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SOMMAIRE

Le projet a I’étude concerne le trongon d’autoroute 73 prévu entre I’entrée nord de Saint-Georges
et la route 204 Est, d’une longueur de 4,3 kilométres. Le projet inclut également un pont
ferroviaire, un pont d’étagement pour la 90° Rue, un pont traversant la riviére Famine et un
carrefour giratoire pour le raccordement a la route 204 Est, a I’extrémité sud du projet. En
incluant la création de voies de desserte et le réaménagement local de la 90° Rue et de la
route 204 Est, le projet présente une longueur totale d’environ 13,5 kilométres. Le codt du projet,
comprenant un carrefour giratoire pour faire une transition souple entre la fin de I’autoroute et la
route 204 Est, les aménagements paysagers et les ponts, représente une somme de 56 millions de
dollars.

Le projet de prolongement de I’autoroute 73 jusqu’a la route 204 Est a Saint-Georges s’inscrit
dans le cadre du projet global du ministere des Transports visant a assurer un lien interrégional
entre Québec et Saint-Georges. Selon le ministére des Transports, le projet global se justifie par
le fort accroissement de débit de circulation sur la route 173, en particulier celui des véhicules
lourds. A I’approche de Saint-Georges, le projet se justifie par I’accroissement rapide des débits
de circulation sur la route 173, qui fait en sorte que la route 173 ne peut plus jouer son role de
route nationale. Plus particulierement, le projet permettra de soulager I’actuel pont de la route
173 enjambant la riviere Famine, au centre-ville de Saint-Georges, qui présente une forte
congestion aux heures de pointe.

Une analyse comparative de deux variantes a été effectuée par I’initiateur. Les résultats de cette
analyse montrent que la variante 1 (ouest) est préférable autant au plan de la traversée de la
riviere Famine et d’un ravage de chevreuils qu’au plan des codts. Bien qu’elle engendrerait des
pertes agricoles plus importantes des deux cotés de la riviere, il appert que les pertes et le
fractionnement des terres agricoles qui seraient occasionnés par la variante 2 (est) au-dela de la
route 204 Est — lorsque I’autoroute devra étre prolongée vers le sud — s’avéreraient dévastateurs
sur le rang Sainte-Marguerite, un secteur agricole dynamique et aux sols de bonne qualité. Enfin,
le ministére des Transports précise qu’une autoroute construite selon cet axe serait deux fois plus
utilisée que par la variante 2, cette derniére étant plus éloignée de Saint-Georges.

Selon I’étude d’impact, les principaux enjeux du projet s’averent le fractionnement du ravage de
cerfs de Virginie de la riviere Famine, les pertes de superficies cultivées et cultivables, les
pressions éventuelles du développement urbain sur les terres agricoles, la modification des
habitudes de déplacement des résidants des quartiers résidentiels avoisinants et I’acquisition ou
le déplacement de résidences.

Le ministere des Transports a congu des mesures jugées adéquates pour atténuer les impacts du
projet sur I’environnement : cl6tures et passage sous l’autoroute pour le Cerf de Virginie,
ententes de gré a gré avec les propriétaires et compensations financieres, boucles de virage aux
extrémités des terre-pleins, talus aménagés a proximité des résidences, etc. Des programmes de
surveillance et de suivi complétent les mesures prévues par I’initiateur. Le 10 janvier 2008,
I’initiateur a produit une lettre d’engagements qui permettront, avec I’ajout des recommandations
prévues au présent projet de décret, d’atténuer ou de compenser les impacts du projet a un niveau
acceptable.
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Un des principaux facteurs de justification du projet, soit le détournement de la circulation de la
route 173 au centre-ville de Saint-Georges afin de decongestionner le pont actuel sur la
riviere Famine, devient un impact positif de la réalisation du projet.

En raison principalement du besoin de résoudre les problemes de circulation sur
la route 173 au centre-ville de Saint-Georges et du fait que I’autoroute viendrait
inclure un nouvel axe structurant pour I’agglomération, le rapport d’analyse
conclut que le projet de prolongement de I’autoroute 73 jusqu’a la route 204 Est
a Saint-Georges est justifié et acceptable sur le plan environnemental.
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INTRODUCTION
Objet du rapport

Le présent rapport constitue I’analyse environnementale du projet de prolongement de
I’autoroute 73 jusqu’a la route 204 Est sur le territoire de la Ville de Saint-Georges par le
ministére des Transports (MTQ). Le projet consiste a prolonger vers le sud I’autoroute 73
au-dela du nouvel échangeur prévu au droit de la 74° Rue, la faire traverser la 90° Rue et la
riviere Famine pour aller rejoindre la route 204 a la hauteur du ruisseau Blanc. La longueur de ce
trongon sera de 4,3 kilometres. Il vise, entre autres, a soulager I’actuel pont de la route 173
enjambant la riviere Famine ainsi que ses approches, au centre-ville de Saint-Georges, qui
présentent une congestion aux heures de pointe.

Cadre légal

La section IV.1 de la Loi sur la qualit¢ de I’environnement (L.R.Q., c. Q-2) présente les
modalités générales de la procédure d’évaluation et d’examen des impacts sur I’environnement.
Le projet de prolongement de I’autoroute 73 jusqu’a la route 204 Est a Saint-Georges est
assujetti a cette procédure en vertu du paragraphe e du premier alinéa de I’article 2 du Reglement
sur I’évaluation et I’examen des impacts sur I’environnement (R.R.Q., 1981, c. Q-2, r. 9)
puisqu’il s’agit d’une infrastructure routiére a quatre voies nécessitant une emprise d’une largeur
moyenne de plus de 35 metres sur une longueur de plus de un kilometre.

Consultation publique

Un dossier relatif a ce projet (comprenant notamment I’avis de projet, la directive du ministre,
I’étude d’impact préparée par I’initiateur de projet et les avis techniques obtenus des divers
experts consultés) a été soumis a une période d’information et de consultation publiques de
45 jours qui a eu lieu a Saint-Georges du 30 janvier au 16 mars 2007.

