du ministére des Transports.
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En cette matiére, le Ministere soutiendra les MRC dans la planification des
réseaux cyclables reglonaux comme il le fait pour la plann‘lcatlon des transports
en général lors de la révision des schémas d’aménagement.

6.7 La normalisation des aménagements et de la signalisation

L'aménagement de voies cyclables est un phénomeéne relativement récent en
Amérique du Nord. Les premieres voies cyclables sont apparues au Québec
au début des années 1970, et une partie du réseau québécois actuel a été
congue sans modele pouvant inspirer le travail des planificateurs.

En mars 1978, le ministére des Transports faisait figure de pionnier en publiant
un premier document de normalisation des aménagements cyclables sous le
titre Les aménagements cyclables, leurs normes, leur conception. Au tournant
des années 1980-1990, Vélo Québec entreprenait, a la demande du ministre
des Transports, la rédaction d'un guide plus détaillé sur 'aménagements des
voies cyclables. De son c6té, le Ministére rédigeait le premier guide au Canada
sur la signalisation des voies cyclables.

Ces guides québécois en matiére de vélo sont les plus développés au Canada,
voire sur le continent, et ils sont utilisés comme des outils de référence dans
d'autres pays. Néanmoins, il arrive encore trop souvent que des
aménagements sont réalisés sans qu'on s’en inspire ou, pire encore, qu'ils ne
sont pas congus selon les régles de I'art. |l faut en outre déplorer le fait que la
signalisation des voies cyclables manque d'uniformité et qu'elle s'avere
déficiente a beaucoup d'endroits.

Orientation

Le ministére des Transports étant le premier responsable de la normalisation
des infrastructures et des systemes de transport, il entend UNIFORMISER LES
NORMES D'AMENAGEMENT ET DE SIGNALISATION DES AMENAGEMENTS CYCLA-
BLES AU QUEBEC.

Conformément a cette orientation, et a partir du Guide technique
d’'aménagement des voies cyclables, le Ministére entreprendra I'élaboration de
normes concernant la conception d'aménagements cyclables afin de les inclure
dans les normes sur les ouvrages routiers du ministere des Transports.
Egalement, il adoptera par reglement les normes de signalisation des voies
cyclables en les intégrant au Réglement sur la signalisation routiére.



6.8 Les aménagements cyclables

L’'aménagement, jusqu'a maintenant, de 1500 kilometres de voies cyclables sur
le territoire québécois a eu un effet d’entrainement indéniable sur la pratique du

vélo au Québec.

Le réseau de voies cyclables comprend non seulement des pistes cyclables,
mais aussi des bandes cyclables aménagées a méme les routes et les rues,
ainsi que des chaussées désignées et des sentiers polyvalents. D'ailleurs, le
terme piste cyclable est souvent utilisé pour désigner, a tort, toute forme de
voie cyclable. Dans les faits, une piste cyclable est un type précis
d’aménagement consistant a séparer totalement les cyclistes des
automobilistes.

La ségrégation compléte des cyclistes et des automobilistes constitue sans
aucun doute le summum des aménagements cyclables, inspirée des traditions
néerlandaises, danoises et allemandes. Cependant, elle n'est pas l'unique
fagon d'assurer la protection des cyclistes ni, dans beaucoup de cas, le
meilleur aménagement a réaliser. Dans de nombreuses situations, il est
parfaitement possible de répondre aux besoins des cyclistes en les intégrant a
la circulation routiére, c'est-a-dire en procédant a des améliorations relativement
peu dispendieuses du réseau routier : bouches de drainage sécuritaires,
ameélioration de la surface de la chaussée, bandes ou accotements asphaltés,

marquage au sol, utilisation de panneaux de signalisation, etc.

Le contexte financier difficile pour les administrations publiques ainsi que la
nécessité d’'assurer le maximum de mobilité aux usagers du vélo aménent le
Ministere a trouver des solutions d'aménagement intelligentes favorisant
l'intégration des vélos au réseau routier. Il est également important
d'expérimenter et de développer en ce domaine un savoir-faire québécois afin
que la nécessaire recherche de solutions économiques ne devienne pas un
prétexte pour béacler ou improviser des aménagements.

Onentatlon

_Afn de favonser une me:lleure unhsatlon de la route et de ses empnses par
Fensemble des usagers, le MTQ entend PRENDRE EN CONSIDERATION LES
' BESOINS - DES CYCLISTES, tels qu'ils sont exprimés dans les schémas
d'aménagement régionaux, a I'étape de la conception, de la construction et
de I'entretien de son réseau routier, et inciter les municipalités et les MRC a
faire de méme pour leur propre réseau.



Cette prise en considération, par le Ministere, des besoins exprimés par le
milieu se fera d’abord, selon certains critéres liés a la sécurité et a la mobilité,
en intégrant des aménagements cyclables a ses travaux a I'occasion de la
construction ou de la réfection des routes et des structures (ponts ou
viaducs) afin de faciliter, dans ce dernier cas, le franchissement par les cyclistes
des barrigres physiques que constituent souvent les rivieres, les autoroutes et
les voies ferrées.

Le MTQ permettra également I'asphaltage d’une partie des accotements de
certains trongons de routes du réseau supérieur afin de rendre possible la
réalisation des itinéraires cyclables régionaux lorsqu'il y a chevauchement avec
ce réseau. De la méme maniere, le ministére des Transports acceptera
I'implantation de pistes cyclables (non contigués a la chaussée) a l'intérieur
des emprises qu'il possede lorsque I'utilisation future de ces emprises ne sera
pas compromise.

Pour ce qui est de tout autre aménagement en site propre ou sur les routes du
réseau local, le ministere des Transports soutiendra le milieu, par son expertise
en matiere de conception et de signalisation, dans la réalisation de voies
cyclables sécuritaires et fonctionnelles.

Enfin, des efforts seront également consentis a I'intégration de la bicyclette aux
autres modes de transport des personnes afin de favoriser un transfert modal la
ou cela est possible.

6.9 Le financement

Le réseau d'aménagements cyclables du Québec n’est pas suffisamment
développé pour répondre aux besoins des cyclistes. Tel est aujourd’hui le
constat méme si, depuis la fin des années 1970, le MTQ a investi une moyenne
d’'environ 670 000 $ par année dans la réalisation d'aménagements pour les
cyclistes. Certaines municipalités ont aussi beaucoup investi dans la réalisation
de voies cyclables depuis bientét prés de deux décennies, mais il reste encore
beaucoup a faire pour améliorer la sécurité en ce qui a trait a I'utilisation de la
bicyclette sur le réseau routier.

Pour sa part, la SAAQ débourse, depuis 1984, environ 500 000 $ par année
dans des programmes de sensibilisation et d'éducation & la sécurité a
bicyclette.



Enfin, la réalisation d’aménagements cyclables entraine aussi divers types de
colts liés aux activités de conception, de planification, de construction et
d'entretien. La construction s'avere cependant presque toujours l'activité la
plus colteuse, bien que les colts varient beaucoup selon le type et la qualité
des aménagements, mais aussi selon le milieu et I'ampleur des travaux a
réaliser.

Onentatlon

Compte tenu de la snuat:on actuelle de leconomle et des ﬁnances de l Etat :l

est évident que Ie gouvernement, et en particulier le ministére des Transports,
- ne peut assumer seul le. ﬁnancement des aménagements cyclables Le MTQ
_propose  donc .de FAVORISER LE PABTAGE ‘DU FINANCEMENT AVEC LES

INTERVENANTS du milieu en ce qui concerne la réalisation damenagements
-cyclables sur le réseau routier supéneur

La participation financiére du Ministére, selon certains barémes a déterminer,
pourra atteindre 50 % des frais admissibles pour des projets d’aménagements
cyclables sur son réseau, lorsqu'ils ne seront pas intégrés a des projets de
construction, de réfection ou d’amélioration routiére, et jusqu'a 100 % des frais
admissibles lorsqu'ils seront intégrés a de tels travaux.

Par ailleurs, le ministére des Transports pourra contribuer a certains projets
d’aménagements cyclables réalisés sur le réseau routier municipal par
I'entremise des programmes d’aide a I'amélioration du réseau local existants.

également, si des pistes cyclables en site propre sont congues pour permettre
une pratique majoritairement utilitaire de la bicyclette, ou si elles contribuent a
réduire I'achalandage cycliste sur une route du réseau supérieur située en
paraliéle, réduisant de ce fait les risques d'accidents, le ministere des
“Transports pourra participer au financement de leur construction, selon certains
critéres, jusqu'a concurrence de 25 % du colt total. Le financement des
aménagements favorisant une intégration aux autres modes de transport, plus
particulierement le transport en commun, sera possible dans le cadre des
programmes existants.

Enfin, pour soutenir le milieu, d’'une part, en raison du financement qu'il doit
assumer pour les aménagements réalisés sur le réseau routier supérieur, et,
d’autre part, pour le développement des réseaux cyclables en milieu municipal,
une étude sur les possibilités d’autofinancement d’une partie des co(ts des



aménagements cyclables par les usagers ou par le milieu & qui profitent ces
aménagements, au moyen, par exemple, de taxes, d'une immatriculation
municipale ou d'un fonds spécial, sera entreprise dés la premiére année de
mise en oeuvre de la politique.

6.10 La concertation

La mise en place d'un réseau cyclable et la promotion de la sécurité routiére
impliquent un large éventail d’intervenants tant du milieu gouvernemental que
des milieux paragouvernemental, communautaire ou privé. Il apparait évident
que la concertation doit étre considérée comme un élément primordial pour
s'assurer du succes des interventions dans ce dossier.

La concertation dans le dossier du vélo est plutét complexe, notamment en
raison du grand nombre d'intervenants. L'expérience récente démontre qu'il
faut miser sur des groupes d'action restreints, ayant des objectifs précis. Ces
groupes peuvent agir sur le plan national ou régional, selon les objectifs visés.
Le groupe de travail qui a été mis sur pied dans la région de la Montérégie
pour la promotion du port du casque protecteur peut étre cité comme exemple
de collaboration fructueuse. Sur le plan national, il ne fait nul doute que la
collaboration entre la SAAQ, le ministére de I'Education du Québec (MEQ) et
Vélo Québec pour la mise en oeuvre du programme Vélo-Expert est aussi un
bel exemple de réussite.

Il serait aussi souhaitable de favoriser la concertation sur le plan canadien,
notamment pour harmoniser les normes de sécurité sur les bicyclettes et, aussi,
pour favoriser les échanges en ce qui a trait a I'expertise développée.

Enfin, comme il a été signalé au chapitre des aménagements, la concertation
régionale est essentielle, d'une part, a l'intégration des réseaux cyclables a
I’échelle régionale et, d'autre part, au maillage de ces réseaux sur les plans
interrégional et interprovincial ainsi qu'avec les Etats américains limitrophes.

Orientation

Il apparait important de FAVORISER LA CONCERTATION ENTRE TOUS LES
INTERVENANTS GOUVERNEMENTAUX, REGIONAUX, LOCAUX ET PRIVES DANS LE
DOMAINE DU VELO.
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Cette orientation sous-entend la mise sur pied ou le maintien de tables
régionales de concertation, en ce qui a trait a 'aménagement de réseaux
cyclables, et de comités ad hoc dont les travaux portent ou porteront sur des
points spécifiques a caractére national (par exemple, le port du casque, la
signalisation).

Il sera également nécessaire d'établir une concertation, a la base, entre les
responsables de I'aménagement du réseau local et ceux du réseau supérieur,
de méme qu'une concertation avec les autres provinces canadiennes en ce qui
a trait aux normes de sécurité pour les bicyclettes.

6.11 La légisiation

En 1987, le Code de la sécurité routiére a été amendé afin de reconnaitre les
cyclistes comme des usagers de la route. Ainsi, les cyclistes se sont retrouvés
assujettis aux mémes dispositions que les automobilistes en ce qui a trait, par
exemple, au respect des arréts, des feux de circulation et des régles de
circulation, notamment les virages, les priorités, les restrictions et les
interdictions. Les cyclistes contrevenants sont également passibles de pénalités
et peuvent méme se voir attribuer des points d'inaptitude sur leur permis de
conduire, s'ils en ont un, ou sur un éventuel permis s'ils n'en ont pas encore.

Orlentatlon

Actuellement plusueurs dlsposmons du Code de Ia sécunte routlere touchant
les cyclistes semblent étre plus ou moins appropriées. Il 'y aurait donc lieu de
REVISER LE CODE DE LA SECURITE ROUTIERE afin de 'adapter davantage ala
problématique cycliste.

A cet effet, le Ministére et la Société envisagent de constituer un groupe de
travail sur la révision du Code de /a sécurité routiére pour tout ce qui concerne
les dispositions touchant le vélo.

6.12 La recherche et la formation

La mise en oeuvre d'une politique encourageant I'utilisation du vélo et de
programmes visant I'amélioration des infrastructures ou la promotion de la
sécurité routiere implique une bonne base de connaissances. Or, il y a
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actuellement des carences importantes sur ce chapitre dans le cas de la
problématique du vélo, notamment en ce qui concerne les causes des
accidents, les habitudes d'utilisation, le niveau d’exposition au risque et les
déterminants du comportement des cyclistes.

Plus particulierement, la connaissance de ce mode de transport au Québec est
essentiellement basée sur des impressions, sur le constat du nombre accru de
demandes d'aménagements cyclables ou sur I'augmentation de la participation
a des randonnées populaires. Néanmoins, il est impossible, dans I'état actuel
des connaissances, de tracer un portrait précis de la situation de I'usage de la
bicyclette au Québec et, partant de 13, d'évaluer les progrés qui seront réalisés
en cette matiére a la suite de la mise en oeuvre de la Politique sur le vélo.

Enfin, au cours des derniéres années, il y a eu un nombre croissant d'études
réalisées en rapport avec la problématique du vélo. Il y a donc un intérét de
plus en plus marqué de la part des chercheurs pour cette problématique, et il
appartient a la Société et au Ministére de les soutenir en leur fournissant le
soutien financier nécessaire, mais aussi en établissant des priorités en matiére
de recherche.

Or |entatlon

Afin de combler les carences dans ce domame le MTQ et la SAAQ
proposent d'INTENSIFIER LA RECHERCHE ET LA FORMATION EN MATIERE DE
VELO, TANT SUR LE PLAN DE LA SECURITE QUE SUR CELUI DES AMENAGEMENTS.

Cette orientation se traduit par la réalisation, a lintérieur des activités de
recherche du MTQ et de la SAAQ, d'études visant I'amélioration de Ia
connaissance a la fois des facteurs humains, environnementaux et mécaniques
en matiere de vélo.

Il faut entreprendre dés la premiére année de mise en oeuvre de la Politique sur
le vélo la réalisation d'une vaste enquéte permettant de faire le portrait détaillé
du vélo au Québec et de ses caractéristiques. Cette étude établira des points
de comparaison permettant d'évaluer les effets de la Politique sur le vélo au fil
des ans. Cette enquéte tiendra compte des particularités régionales en matiére
d'utilisation de la bicyclette.

Une collaboration est également & prévoir avec les établissements
d enselgnement universitaire et collégial afin que des programmes de formation
en sécurité soient élaborés et intégrés aux programmes existants.
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Enfin, il faudra développer I'expertise a [lintérieur des organismes
gouvernementaux intéressés, particulierement le ministere des Transports, par
la formation de personnes-ressources qui auront a répondre aux demandes
concernant les aménagements cyclables, principalement en région.

6.13 L’évaluation

Un des principes a la base de cette politique est I'optimisation du rapport
colts-avantages. Or, ceci implique que chaque programme qui sera mis sur
pied, aussi bien en ce qui concerne les infrastructures qu’en ce qui concerne la
promotion de la sécurité routiere, devra faire I'objet d'une évaluation.
Malheureusement, ceci n'a pas toujours été le cas dans le passé, puisque cet
élément n'était pas intégré dans la culture de gestion. Aujourd’hui, il apparait
inacceptable que I'évaluation ne fasse pas partie de tout projet.

Orientation

LES ACTIONS DU MINISTERE DES TRANSPORTS ET DE LA soclén’s' DE
L’ASSURANCE AUTOMOBILE DU QUEBEC DEVRONT ETRE EVALUEES
REGULIEREMENT EN FONCTION DES COOTS ENGENDRES ET DES AVANTAGES
RETIRES. :

Il faudra donc adopter une politique d’évaluation des programmes axée sur les
indicateurs permettant d'évaluer la portée de la Politique sur le vélo, notamment
en termes d'évolution du nombre de kilomeétres de voies cyclables, de la
pratique du vélo ainsi que du nombre et de la gravité des accidents.
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VOCABULAIRE

Aire résidentielle : espace utilisé ou destiné & des fins résidentielles.
Aire institutionnelle : espace utilisé ou destiné a des fins institutionnelles.
Aire récréative : espace utilisé ou destiné a des fins récréatives.
Décibel (dB) : unité utilisée pour exprimer le niveau d’intensité

d'un son en logarithme décimal du rapport d’une

puissance sonore a une autre.

Décibel A (dBA) : unité utilisée pour exprimer le niveau sonore mesuré
en utilisant un dispositif qui accentue les constituants
de fréquence moyenne, imitant ainsi la réaction de

I"oreille humaine.

Niveau équivalent : niveau d'un son constant transmettant la méme

(Leq, 24 h) énergie, dans un temps donné (24 heures), que le

son en fluctuation.
Pondération A : filtre qui simule la réponse acoustique de l'oreille.

Zone sensible : zone ot le climat sonore constitue un élément essen-
tiel pour l'accomplissement des activités humaines.
De fagon générale, elle est associée aux usages a

vocation résidentielle, institutionnelle et récréative.

[y




PROBLEMATIQUE

Le nombre de véhicules qui circulent sur les routes du Québec a considérablement
augmenté depuis quelques années. En outre, la population est dévantage préoccupée par les
répercussions de la circulation routiére sur l'environnement. En conséquence, le ministere des
Transports du Québec recoit des plaintes relativement au bruit occasionné par la circulation

routiere.

Par ailleurs, le ministére des Transports a entrepris, au cours des derniéres années, un
processus de planification stratégique a l'intérieur duquei I'environnement et 'aménagement
du territoire occupent une place importante. Parallélement, les municipalités régionales
de comté (MRC) ont amorcé la révision des schémas d'aménagement et, considérant les
modifications apportées a la Loi sur l'aménagement et l'urbanisme, elles doivent maintenant

‘tenir compte de la problématique du bruit routier.

Dans ce contexte, le ministére des Transports a adopté la Politique sur le bruit routier, qui
énonce la position du Ministére a I'égard du bruit routier. La Politique vise essentiellement a
atténuer le bruit généré par |'utilisation des infrastructures de transport routier. Elle constitue
un moyen de mise en oeuvre de La Politique sur I'environnement du ministére des Transports du
Québec' et s'inscrit dans une perspective de protection et d'amélioration de

I'environnement et de la qualité de vie.

