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La faune a besoin de se déplacer pour accomplicgde vital. Des voies préférentielles
de déplacement existent naturellement : les casidwologiques. Ces espaces plus ou
moins linéaires sont de nature tres variée et oat#s de multiples facons. Partout, ils
assurent la connectivité du milieu, particuliereingans les milieux fragmentés. L’humain
aussi se déplace, et pour ce faire, il constréfiémintes structures linéaires qui seront plus
ou moins fréquentées. Ces axes entrant en condld ks corridors biologiques engendrent
plusieurs impacts qui, en fonction des milieux eesiion, peuvent avoir des effets plus ou
moins importants sur la faune et la flore présentesxiste une variété de structures de
franchissement qui permettent aux animaux, selarsleropres besoins de traverser les
routes en évitant de nombreux dangers. De telsagassfauniques sont utilisés a
différentes fréquences sur et sous les routess fereées et canaux a travers le monde. Au
Québec, la prise en compte de corridors biologigstsencore peu répandue et mériterait
d’étre intégrée des le processus d’évaluationmesdts de facon systématique.






SOMMAIRE

Conscient que toute forme de vie sur terre estedi sa survie, 'humain moderne cherche
a protéger le plus grand nombre d’espéces aninetledgétales. Différentes méthodes de
conservation sont observées variant de la proteci®l’habitat préférentiel de I'espece a

une protection d’écosystemes paysagers entieraspect parfois négligé est la protection
des couloirs préférentiels de déplacements deigest&speces : les corridors biologiques.
Dans un territoire de plus en plus utilisé par ttain, ces corridors sont souvent

segmentés, fragmentés ou détruits et n'assumesntegalu fonction.

C’est dans ce cadre que s’inscrit le sujet deatl traitant des rencontres problématiques
entre les corridors biologiques et les routes. Jeotif principal est de faire le point sur
'importance des corridors biologiques tout en fésant une prise de conscience du
phénomeéene de segmentation de ceux-ci par les omridutiers afin de promouvoir des
aménagements respectueux des écosystemes au QRehecce faire, les corridors
biologiques sont d’abord définis et illustrés d’eydes. Ensuite, une bréve analyse permet
de découvrir les problémes amenés par les routdessaouloirs de déplacement du vivant.
Parmi ces impacts, ceux qui entrainent des eftetlasdynamique des populations sont les
plus préoccupants. Les passages fauniques quitc@mstsouvent une solution importante
sont expligués et les différents modéles sont ptése Comme une structure de
franchissement doit souvent étre utilisée pour bestorder un corridor biologique ou
deux milieux, les besoins des différentes espenagsades québécoises sont décrits et de

nombreux conseils d’'aménagements viennent termgté portion plus technique.

Finalement, un bref tour du monde des différentssages fauniques sous et au-dessus des
axes de transport et une présentation des straataéisées au Quéebec permettent de situer
la province dans ce domaine. Les quelques aménagemécents au Québec sont
intéressants, mais il est temps de modifier ceztaimesures de conservation et de
considérer les écosystémes de facon moins staBguaccordant une importance aux
corridors de déplacement et ce, dés I'évaluatimr@nnementale préalable et tout au long

des projets, dans le but d’assurer une bonne atiégrdes axes routiers aux écosystémes.
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INTRODUCTION

De par ses actions et les nombreuses infrastrigctud réalise sur le territoire, I'hnomme
engendre de profondes modifications sur les éctsyest, leur fonctionnement et sur les
especes qui y vivent. Que ce soit par les pratiqaggcoles ou sylvicoles ou par la
construction de routes, de lignes de transport edia, de gazoduc ou encore par
I'urbanisation ou l'industrialisation, ’lhomme marg irrémédiablement la planéte. La prise
de conscience récente de I'impact de ses acti@ifermis, dans de nombreux pays, la mise
en place de processus d’évaluation des impactd &vaéalisation de projets majeurs. Ce
processus analytique vise a prendre en comptectesygtemes en place pour leur assurer
une certaine pérennité et tenter de faire destgrdpns I'esprit du développement durable.
Les mesures de protection proposées ne tiennemesbpas compte du dynamisme qui
existe entre les écosystemes et des liens vitane ks différentes parties qui composent le
territoire. La fragmentation que provoquent lesicmst de I'humain a souvent plus

d’'impacts que les pertes d’habitat elles-mémes.