Consultation gouvernementale

La realisation de ce projet nécessite la délivrance d’un certificat d’autorisation du gouvernement.
Sur la base des informations fournies par I’initiateur et de celles issues des consultations
publiques, I’analyse effectuée par les spécialistes du ministere du Développement durable, de
I’Environnement et des Parcs (MDDEP) et du gouvernement (voir I’annexe 1 pour la liste des
unités du MDDEP, ministeres et organismes consultés) permet d'établir, a la lumiére de la raison
d'étre du projet, I’acceptabilité environnementale du projet, la pertinence de le réaliser ou non et,
le cas échéant, d’en déterminer les conditions d'autorisation. Les principales étapes précédant la
production du présent rapport sont consignées a I’annexe 2.
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1. LEPROJET

Cette section repose sur des renseignements fournis par le MTQ dans I’étude d’impact sur
I’environnement et sur les différents documents déposés au soutien de sa demande
d’autorisation. Il s’agit d’une section descriptive présentant le projet et servant de référence a
I’analyse environnementale qui est effectuée a la section 2 du présent rapport.

1.1 Mise en contexte

Le projet de I’autoroute 73 a débuté en 1973 et vise a relier la Ville de Saint-Georges a
I’agglomération urbaine de Québec. Il a pour but de répondre aux besoins futurs de circulation,
d’améliorer les conditions de sécurité routiere sur la route 173 et de soutenir le développement
économique de la Beauce.

Apreés avoir construit les trongons de I’autoroute 73 jusqu’a Saint-Joseph, le MTQ a réalisé une
étude d’opportunité (MTQ, 1992) qui a notamment défini des orientations générales de
planification du réseau régional et de son raccordement au réseau local de Saint-Georges.

En juillet 1993, le MTQ faisait parvenir au ministere de I’Environnement un avis de projet
portant sur le prolongement de I’autoroute 73 entre Saint-Joseph-de-Beauce et Saint-Georges.
Dans un contexte de ressources financiéres réduites, le MTQ a décidé par la suite de scinder ce
projet en trois trongons. Le projet actuel porte sur le trongon permettant de prolonger I’autoroute
au-dela du projet « Beauceville-Saint-Georges », c’est-a-dire entre le croisement avec la petite
route Cumberland au sud de I’échangeur prévu avec la 74° Rue et la route 204 a Saint-Georges.
La longueur totale de ce troncon est de 4,3 kilomeétres, dans une emprise variant de 90 a
105 metres de largeur. Le colt du projet actuel, comprenant le carrefour giratoire, les
aménagements paysagers et les ponts, représente une somme de 56 millions de dollars.

Le tableau 1 présente un résumé des diverses étapes réalisées dans la construction de
I’autoroute 73 ainsi que celles a venir. La figure 1 permet de localiser le projet.

TABLEAU 1 : ETAPES DE REALISATION DE L'AUTOROUTE 73 EN BEAUCE

Etude ] .
Trongon Longueur dimpact Procédure Inauguration
Charny—Scott 28 km S. 0. s. 0. 5 octobre 1977
Scott—Sainte-Marie 10,6 km S. 0. S. 0. 18 octobre 1978
Sainte-Marie (route Cameron & 5,1 km s. 0. S. 0. 23 novembre 1983
route Carter)
Sainte-Marie—Vallée-Jonction 9,5 km 30 juillet 1984 | Décret 9 avril 1986 | 13 octobre 1989
Vallée-Jonction—Saint-Joseph 8,9 km 30 juillet 1984 | Décret 9 avril 1986 | 28 octobre 1992
Saint-Joseph—Beauceville 10,4 km | 27 juillet 2000 Decrcez'toe(});evr|er 15 novembre 2007
. . .- Dossier au Tribunal
Beauceville-Saint-Georges 18 km 25 juillet 2005 administratif s. 0.
Saint-Georges (prolongement 4.3 km 28 avril 2006 Prepa[at|on du s o.
vers la route 204) décret
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FIGURE 1 : LOCALISATION DU PROJET

Source : Ministére des Transports, Résumé de I’étude d’impact.
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1.2 Raison d’étre du projet

Le projet de prolongement de I’autoroute 73 jusqu’a la route 204 Est a Saint-Georges s’inscrit
dans le cadre du projet global du MTQ visant a assurer un lien interrégional entre Québec et
Saint-Georges. Selon le MTQ, le projet global se justifie par le fort accroissement de débit de
circulation sur la route 173, en particulier celui des vehicules lourds. En tant que route nationale,
la route 173 répond aux besoins d’une desserte interrégionale en assurant la circulation de transit
entre les grands centres urbains pour le transport des personnes et des marchandises. En plus de
donner accés aux grandes régions économiques du Québec, elle relie le Québec aux Etats-Unis
via le poste frontalier Jackman dans I’Etat du Maine.

La justification du projet de prolongement de I’autoroute 73 vers la route 204 a Saint-Georges a
fait I’objet de la mise a jour de I’étude d’opportunité de 1992 (Tecsult, 2005). Le MTQ expose
dans son étude d’impact les conclusions de cette étude d’opportunité, c’est-a-dire que le
prolongement de I’autoroute 73 doit principalement sa justification au fait que le dynamisme
commercial et résidentiel de Saint-Georges et I’accroissement rapide des débits de circulation sur
la route 173 qui en découle ont fait en sorte que la route 173 ne peut plus jouer son rdle de route
nationale. Selon I’étude, « la grande majorité des déplacements sont des déplacements locaux
dont I’origine et la destination se situent a Saint-Georges ». A I’inverse, il a été calculé que la
circulation de transit observée a Saint-Georges ne représente que 6,2 % du debit total.

Le centre-ville de Saint-Georges, en plus de contenir le plus important centre commercial de la
région (le Carrefour Saint-Georges), est le lieu de confluence de trois axes principaux pour la
région, soit la route nationale 173, la route 204 menant a Saint-Prosper a I’est et a Lac-Mégantic
a I’ouest, et la route 271 traversant la riviere Chaudiere en plein centre-ville. En plus de drainer
la population du secteur ouest de Saint-Georges, le pont de la route 271 recoit également les
véhicules lourds d’un parc industriel qui y est situé. Ce pont, sous-dimensionné pour de tels
débits de circulation, est fréquemment congestionné, principalement a I’heure de pointe
(DJMA! : 15800 véhicules/jour). Il en est ainsi de la route 173 elle-méme, entre la 87° Rue
(22 800 véhicules/jour) et la route 271 plus particulierement, atteignant des maximums sur le
pont traversant la riviere Famine, soit 35 600 véhicules/jour. Il résulte de cette situation que les
niveaux de service® des intersections de la route 173 au centre-ville varient entre D et F aux
heures de pointe, F représentant une situation inacceptable ou de saturation.