1 MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC, La Politique sur I'environnement du ministére des Transports du
Québec, Québec, ministére des Transports du Québec, 1992, 12 p.
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MOYENS D'ACTION

La Politique sur le bruit routier répond aux attentes gouvernementales signifiées dans le
document intitulé : Les orientations du gouvernement en matiére d’‘aménagement : pour un amé-
nagement concerté du territoire?, par lequel les MRC étaient invitées & contrdler
I'occupation du sol en bordure du réseau routier ou a prévoir des mesures d'étténuation afin
de minimiser les impacts sonores. Dans cette perspective, le document indiquait qu’en vertu
de la future Politique sur le bruit routier, les municipalités devraient prendre en charge la
totalité des frais de mise en oeuvre des mesures d’atténuation (écrans antibruit, talus, etc.) a
l'occasion de la construction des nouveaux développements résidentiels en bordure du

réseau routier.

La présente politique mise sur une prise de conscience et une action concertée des
municipalités et des MRC, qui doivent, en vertu des nouvelles dispositions de la Loi sur
l'aménagement et l'urbanisme, prendre en considération la problématique des transports dans
I'aménagement du territoire. Elle constitue également une reconnaissance des
responsabilités du Ministére en matiére d’environnement et vient préciser les régles sur

lesquelles il base ses interventions.

Les moyens retenus pour atténuer le bruit causé par la circulation routiére s’appuient, d'une
part, sur la Loi sur I'aménagement et I'urbanisme et, d’autre part, sur I'expertise que le Ministére
a acquise depuis plusieurs années dans le cadre de I'évaluation environnementale de ses
projets et de I'aménagement d’écrans antibruit résultant d’ententes entre le Ministére et

plusieurs municipalités.

La Politique sur le bruit routier privilégie essentiellement deux approches en matiére
d'atténuation des impacts sonores : une approche corrective, qui vise a corriger les
principaux problémes de pollution sonore, et une approche de planification intégrée, qui
consiste a prendre les mesures nécessaires pour prévenir les problemes de pollution sonore

causés par la circulation routiére.

2 MINISTERE DES AFFAIRES MUNICIPALES DU QUEBEC, Les orientations du gouvernement en matiére
d‘aménagement : pour un aménagement concerté du territoire, Québec, ministére des Affaires municipales
du Québec, 1994, p. 46.




APPROCHE CORRECTIVE

Le ministére des Transports reconnait une part de responsabilité en ce qui concerne la
pollution sonore générée par la circulation routiére. Il a donc I'intention, en concertation avec
les municipalités, d'atténuer les principaux probléemes de pollution sonore en mettant en
oeuvre des mesures correctives dans les zones ou le niveau de bruit extérieur est égal ou
supérieur a 65 dBA Leg, 24 h. Les colits des mesures d'atténuation seront partagés, a parts
égales, avec les municipalités concernées. Les mesures d’atténuation seront mises en oeuvre

en fonction des demandes des municipalités et des ressources financiéres disponibles.

Il va de soi que I'approche corrective préconisée par le Ministére prend son sens dans la
mesure ol les municipalités auront pris tous les moyens pour controler a |'avenir les zones
sensibles, soit les aires résidentielles, institutionnelles et récréatives situées en bordure des

voies de circulation.

Les mesures d'atténuation seront mises en oeuvre dans les zones sensibles établies? le long du
réseau routier du ministére des Transports lorsque le niveau de bruit extérieur aura atteint le
seuil de 65 dBA Leq, 24 h. Cependant, les zones sensibles doivent comporter des espaces
extérieurs qui requiérent un climat sonore propice aux activités humaines (cours d'école, parcs

de quartier, etc.).

Les mesures d’atténuation peuvent comprendre un ensemble de moyens visant a réduire
le bruit routier : écrans antibruit (buttes, murs), végétation, nouveau revétement de la
chaussée, modification de la géométrie de I'infrastructure routiére, autre mode de gestion de

la circulation, etc.

3 Les aires récréatives de méme que les aires résidentielles et institutionnelles déja construites ou pour
lesquelles un permis de construction a été délivré avant I'entrée en vigueur de la présente politique.
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Cependant, la réduction anticipée du niveau sonore devra étre d'au moins 7 dBA* pour

I'ensemble des mesures d'atténuation, sinon celles-ci ne seront pas mises en ceuvre.

Enfin, a l'intérieur des aires résidentielles, la zone d'intervention dans laquelle le niveau de
bruit a atteint 65 dBA Leq, 24 h devra comprendre au moins 10 unités d’habitation.
De plus, celle-ci devra présenter une densité de 30 unités d’habitation au kilométre linéaire
de route. Les aires résidentielles situées de part et d’autre d’une voie de circulation sont

considérées comme étant des zones d’intervention distinctes.
LE CHEMINEMENT DES DOSSIERS
* Premiére étape : demande municipale

La municipalité manifeste I'intention d‘intervenir dans une zone affectée par la poliution

sonore et fait parvenir une demande a la direction territoriale du ministére des Transports.

A la suite de I'analyse de la demande, le Ministére réalise des relevés sonores afin de s'assurer
que cette zone atteint le seuil d'intervention, qui est de 65 dBA Leq, 24 h. Par la suite, le
Ministére transmet a la municipalité les résuftats des relevés sonores de méme qu'une
estimation préliminaire des co(ts de réalisation d'une étude de pollution sonore et de mise en

ceuvre des mesures d'atténuation.

4 La réduction de 7 dBA-a pour but d’assurer |'efficacité des mesures correctives. En effet, la-perception que
nous avons des niveaux de bruit fait en sorte qu’une réduction de 3 dBA du climat sonore est perceptible par
I'oreille humaine, tandis qu’un bruit dont 'intensité est réduite de 10 dBA est percu comme étant deux fois
moins fort. Par conséquent, pour que les résidents soient en mesure de percevoir un changement
significatif du climat sonore, qui permettrait de justifier les investissements, il est important
que la réduction soit d’au moins 7 dBA.

-




L'engagement du Ministére a entreprendre la démarche visant a atténuer les problemes de
pollution sonore est conditionnel a 'adoption, par la municipalité qui a fait la demande, de
mesures réglementaires, administratives ou techniques visant a prévenir les problemes de
bruit en bordure des voies de circulation (détermination des contraintes anthropiques,

création de zones tampons, contrdle de I'utilisation du sol, etc.).

Dans le cadre de la révision des schémas d’aménagement, notamment par l'intermédiaire des
avis gouvernementaux, le ministére des Transports fera connaitre ses objectifs a I'égard de la

problématique du bruit routier.

* Deuxiéme étape : étude de pollution sonore

Une étude de pollution sonore comprenant une analyse acoustique, visuelle et de préfaisa-
bilité technique est réalisée conjointement par le ministére des Transports et la municipalité
concernée afin d'évaluer avec précision le degré de perturbation a l'intérieur de cette zone et

de proposer des solutions réalisables.

Le partage des responsabilités et des colts relatifs a I’étude de pollution sonore sera négocié

entre les deux parties.
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* Troisieme étape : engagement de la municipalité

La municipalité qui accepte de poursuivre les démarches doit le signifier par voie de résolu-

tion et s’engager a prendre en charge 50% du codt de réalisation des mesures d'atténuation.

* Quatriéme étape : formation d'un comité technique

A cette étape, un comité technique regroupant des représentants de la municipalité et du

ministére des Transports est alors formé.

Le mandat premier du comité consiste a consulter la population concernée sur les solutions
étudiées pour diminuer la pollution sonore. Ensuite, le comité technique convient du plan
final de mise en ceuvre des mesures d'atténuation et établit les modalités techniques de

réalisation (plans et devis) et de programmation.

* Cinquiéme étape : protocole d'entente

Parallélement a la préparation du plan final de mise en ceuvre des mesures d'atténuation, un

protocole d'entente est alors élaboré.

Ce protocole d'entente définit les modalités techniques, financiéres et de maitrise d'oeuvre
liées a la mise en ceuvre des mesures d’atténuation et a I'entretien des aménagements, et il
est signé par les deux parties concernées. La signature du protocole d'entente par la

municipalité doit faire 'objet d'une résolution du conseil municipal.




APPROCHE DE PLANIFICATION INTEGREE

L'interrelation étroite entre les transports et 'aménagement du territoire de méme que la
diversité des acteurs dans ces secteurs d'activité nécessitent une approche intégrée de la

planification des transports?>.

En effet, les infrastructures de transport constituent des éléments structurants de I'organisa-
tion de I'espace et fagonnent le développement du territoire. De la méme fagon, leur présence
est susceptible de créer des nuisances, en |'occurrence le bruit routier, qui peuvent porter

atteinte a la qualité de vie des riverains.

LES RESPONSABILITES DES ORGANISATIONS MUNICIPALES :

Dans le cadre de la révision des schémas d'aménagement, les MRC doivent désormais
«déterminer les voies de circulation dont la présence, actuelle ou projetée, dans un lieu fait
en sorte que I'occupation du sol a proximité de ce lieu est soumise a des contraintes majeures
pour des raisons de sécurité publique, de santé publique ou de bien-étre général»®,

notamment en raison du bruit routier.

De plus, les MRC doivent fixer des régles minimales en matiére de zonage ou de lotissement
pour obliger les municipalités de leur territoire a adopter des dispositions réglementaires pour

atténuer les impacts sonores’.

A cet égard, une MRC doit adopter une approche normative ou une approche faisant appel
a des standards de performance. Ainsi, selon l'approche normative, une MRC peut établir les
usages, les constructions, les ouvrages ou les opérations cadastrales qui sont permis ou
prohibés en fonction d'une norme sur la distance minimale & respecter par rapport aux

infrastructures routiéres.

5 MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC, Guide a I'intention des MRC : planification des transports et
révision des schémas d’oménagement, Québec, ministére des Transports du Québec, 1994, 160 p.

6 Loi sur 'aménagement et I'urbanisme, L.R.Q., c. A*19.1, art. 5, 17 al., par. 5°.

7 Loi sur I'aménagement et 'urbanisme, L.R.Q., ¢. A-19.1, art. 5, 2 al., par. 2°.
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Selon I'approche qui fait appel a des standards de performance, une MRC peut prohiber les
usages sensibles au bruit @ proximité d'une voie de circulation dans les secteurs ou le niveau
sonore atteint un seuil considéré comme étant critique. Néanmoins, selon cette approche, ces
usages peuvent étre autorisés en autant que des mesures d‘atténuation seront mises en

oeuvre de fagon a assurer un climat sonore acceptable.

Le ministére des Transports préconise un niveau de bruit de 55 dBA Leg, 24 h, qui est géné-
ralement reconnu comme un niveau acceptable pour les zones sensibles, soit les aires

résidentielles, institutionnelles et récréatives.

Dorénavant, a la suite de I'entrée en vigueur de la présente politique, les municipalités locales
ou leurs partenaires devront prendre en charge la totalité des frais de mise en ceuvre des
mesures d’atténuation a 'occasion de la réalisation de nouveaux projets® de construction

résidentielle et institutionnelle ou, encore, de projets a caractére récréatif.

Dans cette perspective, le ministére des Transports a publié le document intitulé : Combattre
le bruit de la circulation routiére : techniques d’aménagement et interventions municipales®, qui
présente un ensemble de techniques d'aménagement et d'interventions municipales visant a
éliminer ou a atténuer les problémes de pollution sonore en bordure du réseau

routier.

8 Projets de construction pour lesquels un permis de construction a été délivré par la municipalité apreés la
date d'entrée en vigueur de la présente politique.

9 MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC, Combattre le bruit de la circulation routiére : techniques
d’aménagement et interventions municipales, 2€ édition, Québec, ministére des Transports du Québec,
1996, 95 p.

B




LES RESPONSABILITES DU MINISTERE DES TRANSPORTS

Lorsque I'impact sonore de la construction de nouvelles routes ou de la reconstruction de
routes ayant pour effet d’en augmenter la capacité ou d’en changer la vocation sera jugé
significatif, le ministére des Transports verra a mettre en ceuvre des mesures d’atténuation du
bruit dans les zones sensibles établies'® comportant des espaces extérieurs requérant un cli-

mat sonore propice aux activités humaines.

Un impact sonore est considéré comme étant significatif lorsque la variation entre le niveau
sonore actuel et le niveau sonore projeté (horizon 10 ans) aura un impact moyen ou fort selon

la grille d'évaluation qui se trouve en annexe.

Les mesures d'atténuation du bruit seront mises en oeuvre a I'occasion de la construction
d‘une route si-limpact sonore jugé comme étant significatif se produit dans les cinq premiéres
années suivant la construction. Si Iimpact prévu devait se produire plus tard, les espaces
nécessaires pour mettre en oeuvre ces mesures d'atténuation devront étre réservés, et

celles-ci le seront l'année suivant le moment ol l'impact significatif aura été observé.

Les mesures d'atténuation prévues doivent permettre de ramener les niveaux sonores projetés

le plus prés possible de 55 dBA sur une période de 24 heures.

A la suite de la réalisation des travaux de construction, un suivi acoustique sera réalisé dans le
but de mesurer, de fagon précise, le degré de perturbation en bordure des infrastructures de
transport. S'il s’avérait, contrairement aux prédictions, que les impacts sont significatifs, le

Ministere verra a mettre en oeuvre des mesures d’atténuation afin de corriger la situation.

10 Les aires récréatives de méme que les aires résidentielles et institutionnelles déja construites ou pour
lesquelles un permis de construction a été délivré avant I'entrée en vigueur de la présente politique.
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CONCLUSION

Par la présente politique, le ministére des Transports du Québec précise les régles sur
lesquelles il fondera ses interventions en matiére de bruit routier afin d'assurer une meilleure

qualité de vie a la population habitant en bordure du réseau routier.

Le ministére des Transports invite les MRC et les municipalités locales a participer a la
démarche visant a atténuer le bruit routier dans les zones sensibles qui subissent une
pollution sonore de 65 dBA Leq, 24 h et plus, et & contrdler les usages sensibles au bruit en
bordure des voies de circulation. Cette démarche s’inscrit dans une perspective de planifica-
tion intégrée des transports et contribuera & mettre fin aux problémes de pollution sonore

causés par la circulation routiére.
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GRILLE D’EVALUATION DE L'IMPACT SONORE

NIVEAUX SONORES (dBA Leq, 24 h) :
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La grille d’'évaluation permet d'évaluer les impacts sonores en fonction des niveaux sonores

actuel et projeté.

Selon cette grille, plus le niveau sonore actuel est élevé, moins la différence entre celui-ci et le
niveau sonore projeté doit étre grande pour générer un impact sonore significatif nécessitant

la mise en ceuvre-de mesures d’atténuation.

Ainsi, pour un niveau sonore actuel entre 45 et 51 dBA, I'augmentation du niveau sonore
devra varier de 11 a 5 dBA avant de générer un impact sonore significatif. Entre 52 et 61 dBA,
'augmentation devra étre de 4 dBA; a 62 dBA, I'augmentation devra étre de 3 dBA; entre 63
et 69 dBA, l'augmentation devra étre de 2 dBA,; et, a partir de 70 dBA, une augmentation de

1 dBA suffira pour mettre en ceuvre des mesures d'atténuation du bruit.

En résumé, dans le cadre de projets de construction ou de reconstruction ayant pour effet
d’augmenter la capacité ou de changer la vocation de la route, les critéres utilisés pour déter-

miner l'intervention du Ministére sont les suivants :

* jusqu'a 55 dBA Leq, 24 b, les impacts appréhendés seront tout au plus faibles et ne
seront pas atténués puisqu'un niveau de 55 dBA Leq, 24 h et moins est reconnu

comme étant acceptable;

® qaudessus de 55 dBA Leg, 24 n, les impacts faibles ne feront pas 'objet d'une

intervention';

* qaudessus de 55 dBA Leg, 24 n, les impacts moyens ou forts feront I'objet de

mesures d’atténuation.

11 Néanmoins, les zones sensibles déja établies au moment de I'entrée en vigueur de la présente politique
pourront étre prises en considération lorsque les niveaux auront atteint 65 dBA Leq, 24 h et, conformément
a I'approche corrective, pourront bénéficier d’un partage des couts.




Annexe C Dlrectlve pour la réalisation
d’une étude d’lmpact sur
I'envlronnement d’un projet

i routler




Dinective

Projet de modernisation de
la rue Notre-Dame a Montréal
par le ministére des Transports

Dossier 3211-05-378

Mars 2000




PREAMBULE

Ce document constitue la directive du ministre de I’Environnement prévue a l'article 31.2 de la Loj
sur la qualité de l'environnement (L.R.Q., c. Q-2) pour les projets de construction, de reconstruction
ou d’élargissement d’une route ou autre infrastructure routiere publique assujettis a la procédure
d'évaluation et d'examen des impacts sur I'environnement. Il s'adresse aux ministéres, municipalités
ou entreprises qui ont déposé un avis de projet comportant des activités ou des travaux visés au
paragraphe e de l'article 2 du Réglement sur l'évaluation et l'examen des impacts sur
l'environnement (R.R.Q., c. Q-2, 1. 9).

La directive du ministre indique a l'initiateur la nature, la portée et I'étendue de I'étude d'impact sur
l'environnement qu’il doit réaliser. Elle pose les principes d'une démarche explicite et uniforme
devant fournir les informations nécessaires a 'évaluation environnementale du projet proposé et a la
prise de décision par le gouvernement quant a son autorisation.

Cette directive comprend deux parties maitresses : le contenu et la présentation de I'étude d'impact.
L’introduction expose les caractéristiques de 1’étude d’impact, ainsi que les exigences et les
objectifs qu’elle devrait viser. L’annexe contient des listes de documents provenant du ministére de
I'Environnement et d'autres ministéres ou organismes et pouvant servir de référence dans le cadre
de I'analyse de projets routiers.
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INTRODUCTION

~

Cette introduction vise a préciser les caractéristiques fondamentales de l'étude d'impact sur
l'environnement et les exigences ministérielles et gouvernementales auxquelles elle doit répondre.

L'intégration des objectifs du développement durable, I'adoption d'une politique environnementale
et de développement durable et la consultation du public en début de procédure sont présentées
comme des objectifs a atteindre, afin d'assurer une meilleure planification du développement, et
sont basées sur le volontariat et la responsabilisation des initiateurs.

1. CARACTERISTIQUES DE L'ETUDE D'IMPACT

L'étude d'impact est un
instrument de planifi-
cation ...

Qui prend en compte
l'ensemble des facteurs
environnementausx ...

Tout en se concentrant
sur les éléments vraiment

significatifs ...

Et qui considére les
intéréts et les attentes
des parties concernées...

En vue d'éclairer les
choix et les prises de
décision.

L'étude d'impact est un instrument privilégié dans la planification
du développement et de l'utilisation des ressources et du territoire.
Elle vise la prise en compte des préoccupations environnementales
a toutes les phases de réalisation du projet, depuis sa conception
jusqu'a son exploitation. Elle aide I'initiateur a concevoir un projet
plus soucieux du milieu récepteur, sans remettre en jeu sa faisabilité
technique et économique.