En effet, une considération de I'écosysteme er{tiabitat de repos, d’alimentation, de
reproduction, de migration) et des voies préféedles de déplacement constituerait un
grand pas vers la protection de certaines espec€uédbec. Comme les déplacements sont
primordiaux pour la plupart des espéces fauniguesn&me pour certaines especes
floristiques, les corridors biologiques qui relides habitats isolés devraient prendre plus
de place lorsqu’on traite des impacts environnemeatDétruits ou altérés par plusieurs
activités humaines, ces corridors sont aussi segwmguar plusieurs structures linéaires
anthropiques. Parmi celles-ci, les routes asplmltpeuvent étre particulierement

problématiques.

C’est dans ce contexte que le présent ouvragecstng a pour objectif de faire le point
sur I'importance des corridors biologiques toutfawnorisant une prise de conscience du
phénoméne de segmentation de ceux-ci par les oosridutiers afin de promouvoir des

ameénagements respectueux de I'environnement natteetravail vise aussi a fournir les



outils nécessaires pour ceux qui voudraient aménadjfiérentes structures de

franchissement des routes pour les animaux au Québe

L’analyse des problématiques et la présentationdifé&rents outils pour les solutionner

sont basées sur une revue exhaustive de la littéraécente écrite par quelques experts
internationaux des corridors biologiques et dessagess fauniques ainsi que sur des
résumeés de conférences internationales et plusaitres sources. Une extrapolation a été

faite pour adapter les connaissances au contegtesp@ces et écosystéemes québécois.

Pour atteindre I'objectif mentionné, le présent rage définit d’abord le corridor
biologique et aborde son importance pour les espacinales d’ici. Ensuite, il entre dans
le vif du sujet en présentant les différents impaltds routes sur ces corridors. Aprés avoir
bien énoncé le probleme, les solutions a cette set@tion sont présentées en passant par
une description des préférences des especes asinualevivent au Québec. Ensuite, la
situation internationale relativement a cette peoldtigue est exposée brievement et
permet certaines comparaisons et constatationka situation québécoise. Cette derniére
est ensuite présentée dans une derniere sectioistréé d'exemples concrets.
L’aménagement des structures de franchissementadgss du Québec par la faune est
présenté grace a quelques visites réalisées semrdén. Une réflexion est ensuite portée et
des recommandations sont avancées pour permettraneilleure prise en compte des
corridors biologiques au Québec. Annexée au docymaer liste des personnes ressources
et des chercheurs touchant les themes abordégpauwrage vise a outiller le lecteur qui

désire aller plus loin.

Cet ouvrage vise en particulier le ministere deen$ports du Québec (MTQ), le ministere
du Développement durable, de 'Environnement et s (MDDEP), le ministere des
Ressources naturelles et de la Faune (MRNF) etpramoteur qui a le pouvoir et le désir
d’agir pour une meilleure prise en compte des dors biologiques dans les projets

d’infrastructures routiéres.



1. LES CORRIDORS BIOLOGIQUES

Corridor naturel, corridor faunique, corridor deptié&Eement, corridor écologique, la notion
de corridor biologique est en plein développemenhi@eau de I'écologie du paysage et
des réseaux verts. Nommée de différentes facomte netion prend de plus ou moins
larges significations autour de la définition étyogique : « zone de passage étroite
(corridor) se rapportant au vivant (biologique)barousse, 1995). La premiére section de
ce chapitre servira donc a définir ce terme passwyt. Par la suite, une description des
différentes formes que peuvent prendre ces cogigour les différentes especes animales
et végétales ainsi que la forme qu’ils prennenh&iire seront présentés. Finalement, afin
de mieux en cerner les principaux enjeux, nousetens d’évaluer I'importance de ces

corridors au Québec.

1.1 Définitions

Chaque auteur possede sa propre définition du tetraerridor biologique ». Les
principales différences tiennent du niveau d’antigation de ce corridor, des différences

d’utilisation de ce milieu et des habitats reliés pe corridor.

Effectivement certains auteurs insistent sur lamaanthropique du corridor biologique. lls
le disent nécessairement recréé par I'humain oncfiigasant une zone développée par
I’'humain et donc inhospitaliere aux animaux sausagur eux, il s’agit donc d’une voie
préférentielle aménagée et/ou protégée pour farlasconnectivité écologique entre deux
zones d’'un bon habitat (faunique et floristiquear@@ Canada, 2003 ; SETRA, 2005 ;
Anderson et Jenkins, 2006). Pour les autres, plagbt une zone de végétation sauvage en
milieu terrestre ou humide permettant les déplacgésnet dispersions animales et végétales
entre différents habitats (ORE, s.d. ; NSWNP, ;sSpellerberg, 2002).