Les prévisions de volumes de circulation présentées dans I’étude s’avérent considérables. En
effet, on y lit que, selon les projections de I’étude d’opportunité de 2005, le DJMA sur le pont de
la riviere Famine augmenterait de 35600 a 45400 véhicules/jour de 2003 a 2031, soit un
accroissement de 28 %. Cette croissance, qui s’approche de 1 % par année, serait attribuable a
deux facteurs principaux, soit la croissance démographique et la croissance économique de la
Ville de Saint-Georges.

1 DJMA : débit journalier moyen annuel.

2 Niveau de service : indicateur utilisé par le MTQ et illustrant I’adéquation entre I’offre de transport (déterminée

par la géométrie et les éléments de controle) et la demande de transport (exprimée par les débits de circulation).
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Par ailleurs, I’étude d’opportunité a démontré qu’il n’y a pas de problématique particuliere a
Saint-Georges au plan de la sécurité routiére, les taux d’accidents sur la route 173 n’étant pas
supérieurs aux taux d’accidents critiques®.

Au dire des lettres d’appui au projet, adressées a I’initiateur par de nombreux organismes locaux
et régionaux, le prolongement de I’autoroute 73 jusqu’a la route 204 est souhaité pour que se
reglent les problemes de congestion au centre-ville, mais aussi en tant que générateur de
développement économique. Cet aspect est d’ailleurs repris dans quelques sections d’évaluation
des impacts de I’étude d’impact.

1.3 Description générale du projet et de ses composantes
1.3.1 Les variantes envisagées

L’étude d’impact présente une analyse comparative des deux variantes envisagées par
I’initiateur. Tel que le démontre I’annexe 3, les variantes sont distantes I’une de I’autre de prées de
un kilométre au droit de la traversée de la riviere Famine, mais de plus de deux kilométres au
raccordement prévu de I’autoroute a la route 204 Est. Les résultats de I’analyse comparative,
inclus en marge de I’annexe 3, montrent que la variante 1 est préférable autant au plan de la
traversée de la riviere Famine et d’un ravage de chevreuils qu’au plan des colts. Bien que cette
méme variante engendrerait des pertes agricoles plus importantes des deux cotés de la riviere, il
appert que les pertes et le fractionnement des terres agricoles qui seraient occasionnés par la
variante 2 au-dela de la route 204 Est — lorsque I’autoroute devra étre prolongée vers le sud —
s’avéreraient dévastateurs sur le rang Sainte-Marguerite, un secteur agricole dynamique et aux
sols de bonne qualité. Enfin, le MTQ précise qu’une autoroute construite selon cet axe serait
deux fois plus utilisée que par la variante 2, cette derniére étant plus éloignée de Saint-Georges.

Pour ces raisons, le MTQ a privilégié la variante 1. Cette variante recoit également la préférence
des représentants de 1I’Union des producteurs agricoles (UPA) et de ceux du monde municipal.
De plus, I’avis du ministéere de I’Agriculture, des Pécheries et de I’Alimentation juge que
«[...] le tracé Est (variante 2) ne s’inscrit pas dans une logique d’aménagement rationnelle de
I’espace et de maintien de I’intégrité du territoire et des activités agricoles. Le tracé Ouest
(variante 1), plus prés du secteur urbain constituerait I’alternative la plus pertinente selon nous ».

1.3.2 Ladescription technique

Le projet de prolongement de I’autoroute 73 jusqu’a la route 204 Est consisterait en la
construction d’une autoroute a quatre voies de circulation, sur une longueur de 4,3 kilomeétres.
En incluant la création de voies de desserte et le réaménagement local de la 90° Rue et de la
route 204 Est, le projet présente une longueur totale d’environ 13,5 kilometres. La figure 2
présente le tracé proposé qui a fait I’objet d’une optimisation afin de tenir compte de certains
impacts (dont le bruit). L autoroute projetée présenterait les caractéristiques suivantes :

¥ Taux d’accidents critique : taux moyen d’accidents attribué a des routes comparables au plan national.
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e (quatre voies séparées par un terre-plein central de 26 meétres au nord de la riviere Famine
(type rural), et quatre voies séparées par une glissiere rigide de type New-Jersey et terre-plein
central de 15 metres au sud de la riviere Famine (type urbain);

» la construction de trois ouvrages d’art, soit un pont ferroviaire, un pont d’étagement pour la
90° Rue et un pont sur la riviere Famine. Le tablier de ce pont aurait une longueur
approximative de 150 meétres et la chaussée serait d’une largeur de 26,2 métres;

» I’aménagement de 2,8 kilométres de voies de desserte et le réaménagement de la 90° Rue sur
300 metres et de la route 204 sur 1,77 kilometre;

« I’élévation de talus aménagés aux approches de la 90° Rue et de la route 204 Est, d’une
hauteur de 3 a 7 metres;

» la construction d’un carrefour giratoire pour faire une transition souple entre la fin de
I’autoroute et la route 204 Est, cette bonification étant appuyée par une analyse comparative
présentée a la section 6.3 de I’étude d’impact. Essentiellement, le MTQ entrevoit que le
carrefour giratoire permettra de créer une transition entre le milieu rural et le milieu urbain et
réduira davantage le bruit par la minimisation des arréts-départs. Il prévoit de plus un plan de
communication pour instruire les usagers sur I’utilisation de cette infrastructure relativement
nouvelle au Québec.

En juillet 2006 les colts de la réalisation globale du projet étaient estimés a un peu plus de
56 millions de dollars, excluant les colts d’acquisition de propriétés, qui ont éte estimés a pres de
16 millions de dollars.
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FIGURE 2 : LE PROJET RETENU

Source : Ministere des Transports, Résumé de I’étude d’impact.
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2. ANALYSE ENVIRONNEMENTALE

Ce chapitre présente une argumentation en vue de porter un jugement sur I’acceptabilité
environnementale du projet de prolongement de I’autoroute 73 a Saint-Georges. L’analyse
environnementale présentée dans ce rapport est construite autour d’une structure par enjeu’.
Certains enjeux traités dans ce chapitre ont un caractere structurant ou stratégique. Ce sont les
problématiques des acquisitions et déplacements, du climat sonore, des habitudes de
déplacement des usagers, de la qualité de I’eau, de la flore et de la faune, et enfin du
développement urbain et de [I’agriculture. Seront ensuite analysées quelques autres
considérations d’importance moindre. Auparavant, nous nous serons attardés sur la raison d’étre
du projet.