L'étude d'impact prend en compte I'ensemble des composantes des
milieux naturel et humain susceptibles d'étre affectées par le projet.
Elle permet d'analyser et d'interpréter les relations et interactions
entre les facteurs qui exercent une influence sur les écosystémes, les
ressources et la qualité de vie des individus et des collectivités.

L'étude d'impact cherche a déterminer les composantes
environnementales qui subiront un impact important. L'importance
relative d'un impact contribue a déterminer les éléments cruciaux
sur lesquels s'appuieront les choix et la prise de décision.

L'étude d'impact prend en considération les opinions, les réactions
et les principales préoccupations des individus, des groupes et des
collectivités. A cet égard, elle rend compte de la fagon dont les
diverses parties concernées ont €té associées dans le processus de
planification du projet et tient compte des résultats des consultations
et des négociations effectuées.

La comparaison et la sélection de variantes de réalisation sont
intrinseéques a la démarche d'évaluation environnementale. L'étude
d'impact fait donc ressortir clairement les objectifs et les critéres de
choix de la variante privilégiée par l'initiateur.

L'analyse environnementale effectuée par le ministere de
I'Environnement et le rapport du Bureau d'audiences publiques sur
'environnement contribuent aussi a éclairer la prise de décision du
gouvernement a 'égard du projet proposé.
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2. EXIGENCES MINISTERIELLES ET GOUVERNEMENTALES

L'étude d'impact comporte un caractére scientifique et doit satisfaire les exigences du ministre et du
gouvernement au regard de l'analyse du projet, de la consultation du public et de la prise de
décision. Elle permet de comprendre la démarche de conception du projet dans son ensemble. Plus
précisément, I'€tude d'impact :

e précise les caractéristiques du projet et en explique la raison d'étre compte tenu du contexte
de réalisation ;

. trace un portrait le plus juste possible de l'€volution du milieu pendant et aprés
l'implantation du projet ;

o démontre comment le projet s'intégre dans le milieu en présentant I'analyse comparée des

impacts des diverses variantes de réalisation et en définissant les mesures destinées a
minimiser ou a éliminer les impacts néfastes a la qualité de 1'environnement et & maximiser
ceux susceptibles de I'améliorer ;

. prévoit des programmes de surveillance et de suivi pour assurer le respect des exigences
légales et environnementales et pour suivre 1’évolution de certaines composantes du milieu
affectées par la réalisation du projet.

3. INTEGRATION DES OBJECTIFS DU DEVELOPPEMENT DURABLE

Le développement durable vise a répondre aux besoins essentiels du présent sans compromettre la
capacité des générations futures de répondre aux leurs. Il est donc basé sur des principes d’équité,
non seulement envers les générations futures, mais aussi envers les générations actuelles, quel que
soit leur lieu d’origine. Ses trois objectifs sont le maintien de l'intégrité de l'environnement,
I'amélioration de 1'équité sociale et I'amélioration de l'efficacité économique.

Un projet congu dans une telle perspective doit viser simultanément ces trois objectifs. L’étude
d’impact doit donc étre réalisée dans une approche multidimensionnelle et comprendre la
participation des citoyens dans le processus de planification et de décision. Le projet présenté, tout
comme les variantes proposées, doivent s'appuyer sur une approche de planification rationnelle et
intégrée qui tient compte des liens entre les composantes du projet et les choix de réalisation.

Bref, pour que I’étude d’impact soit un instrument efficace a 1’appui du développement durable,
elle doit viser I’intégration en un tout opérationnel des dimensions sociales, environnementales et
économiques. Toute action ou activité congue de maniére a respecter 1’équilibre entre ces trois
dimensions est plus susceptible de tendre vers une meilleure satisfaction des besoins essentiels des
populations, tant locales (situées a proximité du projet), que desservies.
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4. INCITATION A ADOPTER UNE POLITIQUE ENVIRONNEMENTALE ET DE
DEVELOPPEMENT DURABLE

Le ministére de I’Environnement mise de plus en plus sur les principes de volontariat et de
responsabilisation des organismes initiateurs de projets pour assurer la protection de
l'environnement et appuyer le développement durable. A cet égard, il encourage fortement les
hautes directions de ces organismes a adopter leur propre politique environnementale, 2 mettre en
place des programmes volontaires de gestion responsable, ou a développer tout autre moyen pour
intégrer les préoccupations environnementales dans leur gestion quotidienne.

En outre, les organismes publics initiateurs de projets routiers devraient adopter des plans de
gestion environnementale qui comprendraient non seulement un code d’éthique, mais également
des objectifs concrets et mesurables en matiére de protection de I’environnement, la compilation
d’indicateurs environnementaux, un bilan périodique de la situation et la diffusion d’un guide de
bonnes pratiques.

Plus précisément, une politique environnementale et de développement durable peut comprendre,
selon la nature de 1’organisme, les principes suivants :

e le respect de la réglementation environnementale en vigueur ;

® la prévention comme mode de gestion pour minimiser les impacts environnementaux et les
risques d'accidents ;

. la nomination de personnes clés en position d'autorité comme responsables de l'application
de la politique environnementale ;

. la conservation et l'utilisation rationnelle des ressources (réduction a la source/efficacité
d'utilisation, réemploi, recyclage, valorisation par entre autres le compostage, etc.) ;

" la vérification environnementale périodique ;

. la recherche et le développement continu pour I'amélioration des activités ;

. I'information et la formation des employés relativement a la protection de l'environnement ;

® la transmission des exigences environnementales aux fournisseurs de biens et services ;

J le support humain et financier de projets venant du milieu en vue de compenser les impacts

résiduels inévitables (compensation pour le milieu biotique ou pour les citoyens) ;

° I'information des communautés environnantes et la création d'un comité de suivi sur des
questions environnementales particuliéres ;

. la rétroinformation a la haute direction des résultats de l'application de la politique ;

. l'ajout au rapport annuel d'une rubrique faisant état des mesures environnementales
appliquées par I’organisme.
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5. INCITATION A CONSULTER LE PUBLIC EN DEBUT DE PROCEDURE *

Les initiateurs de projets sont de plus en plus conscients de l'importance d'informer et de consulter
les citoyens du milieu dans lequel le projet est susceptible d'étre implanté. Déja, plusieurs initiateurs
mettent en pratique diverses formes de consultation publique avant méme qu'ils ne déposent leurs
avis de projet au ministre.

Le Ministére appuie les diverses initiatives des organismes initiateurs de projets en matiére de
consultation publique. II les encourage a mettre a profit les aptitudes des citoyens et des collectivités
a faire valoir leurs points de vue et leurs préoccupations a I'égard des projets qui les concernent.
L'expérience montre que les citoyens connaissent leur milieu d'une maniére empirique et concréte.
IIs peuvent imaginer des solutions souvent innovatrices et améliorer celles proposées par les
initiateurs de projets.

Plus concrétement, le Ministére incite fortement les initiateurs de projets & adopter des plans de
communication a 1'égard de leurs projets, a débuter le processus de consultation dés le dépét de
l'avis de projet et & y associer toutes les parties concernées,: tant les individus, les groupes et les
collectivités que les ministéres et autres organismes publics et parapublics. I est important
d'amorcer la consultation le plus t6t possible dans le processus de planification des projets pour que
les opinions des parties intéressées puissent réellement influer sur les questions 2 étudier, les choix
et les prises de décision. Plus la consultation intervient tt dans le processus qui méne a une
décision, plus grande est l'influence des citoyens sur 1'ensemble du projet et nécessairement, plus le
projet risque d’étre acceptable socialement.

! La consultation en début de procédure n'est pas une étape obligatoire de la procédure actuelle : l'initiative
de consulter et les moyens 2 utiliser doivent venir de l'initiateur du projet.
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FIGURE1 DEMARCHE D'ELABORATION DE L’ETUDE D'IMPACT

Mise en contexte du projet

. présenter I’initiateur et son consultant

. expliquer le contexte et la raison d’étre du projet en
prenant en considération les opinions exprimées

. décrire les solutions de rechange au projet

. justifier le choix de la solution retenue

. faire mention des aménagements et projets connexes

_—

v '

Description du milieu récepteur Description du projet et des variantes
délimiter une zone ou des zones d’étude . déterminer les variantes possibles
. décrire les composantes pertinentes . sélectionner la ou les variantes a analyser
(milieu naturel et milieu humain) (éléments discriminants)
. décrire la ou les variantes sélectionnées

Analyse des impacts de la variante ou des
variantes sélectionnées

déterminer et caractériser les impacts
. évaluer I’importance des impacts
—> . présenter les possibilités d’atténuation —
. choisir la variante préférable '

. présenter les possibilités de compensation

. faire la synthése du projet

v
Plan des mesures d’urgence

. €élaborer un plan préliminaire des mesures
d’urgence

Surveillance et suivi

. proposer un programme de surveillance
proposer un programme de suivi

e -
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PARTIE I - CONTENU DE L'ETUDE D'IMPACT

Le contenu de l'étude d'impact est subdivisé en six grandes étapes : la mise en contexte du projet, la
description du milieu récepteur, la description du projet et des variantes de réalisation, l'analyse des
impacts des variantes sélectionnées et le choix de la variante optimale, la présentation d’un plan
préliminaire des mesures d’urgence, puis la présentation des programmes de surveillance et de
Suivi.

Les fleches doubles au centre de la figure 1 montrent comment les trois étapes de description du
milieu, du projet et des impacts sont intimement li€es et suggérent une démarche itérative pour la
réalisation de l'étude d'impact. L'envergure de l'étude d'impact est fonction de la nature des activités
constituant le projet et de I'importance des impacts appréhendés.

1. MISE EN CONTEXTE DU PROJET

Cette section de I'étude vise a connaitre les éléments a l'origine du projet. Elle comprend une courte
présentation de l'initiateur et du projet, ainsi qu'un exposé du contexte d’insertion et de la raison
d'étre du projet. Elle inclut aussi une présentation des solutions de rechange envisagées, I'analyse
faite pour choisir la solution retenue et la mention des aménagement et projets connexes.

1.1 Présentation de l'initiateur

L'étude présente l'initiateur du projet et, s'il y a lieu, son consultant en environnement en spécifiant
leurs coordonnées. Cette présentation inclut des renseignements généraux sur l’initiateur et les
grands principes de sa politique environnementale et de développement durable, le cas échéant.

1.2 Contexte et raison d'étre du projet

L'étude présente les coordonnées géographiques du projet et ses grandes caractéristiques
techniques, telles qu'elles apparaissent au stade initial de sa planification.

Elle expose aussi le contexte d'insertion du projet et sa raison d'étre. A cet égard, elle explique la
situation actuelle de la circulation dans le secteur, décrit les problémes ou besoins motivant le
projet et présente les contraintes ou exigences liées a sa réalisation.

S’il y a une consultation du public avant le dépdt de I’étude d’impact, celle-ci devrait comporter des
discussions sur les résultats de la consultation et refléter la prise en compte de certaines
préoccupations et propositions exprimeées, en plus de décrire le processus de consultation retenu.

L’exposé du contexte d’insertion et de la raison d’étre doit permettre de dégager les enjeux
environnementaux, sociaux, économiques et techniques du projet, a l'échelle locale et régionale.
ainsi que nationale et internationale, s'il y a lieu. Le tableau 1 énumére les principaux aspects a
considérer dans la planification du projet.
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TABLEAU 1 - INFORMATIONS UTILES POUR L'EXPOSE DU CONTEXTE ET DE LA
RAISON D'ETRE DU PROJET

e I’état de situation : historique du projet, débits journaliers, composition origine et
destination du trafic, temps de parcours, niveaux de service, géométrie et état structural du
réseau routier, sécurité routiére (historique, localisation et typologie des accidents, facteurs
accidentogenes), etc.

e les problémes a résoudre ou les besoins & combler
e les objectifs li€s au projet

e les aspects favorables ou défavorables du projet en relation avec les problémes ou besoins
et les objectifs poursuivis (avantages et inconvénients)

e les intéréts et les principales préoccupations des diverses parties concernées
e les principales contraintes écologiques du milieu

o les effets d’entrainement du projet sur la circulation sur le réseau avoisinant, de méme que
sur le développement de la région

e les exigences techniques et économiques du projet pour son implantation et son exploitation,
notamment en termes d'importance et de calendrier de réalisation, en tenant compte des
plans, schémas ou programmes existants

e les politiques et les grandes orientations gouvernementales en matiére d'aménagement du
territoire (notamment celles contenues dans les plans de transport régionaux, les schémas
d’aménagement et les plans d’urbanisme), d’environnement, de gestion des ressources,
d’énergie, de tourisme, de sécurité publique, etc.

e les ententes qui concernent les communautés autochtones, s’il y a lieu

1.3  Solutions de rechange au projet

L'étude d'impact décrit sommairement les différentes possibilités qui se présentent pour réaliser le
projet en considérant l'éventualité de sa non-réalisation ou de son report et, le cas échéant, toute
solution proposée lors des consultations préliminaires effectuées par l'initiateur. Les solutions de
rechange au projet proposé pourraient étre, par exemple, la mise sur pied ou I’amélioration des

circuits d’autobus, la construction d’une ligne de métro ou d’un train de banliene, ’amélioration de
la surveillance policiere ou I’amélioration de 1’entretien spécialement en hiver.

L'étude justifie le choix de la solution retenue eu égard aux objectifs poursuivis et aux enjeux
environnementaux, sociaux, économiques et techniques. Cette justification doit aussi tenir compte
de l'utilisation actuelle et prévisible du territoire et des effets d'entrainement sur le réseau routier
régional. L’étude présente le raisonnement et les critéres utilisés pour arriver a ce choix.
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1.4 Aménagements et projets connexes

L'étude d’impact fait mention de tout autre aménagement existant ou de tout autre projet prévu
susceptible d'influencer la conception ou les impacts du projet proposé. Les renseignements sur les
aménagements et projets connexes doivent permettre de dégager les interactions potentielles et, le
cas échéant, les incidences cumulatives, tout en mettant en évidence les principaux impacts des
aménagements similaires de méme nature.

2. DESCRIPTION DU MILIEU RECEPTEUR

Cette section de 1'étude d'impact comprend la délimitation d'une ou plusieurs zones d'étude, ainsi
que la description des composantes des milieux naturel et humain pertinentes au projet.

2.1 Délimitation d'une zone ou des zones d'étude

L'étude d'impact détermine une zone ou plusieurs zones d'étude dont les limites peuvent varier en
fonction des composantes a considérer et des impacts appréhendés. Le territoire a 1’étude peut donc
étre subdivisé selon les sujets a analyser tout en distinguant les zones d'effets directs et indirects sur
les milieux naturel et humain.

L’étude justifie les limites de la zone ou de chacune des zones d’étude qui, globalement, doivent
couvrir I'ensemble du territoire susceptible d'étre influencé par les activités projetées, incluant, si
elles sont connues, les activités connexes li€es a la réalisation du projet, telles que les bancs
d'emprunt, les zones de dépot de déblais, la circulation et les développements induits, etc.

2.2 Description des composantes pertinentes

L'étude d'impact décrit l'état de l'environnement tel qu'il se présente dans la zone ou les zones
d'étude avant la réalisation du projet. En fait, a I'aide d'inventaires tant qualitatifs que quantitatifs,
elle décrit de la fagon la plus factuelle possible, les composantes des milieux naturel et humain
susceptibles d'étre touchées par la réalisation du projet. Si les données disponibles chez les
organismes gouvernementaux, municipaux ou autres sont insuffisantes ou ne sont plus
représentatives, l'initiateur compléte la description du milieu par des inventaires basés sur des
méthodes conformes aux régles de l'art.

La description du milieu naturel doit autant que possible exposer les relations et interactions entre
les différentes composantes du milieu, de fagon & permettre de délimiter les écosystémes & potentiel
élevé ou présentant un intérét particulier. Elle doit permettre de comprendre la présence et
I’abondance des espéces animales en fonction notamment de leur cycle vital (patron de migration,
comportement alimentaire et reproduction). Les inventaires doivent également étre examinés sous
I’angle des pratiques des populations humaines découlant des valeurs sociales, culturelles et
économiques qu’elles accordent de prés ou de loin a ces composantes.
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La description du milieu humain rapporte les efforts de planification de I’aménagement du territoire
a différents niveaux de gouvernement et les projets connus dans le milieu. Le patrimoine humain
actue] et historique est décrit de fagon a permettre de comprendre ce que sont les communautés
locales, 1'usage qu’elles font des différents éléments du milieu et leurs perceptions a 1’égard du
projet.

L'étude fournit toute information facilitant la compréhension ou l'interprétation des données
(méthodologie, dates d'inventaire, localisation des stations d'échantillonnage, etc.).

Le tableau 2 propose une liste de référence des principales composantes susceptibles d’étre décrites
dans I'étude d'impact. Cette description est axée sur les composantes pertinentes par rapport aux
enjeux et impacts du projet. Elle ne contient que les données nécessaires 2 I'analyse des impacts. La
sélection des composantes a étudier et la portée de leur description doivent aussi correspondre 2
leur importance ou leur valeur dans le milieu récepteur. Les critéres énumérés au tableau 4 aident a
estimer l'importance d'une composante. L'étude précise les raisons et les critéres qui justifient le
choix des composantes a prendre en considération. Les informations détaillées pour certaines
composantes pourront étre fournies a une étape ultérieure, le cas échéant.

TABLEAU 2 - PRINCIPALES COMPOSANTES DU MILIEU

e les milieux aquatiques et semi-aquatiques, les milieux humides et les zones inondables pour
chacun des emplacements ol une traversée ou un empiétement est prévu :

- la qualité physico-chimique et bactériologique des eaux de surface

- la nature du substrat du lit des cours d'eau

- les usages des cours d'eau et des autres plans d'eau

- la bathymétrie et les conditions hydrodynamiques (courants en surface et au fond)
- le régime sédimentologique (zones d’érosion et d'accurnulation)

¢ le contexte hydrogéologique (identification des formations aquiferes, classification des eaux
souterraines, qualité physico-chimique des eaux souterraines, direction régionale de
I’écoulement, etc.)