Bond (2003) insiste sur le fait que ces corridagsdaspersion ou liens paysagers ne sont
pas des habitats linéaires. Par contre, la plugest auteurs ne précisent pas ce détail
probablement puisque tout est une question de rded#eplacement et d’échelle. En fait,



un corridor servant aux déplacements de la graadeef peut tres bien servir de domaine
vital pour un micromammifere. De la méme facon, asurs d’eau qui sera plutét une
barriéere pour certaines espéces est favorable alacdénent des espéces aquatiques
(FRAPNA, 2006).

En ce qui touche la nature des habitats reli€daiosr auteurs définissent le corridor
biologique comme étant un lien entre deux ou plusiaires plus grandes d’'un habitat
similaire (NSWNP, s.d.). D’autres n’attachent quea g'importance aux habitats qui se
trouvent de chaque c6té a la seule condition qudlit déplacement des especes par ce
corridor (Spellerberg, 2002).

Dans le cadre de cette étude, la version reterstecedle des plus généralistes qui ne
limitent ni le milieu que franchit le corridor, s types d’habitats qui sont liés, dans la
mesure ou les animaux et plantes se déplacentemaipar ce lien paysager. La définition
utilisée dans cet ouvrage sera donc celle tradiotement de Lindenmayer et Fisher
(2006) soit: un lien physique entre différentescplies d’habitat qui favorise le
déplacement entre les habitats. Il peut donc stiigim ouvrage anthropique ou non dans un
milieu plus ou moins aménage et protégé qui edis@itpar différentes espéces pour
effectuer certains déplacements (dispersion, maratalimentation, etc.). Un corridor
biologique naturel est par contre majoritairemeativege et quelques aménagements

humains peuvent y étre faits pour s’assurer d’e@rsexver la fonctionnalité.

1.2  Etaquoi caressemble?

Une définition est trés utile, mais a quoi ressentancretement un corridor biologique et
comment le reconnaitre? En pratique, un corridalobique est souvent un paysage
linéaire, comme une riviere boisée, une valléeidlley un littoral, un canal, les abords
d’'une voie ferrée, les abords d’'une route, a ldeseandition que ceux-ci favorisent les
déplacements (Spellerberg, 2002 ; luell, 2007).IqQues exemples peuvent étre observés a

la figure 1.1.



Les corridors biologiques s’inscrivent dans le
continuum biologique qui est constitué de trois
principaux éléments. Tout d’abord, il y a les
zones réservoirs qui sont de vastes habitats
riches du point de vue biologique. Il y a aussi
les zones tampons qui sont aussi des habitats,
mais qui présentent des caractéristiques plus
banales mais pouvant tout de méme accueillir

un bon nombre d’espéces. Finalement, il y a les

vl B W corridors biologiques qui assurent le lien entre

Figurel.1 Photo aérienne présentantces différents espaces et qui ne doivent
différents corridors biolo-
giques potentiels en lowa.
Tiré de Ritter (2006). Ces corridors peuvent étre linéaires, donc en

absolument pas étre coupés (FRAPNA, 2006).

ligne droite et de largeur variable, ou ils peuvéte de paysage, soit multidirectionnels
dans une mosaique d’écosystémes et souvent beaydasplarges. Les corridors
biologiques peuvent aussi étre catégorisés enifondes modifications qu’ils ont subies.
De cette facon, ils peuvent étre naturels, plantégénérés ou restants (Anderson et
Jenkins, 2006). Un corridor restant peut étre agrt® par une lisiere boisée le long d’un
cours d’eau aprés une coupe forestiere. Ce tymomlelor est frequent au Québec puisque
prescrit par leReglement sur les normes d’intervention dans le€tsodu domaine de
I'Etat de laLoi sur les forétsCes différentes maniéres de les nommer ne sequeties

catégoriser souvent pour des fins de comparaisons.