2.1 Analyse de laraison d’étre du projet

Le MTQ a inclus le projet de prolongement de I’autoroute 73 jusqu’a la route 204 Est a
Saint-Georges dans son Plan de transport 2003 de Chaudiére-Appalaches ainsi que dans son Plan
d’action 2003-2008. Tous deux justifient le projet par le fait que la route 173 a Saint-Georges ne
remplit plus son réle de route nationale pour la circulation de transit en raison des débits de
circulation trés élevés au centre-ville de Saint-Georges, en particulier a I’heure de pointe. Tout
comme le conclut I’étude d’opportunité de 2005, le prolongement de I’autoroute 73 jusqu’a la
route 204, au sud de la riviere Famine, viendrait inclure un axe structurant pour I’agglomération
de Saint-Georges et « permettrait d’offrir une alternative, non seulement aux usagers de la route,
mais également aux générateurs de déplacements (bureaux, commerces, etc.) qui sont pour
I’instant concentrés au centre-ville ». 1l faut également préciser que le principal parc
technologique et industriel de Saint-Georges est situé non loin a I’ouest de I’axe prévu pour
I’autoroute, au nord de la riviére Famine, entre la 74° et la 90° Rue. La présence de I’autoroute a
proximité détournerait certes un bon nombre de véhicules lourds de la route 173 vers I’autoroute,
tout en assurant le développement a long terme de cette zone industrielle.

Pour que I’insertion de I’autoroute ait un effet bénéfique sur la décongestion au centre-ville, la
Ville de Saint-Georges doit obligatoirement définir des orientations d’aménagement et de
développement visant a apaiser ses problémes de trafic et de congestion routiére. Dans le cas
contraire, le projet de prolongement de I’autoroute 73 ne réglerait qu’a court terme les probléemes
de congestion au centre-ville de Saint-Georges puisque le transfert de trafic vers I’autoroute 73
dans le cas de la variante 1 sélectionnée par le MTQ (15 %) ne serait pas suffisant pour
compenser I’augmentation de trafic anticipé a I’horizon 2031. En effet, si le DJIMA sur le pont
actuel de la riviere Famine augmentait de 28 % entre 2003 et 2031, tel que prévu dans I’étude
d’opportunité, les débits sur le pont actuel de la riviere Famine passeraient de
35 600 véhicules/jour en 2003 a 39 000 - 40 000 vehicules/jour en 2031, en considérant le
transfert d’une partie du trafic vers la nouvelle autoroute.

Avec ce projet, le MTQ et la Ville sont confiants d’introduire un axe structurant majeur
permettant a Saint-Georges de modifier son réseau d’échanges intra et intermunicipal. En

*  La Direction des évaluations environnementales du MDDEP définit un enjeu comme étant une préoccupation

environnementale ou sociale, ou un élément plus global, lié a un projet ou a un impact environnemental, et qui
est déterminant pour I’acceptabilité environnementale ou sociale de ce projet.
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I’absence de I’autoroute, elle ne pourrait pas réorienter les générateurs de déplacements du coté
sud de la riviere Famine.

Par conséquent, I’équipe d’analyse en vient a la conclusion que le projet de
prolongement de I’autoroute 73 jusqu’a la route 204 Est s’avere justifié au sens
de la décongestion du centre-ville de Saint-Georges et dans une optique de
planification a long terme du développement de Saint-Georges.

2.2 Analyse des variantes

L’analyse comparative des variantes présentée par le MTQ dans son étude d’impact, que nous
avons résumée a la section 2.2.1 ci-dessus, est compleéte et bien effectuée. Il en ressort clairement
que la variante 1 est celle qui offre le plus d’avantages et le moins d’inconvénients selon
I’ensemble des criteres considérés, autant au plan des impacts sur le milieu naturel que sur le
milieu humain.

Méme si la variante 1 entraine plus d’inconvénients au milieu agricole local,
nous convenons que c’est également celle qui minimisera les impacts au milieu
agricole fortement valorisé du rang Sainte-Marguerite lorsque le temps sera venu
de prolonger I’autoroute 73 vers le sud de Saint-Georges. Nous convenons
également que seule la variante 1 permettrait un déplacement du trafic vers
I’autoroute, assurant ainsi un réaménagement des principaux axes de
développement de la Ville de Saint-Georges, tel que discuté plus haut.

2.3 Analyse par rapport aux enjeux retenus
2.3.1 Acquisitions et déplacements
Residences

Compte tenu du développement linéaire le long de la route 204, des acquisitions ou
déplacements de résidences sont inévitables au point de raccordement avec celle-ci, la ou le
MTQ prévoit I’aménagement d’un carrefour giratoire.

Neuf résidences devront étre acquises ou déplacées pour faire place au carrefour giratoire ou a
I’élargissement local de la route 204, et un batiment agricole secondaire devra étre acquis au
point de traversée de la 90° Rue. Les neuf résidences sont toutes situées du c6té nord de la
route 204 et, a I’exception d’une résidence appartenant a un exploitant agricole et pouvant étre
relocalisée sur le méme lot, elles devront étre acquises par le MTQ. Si ce dernier ne peut
s’entendre de gré a gré avec les propriétaires, il prévoit appliquer le processus habituel
d’acquisition et d’indemnisation du gouvernement du Québec (« Acquisition d’immeubles a des
fins gouvernementales »). Méme si les deux parties sont satisfaites de I’entente négociée,
I’impact aux propriétaires conserve son importance moyenne compte tenu de sa nature
permanente.

L’équipe d’analyse est d’avis que le nombre relativement restreint d’acquisitions
et I’application des mesures d’atténuation couramment utilisées lors de ces
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acquisitions feront en sorte que les impacts sur le milieu bati seront minimisés
pour le milieu d’insertion.

FIGURE 3 : ROUTE 204 EST AU DROIT DE L'INTERSECTION AVEC LA 127F RUE, VUE VERS
L'EST

Source : Ministére du Développement durable, de I’Environnement et des Parcs.

Lots agricoles et forestiers

Dans le trongon a I’étude, le tracé de I’autoroute 73 recoupe pres d’une vingtaine de lots, répartis
entre 11 propriétaires et couvrant une superficie approximative de 40 hectares (20 hectares de
chaque c6té de la riviere Famine).