» la nature des sols et des dépdts de surface, les lieux potentiellement contaminés (en fonction
de leurs usages actuels ou passés), la lithologie, les pentes, les aires d'extraction, les zones
sensibles a I'érosion et aux mouvements de terrain, le potentiel agricole

e le couvert végétal (type de peuplement, stade de développement, distribution, valeurs
commerciale et écologique, utilisation actuelle et potentielle), en indiquant la présence de
peuplements fragiles ou exceptionnels

e les especes fauniques et floristiques et leurs habitats (en termes d’abondance, de distribution
et de diversité, leurs cycles vitaux annuels), en accordant une importance particuliere aux
espéces menacées ou vulnérables ou susceptibles d'étre ainsi désignées, et aux espéces
d'intérét social, économique, culturel et scientifique
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TABLEAU 2 - PRINCIPALES COMPOSANTES DU MILIEU (Suite)

les conditions météorologiques locales (températures, précipitations, vents)

l'air ambiant : émissions et concentrations résultant de la circulation routiére en relation avec
les autres sources de pollution (selon les informations disponibles)

le..climat sonore, en fournissant sous forme de tableaux et de graphiques les indices
statistiques Nig, Ngg, Negn €t Nego24n aux points de relevés sonores, une cartographie
- isophonique des indices Neq24n €t Neq nocturne (22h & 6h) pour toute la zone d’étude, ainsi
qu’une présentation des pointes de bruit

lorsque le projet est situé en territoire public, I’utilisation actuelle et prévue du territoire en se
référant aux outils de planification liés a 1’affectation des terres publiques et au développement
de la villégiature

l'utilisation actuelle et prévue du territoire en se référant aux lois, réglements, politiques,
orientations, schémas et plans provinciaux, régionaux et municipaux en matiére de
développement et d'aménagement : ’

les périmetres d’urbanisation, les concentrations d'habitations, les zones urbaines, les
projets de développement domiciliaire et les projets de lotissement
les zones commerciales, industrielles et autres et les projets de développement

les zones agricoles, les activités agricoles (batiments, cultures, ouvrages, etc.), le drainage
a des fins de contrdle de la nappe phréatique, la structure cadastrale

le milieu forestier, les aires sylvicoles et acéricoles

les aires naturelles vouées a la protection ou a la conservation ou présentant un intérét pour
leurs aspects récréatifs, esthétiques, historiques et éducatifs

les infrastructures de services publics (routes, chemins de fer, pistes cyclables, lignes
€lectriques, aqueducs, égouts, gazoducs, oléoducs, sites d’enfouissement, hopitaux, écoles,
garderies, etc.)

les sources d’alimentation en eau, incluant les puits privés, les puits municipaux et tout
autre ouvrage de captage d’eau souterraine et de surface

les périmétres de protection (immédiat, rapproché, éloigné) autour des ouvrages de captage
d’eau souterraine et de surface

le patrimoine archéologique et culturel : les sites archéologiques connus, les zones & potentiel
archéologique et les autres éléments d’intérét patrimonial protégés ou non par la Loi sur les
biens culturels (sépultures autochtones en milieu naturel, arrondissements historiques, bati, etc.)

les paysages, incluant les éléments et ensembles visuels et les points de repére permettant de
représenter le milieu

les profils social et culturel de la population concernée (caractéristiques démographiques, mode
de vie traditionnel, culture locale, etc.)
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TABLEAU 2 - PRINCIPALES COMPOSANTES DU MILIEU (suite)

e l'économie locale et régionale, comprenant le travail et la main d’ceuvre notamment dans les
secteurs suivants : agriculture, forét, mines, industries, commerces, services, tourisme, chasse et
péche ; et le dynamisme des activités économiques de la région par rapport aux autres régions ou
au Québec ‘

¢ les préoccupations, opinions et réactions des communautés locales et, plus particuli¢rement, de
celles directement mises en cause

3. DESCRIPTION DU PROJET ET DES VARIANTES DE REALISATION

Cette section de I'étude comprend d'abord la détermination des variantes réalisables et la sélection, a
1’aide de paramétres discriminants, de la variante ou des variantes les plus pertinentes au projet. La
prise en compte de diverses variantes de réalisation peut permettre de remettre en question certaines
parties du projet en vue de I'améliorer. Elle comprend par la suite la description de la variante ou
des variantes sélectionnées, sur laquelle ou lesquelles portera l'analyse détaillée des impacts.

3.1 Détermination des variantes possibles

L'étude détermine les variantes possibles et raisonnables pouvant répondre aux objectifs du projet,
dont la variante qui apparait a priori la plus favorable a la protection de l'environnement. Ces
variantes peuvent concerner certains éléments précis du projet comme, par exemple, le nombre de
voies, les traversées de cours d'eau, les intersections ou raccordements et ce, dans le but d'optimiser
l'intégration du projet dans le milieu.

La détermination des variantes possibles tient compte également de I'information recueillie lors de
I'inventaire du milieu et, le cas échéant, des propositions de variantes recues lors des consultations
préliminaires auprés de la population.

3.2 Sélection de la variante ou des variantes

L'initiateur effectue une sélection parmi les variantes les plus pertinentes au projet, en insistant sur
les éléments qui s'avérent distinctifs et qui sont susceptibles d'intervenir dans le choix de la variante
préférable, tant sur les plans environnemental et social que technique et économique. Cet exercice
doit aboutir préférablement au choix de deux variantes ou plus afin de permettre une analyse
comparative. Toutefois, cette sélection a priori peut aboutir au choix d'une seule variante. L'étude
explique alors en quoi elle se distingue nettement des autres variantes envisagées et pourquoi ces
derniéres ne sont pas retenues pour l'analyse détaillée des impacts.
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mesures destinées a atténuer les impacts néfastes ou & compenser les impacts résiduels inévitables.
Si l'analyse des impacts porte sur plus d’une variante, cette section comporte aussi une
comparaison des variantes sélectionnées en vue du choix de celle préférable. Elle aboutit A la
synthése du projet retenu.

4.1 Détermination et évaluation des impacts

L'initiateur détermine les impacts de la variante ou des variantes sélectionnées, pendant les phases
de préparation, de construction et d'exploitation, et évalue l'importance de ces impacts en utilisant
une méthodologie et des critéres appropriés. Les impacts positifs et négatifs, directs et indirects sur
I'environnement et, le cas échéant, les impacts cumulatifs, synergiques et irréversibles liés a la
réalisation du projet doivent étre considérés.

Alors que la détermination des impacts se base sur des faits appréhendés, leur évaluation comporte
un jugement de valeur. Cette évaluation peut non seulement aider & établir des seuils ou des
niveaux d'acceptabilité, mais également permettre de déterminer les critéres d'atténuation des
impacts ou les besoins en matiére de surveillance et de suivi. -

L'évaluation de I'importance d'un impact dépend d’abord de la composante affectée, c’est-a-dire de
sa valeur intrinséque pour I’écosystéme (sensibilité, unicité, rareté, réversibilité), de méme que des
valeurs sociales, culturelles, économiques et esthétiques de la population a 1'égard des composantes
affectées. Ainsi, plus une composante de I'écosystéme est valorisée par la population, plus l'impact
sur cette composante risque d'€tre important. Les préoccupations fondamentales de la population,
entre autres lorsque des éléments du projet constituent un danger pour la santé ou la sécurité ou
présentent une menace pour les sites archéologiques, influencent aussi cette évaluation.

L'évaluation de l'importance d'un impact dépend aussi du degré de changement subi par les
composantes environnementales affectées. Ainsi, plus un impact est étendu, fréquent, durable ou
intense, plus il sera a priori important. L'impact doit €tre, le cas échéant, situ€ a I'échelle de la zone
d'étude, de la région ou de la province (exemple une perte de biodiversité).

L'étude décrit la méthodologie retenue, de méme que les incertitudes ou les biais qui s'y rattachent.
Les méthodes et techniques utilisées doivent étre objectives, concrétes et reproductibles. Le lecteur
doit pouvoir suivre facilement le raisonnement de l'initiateur pour déterminer et évaluer les impacts.
Au minimum, I'étude présente un outil de contrdle pour mettre en relation les activités du projet et
la présence des ouvrages avec les composantes du milieu. I1 peut s'agir de tableaux synoptiques, de
listes de vérification ou de fiches d'impact.

L'étude définit clairement les critéres et les termes utilisés pour déterminer les impacts anticipés et
pour les classifier selon divers niveaux d'importance. Des critéres tels ceux présentés au tableau 4
peuvent aider a déterminer et évaluer les impacts.
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TABLEAU4 CRITERES DE DETERMINATION ET D'EVALUATION DES IMPACTS

e la reconnaissance formelle de la composante par une loi, une politique, une réglementation ou
une décision officielle (parc, réserve €écologique, zone agricole, espéces menacées ou
vulnérables, habitats fauniques, habitats floristiques, sites archéologiques connus et classés, sites
et arrondissements historiques, etc.)

e les risques pour la santé, la sécurité et le bien-étre de la population

e l'intensité ou 'ampleur de I'impact (degré de perturbation du milieu qui est influencé par le degré
de sensibilité ou de vulnérabilité de la composante)

e I'étendue de l'impact (dimension spatiale telles la longueur, la superficie)

¢ la durée de I'impact (aspect temporel, caractére irréversible)

e la fréquence de I'impact (caractére intermittent, occurrence)

e la probabilité que I'impact se produise

o J'effet d’entrainement (lien entre la composante affectée et:d’autres composantes)

e la sensibilité ou la vulnérabilité de la composante

e ['unicité ou la rareté de la composante

e la pérennité de la composante et des écosysteémes (durabilité)

e la valeur de la composante pour l'ensemble de la population

Le tableau 5 propose, sans étre nécessairement exhaustive, une liste des impacts pouvant étre
décrits et des éléments auxquels 1’initiateur doit apporter une attention particuliére.

TABLEAU 5 PRINCIPAUX IMPACTS DU PROJET

e les perturbations du milieu aquatique : effets sur l'intégrité des plans d'eau, effets sur
I'écoulement des eaux, le régime des glaces et le régime sédimentaire

o les effets sur la qualité des sols, des eaux de surface et des eaux souterraines (particuliérement
pour les eaux d'alimentation)

o les effets sur la végétation, la faune et ses habitats, les espéces menacées ou vulnérables ou
susceptibles d'étre ainsi désignées, leurs fonctions vitales

e les changements attendus sur la qualité de l'air ambiant (augmentation ou réduction de la
pollution de l'air, etc.) et leurs effets potentiels sur la santé publique, particuliérement en ce qui
concerne les groupes vulnérables (personnes hospitalisées, enfants, personnes agées, etc.)

¢ la modification du climat sonore de la zone d’étude, en fournissant les résultats de la
modélisation selon les indices Negn €t Nego4n, une cartographie des indices Nega4n €l Neg
nocturne (22 h a 6 h) de fagon a permettre 1’identification des zones exposées, ainsi qu’une
présentation des pointes de bruit
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TABLEAU 5 PRINCIPAUX IMPACTS DU PROJET (suite)

les effets sur les milieux visuels (intrusion de nouveaux éléments dans le champ visuel et
changement de la qualité esthétique du paysage)

les impacts des travaux sur le patrimoine naturel et culturel, y compris les effets sur les biens
d’importance archéologique ou paléontologique, de méme que sur le patrimoine bati

les’ impacts sur l'utilisation actuelle et prévue du territoire, principalement les périmétres
d'urbanisation et les affectations agricoles, sylvicoles, résidentielles, commerciales,
industrielles et institutionnelles

les effets sur la superficie des lots et les marges de recul avant des batiments, la modification
des accés aux batiments, la destruction des lotissements existants, le morcellement de
propriétés et l'expropriation de batiments

les effets anticipés sur la vocation agricole du territoire adjacent au projet, les pertes en
superficie et en valeur économique de terres agricoles, la signification de ces pertes dans le
cadre de l'agriculture de la région, les modifications sur le drainage agricole, les implications
sur l'acceés aux terres et sur la circulation de la machinerie agricole, les conséquences pour les
animaux de ferme

les effets anticipés sur la vocation forestieére du territoire, les pertes en superficie forestiere et
en valeur économique, la signification de ces pertes dans le cadre des activités forestieres dans
la région

les impacts sur les infrastructures de services publics, communautaires et institutionnels,
actuelles et projetées, tels que routes, lignes et postes électriques, prises d'eau, hdpitaux, parcs
et autres sites naturels, pistes cyclables et autres équipements récréatifs, services de protection
publique, etc.

les impacts sociaux de l'ensemble du projet, soit ses effets sur la population méme et son
mode de vie, les relations communautaires et la qualité de vie comme, par exemple, la
relocalisation des individus et des activités, la modification des habitudes de vie (a cause de
l'effet-barriére), la perte d'espaces verts, etc.

les impacts économiques du projet, soit les cofits de construction et d’entretien, de méme que
les effets indirects sur le tourisme, les possibilités d'emplois au niveau régional, le
développement de services connexes, la valeur des terres et des propriétés, la base de taxation
et les revenus des gouvernements locaux

les nuisances causées par le bruit ou les poussiéres pendant la période de construction, et les
inconvénients reliés & la circulation routiére durant les travaux (déviation, congestion, etc.)

les impacts reliés aux inondations et aux mouvements de sol sur 1’intégrité des infrastructures
routieres et I’accessibilité au réseau routier

les effets sur les temps de parcours et les distances a franchir

les effets sur la sécurité des automobilistes, des cyclistes et des piétons, soit les conséquences
et les risques d'accidents majeurs pour la clientéle et pour le voisinage, en accordant une
attention spéciale au transport de matiéres dangereuses
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4.2 Atténuation des impacts

L'atténuation des impacts vise la meilleure intégration possible du projet au milieu. A cet égard,
I'étude précise les actions, les ouvrages, les correctifs ou les ajouts prévus aux différentes phases de
réalisation, pour €liminer les impacts négatifs associés a chacune des variantes ou pour réduire leur
intensité, de méme que les actions ou les ajouts prévus pour favoriser ou maximiser les impacts
positifs. L'étude présente une évaluation de l'efficacité des mesures d'atténuation proposées et
fournit une estimation de leurs coiits.

Les mesures d'atténuation suivantes peuvent, par exemple, étre considérées :

o les modalités et les mesures de protection des sols, des rives, des eaux de surface et
souterraines, de la flore, de la faune et de leurs habitats, incluant les mesures temporaires ;

J la naturalisation des lieux altérés et l'ajout d’aménagements ou d’équipements améliorant
les aspects paysager et esthétique de la route et des zones adjacentes ;

° I'installation de passerelles, tunnels ou autres aménagements (pistes, sentiers, etc.) adjacents
au projet routier améliorant la circulation sur la route tout en assurant la mobilité et la sécurité
des cyclistes et des piétons ; '

o I'intégration visuelle des infrastructures ;

° I’intégration d’écrans sonores ;

J I’intégration de haies brise-vent dans les aires ouvertes, afin de diminuer les problémes de
visibilité et d’accumulation de neige causés par la poudrerie en hiver ;

J le choix de la période des travaux (zones sensibles pour la faune terrestre et aquatique,
péche, récréation, etc.) ;

o le choix des itinéraires pour le transport des matériaux et des horaires pour les travaux afin
d’éviter les accidents et les nuisances (bruit, poussiéres, congestion aux heures de pointe,
perturbation du sommeil et des périodes de repos, etc.) ;

. l'installation de barrieéres physiques ou comportementales pour éloigner les animaux ;
J les moyens minimisant la mise en suspension de sédiments dans l'eau ;

® I’attribution de certains contrats aux entreprises locales.

4.3 Choix de la variante préférable et compensation des impacts résiduels

Lorsque I'analyse des impacts porte sur plus d’une variante, I'étude présente un bilan comparatif des
variantes sélectionnées. Cette présentation vise notamment a ordonner les variantes d'aprés leurs
impacts résiduels, c'est-a-dire ceux qui subsistent aprés l'application des mesures d'atténuation, tout
en tenant compte des cofits estimatifs associés a chacune d’elles.

Pour le choix de la variante préférable, 1’initiateur peut également tenir compte des possibilités de
compensation des impacts résiduels inévitables, tant pour le milieu biotique que pour les citoyens et
les communautés touchés. La perte d'habitats en milieu aquatique ou humide devrait notamment
étre compensée par la création ou !’amélioration d’habitats équivalents. Les possibilités de
réutilisation des équipements ou des installations temporaires a des fins publiques ou
communautaires devraient €te considérées comme mesures compensatoires, tout comme le
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cheminement de certains résidus de construction tels que la végétation coupée, les matériaux de
déblats ou tout autre résidu.

L'initiateur procéde finalement au choix de la variante de réalisation du projet. Cette variante
devrait préférablement étre la plus acceptable sur les plans environnemental et social, tout en étant
celle qui répond le mieux a la demande et aux objectifs poursuivis, et ce, sans remettre en jeu la
faisabilité¢ technique et économique du projet. L'étude présente le raisonnement et les critéres
justifiant ce choix.

4.4 Synthese du projet

L'initiateur présente une synthése du projet en précisant les éléments importants & inclure aux plans
et devis. Cette synthése comprend les modalités de réalisation du projet, de méme que les modalités
d’entretien et d'exploitation prévues, tout en mettant en relief les principaux impacts du projet et les
mesures d'atténuation et de compensation qui en découlent.

Cette syntheése comprend également un rappel des éléments pertinents du projet qui illustrent
comment la réalisation du projet tient compte des principes du développement durable qui lui sont
applicables (ces principes sont regroupés sous douze thémes par la Direction de I'éducation et de la
promotion du développement durable du Ministére, référence au document 20 a I’annexe 2).

5. PLAN DES MESURES D’URGENCE

L'étude présente un plan préliminaire des mesures d’urgence prévu afin de réagir et d’intervenir
adéquatement lors de situations sinistre. Ce plan fait connaitre les principales actions a envisager
pour faire face a de telles situations, de méme que les mécanismes de transmission de l'alerte. Il
décrit clairement le lien avec les autorités municipales et, le cas échéant, I’interface avec le plan des
municipalités concernées.

De fagon générale, un plan de mesures d'urgence inclut les €léments suivants :

J une description des diverses situations possibles et probables ;

® les informations pertinentes en cas d'urgence (coordonnées des personnes responsables,
équipements disponibles, plans ou cartes des trajets a privilégier, etc.) ;

J la structure d'intervention en urgence et les modes de communication avec l'organisation de
sécurité civile externe ;

o les actions a envisager en cas durgence (appels d'urgence, déviation de la circulation,
signalisation, modalités d'évacuation, etc.) ;

. les moyens & prévoir pour alerter efficacement les personnes menacées par un sinistre, en
concertation avec les organismes municipaux et gouvernementaux concernés (transmission
de 1’alerte aux pouvoirs publics et de l'information subséquente sur la situation) ;

. les modalités de mise a jour et de réévaluation des mesures d'urgence.
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6. PROGRAMMES DE SURVEILLANCE ET DE SUIVI

L'étude définit les activités de surveillance et de suivi proposées pour toute la zone d’étude et
présente les grandes lignes des programmes a mettre en place durant les phases de construction et
d'exploitation du projet.

La surveillance environnementale s'effectue a la phase de construction bien qu’elle puisse se
poursuivre durant ’exploitation. Elle a pour but de s'assurer du respect des mesures
environnementales envisagées dans I'‘étude d'impact, incluant les mesures d'atténuation, des
conditions fixées dans le décret gouvernemental et les certificats d'autorisation, et des exigences
découlant des lois et des réglements pertinents.

Plus précisément, le programme de surveillance décrit les moyens et les mécanismes proposés par
I'initiateur pour assurer le respect des exigences légales et environnementales et le bon
fonctionnement des travaux, des équipements et des installations. Il peut permettre, lorsque requis,
de réorienter la poursuite des travaux et d'améliorer éventuellement le déroulement de la
construction. :

Le suivi environnemental constitue une démarche scientifique pour suivre 1'évolution de certaines
composantes des milieux naturel et humain affectées par la réalisation du projet. 1 permet de
vérifier la justesse des prévisions et des évaluations de certains impacts, particulierement ceux pour
lesquels subsistent des incertitudes dans l'étude d'impact, et l'efficacité de certaines mesures
d'atténuation et, le cas échéant, des mesures de compensation. Il peut notamment aider l'initiateur a
réagir promptement a la défaillance d'une mesure d'atténuation ou de compensation ou a toute
nouvelle perturbation du milieu, par la mise en place de mesures plus appropriées ou de nouvelles
mesures pour atténuer ou compenser les impacts non prévus dans 1'étude.