De maniére générale, un corridor biologique posséde portée plus importante s'il
possede une certaine largeur. Ainsi, un corridosgrait une connexion primaire du milieu
naturel entre de grands habitats d'importance deavair deux fois la largeur du domaine
vital de son utilisateur potentiel. Ce corridor @tidonc une importance régionale. Le
corridor désigné comme sub-régional est suffisamimend pour permettre le mouvement
et la dispersion des animaux. Typiquement, il reée espaces tels les grands escarpements
et les fonds de vallée. Le corridor local prenéblane de ruisseaux, de milieux humides et

de petits escarpements et il relie plutdt les a&bitésiduels parsemés (NSWNP, s.d.). A



une plus petite échelle, un corridor peut aus® @tre structure qui franchit un milieu
inhospitalier comme un route, un chemin de fer nicanal. Le corridor peut aussi étre un
chemin qui contourne un obstacle topographigueimplement une voie déja empruntée

par certaines especes animales qui y ont laissédirss (Hiltyet al, 2006).

De plus, un corridor peut étre construit par I'himpamais de facon inconsciente et
favoriser la faune. Par exemple, les haies brisg-witour des terrains agricoles, la
végétation des abords routiers, celle des fossgdrithes des lignes de transport d’énergie
et des gazoducs ainsi que les plantes qui envahikeseclotures agricoles non entretenues

sont des corridors biologiques qui n'ont pas ééesrdans ce but. Comme ils ne sont pas

intentionnels, ces corridors peuvent représentetamger potentiel pour leurs utilisateurs.

Effectivement, dans certains environnements, cesdoos peuvent étre trés perturbés et
envahis d’especes exotiques. Plusieurs sont awessivdies de pénétration d’espéces
généralement compétitrices. A titre d’exemple,date représente un danger potentiel de
collisions pour les especes qui choisiraient lesr@d routiers comme corridor de
déplacement. Cependant, les espéces plus sensils®venturent pas dans ce type de
voie (Hilty et al, 2006). Au Québec, les gazoducs et lignes degoahd’énergie sont des
milieux ouverts prisés par la grande faune telklebou (Sebbanet al, 2002) et I'orignal,
mais ces corridors ne sont pas sans danger pussgi situent souvent a proximité
d’infrastructures routiéres avec lesquelles ilss&croisent (Tecsult inc., 2007).

1.3 L'importance

Le corridor biologique est un élément essentigbaysage qui accomplit diverses fonctions
pour la faune et la flore, donc son utilisationf&li¢ selon de nombreux facteurs.
L’'importance de telles structures du paysage dartohtexte québécois permet de cerner

I'utilisation qui en est faite et amene le concdpiconnectivité des habitats.



1.3.1 L'utilisation des corridors

Oubliant les différences entre les définitions,claridor biologique est un milieu qui
permet 'accomplissement par la faune de différeritactions vitales. Les longueurs et
largeurs de ces corridors détermineront, pour chagpece, quel réle jouera le corridor en
question. Ainsi, un corridor étroit peut servir d@litat pour de petites especes, mais ne sera
pas suffisamment large pour la dispersion des @saoti pour le déplacement de la grande

faune.

Un corridor biologique peut servir de couloir depirsion, d’habitat, de refuge, d’habitat
source, mais il peut aussi jouer le réle d’'uneibegr d’un filtre ou d’'un puits (ORE, s.d.).
Les corridors biologiques doivent donc étre suffisgent larges pour favoriser la
conservation des especes plutét qu’agir comme one étroite et hostile devenant alors un
habitat puits ou les animaux vont mourir de faimseuendre vulnérables a la chasse ou a
la prédation (Anderson et Jenkins, 2006). La largkucorridor qui le rendra fonctionnel

dépend des espéces utilisatrices et de leur sktdsibl’'effet de bordure.

L’effet de bordure est causé par le changement cdeslitions biologiques (présence
humaine, composition et densité de la végétatiodeeta faune) et physiques (lumiere,
température, vent, humidité) da a la présence dillieu différent a proximité (Hiltyet al,
2006). S'il doit étre aménagé, le corridor doitiéen fonction des espéces présentes, car
certaines espéces pourraient étre trop compeésitoceprédatrices pour les especes moins
tolérantes qui, souvent, nécessitent plus de meslereonservation (Laurance et Laurance,
2003). En revanche, certaines espéces moins ttdérguertaines graines de plantes)
s’agrippent aux especes plus généralistes pouctfnrade grandes distances (Hiky al,
2006).