Au chapitre des pertes d’activités forestieres, mentionnons que 16 hectares de peuplements
forestiers seront coupés (encore ici, 8 hectares de chaque c6té de la riviere Famine). Par ailleurs,
aucun contrat d’aménagement et d’approvisionnement forestier n’est alloué a I’intérieur de la
zone d’étude. Cependant, quelques propriétaires privés exploitent leurs terres a des fins
sylvicoles et ont réalisé des travaux d’aménagements forestiers ces derniéres années. Le MTQ
prévoit contacter les propriétaires touchés avant d’initier les travaux de déboisement ou encore
établir un protocole d’entente avec ceux qui se montreront intéresses a recupérer ou a disposer
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eux-mémes de leur bois marchand. Compte tenu de I’utilisation limitée de la superficie
forestiére, I’impact est jugé mineur. Aucune mesure d’atténuation n’est envisagée.

Quant aux terres en culture, 24 hectares de superficies protégées par la Loi sur la protection du
territoire et des activités agricoles du Québec seront affectés par I’emprise autoroutiére. Encore
ici, elles se répartissent également des deux c6tés de la riviere Famine. Ces terres, sous culture
fourragere, incluses dans la zone de protection du territoire agricole, appartiennent & un
producteur laitier et a quatre producteurs de bovins. Bien que le MTQ se soit efforcé de localiser
le tracé a la limite des lots du cdté nord de la riviére Famine, ceci n’a pas été possible du c6té
sud. Ainsi, en plus des pertes de terres, quelques lots seront fragmentés et enclavés, ce qui peut
diminuer la valeur du terrain.

Les exigences environnementales relatives aux exploitations agricoles se resserrent depuis
quelques années deja, par le biais du Réglement sur les exploitations agricoles (REA). Ainsi,
selon la situation de chacune des entreprises, I’équilibre entre I’apport de fertilisants, le besoin
des cultures et la capacité de support du sol devra étre atteint dans un avenir plus ou moins
rapproché. Ceci a pour effet de donner une valeur ajoutée a toute superficie cultivée. Le fait de
retrancher une partie de sol cultivé a une entreprise agricole ayant atteint I’équilibre, ou qui est
en voie de I’atteindre, rend plus précaire la situation de cette entreprise. Le REA limite
également les possibilités d’expansion de superficie en culture et de transfert de lieux de culture.
L’article 50.4 laisse toutefois une marge de manceuvre aux agriculteurs qui se voient dépossédés
d'une superficie en culture (comme c’est le cas avec ce projet) en leur permettant le transfert
d’une superficie équivalente a celle qui aurait été perdue, et ce, a certaines conditions.

Egalement, I’accés aux terres situées de I’autre coté de I’autoroute ne sera possible qu’a I’aide de
détours pour certains exploitants agricoles car le MTQ ne compte pas permettre de servitudes
d’accés a l’autoroute. Par exemple, le MTQ étudie avec les propriétaires la possibilité
d’aménager une voie de desserte a I’extremité des lots donnant sur la route 204 pour qu’ils aient
acces aux portions de lots enclavés.

Alléguant notamment que le potentiel des sols agricoles est assez limité (classes 3 et 4),
I’initiateur attribue une intensité faible a I’impact et, par conséquent, I’importance de I’impact est
évaluée comme étant mineure et se maintient a cette qualification apres I’application des mesures
de compensation.

La mesure générale de compensation prévue par le MTQ pour les pertes de superficies, dans ce
cas-ci agricoles et forestieres, consiste a négocier des indemnités avec les propriétaires
conformément au processus normal d’acquisition et d’indemnisation du gouvernement du
Québec pour la construction d’infrastructures routiéres. Les indemnités tiendront compte, selon
le type d’entreprise, de la valeur du fond de terre, de la fragmentation des terres, des
changements de condition d’accés, de la rareté des terres cultivables disponibles a proximité
ainsi que de la productivite, la rentabilité et les possibilités de développement de I’entreprise. La
prise en compte des colts de la remise en culture de terres en friches ou boisées peut également
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en faire partie. En ce qui a trait aux résidus de lots, le MTQ les achétera pour les revendre & des
propriétaires de lots adjacents, a moins que le propriétaire actuel préfere le faire lui-méme.

D’autre part, un petit batiment de ferme appartenant au propriétaire des lots 846-62-2 et
846-63-2, dans le rang Famine (90° Rue), devra étre acquis ou reconstruit par le MTQ, selon le
résultat des négociations avec le propriétaire. Ce secteur est visible a la figure 4, ou I’on y voit a
I’extréme gauche le petit batiment de ferme en question.

Pour toutes les raisons évoquées précédemment, I’étude d’impact conclut a un impact résiduel
mineur relativement aux résidences et aux lots agricoles et forestiers.

FIGURE4: APERGCU DE L’'AXE DE PASSAGE DE L’AUTOROUTE 73 AU DROIT DE LA 90% RUE

Source : Ministere du Développement durable, de I’Environnement et des Parcs.

Le 13 juillet 2007, la Commission de protection du territoire agricole (CPTAQ) a rendu une
décision favorable a la réalisation du projet qui prendra effet lorsque les conditions suivantes

> MINISTERE DES TRANSPORTS. Réponse a la question du document DQ3 (mesures d’atténuation
envisagées pour le milieu agricole), 27 novembre 2006, 2 p.
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seront remplies a sa satisfaction : mise en place d’un comité de suivi et dépdt d’un rapport
indiquant les intentions du MTQ en matiére de compensation pour la perte de terres cultivées,
d’acces aux terres, d’acquisitions et de regroupements de lots et pour les travaux garantissant le
drainage des terres et I’aménagement de fosses pour chacune des propriétés concernées.

En ce qui a trait aux pertes de superficie d’épandage telles qu’identifiées par le REA, le MTQ
s’est engagé, par sa lettre d’engagements, a transmettre au MDDEP un bilan sommaire des
ententes globales réalisées par le comité agricole requis par la CPTAQ, et ce, avant la demande
de certificat d’autorisation en vertu de I’article 22 de la Loi sur la qualité de I’environnement. En
I’absence d’entente, le MTQ s’engage a fournir au MDDEP un bilan de rencontres du comité
agricole et des ententes individuelles intervenues avant la demande de certificat.