Concretement, I’étude décrit les composantes du milieu devant faire l'objet d'un programme de
suivi environnemental et présente les principes généraux et les protocoles que I'initiateur entend
suivre pour concevoir et mettre en oeuvre son programme. S’il s’avere nécessaire de procéder a des
échantillonnages, 1’étude fournit les éléments permettant d’apprécier les méthodes utilisées
(localisation des stations d’échantillonnage, instrumentation, conservation, méthodes d’analyse,
limites de détection, etc.).

Les connaissances et les expériences acquises a partir des programmes de surveillance et de suivi
antérieurs peuvent étre utilisées non seulement pour améliorer les prévisions et les évaluations
relatives aux impacts des nouveaux projets similaires, mais aussi pour mettre au point des mesures
d'atténuation et éventuellement pour réviser les normes, directives ou principes directeurs relatifs a
la protection de I'environnement.

Finalement, I'étude décrit les moyens proposés pour communiquer les résultats des programmes de
surveillance et de suivi, tels que la production de rapports pé€riodiques et leur transmission au
ministére de 1'Environnement, la formation d'un comité de suivi composé de représentants du
milieu ou la tenue de rencontres formelles ou informelles. De plus, I'étude inclut un calendrier de
réalisation de ces programmes.
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PARTIE I1 - PRESENTATION DE L'ETUDE D'IMPACT

Cette deuxiéme partie de la directive concerne les modalités de présentation de 1'étude d'impact. A
cet égard, I'étude doit respecter les exigences de la section III du Réglement sur I'‘€valuation et
I'examen des impacts sur l'environnement (REEIE).

1. CONSIDERATIONS D'ORDRE METHODOLOGIQUE

L'étude d'impact doit étre présentée d'une fagon claire et concise et se limiter aux éléments
pertinents a la bonne compréhension du projet et de ses impacts. Ce qui peut étre schématisé ou
cartographié doit 'étre, et ce, a des échelles adéquates. Les méthodes et les critéres utilisés doivent
étre présentés et explicités en mentionnant, lorsque cela est possible, leur fiabilité, leur degré de
précision et leurs limites d'interprétation. En ce qui concemne les descriptions du milieu, on doit
retrouver les éléments permettant d'apprécier leur qualité (localisation des stations d'inventaire et
d'échantillonnage, dates d'inventaire, techniques utilisées, limitations). Les sources de
renseignements doivent étre données en référence. Le nom, la profession et la fonction des
personnes ayant contribué a la réalisation de 1'étude d'impact doivent étre indiqués.

L'information facilitant la compréhension ou l'interprétation des données, telles les méthodologies
d'inventaire, devrait étre fournie dans une section distincte de maniére a ne pas alourdir le texte.

2. EXIGENCES RELATIVES A LA PRODUCTION DU RAPPORT

Lors du dépét de l'étude d'impact au ministre, l'initiateur doit fournir 30 copies du dossier
complet (article 5 du REEIE), ainsi que deux copies de I’étude sur support informatique en
format RTF (Rich Text Format). Les addenda produits a la suite des questions et commentaires
du Ministére doivent également étre fournis en 30 copies et sur support informatique.

Comme l'étude d'impact doit étre mise a la disposition du public pour information, l'initiateur
doit aussi fournir un résumé vulgarisé des éléments essentiels et des conclusions de cette étude
(article 4 du REEIE), ainsi que tout autre document nécessaire pour compléter le dossier. Ce
résumé inclut un plan général du projet et un schéma illustrant les impacts, les mesures
d'atténuation et les impacts résiduels. Le résumé doit étre fourni en 30 copies ainsi que deux
copies sur support informatique en format RTF (Rich Text Format) avant que 1'étude d'impact ne
soit rendue publique par le ministre de 1'Environnement. Il tient compte des modifications
apportées a 1'étude a la suite des questions et commentaires du Ministére sur la recevabilité de
I'étude d'impact.

Comme la copie électronique de I’étude d’impact et celle du résumé pourront étre rendues
disponibles au public sur le site Internet du Bureau d’audiences publiques sur I’environnement,
Iinitiateur doit également fournir une lettre attestant la concordance entre la copie papier et la
copie sur support informatique de 1’étude d’impact et du résumé. 1l n’est toutefois pas requis que
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la copie sur support informatique comprenne les documents cartographiques ou certains autres
documents difficilement transposables sur support informatique.

Pour faciliter lidentification des documents soumis et leur codification dans les banques
informatisées, la page titre de I'étude d'impact doit contenir les renseignements suivants :

« le nom du projet avec le lieu de réalisation ;

« le-tite du dossier incluant les termes « Etude d'impact sur l'environnement deposee au
ministre de 1'Environnement » ;

« le sous-titre du document (par exemple : résumé, rapport principal, annexe, addenda) ;
+ le nom de l'initiateur ;
« le nom du consultant, s'il y a lieu ;

o ladate.

3. AUTRES EXIGENCES DU MINISTERE

Le cas échéant, l'initiateur fournit les attestations de conformité a la réglementation obtenues des
municipalités locales ou régionales. 1l fournit aussi un avis de la Direction régionale du ministére de
I’Environnement, vérifiant si le projet est soumis ou non a la Politique d'intervention relative aux
zones d'inondation et ce, en vertu de la Convention Canada-Québec relative 2 la cartographie et la
protection des plaines d'inondation et au développement durable des ressources en eau.

Lorsque le projet comprend la construction de digues, I'initiateur doit soumettre, avant la réalisation
du projet, les plans définitifs des ouvrages retenus 2 la Direction de I’hydraulique du Ministére,
pour leur approbation par le gouvernement en vertu de la Loi sur le régime des eaux.
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ANNEXE - LISTE DES DOCUMENTS DE REFERENCE DISPONIBLES

1. DOCUMENTS DE LA DIRECTION DES EVALUATIONS ENVIRONNEMENTALES

La Direction des évaluations environnementales rend disponibles des directives sectorielles, de
méme que certains documents généraux sur le site Internet du gouvernement du Québec :
http://www.menv.gouv.qc.ca/fr/environn/eval_env/publicat.htm. Pour obtenir une copie de ces
documents, veuillez en faire la demande a l’adresse suivante: info@menv.gouv.ca, ou
communiquer au numéro de téléphone (418) 521-3933, poste O ou par télécopieur au numéro
(418) 644-8222.

1. Guide de réalisation d'une étude d'impact sur l'environnement, février 1997, mise a jour
décembre 1998, 38 p.

Zs L'évaluation environnementale au Québec : Procédure applicable au Québec méridional,
juillet 1995, mise a jour décembre 1998, 19 p.

3. Guide de réalisation : Le résumé vulgarisé de l'étude d'impact, 1982, 7 p.
4. Avis de projet, février 1997, formulaire, 10 p.

& Pour une évaluation environnementale globale a l'appui du développement durable,
novembre 1990, 29 p.

6. Loi sur la qualité de l'environnement (extraits) et réglements relatifs aux évaluations
environnementcles, décembre 1997.

7. L'évaluation environnementale des projets nordigues, juin 1994, 16 p.
8. Lignes directrices pour la caractérisation des sédiments, (& adapter a chaque projet).
2 Directives sectorielles pour d’autres catégories de projet.
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2.  DOCUMENTS PROVENANT D'AUTRES UNITES ADMINISTRATIVES

D'autres documents du ministére de 1'Environnement servent de référence lors de l'analyse des
projets assujettis a la procédure d'évaluation et d'examen des impacts sur l'environnement. Pour
obtenir une copie de ces documents, communiquer avec le Service d'accueil et de renseignements
du Ministére par courriel : info@menv.gouv.qc.ca, ou par téléphone au numéro : (418) 521-3830
(Québec) ou 1 800 561-1616 (ailleurs).

Direction du suivi de I’état de I’environnement
1. Critéres de qualité de l'eau de surface au Québec, 1998, 387 p.

2. Méthodologie de calcul de critéres de qualité de l'eau pour les substances toxiques,
novembre 1990, révisé 1992, 147 p.

3. Meéthode de calcul des objectifs environnementaux de rejet pour les contaminants du milieu
aquatique, octobre 1991, révisé 1994, 26 p.

4. Méthodologie opérationnelle standardisée (MOS) pour la réalisation des relevés
hydrodynamiques, avril 1996, 78 p. + annexes.

B Guide environnemental des travaux relatifs au Programme d'assainissement des eaux du
Québec, 1985, révisé 1992.

6. Critéres de la qualiré de l'air (document en cours de préparation).
Direction des politiques du secteur industriel
7. Politique de protection des sols et de réhabilitation des terrains contaminés, 1998, 132 p.

8. Guide de caractérisation des terrains, document de support a la Politique de protection des
sols et de réhabilitation des terrains contaminés, publication prévue a 1’automne 1998.

9. Assainissement atmosphérique : le bruit communautaire, 1987, 39 p.
10.  Guide d’entreposage de déchets dangereux et gestion des huiles usées, 1985, 20 p.

Direction des politiques du secteur agricole

11.  Les périmétres de protecrion autour des ouvrages de captage d’eau souterraine, Guide,
1995, 33 p.
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« Annexe A : Systtme de classification des eaux souterraines », dans Plan d’action pour la
mise en oeuvre de la Politique de protection et de conservation des eaux souterraines,
projet, 1996, 89 p.

Direction du patrimoine écologique et du développement durable

13.

14.

15.

16.

17,

18.

19,

Plantes vasculaires susceptibles d'étre désignées menacées ou vulnérables au Québec, 1992,

.- 180 p.

Plan d'action québécois sur la diversité biologique, mai 1996, 71 p.

Convention sur la diversité biologique, Stratégie de mise en oeuvre au Québec, mai 1996,
122 p.

Stratégie québécoise sur la diversité biologique en bref, mai 1996, 24 p.

Le Centre de données sur le patrimoine naturel du Québec : un outil pour inventorier et
protéger la diversité biologique, 1996, dépliant.

Développement durable : définition, conditions et objectifs, numéro spécial du bulletin

Déclic, Pour le développement durable, avril 1996, feuillet, 2 p.
(http://www.mef.gouv.qc.ca/fr/environn/dev_dur/avr96.htm#encartavril).

Les principes du développement durable, numéro spécial du bulletin Déclic. Pour le
développement durable, juillet 1996, feuillet, 2 p.
(http://www.mef.gouv.qc.ca/fr/environn/dev_dur/juil96.htm#encartjuillet).

Centre d’expertise en analyse environnementale du Québec

20,

21,

Guide d’échantillonnage a des fins d’analyses environnementales :
Cahier 1 : Généralités, avril 1994, 63 p.

Cahier 3 : Echantillonnage des eaux souterraines, avril 1994, 95 p.

Procédure d’évaluation des caractéristiques des déchets solides et des boues pompables,
1983, 22 1.
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3. DOCUMENTS D'AUTRES MINISTERES OU ORGANISMES

D'autres documents pertinents proviennent d'autres ministéres ou organismes provinciaux ou
fédéraux ou ont été publiés par le ministére de I'Environnement conjointement avec le
gouvernement fédéral. On peut se les procurer auprés des ministéres ou organismes concernés.

Bureau d’audiences publiques sur ’environnement (418) 643-7447

(http://www .bape.gouv.qc.ca)

1. L'évaluation environnementale : une vision sociale, mai 1995, 17 p.

. La médiation en environnement : une nouvelle approche au BAPE, juin 1994, 65 p.

3. Documentation juridique (incluant des extraits de lois, les réglements pertinents, les régles

de procédure relatives au déroulement des médiations en environnement et le code de
déontologie des membres du Bureau), mars 1996.

Ministére des Transports du Québec (418) 643-6864 (http://www.mtqg.gouv.qc.ca)

4. La politique sur ’environnement du ministére des Transports du Québec, 1994, 12 p.
S. Eléments de problématique et fondements de la politique sur I’environnement du ministére

des Transports du Québec, 1994, 39 p.

6. Cahier des charges et devis généraux, Infrastructures de transport.

1. Ponts et ponceaux, lignes directrices pour la protection environnementale du milieu
aquatique, janvier 1992, 91 p. + annexes.

8. Politique de sécurité dans les transports — Volet routier. Une vision sécuritaire sur des
kilometres, 1995, 103 p.

9, Politique sur le bruit routier, 1998, 13 p.
Ministére des Ressources naturelles (418) 627-8600 (http://www.mrn.gouv.qc.ca)

10.  Guide des modalités d’intervention en milieu forestier, 1989, 81 p.

Ministere de la Culture et des Communications (418) 643-6211 ou (418) 643-6246
11.  L’archéologie au Québec, 1985, 48 p.

12.  Le patrimoine archéologique du Québec
(www.mcc.gouv.qc.ca/pamu/champs/archeo/archeott.htm)
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13.  Inventaire des sites archéologiques au Québec, (banque informatisée ISAQ).

14.  Guide de référence archéologique pour la réalisation des études d'impact sur
I’environnement relatives aux aménagements linéaires et ponctuels, mai 1984, 9 p.

Ministere de la Santé et des Services sociaux (418) 646-3487 (http://www.msss.gouv.qc.ca)
15.  Profils sanitaires de ... (chacune des 16 régies régionales de la santg).
16.  La politique de la santé et du bien-étre, 2° trimestre, 192 p.

Société de la faune et des parcs du Québec (418) 521-3830
(http://www.mef.gouv.qc.ca)

17.  Liste des espéces de la faune vertébrée susceptibles d'étre désignées menacées ou
vulnérables, 1993, 108 p. -

Environnement Canada (418) 648-7025

18.  Convention entre le gouvernement du Canada et le gouvernement du Québec relativement a
la cartographie et a la protection des plaines d'inondation, et au développement durable des
ressources en eau, 1994, 16 p. + annexes.

19.  La politique fédérale sur la conservation des terres humides, 1991, 16 p.

20.  Guide de mise en oeuvre de la Politique fédérale de conservation des terres humides a
lintention des gestionnaires des terres fédérales, 1996, 32 p.

21.  Guide pour l'évaluation et le choix des technologies de traitement des sédiments contaminés,
Plan d’action Saint-Laurent, avril 1993, 293 p. + annexes.

22.  Guide pour l'évaluation des impacts sur les oiseaux, mai 1997, 50 p.
Péches et Océans Canada - Division de la gestion de I'habitat du poisson (418) 648-2519
23.  Politique de gestion de I'habitat du poisson, octobre 1986, 28 p.

24.  Guide d'évaluation des projets d'infrastructures linéaires en relation avec les habitats du
poisson, juin 1992.

25.  Guide d'évaluation des impacts potentiels de différents types de projets en relation avec les
habitats du poisson, octobre 1992.

26.  Guide d'évaluation environnementale en regard du poisson et de son habitat, juillet 1993.
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27.  Guide d'évaluation environnementale des techniques de stabilisation des berges, mars 1996.

Travaux publics et Services gouvernementaux Canada (819) 956-4800

28.  Lignes directrices concernant ['utilisation d’explosifs dans les eaux de péche canadiennes,
1995, vi + 25 p.

Table ronde nationale sur I’environnement et I’économie (613) 649-8080
29. Ledéveloppement durable des transports au Canada : rapport synthése, 1996, 91 p.
Organisation de coopération et de développemeht économiques

30. Transports urbains et développement durable, Conférence européenne des ministres des
Transports (CEMT), 1995, 270 p.
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Anmnexe D Analyse du territoire et des
déplacements :



1.1

ANNEXE D

ANALYSE DU TERRITOIRE ET DES DEPLACEMENTS

Mise en garde

Les analyses présentées dans cette annexe font référence a la situation observée avant 1999,

donc avant I’ouverture du lien routier Souligny.

CARACTERISTIQUES DU TERRITOIRE

Localisation

Comme le présente la figure D-1, le boulevard projeté se situe dans 1'axe de la Tue Notre-
Dame 2 partir de la rue Amherst, 2 l'ouest, jusqu'a la rue Viau, a I'est. A partir de la rue
Viau, l'artére doit étre réorientée vers le nord, en empruntant le secteur industriel Dickson.
Par la suite, le boulevard suit de nouveau un axe est-ouest jusqu’a l'intersection de
l'autoroute 25. Dans cette derniére portion, l'artére se situe en bordure de la voie ferrée du

CN.

La voie proposée localisée a l'est du centre-ville de Montréal, traverse ainsi un territoire
délimité par la rue Amherst i I'ouest, l'autoroute 25 a l'est, la rue Hochelaga au nord et le

fleuve St-Laurent au sud.
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Une faible portion du secteur, a l'ouest, se trouve dans l'extrémité sud-est de
l'arrondissement Plateau Mont-Royal/Centre-Sud, zone qui s'apparente étroitement au
premier arrondissement quant aux caractéristiques socio-économiques et urbaines. Au sein
de l'arrondissement Mercier/Hochelaga-Maisonneuve, il est toutefois important de faire la
distinction entre la section située a l'ouest de la voie ferrée du CN (secteur Hochelaga-
Maisonneuve) et celle se trouvant a l'est de cette emprise (secteur Mercier). Cette
distinction s'explique par les différences importantes entre les deux zones au niveau de la

répartition des activités et des caractéristiques socio-démographiques.

Répartition des activités

Le développement de la portion ouest du territoire est antérieur a celui de la portion est. La
densité des zones résidentielles est élevée dans le premier cas et des activités de tous types
s'y cOtoient. L'activité commerciale est importante, se concentrant le long des rues
Ste-Catherine, Ontario et Hochelaga. Bien qu'un nombre important d'institutions se
retrouvent sur ce territoire (€écoles, marché public, Parc olympique), c'est avant tout la
dispersion des établissements industriels qui donne & ce secteur son caractére hétérogene.
L'insertion de la zone industrielle Praimont de Rouen dans les secteurs d'habitation

représente 1'exemple le plus éloquent a cet égard.

Alors que la plupart des établissements industriels implantés dans la portion ouest
appartiennent a l'industrie 1égere, le secteur est se caractérise par la présence de grandes
emprises typiques d'activités industrielles lourdes. Certaines zones résidentielles se
trouvent ainsi enclavées. Les fonctions résidentielles et industrielles sont en général mieux
partagées dans le secteur Mercier. La densité des zones d'habitation est plus faible dans ce
secteur et l'activité industrielle se concentre principalement a l'intérieur et autour des parcs
industriels 1'Assomption, Louis-Hippolyte Lafontaine, Dickson et sur les terrains de la
Défense nationale (base militaire de Longue Pointe). Des voies ferrées et de grands
batiments industriels sous-utilisés occupent toutefois une partie importante de ces zones
industrielles. Dans ce secteur, l'activité commerciale se concentre sur les rues Hochelaga et

Sherbrooke.

Dans son ensemble, le territoire est marqué par la présence d'infrastructures de transport

majeures : voies de transit métropolitaines, voies ferrées et équipements portuaires.



Activités industrielles

Les secteurs industriels sont montrés a la figure D-5. La présence du port de Montréal, dont
la majeure partie des installations sur I'lle de Montréal (142 hectares) se retrouve sur ce
territoire, a fortement contribué, a l'origine, a I'implantation de nombreuses industries dans
le secteur. Toutefois, au tournant des années 1970 et au début des années 1980, plusieurs
entreprises ont réduit ou cessé leurs activités provoquant une chute importante du nombre
d'emplois industriels dans le secteur. Par le fait méme, de grands terrains et édifices

industriels sont devenus vacants.

Certaines propriétés sont disponibles pour redéveloppement et pourraient bénéficier du

projet routier de raccordement en cours.

Il est a noter également que le MTQ posséde certains terrains dans le secteur qui ont été
acquis lors de l'élaboration du projet initial. Ceux-ci ne seront pas tous utilisés par le projet
proposé. Dépendamment de I’option choisie, certains terrains pourront étre disponibles pour

redéveloppement.

Bien que l'activité industrielle ait connu un fort ralentissement au cours des années 1970 et
1980, I'arrondissement Mercier/Hochelaga-Maisonneuve représente toujours l'une des zones
manufacturiéres importantes de la ville de Montréal. En effet, plus du quart (26%) des
emplois dans la zone se retrouvent dans I'industrie manufacturiére et la construction. Cette
proportion est de 17% pour Montréal et de 27,4% pour la Région métropolitaine de
Montréal. Les quelques 13 600 résidants de l'arrondissement occupant un emploi dans
l'industrie manufacturiére et la construction en 1991 représentaient alors 12% de la main-

d’ceuvre de la ville de Montréal active dans ces domaines.

La vocation industrielle du secteur a été préservée surtout en raison de l'implantation de
PME depuis les années 1970. Les entreprises situées sur ce territoire semblent toutefois
dépendre de moins en moins des modes de transport traditionnels (navires, train) et
privilégier au contraire le transport par camions. Les activités portuaires continuent
toutefois a étre des plus importantes, en raison surtout de l'importance du volume des
conteneurs manutentionnés. L'accessibilité routiére devient ainsi primordiale. Prés de la
moitié (45%) des conteneurs transitant par le port de Montréal est acheminée par camion

alors que I'excédant est expédié par train.



Port de Montréal (enquéte sur les déplacements de camions de conteneurs)

Une enquéte Origine-Destination' a été réalisée en juillet 1997 auprés des camionneurs qui

se rendaient a certains terminaux du port de Montréal.

L’enquéte visait spécifiquement les camions se rendant aux trois terminaux les plus utilisés
dans le transbordement de conteneurs (Racine, Cast et Termont) par lesquels ont transité, en
1996, 770 000 conteneurs équivalents vingt pieds (EVP), soit 90 % du trafic de conteneurs
du port de Montréal. Ces terminaux sont localisés entre les rues Bossuet et Curatteau donc
a I’est de la rue Dickson. Les camions de transport en vrac n’ont pas été vis€s par cette

enquéte.

Afin de faciliter I’identification des itinéraires empruntés par les camionneurs, le territoire
d’analyse a été limité par des grandes voies de circulation (I’autoroute 25 a I’est, I’autoroute

Meétropolitaine au nord, le boulevard St-Laurent a I’ouest et le Fleuve au sud).

Aprés validation, 457 questionnaires complets (informations complétes concernant
I’origine, I’heure de sortie, la destination et les itinéraires empruntés) ont été€ retenus pour

les journées d’enquéte du 8 et du 10 juillet.

Quoique cette enquéte exclut les terminaux situés a I’ouest de la rue Dickson et tout le trafic
de camions relié au transport du vrac, elle peut permettre de mieux comprendre I’utilisation
du réseau routier par les camions de conteneurs, accédant au port de Montréal ou le

quittant :
o Caractéristiques des camions
o 82 % des véhicules étaient immatriculés au Québec et 17 % en Ontario;

e les véhicules a deux unités représentaient 85 % des véhicules alors que les trains

routiers a 3 unités comptaient pour 14 % des véhicules.

Enquéte Origine-Destination des camions au port de Montréal — Juillet 1997, Direction de I'lle-de-Montréal, Novembre 1998.



Q Mouvements de camions

e 78 % des camions ont fait un seul passage, a un des trois terminaux, 18 % deux

passages et 3,3 % trois passages;

e Lamajorité des véhicules doivent sortir du port pour effectuer leur livraison mais un
petit nombre d’entre eux (environ 5 %) font la navette d’un terminal a I’autre en

utilisant le chemin privé du port.
m] Horaire des mouvements de camions

e Plus de 58 % des véhicules sont entrés au port avant midi avec une concentration

plus importante de 7 h 00 a 10 h 00;

e La demande fléchit aprés 16 h 00 (seulement 2,5 % des entrées ont été enregistrées

de 16 h00 a 16 h 59);

e La majorité des camions (66 %) demeurent moins d’une heure au terminal et un

faible pourcentage y passe plus de 2 heures (3 %).
Q Les origines

e 47 % des déplacements proviennent de la région administrative de Montréal

(CUM), 18 % de la Montérégie, 15 % de 1’'Ontario, 7 % des Etat-Unis;

e La majorité des camions originant de la CUM, proviennent de la CUM Centre

(84 %).
] Les destinations

e En terme de destination par région, I'importance relative de chaque région est
sensiblement la méme que pour les origines (46 % CUM, 20 % Montérégie, 16 %
Ontario, 6 % Etat-Unis);

e Sur le territoire de la CUM, la CUM Centre regroupe la majorité des destinations

(86 %).
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Les itinéraires

La prépondérance des points d’entrée/sortie situés a 1’ouest du territoire d’enquéte
ressort clairement (65 % des camions arrivent de 1’ouest ou s’y destinent, soit via
I'autoroute  Ville-Marie ou la  Meétropolitaine). L’usage du tunnel
Louis-H. Lafontaine est également important (20 % des déplacements) puisqu’il

constitue le chemin le plus court pour rejoindre la Montérégie. Les tableaux D-1 et

D-2 détaillent les déplacements par point d’entrée ou de sortie.

Tableau D-1 : Les points d’entrée au territoire d’enquéte

Nom du point d’entrée Déplacements %
Autoroute Ville-Marie (A-20), direction est 333 35,4
Métropolitain angle boul. St-Laurent (A-40), dir. est 273 29,0
Tunnel Louis-H. Lafontaine, direction nord 190 20,2
Terminal Racine ou Cast 44 4,7
Autres 102 10,7
Total 942 100
Tableau D-2 : Les points de sortie du territoire d’enquéte

Nom du point de sortie Déplacements %
Autoroute Ville—-Marie (A-20), direction ouest 397 42,1
Meétropolitain angle boul. St-Laurent (A-40), dir. ouest 209 22,2
Tunnel Louis-H. Lafontaine, direction sud 185 19,6
Terminal Racine 31 33
Autres 121 12,8
Total 942 100

Dans le cas des itinéraires d’entrée, quatre tracés sont utilisés par 75 % des
déplacements, alors que six tracés expliquent 73 % des déplacements de sortie, tel

que montré aux tableaux D-3 et D-4.



Tableau D-3 : Itinéraires d’entrée

No d’iti. Itinéraire d’entrée au territoire Déplacements %
A-40 est et A-25 sud jusqu’a I’entrée Boucherville 229 26

2 Autoroute Ville-Marie et Notre-Dame jusqu’a [’entrée 227 22
Bossuet

3 Tunnel Louis-H. Lafontaine jusqu’a 1’entrée Boucherville 128 14
Autoroute Ville-Marie et Notre-Dame jusqu’a I’entrée 107 13
Boucherville

S Itinéraire dans le port entre les terminaux 50 6

6 Tunnel Louis-H. Lafontaine jusqu’a I’entrée Bossuet 60 5

7 De I'échangeur Anjou jusqu’a I’entrée Bossuet 31 4
Autres : n° 8 427 141 10

Tableau D-4 : Itinéraires de sortie

No d’iti. Itinéraire de sortie du territoire Déplacements %
1 Sortie Bossuet et Notre-Dame/Autoroute Ville-Marie 283 27
2 Sortie Curatteau et Notre-Dame/Autoroute Ville-Marie 110 14
3 Sortie Curatteau et A-25 Nord/A-40 ouest 86 11
4 Sortie Boucherville et A-25 Nord/A-40 ouest 67 7
S Sortie Curatteau et Des Futailles/Tunnel 58 7
Louis-H. Lafontaine
6 Sortie Bossuet et Des Futailles/Tunnel Louis-H. Lafontaine 71 (;
7 Sortie Boucherville et Des Futailles/Tunnel 55 6
Louis-H. Lafontaine
8 Sortie Bossuet et A-25 Nord/A-40 ouest 56 ]
9 Itinéraire dans le port entre les terminaux 37 4
Autres : n° 102 34 119 12

e La rue Notre-Dame est fortement sollicitée par les camions sortant du port, que ce
soit sur de longs trongons pour se rendre jusqu’au tunnel Ville-Marie ou sur de
courts trongons pour rejoindre les rues Curatteau ou Des Futailles pour accéder a

1’autoroute 25;



e Le réseau autoroutier est le plus utilis€ pour accéder ou sortir du territoire
d’enquéte. Les camions, ayant des activités dans ce secteur du port, utilisent peu les

artéres du réseau municipal;

e La Métropolitaine Est supporte plus de camions se dirigeant vers le port que la
Meétropolitaine Ouest a la sortie du port. A I'inverse, la rue Notre-Dame est plus
sollicitée en direction ouest par les camions quittant le port qu’en direction est par

les camions entrant au port.

Evidemment, comme cette enquéte excluait tous les mouvements de camions de vrac qui
entrent majoritairement dans le port de Montréal par les portes Pie IX et Viau, on ne connait
pas les itinéraires de ces camions. On peut toutefois supposer que les origines/destinations
et que les points d’entrée/points de sortie sur le territoire sont sensiblement les mémes
(grands axes). Les itinéraires pour les camions provenant de la Métropolitaine Ouest
peuvent étre toutefois différents puisque les camions peuvent emprunter les rues Pie IX et

Viau pour accéder aux portes du port dans ce secteur situé plus a I’ouest.
Caractéristiques socio-démographiques

En raison de la modification de la structure des ménages (diminution du nombre d'enfants,
vieillissement de la population), le secteur ouest de l'arrondissement Mercier/Hochelaga-
Maisonneuve a connu une forte diminution de sa population au cours des années 1960 et
1970 (diminution de 21 % de 1961 4 1986). La population de I'arrondissement a continué a
diminuer par la suite (baisse de 5,9% de 1986 a 1991 contre une moyenne de 2,4% pour
Montréal), et se chiffrait en 1991 a 130 596 habitants. Dans I'ensemble, le revenu moyen
par personne est légérement inférieur a la moyenne montréalaise (19 838$ contre 20 644$
en 1991). Le niveau de revenus différe toutefois de maniére importante d'une portion a
l'autre du secteur. En 1985, par exemple, le revenu moyen des ménages était de 20 000$

dans Hochelaga-Maisonneuve alors qu'il était de 30 000$ dans le secteur Mercier.

I est a noter que la population de Mercier/Hochelaga-Maisonneuve se démarque
particuliérement quant aux modes de déplacement privilégiés. En utilisant les données du
secteur 11 (Secteur Sud-Est, délimité par les rues Papineau a I'ouest, Sherbrooke au nord et
par la voie ferrée du CN et le fleuve Saint-Laurent a I'est et au sud) de I'enquéte de mobilité
de la S.T.CUM. comme référence, il appert que la population du territoire a

traditionnellement favorisé la marche et le transport en commun pour ses déplacements. En



1.2

1987, par exemple, 17% des déplacements originant de la CUM étaient faits a pieds alors
que 25% de ceux originant de la zone a I'étude se faisaient par le méme mode. En ce qui a
trait aux déplacements motorisés, 36% des déplacements originant de la CUM se sont
traduits par l'utilisation du transport en commun (S.T.C.U.M,, taxi, autres modes) alors que
ce taux était de 47% pour le secteur €tudié. Les données pour 1982 s'apparentent
étroitement aux résultats observés en 1987. Au cours des derniéres années, la proportion
des déplacements motorisés effectués par transport en commun a toutefois tendance a
diminuer. Bien que la marche reste un moyen de transport privilégié (27% des
déplacements), 63% des transports motorisés y sont maintenant effectués par automobiles
(conducteur et passager) ne laissant que 35% des déplacements pour le transport en
commun. Cette situation peut fort probablement s'expliquer par une augmentation du
nombre moyen de voitures par logis. Alors que I'on rapporte une moyenne de 0,63 voiture
par logis dans Hochelaga-Maisonneuve en 1993, ce taux n'était que de 0,56 en 1987 et en

1982. De 1982 a 1993, ce rapport est passé de 0,81 a 0,93 sur le territoire de la CUM.

CARACTERISTIQUES DE LA RUE NOTRE-DAME

La rue Notre-Dame s'étend du pont Legardeur, qui enjambe la riviére des Prairies et relie
l'est de I'lle de Montréal a la rive nord du fleuve Saint-Laurent, jusqu'au boulevard Saint-

Joseph a Lachine, ce dernier longeant le fleuve dans l'ouest de I'ile.

A lest du pont Jacques-Cartier jusqu'au pont tunnel Louis-Hippolyte-Lafontaine, la rue
Notre-Dame joue le réle d'une artére urbaine principale et est considérée comme un axe
municipal a caractére régional. Elle s'intégre a la hiérarchie routiére actuelle présentée a la
figure D-2. La rue Notre-Dame relie l'autoroute 25 a l'autoroute 720 dans l'axe est-ouest,
via les rues Viger ou Saint-Antoine au niveau de l'autoroute 720 et via l'échangeur
Hochelaga au niveau de I’autoroute 25 (la rue Dickson puis le nouveau lien Souligny,
l'accés des Futailles, la voie de service direction sud de Boucherville ou la voie de service
direction nord Curatteau). Tout comme la rue Notre-Dame, la rue Sherbrooke agit comme
artére principale de circulation dans 1'axe est-ouest et est considérée comme un axe
municipal a caractére régional, alors que la rue Hochelaga joue le role d’artére principale de
I’autoroute 25 jusqu’a la rue Viau puis d’artére secondaire plus & I’ouest. L'artére urbaine

Notre-Dame dessert également les artéres et les collectrices s'y reliant dans 1'axe nord-sud,
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soit : de Lorimier, d'Iberville, Frontenac, Bourbonniére, Pie IX, Saint-Clément, Viau,

Dickson, de Cadillac, Haig, des Futailles, de Boucherville et Curatteau.

Un plan de camionnage est actuellement en préparation a la Ville de Montréal. La rue
Notre-Dame est une voie désignée aux camions en tout temps, ainsi que les rues d’Iberville
et Frontenac, le boulevard Pie IX, les rues St-Clément et Viau, la rue Dickson (entre Notre-
Dame et Hochelaga), les rues Des Futailles et de Boucherville. Le nouveau lien Souligny
est également une voie désignée aux camions en tout temps. On note également de plus
petits trongons, tel la rue Ste-Catherine entre les rues d’Iberville et Alphonse D. Roy, ainst
que la rue Alphonse D. Roy en lien avec la rue Notre-Dame, pour desservir le secteur du

parc industriel Moreau.

A titre d'artére urbaine, la rue Notre-Dame joue un réle de support 2 la circulation dans I'axe
est-ouest tout en offrant des raccordements aux artéres et collectrices qu'elle croise. Par
ailleurs, afin d'assurer une bonne fluidité et une sécurité accrue, les accés riverains (entrées
charretieres) devraient étre limités. En effet, les mouvements pour accéder aux propriétés
riveraines ralentissent le trafic, diminuent la capacité et augmentent les risques de
collisions. Ainsi sur la rue Notre-Dame, I'écoulement de la circulation est interrompu aux
carrefours munis de feux et a certaines propriétés riveraines. Les mouvements de camions
coté sud (industries et port) génent la fluidité du trafic lors des manceuvres d'entrée et de
sorties aux entrées charretiéres plus particulierement. Longeant le port de Montréal, la rue
Notre-Dame offre une desserte essentielle aux camions. Du c6té nord, les intersections
avec plusieurs artéres et collectrices importantes répondent aux besoins des nombreux
déplacements qui convergent vers la rue Notre-Dame. Ces carrefours, munis de feux de

circulation limitent la capacité de 1'axe est-ouest.

Trois circuits d'autobus empruntent le trongon étudié : le circuit express 410 empruntant
Notre-Dame d'est en ouest en pointe du matin puis d'ouest en est en pointe du soir, le circuit
22 bidirectionnel empruntant Notre-Dame & I'est de la rue Dickson et le circuit 33 a I’est de

la rue Haig aprés 19 h seulement (voir figure D-3). En pointe, le circuit 410 dessert le

11
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secteur a intervalle variant de huit & dix minutes. II est & noter que le circuit express 410
n'effectue aucun arrét entre les rues Honoré-Beaugrand et de Lorimier. En pointe, le circuit
local 22 passe a une fréquence de trois autobus a I'heure. En outre, plusieurs circuits
d'autobus dans 1'axe nord-sud se rabattent en bout de ligne sur la rue Notre-Dame. Dans le
secteur étudié, on retrouve les circuits suivants : 139 sur Pie IX, 34 sur Sainte-Catherine, 32

sur Cadillac et 33 sur Haig.

Les comptages piétonniers, obtenus a la Ville de Montréal, indiquent que l'intersection de la
rue Notre-Dame avec le boulevard Pie IX constitue le carrefour le plus achalandé avec 72
piétons entre 14h00 et 15h00, jeudi le 20 juin 1991. 66 de ces piétons traversaient la rue
Notre-Dame, représentant plus de 90 % du trafic piéton du carrefour. Ces forts débits
piétonniers sont principalement associ€és a la présence du stationnement des employés de
Sucre Lantic dans le quadrant nord-ouest du carrefour ainsi qu'au parc Champétre de 1'axe
Morgan au sud-est du carrefour. Aux autres carrefours, les débits de pointe horaire de

piétons ne dépassaient pas une quarantaine de piétons.

Mentionnons également la présence d'un axe cycliste le long de Notre-Dame. Cette voie
cyclable est composée de trois segments distincts. De Parthenais a la rue Sainte-Catherine,
la piste cyclable est en site propre, distincte de la rue Notre-Dame, dans 1'emprise nord de
I'éventuel boulevard Ville-Marie. De Sainte-Catherine a Dickson, la piste cyclable occupe

le trottoir nord de la rue Notre-Dame; de Dickson a Curatteau, le trottoir sud.