Bien que I’importance de I’impact sur les lots agricoles et forestiers pourrait étre
considérée moyenne et non faible pour certains propriétaires, I’équipe d’analyse
concede qu’il a été réduit au minimum par I’initiateur; par conséquent, elle est
d’avis que les mesures de compensation relativement aux terres agricoles et
forestiéres sont suffisantes.

2.3.2 Climat sonore
Le climat sonore en phase de construction

Dans son étude d’impact, I’initiateur reconnait que les travaux de construction occasionneront un
accroissement des niveaux sonores pour les résidants. L’initiateur a présenté dans le document de
réponses aux questions du MDDEP (MTQ, 2006c) les niveaux qui seront autorises aux
entrepreneurs pendant les travaux aux résidences les plus proches, soit « 75 dB(A) ou le bruit
ambiant sans travaux + 5 dB(A) »*’. Il évalue que I’importance de I’impact sera mineure puisque
la période des travaux sera relativement courte. La durée de cette période n’est pas précisée dans
I’étude d’impact. Certaines mesures d’atténuation sont prévues a proximité des résidences (au
raccordement de la route 204 Est et de la 90° Rue), dont les suivantes :

» les travaux bruyants devront étre réalises en période diurne, entre 7 h et 19 h du lundi au
vendredi;

» les compresseurs, marteaux piqueurs et autres équipements bruyants devront étre munis de
silencieux performants ou en bon état;

» des mesures d’atténuation référent aux travaux de dynamitage (voir la section 2.4.3);

» e concept proposé prévoit I’laménagement de talus paysagers et acoustiques des le début des
travaux de facon a reduire le bruit provenant du chantier.

Les objectifs du MDDEP a I’égard du niveau sonore des chantiers de construction pour des
projets soumis a la procédure d’évaluation et d’examen des impacts sur I’environnement

L’indicateur de bruit utilisé lors des travaux est le Lo avec un temps d’échantillonnage de 30 minutes.

Le bruit se mesure a I’aide d’un sonométre qui en quantifie I’intensité en termes de décibels (dB). L’utilisation
d’un élément de pondération (échelle A) simule la réception par I’oreille humaine. Les indices statistiques (Leg)
complétent I’information en présentant la moyenne du niveau de bruit ressenti pour une période donnée. A titre
d’exemple, une rue tranquille produira un niveau sonore de 45 dB(A) Leg, 241 alors qu’une mesure instantanée
du bruit produit par un poids lourd passant sur une route a 80 km/h produira 90 dB(A).
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different des seuils retenus par le MTQ et sont plus contraignants. Ainsi, pour la période du jour
comprise entre 7 h et 19 h, le MDDEP a pour politique que toutes les mesures raisonnables et
faisables doivent étre prises par le maitre d’ceuvre pour que le niveau de bruit équivalent
(Laeg, 12 n), provenant du chantier de construction, soit egal ou inférieur au plus éleve des niveaux
sonores suivants, soit 55 dB(A) ou le niveau de bruit ambiant initial si celui-ci est supérieur a
55 dB(A). Pour les périodes de soirée (19 h a 22 h) et de nuit (22 h a 7 h), tout niveau de bruit
équivalent sur une heure (Laeg 1n) Provenant d’un chantier de construction doit étre égal ou
inférieur au plus élevé des niveaux sonores suivants, soit 45 dB(A) Leg 11 OU le niveau de bruit
ambiant initial si celui-ci est supérieur a 45 dB(A) Leg, 1n. Ces limites s’appliquent en tout point
de réception dont I’occupation est résidentielle ou I’équivalent (hdpital, institution, école).®

On convient cependant qu’il existe des situations ou les contraintes sont telles que le maitre
d’ceuvre ne peut exécuter les travaux tout en respectant ces limites. Le cas échéant, le maitre
d’ceuvre est tenu de :

a) prévoir ces situations le plus tot possible, les identifier et les circonscrire;

b) préciser la nature des travaux et les sources de bruit mises en cause;

c) justifier les méthodes de construction utilisées par rapport aux solutions possibles;

d) démontrer que toutes les mesures raisonnables et faisables sont prises pour réduire au
minimum I’ampleur et la durée des dépassements;

e) estimer I’ampleur et la durée des dépassements prévus;

f)  planifier des mesures de suivi afin d’évaluer I’impact réel de ces situations et de prendre les
mesures correctives nécessaires.

La nuit, afin de protéger le sommeil, aucune dérogation a ces limites ne peut étre acceptable
(sauf en cas de nécessité absolue). En soirée toutefois, lorsque la situation le justifie, le niveau
sonore moyen (Laeq, 3n) peut atteindre 55 dB(A) peu importe le niveau ambiant a la condition de
justifier ces depassements conformément aux exigences « a » a « f » du paragraphe précédent.

A I’instar de la pratique développée par le MTQ dans le cadre de la réalisation de projets récents,
le devis spécifique de gestion du bruit sur le chantier relatif au présent projet doit indiquer que
les exigences du MDDEP pendant les travaux de construction doivent étre respectées.
L’entrepreneur, par le biais de son programme détaillé de contréle du bruit, aura a démontrer si
ces objectifs pourront ou non étre techniquement et raisonnablement atteints, et ce, pour les
différents secteurs sensibles touchés par le projet. Si, pour des considérations techniques ou
autres, I’atteinte de ces objectifs n’est pas possible ou n’est pas pertinente, les niveaux sonores
permis devront néanmoins respecter les seuils maximaux du MTQ présentés plus haut, soit
75 dB(A) Ly 0u le bruit ambiant sans travaux + 5 dB(A).

Par sa lettre du 10 janvier 2008, le MTQ explique qu’il ne peut produire de programme de
surveillance au moment de déposer sa demande visant I’obtention d’un certificat d’autorisation
prévu a I’article 22 de la Loi sur la qualité de I’environnement, ce programme étant élaboré par

8 Tiré de: Le bruit communautaire au Québec, Politiques sectorielles, Limites et lignes directrices préconisées

par le ministere du Développement durable, de I’Environnement et des Parcs relativement aux niveaux sonores
provenant d’un chantier de construction, mise a jour de mars 2007.
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I’entrepreneur. Cependant, il produira un devis a son intention, précisant la nature et la portée de
ce programme.