La Ville de Montréal a aménagé un site de chutes a neige a I’ouest du parc Bellerive (chutes
a neige Fullum). Ces chutes a neige sont en fonction depuis I’hiver 1999. Les camions de
neige arrivent de I’ouest via la rue Notre-Dame et pénétrent sur le site par une entrée située
vis-a-vis la rue De Lorimier. Aprés avoir déchargé la neige, les camions quittent le site par

une sortie située vis-a-vis la rue Fullum puis repartent vers I’ouest via la rue Notre-Dame.

Les sorties de camions ont nécessité 1’ouverture du mail central vis-a-vis la rue Fullum et
P'installation d’un feu de circulation pour permettre aux camions de traverser la rue Notre-
Dame de fagon sécuritaire. Ce site doit étre pris en considération lors de I’aménagement du

boulevard Notre-Dame.
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Caractéristiques géométriques de la rue Notre-Dame

Le trongon étudi€ de la rue Fullum a la rue Curatteau (voie de service de l'autoroute 25) a
une longueur de plus de 7 kilometres et sa largeur carrossable varie tout le long du trongon.
Le minimum est d'environ 17 métres au niveau du viaduc du C.N. & l'est de Sainte-

Catherine. La largeur atteint 40 métres a la hauteur de la rue d'Iberville.

Au niveau de l'alignement, la rue Notre-Dame est constituée de cinq trongons rectilignes
reli€s par des courbes horizontales : de Fullum a Alphonse-D. Roy, de Alphonse-D. Roy a
Joliette, de Joliette a Sainte-Catherine, de Sainte-Catherine a Cadillac et de Cadillac a
l'autoroute 25. En profil, la pente globale sur le trongon étudié est faible. Deux étagements
sont rencontrés a la jonction des voies ferrées. Un premier viaduc traverse au-dessus des
voies ferrées du Canadien Pacifique juste a I'est de la rue Bercy, entre les rues Frontenac et
Alphonse-D. Roy. Ce viaduc est congu pour une vitesse de conception de 50 km/h. La rue
Notre-Dame passe €galement au-dessous d'un second viaduc des voies ferrées du Canadien
National a I'est de la rue Sainte-Catherine. La largeur de la chaussée carrossable de la rue
Notre-Dame, qui reste au niveau du sol, y est restreinte a environ 17 metres. Cette distance
ne suffit qu'a contenir les voies et le terre-plein. Une distance additionnelle serait requise

afin de dégager les voies de circulation des culées du viaduc (la norme de dégagement

prescrite par le MTQ est de 4 métres).

De maniére générale, la chaussée actuelle des trongons de la rue Notre-Dame, entre la rue
Frontenac et I'A-25, offre deux voies dans chaque direction avec une médiane centrale
marquée sur la chaussée sur une largeur variant d'environ 2,0 a 4,5 métres. Aux carrefours
importants, la bande médiane est portée i deux traits pleins contigus et une voie de virage a
gauche est ainsi créée. La figure D-4 précise le nombre et l'affectation des voies aux

principaux carrefours. Aucun arrét n'est toléré en tout temps sur ce trongon.

Entre De Lorimier et Frontenac, quatre voies sont disponibles en direction est et trois voies
en direction ouest (avec interdiction d'arrét aux heures de pointe). Un terre-plein central

avec bordures départage les deux chaussées.

~

En direction est, la quatriéme voie est abandonnée avec la voie de virage a gauche sur
Frontenac vers le nord et la troisiéme voie disparait avec un rétrécissement par la droite

immédiatement a l'est de Frontenac. Vers l'ouest, la troisiéme voie est créée par un
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élargissement immédiatement a l'est de Frontenac. Une surlargeur est également créée a

I'ouest de Frontenac pour le raccordement avec René-Lévesque.
Niveau de desserte locale de la rue Notre-Danie

De Fullum a Curatteau, 32 axes routiers nord-sud coupent la rue Notre-Dame en un
carrefour soit en T, soit en croix. Le trongon de la rue Notre-Dame entre les rues Fullum et
Frontenac ne comporte que deux intersections (5 inters./km); celui entre Frontenac et
Dickson, quatorze intersections (3,5 inters./km); celui entre Dickson et Curatteau, seize
intersections (6,2 inters./km). Au total, on retrouve 32 intersections avec rues transversales
sur le trongon de Notre-Dame étudié, pour une moyenne de 4,5 intersections par kilométre,

soit une distance moyenne d'environ 225 métres entre les carrefours.

En plus de desservir plusieurs axes nord-sud, la rue Notre-Dame donne accés a diverses
propriétés riveraines, dont principalement le port de Montréal. Les portes d'acceés suivantes
sont positionnées sur la figure D-4 : Pie IX, Viau, Bossuet et de Boucherville. Ces portes
d'accés sont connectées par des voies de service a l'intérieur du site du port de Montréal.
Cette voie de service d'environ 7 meétres de largeur (soit une voie par direction) longe la
voie ferrée au sud de fagon continue de Fullum a Viau. Ensuite, la voie de service rétrécit et
devient a une seule voie (bidirectionnelle) a I’est de la voie ferrée du CN,'jusqu’é la porte
Bossuet. Il y avait auparavant des contraintes a 1I’élargissement a deux voies a cause de la
présence d’un batiment le long du chemin de fer, qui réduisait 1’emprise disponible. Ce
bitiment ayant été détruit, il y a donc maintenant possibilité d’élargir la voie de service dans

ce trongon, ce qui permettrait alors d’avoir une circulation dans les deux sens.

Outre les accés au port de Montréal, plus de 23 entrées charretiéres ont été relevées sur la
rue Notre-Dame entre les rues Fullum et Viau pour desservir les industries localisées a la
figure D-5. A l'est de la rue Viau, on retrouve plus de commerces et le nombre d'entrées
charretiéres se multiplient. Ainsi. au total on observe entre Fullum et Viau 11 intersections
et 23 entrées charretiéres, soit une distance moyenne de 110 m entre les accés sur la rue

Notre-Dame.
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Contréle du trafic : feux de circulation, signalisation et marquage

De Fullum a Curatteau, 26 feux de circulation contrélent le trafic (figure D-4). 21 de ces 26
feux de circulation sont installés aux croisements de la rue Notre-Dame avec des rues
publiques, deux au niveau des accés a la base militaire de Longue-Pointe, un feu servant
aux industries entre la rue de Cadillac et l'avenue Haig et un autre vis-a-vis la rue Joliette.
Enfin, un feu de circulation a été récemment installé a la hauteur du parc Bellerive pour
faciliter la sortie des camions de neige de la chute a neige Fullum, I’hiver. Ce feu pourra
également servir I’été pour faire traverser les piétons lors des événements des feux

d’artifice.

Les feux de circulation de la rue Notre-Dame sont coordonnés et contr6lés par un systéme
de gestion contrdlé par la Ville de Montréal. Les feux sont synchronisés pour une vitesse de
70 km/h. Le principe de gestion est le suivant : en fonction des débits relevés a I'aide de
boucles de détection aux approches des carrefours, un contréleur-maitre choisit le plan de
feux optimal parmi une bibliothéque de quinze plans de feux préétablis. Trois sous-
systémes, chacun géré par un contrdleur-maitre, composent le syst¢éme global de gestion des
feux sur les trongons de Papineau a Frontenac, de Alphonse-D. Roy a Sainte-Catherine et de
Dickson a Honoré-Beaugrand (& I’est de I’autoroute 25). Les contrdleurs-maitres respectifs
sont situés a De Lorimier. Pie IX et Beauclerck. Les Services techniques de la Ville de
Montréal rapportent que l'instauration de ce systéme aurait permis d'augmenter la capacité

aux carrefours de l'ordre de 6 %.
Sécurité routiére sur la rue Notre-Dame

Bilan des accidents

D'aprés le bilan des accidents établi par TRANSURB® INC. (tableau D-5), 287 accidents
sont survenus en 1991 aux principales intersections de la rue Notre-Dame sur le trongon
étudié. De ces accidents, prés du tiers ont causé des blessures corporelles et moins d'un
pour cent ont occasionné des décés. Selon ces données, les intersections a risque €levé

d'accidents sont, en ordre d'importance : Dickson, Davidson, Viau et Pie IX.

o Etude de justification du raccordement des autoroutes Ville-Marie et A-25; Transurb, Rapport d'étape — Version finale —

Septembre 1993.

17



/

13

sr ~Jost

m,-l/

&
S
&
v
2
3 3
= 8
g 2
B dasson] £
S!f-o,*“m
AN
s,

SN

l

All

o
L
e

s ICHEL—

2

LA

E

PIE IX

JOLIE[TE —
L CHAauty —
uCoLE

Dav

i omiarest]

®

~CQuer,

SICARD

-}w

— i L LuENT

FROMIENAG

11

ALPHONSE D.ROY

I
e
Nhis

__%L

AL

-

i

~

L°ASSOUPTION

CAD{LLAC

I

o |

LLIER

—

L

I
)

—

Y

hllg

AL

JES FUSAILLES —

LA

|
Al

02 04 06 08B 1.0 km

| s WO

l ACCES AU PORT DE MONTREAL

FLUX DE CIRCULATION

FIGURE D-4

NI MBR[ OF VOIES AUX
EFOURS T(UX [LtAACCES AU

AVANT-PROJET PRELIMINARE DE LA |
MOD{RMISATION DE LA RUL NOTRE-DAML
_EWIRE U'A=25 EF U'A-720

th Nmﬂm

%
X DESSAU o __;'::"2:

%sovnm S EETESEE




Tableau D-5 Sommaire des accidents sur la rue Notre-Dame (1991)

Accidents
Carrefour Avec Avec Dommages Total
déces blessés matériels
seulement
Notre-Dame / de Lorimier 0 4 19 23
Notre-Dame / Parthenais 0 0 4 4
Notre-Dame / Iberville 0 3 11 14
Notre-Dame / Alphonse D. Roy 0 2 12 14
Notre-Dame / Davidson 0 14 12 26
Notre-Dame / Joliette 0 1 0 1
Notre-Dame / Bourbonniere 0 6 9 15
Notre-Dame / Orléans 0 1 4 5
Notre-Dame / Jeanne d'Arc 0 2 0 2
Notre-Dame / Pie IX 0 15 7 22
Notre-Dame / Létourneux 0 7 4 11
Notre-Dame / Sicard 0 3 2 5
Notre-Dame / Saint-Clément 0 1 5 6
Notre-Dame / Viau 0 5 20 25
Notre-Dame / Ste-Catherine 2 3 9 14
Notre-Dame / Dickson 0 9 32 41
Notre-Dame / Cadillac 0 5 7 12
Notre-Dame / Haig 0 10 8 18
Notre-Dame / Beauclerk 0 Z 3 10
Notre-Dame / de Boucherville 0 7 6 13
Notre-Dame / Curatteau 0 4 2 6
2

TOTAL

Source : Etude de justification du raccordement des autoroutes Ville-Marie et A-25; Transurb. Rapport d'étape -

Version finale - Septembre 1993

Matheureusement, les données disponibles ne précisent pas le type d'usagers impliqués dans

les accidents (automobilistes, camionneurs, piétons ou cyclistes). Nous croyons toutefois

que l'omniprésence des véhicules lourds sur la rue Notre-Dame et les nombreuses

manceuvres qu'ils impliquent puissent en partie occasionner des situations conflictuelles non

souhaitables.
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Géométrie

Au niveau de la circulation automobile en général, soulignons que le viaduc traversant les
voies ferrées du Canadien Pacifique, a I'est de Bercy qui parait congu pour une vitesse de
conception d'au plus 50 km/h, offre une moins bonne visibilité en raison des dénivellations.
Les distances de visibilité observées sont d'environ 60 meétres, alors que pour une
conception basée sur une vitesse de 80 km/h, une distance de visibilité de 140 métres est
requise. Toutefois, aucune donnée d'accidents n'est disponible afin d'identifier ce site
comme point noir. Cette méme observation s'applique au niveau du viaduc des voies
ferrées du Canadien National, ol l'étroitesse de la rue Notre-Dame et des trottoirs peut

influencer le comportement des conducteurs.

Transport en commun

Pour toute artére urbaine ou la vitesse d'‘écoulement et les débits sont importants, les arréts
d'autobus sans baie de refuge entrainent souvent des manceuvres de freinage ou de
dépassement dangereux de la part des automobilistes. Mentionnons toutefois que pour la
rue Notre-Dame, ces situations ne surviennent que sur le circuit 22 de la S.T.C.U.M. a l'est
de la rue Sainte-Catherine et les circuits nord-sud débouchant sur Notre-Dame, le circuit

express 410 n'effectuant aucun arrét sur le trongon €tudié.

Cyclistes

Pour ce qui est des cyclistes, la piste cyclable en site propre entre les rues Parthenais et
Sainte-Catherine minimise les conflits avec le flot automobile. La piste cyclable est
implantée dans la bande verte longeant la rue Notre-Dame dans ce secteur (emprise du futur
boulevard Ville-Marie). A chacune des intersections majeures, la piste cyclable est
ramenée pres de I'axe de Notre-Dame afin d'obliger la traversée aux carrefours a feux et non

Sur un trongon.

La piste cyclable sur trottoir, a l'est de la rue Sainte-Catherine, n'offre pas une largeur
suffisante pour une circulation bidirectionnelle (largeur minimale de 2,75 a 3,00 meétres
requis). La piste cyclable sur le trottoir nord entre les rues Sainte-Catherine et Dickson
minimise le nombre de traverses de voies publiques. Sur le trottoir sud de la rue Notre-
Dame, entre les rues Dickson et Curatteau, la piste cyclable ne croise pas non plus de voies

publiques. Dans les deux cas. des conflits potentiels aux entrées charretiéres demeurent.

20



1'3

1.4

Le passage de la piste cyclable sur le trottoir a la piste cyclable en site propre a la hauteur
de la rue Sainte-Catherine pose certains problémes en raison de la présence de plusieurs
mouvements de virage départagés par deux ilots séparateurs. Enfin, les traverses a la rue
Dickson, pour passer du trottoir sud au trottoir nord de la rue Notre-Dame, impliquent le
croisement avec d'importants débits de circulation. Néanmoins, une bonne signalisation, un

marquage adéquat et la présence de feux de circulation réduisent les dangers.

Matiéres dangereuses

Finalement, toujours en ce qui concerne la sécurité¢, mentionnons que prés de 10 % des
déplacements camions originant ou se destinant au port transporteraient des matiéres

dangereuses : un risque non négligeable pour I'ensemble des usagers de la rue Notre-Dame.

ROLE DE LA RUE NOTRE-DAME

Actuellement, la rue Notre-Dame dessert une clientéle variée. Automobilistes, camionneurs,
transporteurs publics, cyclistes et piétons y partagent tour a tour le droit de passage. Ainsi,
quel que soit le mode, les usagers utilisent une partie de la capacité du corridor qui s'avére
en soit trés restreinte en raison de la géométrie actuelle et des nombreux acces sur les deux
rives de cette artére urbaine majeure. En effet, la continuité d'est en ouest de la rue Notre-
Dame, ainsi que les nombreux croisements avec artéres, collectrices d'importance et entrées

charretiéres, confirment les fonctions de transit et de desserte locale de I'artére étudiée.

Les nombreuses entrées charretiéres que l'on retrouve entre Fullum et Viau cadrent par
ailleurs moins bien avec le rdle d'artére que doit jouer la rue Notre-Dame. Ces mouvements
d'acces aux propriétés riveraines ralentissent le trafic, diminuent la capacité et augmentent
les risques de collisions. La présence du port de Montréal et de nombreuses industries
d'importance dicte toutefois un traitement particulier offrant un compromis entre
l'accessibilité riveraine et la fluidité artérielle. La chute a neige Fullum de la Ville de

Montréal, nécessitera le méme type de compromis.
TENURE FONCIERE

Cette section présente une mise a jour de la tenure fonciére telle que décrite dans le rapport
Roche-Deluc et DiboConsult de janvier 1996, dans l’axe de la rue Notre-Dame ainsi que
dans I’axe du CN. L’axe du CN était alors reconnu comme axe potentiel dans le secteur

industriel Dickson, le CN s'étant montré intéressé a vendre une partie de la cour de triage.
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Pour fin des relevés de la tenure fonciere, le boulevard projeté (futur boulevard Ville-Marie)
a été divisé en deux trongons : le long de la rue Notre-Dame de la rue Fullum au pont du

CN, puis du pont du CN a la rue Cadillac.
Au sud de la rue Notre-Dame entre la rue Fullum et le pont du CN

Comme le présente la figure D-5, le territoire situé au sud de la rue Notre-Dame, entre la
rue Fullum et la rue Viau est occupé principalement par les installations du port de
Montréal. Deux des treize entrées du port sont situées dans ce trongon, I'une au boulevard

Pie IX et 'autre a la rue Viau.

Un certain nombre d'établissements commerciaux et industriels sont également en opération
sur ce territoire. Les figures D-5.1 a D-5.8, de méme que le tableau D-6, font la
présentation détaillée de la tenure fonciére pour ce secteur. L'implantation des batiments, la
délimitation des propriétés ainsi que les entrées charretiéres sont illustrées sur les figures

alors que le tableau identifie les lots concernés, le propriétaire et I'utilisation des lieux.