L’équipe d’analyse convient que la proximité des résidences de la zone des
travaux sur la route 204, ou les niveaux sonores dépassent actuellement 65 dB(A)
dans plusieurs cas, rendra difficile le respect des objectifs du MDDEP a I’égard
du niveau sonore des chantiers de construction. Pour ce faire, nous
recommandons que le MTQ exige de I’entrepreneur, au moyen d’un devis, un
programme détaillé de surveillance du climat sonore durant la période de
construction, devis qui devrait étre transmis dans le cadre de la demande visant
I’obtention d’un certificat d’autorisation prévu a I’article 22 de la Loi sur la
qualité de I’environnement. Ce programme devrait inclure les niveaux de bruit a
respecter et comprendre des relevés sonores aux zones sensibles les plus
susceptibles d'étre affectées par le bruit du chantier. Ces relevés devraient
prévoir des mesures du niveau initial et des mesures de la contribution sonore du
chantier.

Le programme devrait également prévoir des mesures d'atténuation a mettre en
place si la situation I'exige et des mécanismes pour informer les citoyens
demeurant a proximité du chantier du déroulement des activités et permettre
qu'ils puissent faire part de leurs préoccupations et de leurs plaintes, le cas
échéant.

Le climat sonore en phase d’exploitation
Les criteres d’analyse du MDDEP

La pratique suivie par le MDDEP dans le cadre de I’analyse des projets routiers assujettis a la
procédure d’évaluation et d’examen des impacts sur I’environnement consiste a s’inspirer des
criteres de confort recommandés par la Société canadienne d’hypothéques et de logement
(SCHL), soit un niveau sonore de 55 décibels exprimé sur une période de 24 heures
(55 dB(A) Leg, 24n) a I’extérieur des résidences, et plus recemment, des valeurs guides de
I’Organisation mondiale de la santé (OMS, 2002). L’OMS recommande de limiter le bruit
extérieur durant la période du jour et du soir a 55 dB(A) Leg, 161 pour éviter une géne grave et a
un maximum de 50 dB(A) Leg, 16n pour éviter une géne modérée. Un niveau sonore extérieur
maximum de 45 dB(A) Leg, sn est également recommandé durant la nuit afin d’assurer un niveau
acceptable de 30 dB(A) pour le sommeil dans la chambre a coucher.

De plus, selon la pratique administrative du MDDEP, une augmentation de 1 dB(A) est jugée
acceptable lorsque le Leg 24n Se situe entre 55 et 60 dB(A). Lorsque le niveau constaté pour
I’indice Leg, 241 €St supérieur a 60 dB(A), aucune augmentation ne devrait étre permise.

L’environnement sonore actuel dans la zone d’étude du projet

Dans le cadre de I’étude de I’impact acoustique du projet, réalisée par la firme Acoustec
(annexe 6 de MTQ, 2006a), trois points ont fait I’objet de mesures de bruit et de comptages
routiers de une heure au cours de I’été 2003. Un seul de ces points (ou a été pris une mesure sur
24 heures) est situé dans I’axe de I’autoroute prévue, en I’occurrence au droit de la route 204.
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Acoustec a utilisé le résultat des trois mesures combiné aux débits de circulation routiére calculés
et en appliquant leur modéle de prévision acoustique, la firme a d’abord déterminé le niveau
sonore au point de mesure (67,2 dB(A) Leg 24n), puis validé le modéle. Il faut preciser que
I’étude a employé le débit journalier moyen estival (DJME), plus élevé que le DJIMA et plus
représentatif de I’environnement sonore percu par les résidants lors des activités a I’extérieur du
logis ou par les fenétres ouvertes de la maison en éte. Il faut donc conserver a I’esprit que les
niveaux sonores lors des autres saisons, particulierement I’hiver lorsque la neige absorbe les
bruits et que les fenétres sont fermées, seront plus bas a I’intérieur des résidences.

Un total de 88 résidences situées a 300 metres et moins de I’emprise ont été considerées dans
I’étude du climat sonore. Les niveaux sonores, presque exclusivement influencés par le bruit de
la circulation automobile dans I’axe de la route 204, subissent I’influence de quelques autres
sources locales dans le milieu moins perturbé de la 90° Rue. Les niveaux sonores ambiants pour
I’année 2011 (I’année prévue pour I’ouverture de I’autoroute) immeédiatement avant I’ouverture,
déterminés par les simulations de la firme Acoustec, sont présentés au tableau 2.

TABLEAU 2 : QUALITE DE L’ENVIRONNEMENT SONORE EN 2011 (AVANT L' OUVERTURE)

. . . Résidences
Zone de climat sonore Niveau de géne
Nombre Pourcentage
Laeq, 240 < 55 dB Acceptable 65 73,8
55 dB < Laeqg, 241 < 60 dB Faiblement perturbé 5 5,7
60 dB < Lpeq, 241 < 65 dB Moyennement perturbé 11 12,5
Laeq, 240 = 65 dB Fortement perturbé 7 8
Total 88 100

Source : Adapté de I’étude d’impact sur I’environnement, juillet 2006.
Les impacts du projet sur le climat sonore durant la période d’exploitation

L’impact sonore du projet a I’ouverture (2011) et 10 ans apres (2021) a été evalué a I’aide de
modélisations. Basé sur une déviation théorique de débit vers I’autoroute 73 de 5200
véhicules/jour (DJME) en 2003 et une hausse prévue des débits de circulation de 1,14 % par
annee, les débits sur I’autoroute ont été estimés a 6 100 véhicules/jour en 2011 et 6 800
vehicules/jour en 2021. La vitesse de circulation a été fixée a 100 km/h sur la nouvelle autoroute
mais a 80 km/h aux approches du carrefour giratoire. L’étude a considéré une proportion de
véhicules lourds de 8 %. Le tableau 3 présente les résultats de ces modélisations.

On observe au tableau 3 que les neuf résidences’ qui seront expropriées seront déja,
immédiatement avant I’ouverture du troncon, soit moyennement ou fortement perturbées par le
bruit de la route 204 Est. Selon les données fournies par les simulations et évaluées a I’aide de la
grille d’évaluation des impacts sonores de sa Politique sur le bruit routier (1998), le MTQ évalue
que, autant a I’ouverture de la nouvelle autoroute que 10 ans plus tard, le climat sonore sera

® |l est & noter ici qu’un des propriétaires situé du coté nord de la route 204 a revendu une roulotte qui, lors de

I’étude acoustique, comptait pour une résidence. Pour cette raison, les chiffres plus récents du MTQ ne tiennent
compte que d’une seule résidence a cette adresse, pour un total de 9 résidences a déplacer et non 10.
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Iégerement amélioré pour toutes les résidences construites du coté sud de la route 204 en raison
de I’éloignement de la route 204 de quelques metres vers le nord, mais également grace a la
diminution de la vitesse requise pour I’entrée dans le carrefour giratoire. En effet, la vitesse sera
réduite jusqu’a 50 km/h aux approches du carrefour, et sera méme probablement inférieure.
Dix ans apres I’ouverture, une seule résidence supplémentaire sera moyennement perturbée.

TABLEAU 3 : NOMBRE DE RESIDENCES EN FONCTION DU DEGRE DE PERTURBATION SONORE A
L'OUVERTURE DE L’AUTOROUTE (2011) ET 10 ANS APRES (2021)

Nombre de résidences

Degré de perturbation Avamzrgi“l/erture Aprés l'ouverture® 10 ans aprés

(2011) (2011) (2021)
Acceptable 65 68 66
Laeq, 240 < 55 dB
Faiblement perturbé 5 2 3
55 dB < Laeq, 24n < 60 dB
Moyennement perturbé 11 8 9
60 dB < Laeg, 24n < 65 dB
Fortement perturbe 7 0 0
Laeq, 24n 2 65 dB
Total 88 78 8

1 Les neuf résidences expropriées ou déplacées sont exclues, de méme que la roulotte (voir note 9).

Source : Adapté de I’étude d’impact sur I’environnement, juillet 2006.

En appliqguant sa méthode d’évaluation des impacts (voir annexe 6 de I’étude d’impact
environnementale), le MTQ a évalué les impacts sonores sur les résidences situées a 300 meétres
et moins de I’emprise, apres I’ouverture du trongon d’autoroute en 2011 ainsi que dix ans plus
tard, en 2021. Le tableau 4 résume ces résultats.

TABLEAU 4 : NOMBRE DE RESIDENCES EN FONCTION DE L’'IMPACT SONORE A L’OUVERTURE
DE L’AUTOROUTE (2011) ET 10 ANS APRES (2021)

Nombre de résidences

Impact sonore Aprés | et L1
(selon la méthode du MTQ) PUES OIS 10 ans aprés
(2011) (2021)
Négatif faible 20 30
Aucun impact 27 28
Positif faible 31 20
Total 78 78

! Les neuf résidences expropriées ou déplacées sont exclues, de méme que la roulotte (voir note 9).

Source : Adapté de I’étude d’impact sur I’environnement, juillet 2006

Rappelons que le MDDEP ne partage pas la méthode d’évaluation des impacts du MTQ, bien
qu’il ne puisse pas, a I’heure actuelle, en imposer une autre.
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Les résultats du tableau 4, indiguant qu’un impact sonore négatif faible s’appliquera a plusieurs
résidences, doivent étre precises. En effet, il faut se rappeler qu’une augmentation de 3 dB(A) est
perceptible par la plupart des gens alors qu’une augmentation de 5 dB(A) est jugée significative.

Le tableau 5 présente les résultats de I’évaluation des impacts du MTQ pour des résidences qui
enregistreront des augmentations variant de 3,3 a 7,6 dB(A) en 2021, malgré un impact jugé
faible selon la méthode du MTQ. Seules six des vingt résidences verront leur niveau sonore
augmenter de facon perceptible a I’ouverture du projet du fait d’une augmentation de plus de
3 dB(A). Dix ans aprés I’ouverture, en 2021, deux autres résidences devraient passer au-dela de
3 dB(A) de différence. Sept de ces huit résidences sont situées dans le secteur de la 37° Avenue,
dans le secteur nord du quartier résidentiel du Domaine des Sources, et la derniére le long de la
90° Rue. La variation de niveau sonore par rapport aux hiveaux sonores sans projet en 2011 tel
qu’évalué par le MTQ selon sa méthode est incluse entre parentheses.

TABLEAU S : RESIDENCES SUBISSANT UNE VARIATION DU NIVEAU SONORE DE PLUS DE
3 DB(A), A L'OUVERTURE ET 10 ANS APRES L’OUVERTURE DE L’AUTOROUTE

Niveau sonore dB(A) Leg 241
Adresse Niveaux sonores Ouverture du projet gu:(é)rsolycglejvleortirr]es

2011 sans projet 2011 P 091
5445, 90° Avenue 47,6 (f%‘é) (fi,%)
5645, 90° Avenue 47,5 (f%‘;) (f%,%)
11925, 36° Avenue 40,0 (f?é’i) (:l?é,%)
11955, 36° Avenue 41,0 (f‘;'%) (fd:;,'55)
11915, 37° Avenue 39,6 (fg-g) (g,é)
11945, 37° Avenue 40,9 (ig;) (ig,i)
12075, 37° Avenue 42,1 (igg) (ii,g)
3675, 121° Rue 422 (ig,g) (ig,g)

Source : Adapté de I’étude d’impact sur I’environnement, juillet 2006.

Il est a noter que, bien que le talus aménagé prévu par le MTQ a I’approche du carrefour
giratoire de la route 204 se termine vis-a-vis ces résidences du secteur résidentiel du Domaine
des Sources, il se fondra en réalité a la dépression de 5a 10 metres dans laquelle s’insérera
I’autoroute, dépression qui devrait atténuer les bruits de la méme facon qu’une butte. Les ondes
sonores seront en effet en partie absorbées par les parois rocheuses, en partie réfléchies vers le
haut. D’aprés le MTQ, les niveaux sonores atteints en 2011 avec le projet seront inférieurs a la
limite d’acceptabilité du MDDEP (55 dB(A) Leg 241) €t aux critéres de confort recommandés par
la SCHL et par I’OMS. Cependant, il est a noter que ces résidants ressentent actuellement un
climat sonore généralement inférieur a 40 dB(A); le silence relatif y est certes trés valorisé.
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Dans sa lettre d’engagements d’octobre 2007, et en réponse & notre questionnement lors de
I’analyse de recevabilité, le MTQ s’est engagé « [...] a réviser et a modifier, le cas échéant, les
dimensions de la butte de maniére a s’assurer qu’au final celles-ci seront optimum tant au point
de vue sonore qu’au point de vue de I’intégration au paysage ». En effet, puisque cette butte
jouera également un 