En plus des commerces et industries implantés sur ce trongon, il importe de mentionner la
présence de deux parcs, le parc Bellerive et le parc Champétre. De plus grande importance,
le parc Champétre renferme des équipements de sport utilisés par les habitants du quartier
ainsi qu'un bitiment de valeur patrimoniale exceptionnelle, le poste d'incendie de

Maisonneuve.
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Tableau D-6 Tenure fonciére des secteurs au sud de Notre-Dame, entre Fullum
et le pont du CN

Propriété Lots Propriétaire Utilisation
1. Chute a neige N/A Ville de Montréal Chute a neige de Ville
de Montréal
2; 2450 N-D 19-1620 3437477 Canada inc. Entreposage de mélasse
19-P1956 1620 rue Préfontaine brute
19-P1597 Montréal (Qc) HIW 2N8
3: 2470 N-D 19-1597-1 Lallemand inc. Terrain vacant
19-1596-1 151 Skyway ave. Zone commerciale
Etobicoke (On.) M9W 4Z5
4. 24802540 N-D | 6-P164 85617 Canada Ltd Entreposage
19-P1597 426 Ste-Héléne 3° Bureaux
Montréal (Qc) H2Y 2K7
5. Terrain entre le | 6-162-19 2536 4183 Québec Inc. Terrain vacant
2540 et le 6-164-1 30 Domaine Provost Zone commerciale
2600 N-D Ste-Marguerite (Qc) JOT 2K0
6. 2600 N-D 6-162-20 9021 6433 Québec inc. Immeuble commercial
7200 Av. M-B-Jodoin, Apt.104 | partiellement vacant
Anjou (Qc) H1J 2R4
78 2720 N-D 6-153-1 Carlo Rossini Atelier de mécanique
1721 de Montesson automobile
St-Bruno (Qc) J3V 2W5
8. 27402750 N-D | 6-P152 Société New Williams Spring Air
2740 Notre-Dame E. Matelas en gros
Montréal (Qc) M1IW 2H4
9. 3340 N-D 6-P34 Formcraft inc. Fabrication de matériel
6-P35 3340 Notre-Dame E d’emballage de produits
Montréal (Qc) HIW 282 alimentaires
10. [ Ateliers du Port | N/A Port de Montréal Bureaux, ateliers,
de Montréal stationnement et accés
3400, 3550 N-D aux installations
vacantes de Ciment
Québec
11. [Maple Leaf 21-Pl Moulins Maple Leaf inc. Minoterie ADM
3800 N-D 3800 Notre-Dame est
Montréal (Qc) HIW 2J8
12. |3820N-D 6-P20 Gestion Immobiliére Chabra inc | Matco Ravary

I, chemin Riverroad, RR1
Grand-Meére (Qc) G9T 5K4

Matériaux de
construction

13. | Sucre Lantic 6-15-P6 a P43 Lantic Sugar Ltd Raffinerie de sucre
6-P16, 6-19-P1. 4026 Notre-Dame est
6-19-2, 6-231 Montréal (Qc) HIW 2K3

14. | Terrain vacant 6-15-5B, 6-15-5-PA Ville de Montréal Terrain vacant

6-15-P1, 6-15-P1-1

15. [400 Avenue de|6-454-1 1203348 Ontario inc. PS Entrepots publics
LaSalle 6-P454 PO Box 50 STN 1 STCAN
Place
Toronto (Ont.) M5X 1B8
16a. | Boul. Pie IX | 6-15-5C, D, E, F, Pl,[90452723 Québec inc. Terrain vacant

adjacent au
400 de LaSalle

P2, 2-1, 6-P11

4100 rue Notre-Dame Est
Montréal (Qc) H1V 3T5

Zone commerciale

24



Tableau D-6 (Suite)

Propriété Lots Propriétaire Utilisation
16b. | Boul. Pie IX | 6-15-5H, 1, K, 4, 6-9-30, | Lachapelle René Terrain vacant
adjacent au 31, 32, 33, 34, 35, P36, | 45 rue des Pionniers Zone commerciale
400 de LaSalle |6-P10, 6-P11 Saint-Charles-Borromée (Qc)
J6E 7Y8
16¢c. | Notre-Dame Est | 6-15-P1 Ville de Montréal Terrain  vacant, cas
adjacent au 413 rue Saint-Jacques spéciaux
400 de LaSalle Bureau 400
Montréal (Qc) H2Y IN9
17. | 444 Avenue de|6-9-44 SATOV Distributeur de
LaSalle 52 Gustav Cr. chaussures
North York (Ont.) M2M 4H1 Immeubles
commerciaux
18. |45504558 N-D | 6-3-P22, P21, P18, P20, [ 2969378 Canada Inc. Immeuble vacant
P19, 12 4650 Notre-Dame est
Montréal (Qc) HI1V 2B1
19. | 4650 N-D 6-3-P36, P35, P34, 33, | Eugéne Kern Matériaux de
32. 31, 30, 29, 28, 27, | 5725 Deom construction
26, 25, P24, P23, P22, | Montréal (Qc) H3S 2NS5
P18, 17, 16, 15, 14, 13, [ Judith Kern
11,10,9, 8, 7.6, 5, 4, 3, | Fani Fleicher
2, P-1
20. | Terrain vacant 6-2-P-1364, 6-2-P1365 | Ville de Montréal Terrain vacant
Gest. immobiliére
21. | Terrain vacant 6-2-P1349, 6-2-1350 Ministere des Transports du | Terrain vacant
6-2-1359. 6-2-1360 Québec
6-2-1361, 6-2-1362
6-2-1363
22. | 440 Sicard 6-2-1345, 6-2-1346 Crystal BO-DAN Import Export | Bat. occ. mixte (comm.
6-2-1347, 6-2-1348 inc. & rés.)
6-2-P1349 27 rue Bonaventure Divis. comm. (4A)
Repentigny (Qc) J6A 3NG
23. | Terrain vacant 6-2-1335, 6-2-1336 Ministére des Transports du | Terrain vacant
6-2-1337, 6-2-1338 Québec
6-2-P1339, 6-2-1340
6-2-1341, 6-2-1342
6-2-1343, 6-2-1344
24. | Atelier2 A 6-Pl, 6-PIA Société du port de Montréal Hangar industriel
6-P2 vacant
25. 14940 N-D 6-1-1262-1 Pierre Boisselle Immeuble vacant
9027 boul. Lacordaire
St-Léonard (Qc) HIR 2B35
26. | 5020 N-D 6-1-1242 6-1-1241, | Société du Port de Montréal Immeuble industriel
8-1-1, 8-1-2, 8-1-3, vacant
8-2-1, 8-2-2. 8-2-3,
8-P3-1, 8-3-2, 8-3-3,
8-7-1, 8-7-2, 8-7-3,
8-P7-4, 8-7-7
27. |[5034N-D 8-7-3-1 Houles et Fréres Garage Ltée Immeuble vacant
8-7-6-1 7377 Av. Henri Julien
8-7-7-1 Montréal (Qc) H2R 2B1
28. | Terrain adjacent | 8-P8 2752 7654 Québec inc. Terrain vacant
au 5034 N-D 1981 Av. McGill College,
bureau 1212
Montréal (Qc) H3A 2N4
29. 5136 N-D 8-8-P1 Ville de Montréal Service | Terrain et immeuble

développement économique
413 rue St-Jacques, bureau 400
Montréal (Qc) H2Y IN9

vacants
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Du pont du CN a la rue Cadillac

Ce secteur est principalement & vocation industrielle, la cour de triage Longue-Pointe et le
secteur industriel Dickson en occupant presque la totalité. L'activité industrielle n'y a
toutefois pas l'exclusivité; la fonction résidentielle prédomine au nord de la rue Notre-Dame
alors qu'une institution d'importance (le Centre de soins prolongés de Montréal) se situe

entre la rue Vimont et la cour de triage.

Les figures D-5.9 et D-5.10, ainsi que le tableau D-7, présentent la tenure fonciére détaillée
pour ce trongon dans le cas de la variante de tracé dans ’axe du CN. Les figures identifient
les batiments ainsi que les limites de propriété. Le tableau identifie les numéros de lots, les

propriétaires et I'utilisation de la propriété.
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Tableau D-7 Tenure fonciére des secteurs et établissements du pont du CN a la rue
Cadillac - Variante axe CN
Propriété Lots Propriétaire Utilisation
1. |Centre de soins |8-P8 Centre de soins prolongés de | Soins
prolongés Montréal
2. | Gare de triage 8-P8 Canadian Northern  Quebec | Emprise ferroviaire
Longue Pointe 8-9-P2 Railway Company
1060 rue University, bureau
10167
Montreal (Qc) H3B 4V3
3. |Canadian  Steel | 8-9-2, 8-P9, Canadian Steel Foundries Ltd Grande emprise
Foundries 8-P15 5227 Notre-Dame est industrielle.
Montréal (Qc) HIN 3K5 Fabrication de piéces en
acier
4. |[Lot8-P9 8-P9 Hydro-Québec Terrain vacant
Propriétés immobiliéres
Région Maisonneuve
500 Sherbrooke ouest, 7™
Montréal (Qc) H3A 1C6
5. |Lots 8-P9, 8-P15 | 8-P8 Propriétés Ivanhoé inc. Terrain vacant
8-P9 413, rue Saint-Jacques, bureau
8-P15 800
Montréal (Qc) H2Y 3Z4
6. |5580-5640 8-P9 Résidences Ste-Rose inc. Batiment industriel de
Hochelaga 8-Pi5 1421 Michelin grande superficie utilisé
8-P20 Laval (Qc) H7L 4S2 en partie par des PME

(1 entreprise manufac-
turiére et des entrepri-
ses de services)
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BILAN DU TRAFIC ACTUEL

Mise en garde

Cette partie de I’étude a été réalisée avant la mise en service de 1’avenue Souligny entre
Dickson et I'autoroute 25. Le bilan du trafic actuel n’inclut donc pas l'effet de ce

raccordement effectué en décembre 1998.
Flots de circulation observés 1990-1995

Les figures D-6 4 D-9 présentent le bilan du trafic tel que présenté dans 1’étude la plus
récente concernant le boulevard Notre-Dame (Roche-Deluc et DiboConsult, janvier 1996).
Les relevés obtenus datent de 1990 a 1995, a l'exception de six (6) comptages observés de
1986 a 1989 (voir annexe E). Les comptages ont été relevés pour divers jours ouvrables de
la semaine et a différentes périodes de 1'année. Aucun ajustement temporel n'a été appliqué
sur les comptages puisque la vérification de certains points relevés a diverses périodes dans
le temps n'a pas permis de faire ressortir une tendance de variation du trafic dans le temps,
ni a la baisse, ni a la hausse. Les figures D-6 et D-8 illustrent les comptages bruts
disponibles aux intersections majeures en pointe du matin et du soir. A ces comptages
s'ajoutent quelques comptages en section courante. Les figures D-7 et D-9 illustrent la
situation actuelle la plus critique tirée de I'ensemble des comptages disponibles en pointe de

l'avant-midi et de I'aprés-midi (comptages aux intersections et en section courante).

Dans l'ensemble, en termes de débits, la pointe de l'aprés-midi est 1égérement plus sévére
sur l'ensemble du secteur comme sur la rue Notre-Dame : les débits horaires sont
ponctuellement plus élevés entre 16 h 00 et 17 h 00 qu'entre 8 h 00 et 9 h 00. Sur la rue
Notre-Dame, en direction du centre-ville en pointe du matin, les débits passent
graduellement de 1 950 véh./h au niveau de Boucherville 2 3 750 véh./h au niveau
d'Iberville. En direction est en pointe de l'aprés-midi, les débits passent graduellement de

3 900 véh./h au niveau d'Iberville & 1 750 véh./h au niveau de Boucherville.

L'alimentation de la rue Notre-Dame a partir des axes nord-sud Haig, Dicksen,
Saint-Clément, Pie IX et d'Iberville augmente graduellement d'est en ouest le matin, soit
respectivement : 475 véh./h. 675 véh./h, 725 véh./h, 850 véh./h et 1 650 véh./h. En pointe
de l'aprés-midi, les volumes véhiculaires sur les axes nord-sud Frontenac, Pie IX, Viau.
Dickson et Haig quittant I'axe Notre-Dame sont respectivement : 1 100 véh./h, 900 véh./h.

450 véh./h, 650 véh./h et 875 véh./h. Les axes nord-sud prés de l'autoroute 25 tel Haig sont
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donc plus utilisés l'aprés-midi que le matin. Le matin, les automobilistes opteraient pour

des axes plus a l'ouest tel que Saint-Clément pour se diriger vers la rue Notre-Dame.
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Les rues Hochelaga et Sherbrooke drainent essentiellement les mémes volumes est-ouest en
pointe de l'avant-midi et en pointe de I'aprés-midi, soit de I'ordre de 2 250 véh./h dans la
direction la plus achalandée. Toutefois, les volumes de pointe sur Hochelaga tombent
drastiquement au niveau de la rue Dickson en direction ouest I'avant-midi et augmentent
drastiquement en direction est I'aprés-midi. Les volumes sur la rue Sherbrooke semblent,
quant a eux, se maintenir ou varier graduellement. La rue Hochelaga draine donc une
portion importante des déplacements de la rue Notre-Dame qui se dirige ou se destine a

l'autoroute 25.

Afin d'observer l'importance des pointes du matin et du soir par rapport aux volumes
observés le reste de la journée, l'analyse de la distribution horaire des débits directionnels
sur la rue Notre-Dame au niveau de la rue Alphonse-D. Roy pendant une journée type
(eudi le 15 juin 1995) a été complétée. Le graphique D-1 illustrant les distributions

horaires en direction est et en direction ouest permet de tirer les conclusions suivantes :

- En direction est, on n'cbserve qu'une seule période de pointe, soit la pointe du soir.
Le trafic se maintient & un débit de 1'ordre de 1 500 véh./h en période hors-pointe et

double durant la période de pointe du soir qui s'étend sur plus de quatre heures.

- En direction ouest, on retrouve deux périodes de pointe. La pointe du matin de plus
de 2 800 véh./h est ponctuelle. La pointe du soir, moins importante dans cette

direction (soit de 1'ordre de 2 200 véh./h), s'étend sur une période de trois heures.

- A titre comparatif, mentionnons que sur l'autoroute Décarie, 2 la hauteur de
Jean-Talon, les débits sont élevés de 8 h 00 & 18 h 00 tandis que sur Pie IX, a la
hauteur du pont Pie IX, la pointe du matin s'étale de 7 h 00 2 9 h 30 et celle de I'aprés-
midi de 16 h00 a 18 h 30.

Sur la rue Notre-Dame, la pointe du soir est donc plus importante en termes de volumes,

s'observe dans les deux directions et s'étend sur une plus longue période de temps.

Une pointe ponctuelle a 23 h 00 a ét€ observée en direction ouest (voir graphique D-1).
Cette pointe correspond a la sortie d'‘événement ou d'activité tenu au Stade Olympique. En

termes de débits, cette pointe ponctuelle s'avére équivalente a celle du soir.
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Distribution horaire des débits sur Notre-Dame a 1'ouest de Pie IX
- jeudi, 15-06-95

Graphique D-1

En direction ouest ( 2 voies)
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Validation des débits sur la rue Notre-Dame

Les figures D-10 et D-11 présentent une validation des débits (avant I’ouverture de la rue
Souligny entre Dickson et I’autoroute 25) aux carrefours de la rue Notre-Dame, du
carrefour Iberville au carrefour Viau. Cette mise a jour a ét€ effectuée a partir de comptages
fournis dans le cadre de 1’étude en cours par la Ville de Montréal et de données des boucles
de détection de la Ville de Montréal pour 1998. De plus, nous avons effectué des comptages

aux carrefours Alphonse-D. Roy et Bourbonniére en février 1999.

Les données de trois boucles de comptage (installées sur la rue Notre-Dame) pour des
journées types en 1998, sont présentées a I’annexe E. Une premiére boucle est située entre
Frontenac et Alphonse-D. Roy, une seconde boucle a Pie IX (localisée a I'est de Pie IX
pour les débits en direction ouest et a I’ouest de Pie IX pour les débits en direction est) et la

troisiéme boucle est située a I’ouest de la rue Dickson.

D’autres comptages supplémentaires nous ont également été fournis par la Ville de
Montréal pour le reste des carrefours du secteur a I’étude. La liste des comptages

disponibles dans le cadre de cette étude est présentée a I’annexe E.

L’analyse effectuée a partir des données de débit 1998 (comptages aux carrefours et
données des boucles) ne permet pas de conclure & une augmentation de la circulation durant

les heures de pointe du matin et de I’aprés-midi sur la rue Notre-Dame de Iberville a Viau.

Ceci est explicable par le fait que les principaux carrefours fonctionnent déja a capacité

depuis quelques années, pendant les heures de pointe.

Par exemple, dans I’étude précédente, le comptage au carrefour Pie IX (1991) montrait des
débits entrant au carrefour de I’ordre de 5 340 véhicules a I’heure de pointe du soir alors
qu’un comptage effectué en 1998 a permis de dénombrer 5 560 véhicules, ce qui représente

un écart trés faible.

Le systeme de gestion de feux permet de s’adapter a la demande et de maximiser les débits
dans I’axe est-ouest. -Ainsi, le temps de vert peut étre augmenté dans 1’axe est-ouest au

détriment des axes nord-sud.
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Figure D-10 Situation actuelle - Heure de pointe AM

(avant l'ouverture du lien routier Souligny)

Situation actuelle - Heure de pointe AM
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Figure D-11 Situation actuelle - Heure de pointe PM (avant l'ouverture du lien routier Souligny)
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Le graphique D-2 montre la distribution des débits horaires sur la rue Notre-Dame prés de
la rue Alphonse-D. Roy, le 22 octobre 1998 a I’emplacement d’un des compteurs

permanents de la Ville de Montréal.

Si on effectue une comparaison avec le graphique D-1 (comptage au méme emplacement en

1995), on peut observer que :

e L’importance des débits et la distribution horaire est sensiblement la méme en direction

est pour les deux journées;

e En direction ouest. on note (en 1998) un étalement de la période de pointe du matin.
Les débits sont presque cle la méme importance pendant 3 heures (de 1’ordre de 2 700

véhicules/heure);

e En direction ouest également, on note I’augmentation des débits durant la période de
pointe du soir et des débits pouvant atteindre plus de 2 500 véhicules/heure de 17 h 00

a 18 h 00.

Ainsi, on note une augmentation des débits en direction ouest durant les périodes de pointe,
qui se traduit dans un étalement de la demande le matin, étant donné que le réseau

fonctionne a capacité durant cette période.
Véhicules lourds
Autobus

e L’autobus express 410 parcourt la rue Notre-Dame sans arréter en direction de la pointe

aintervalles de 8 2 10 minutes (6 a 7 autobus/heure).

o e circuit 22 utilise la rue Notre-Dame a Il'est de la rue Dickson (3

autobus/heure/direction).
e Le circuit 139 boucle sur la rue Notre-Dame entre les rues Pie IX et Jeanne d’ Arc.
e Le circuit 34 boucle sur la rue Notre-Dame entre les rues Sainte-Catherine et Viau.
e Le circuit 32 boucle sur la rue Notre-Dame entre les rues De Cadillac et Rougemont.

e Le circuit 33 boucle sur la rue Notre-Dame entre les rues Emile-Legrand et Haig.
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Graphique D-2
Volumes sur la rue Notre-Dame entre Frontenac et A.-D.Roy.
DEBITS HORAIRES - Jeudi 22 octobre 1998
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Flots de camions

Les débits de camions dans le secteur a l'étude (source: rapport Roche-Deluc et
DiboConsult, janvier 1996) sont présentés aux figures D-12 (8 h 00 29 h 00) et D-13 (7 h
00 a 19 h 00). On retrouve également a la figure D-14 la proportion de véhicules lourds a

I'heure de pointe du matin (8 h 00 a 9 h 00).
Les figures de débits de camions font ressortir les caractéristiques suivantes :

e Les axes est-ouest les plus importants sont les suivants (les débits mentionnés sont

bidirectionnels) :
- Notre-Dame entre Frontenac et Dickson (250 4 300 camions/heure);
- Hochelaga entre Dickson et 'autoroute 25 (200 a 300 camions/heure);
- Notre-Dame entre Dickson et 'autoroute 25 (200 camions/heure);
- Hochelaga entre Pie IX et Dickson (150 camions/heure);
- Larue Sherbrooke (100 a 150 camions/heure).

o Les axes Nord-sud les plus importants sont Pie IX (140 camions/heure) et Dickson

(100 camions/heure).

Le secteur est caractérisé par un trafic lourd important dans la composition du trafic. On
retrouvait a I'heure de pointe du matin et du soir des proportions de véhicules lourds de

I'ordre de 5 a 8% dans les deux directions entre Iberville et Viau.

Lorsque le trafic automobile était moins élevé, le nombre de camions pouvait représenter
15 % du trafic total (par exemple dans le sens contraire de la pointe, a I’est de la rue Viau

ou en général hors pointe).
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