Le taux de survie des animaux sauvages qui S’aramttwdans un milieu dominé par
I’'homme est généralement faible et, au fil du tenpgpaysage s’alourdit de constructions
humaines et les perturbations du milieu sont de pluplus fréquentes. (Hilgt al, 2006).

Donc, la distance entre les habitats de qualiténamge et certaines especes ne peuvent



franchir ces distances sans habitat propice otosginen chemin. Pour cette raison, plus
un corridor est long, plus il devrait étre largedatersifié. Selon certains, un bon corridor
devrait posséder une largeur représentant au nidfs de sa longueur (Laurance et
Laurance, 2003).

En plus de favoriser le déplacement (journalierdidg@ersion, saisonnier) des individus, le
corridor biologique ainsi que la végétation quictempose peuvent, selon les conditions,
assumer d’autres fonctions telles que : servirlithha certaines especes, aider & maintenir
la continuité des populations a travers le paysagetéger les habitats riverains et les
eécosystemes aquatiques, stabiliser les sols ei@yosaintenir la qualité de I'eau et limiter
la pollution provenant d’'une autoroute. Dans desocistances favorables, il peut aussi
avoir des avantages économiques, comme par exelopgu’il sert d’abri pour le bétail
ou de brise-vent dans les cultures auxquelles podp d'ailleurs une meilleure
pollinisation (Hilty et al, 2006 ; Laurance et Laurance, 2003). Par corltreg faut pas
généraliser et assumer que les haies brise-ventfoksés de route et autres structures
anthropiques linéaires serviront effectivement deidors biologiques puisqu’ils peuvent
tres bien ne pas convenir et apporter plutot diessefégatifs sur la faune et la flore (Hilty
et al, 2006).

1.3.2 L’importance des corridors biologiques au Qugec

Jusqu’a maintenant, au Québec, la notion de corbddogique n’est peu ou pas connue.
Pourtant les corridors biologiques sont essentiella faune et la flore afin d'éviter
I'isolement des populations, les disparitions s@t®lonisation possible et pour assurer un
bon mélange génétique limitant les baisses dditirét la sensibilité aux maladies tel
gu’expliqué au prochain chapitre (FRAPNA, 2006 )n€ervation Economy, s.d.). Méme
s’ils aident au maintien de la biodiversité, lesrictors biologiques ne compensent pas les
pertes d’habitat dues a 'humain (NSWNP, s.d.). @Québec, les milieux naturels sont
moins fractionnés que ceux de I'Europe ou les déssie population humaine sont tres
élevés et c’est pour cette raison qu’il est plusidad’agir pour le maintien des corridors et

des habitats de facon générale. D’ailleurs, ihesins dispendieux de préserver les habitats



que de les restaurer (Anderson et Jenk

2006). De plus, pour les corrido 3
biologiques, il arrive que des tentatives @
restauration ne soit qu'une perte d’arg 4
(FRAPNA, 2006).

Un exemple de conservation d’un corrid g
biologique tres important au Québe
comme dans le Vermont, le Maine et &

New — Hampshire —est le CorrldorFigure .2 Visualisation d'une zone de vas
appalachien. Un vaste territoire en grande habitats dans une région t

partie de tenure privée localisable a la peuplee. Tire de ACA (s.d.)
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bassin versant du lac Memphré-
magog et les milieux humides du

lac Brome. Il rejoint le Mont

Camel’s Hump

Orford ainsi que la riviere Saint-

Figure 13  Une portion du corridor appalachien. Francois (figure 1.3) (ACA, s.d.).
Tiré de ACA (s.d.)




Etant donné I'importance des corridors biologiques,ensemble de ceux-ci devrait étre
protégé (Parcs Canada, 2003). Il faut savoir gaecteridors qui connectent des habitats
variés peuvent soutenir une plus grande diversi# @pux qui relient seulement un type
d’habitat (Anderson et Jenkins, 2006). De plus,slate la planification ou de
I'aménagement, il peut étre utile de viser 'utii®n par les grands carnivores qui sont des
especes clés puisqu’ils ont de grands déplacem@ntprésume ainsi que plusieurs autres

especes utiliseront le corridor (Anderson et Jes)k006 ; Parcs, Canada, 2003).

1.4  Le concept de connectivité

La plupart des fonctions exercées par les corribakogiques sont liés a la connectivité
gu'ils apportent au milieu. Il devient donc pertihede définir plus particuliérement la

connectivité et les grands concepts sur lesquiels'alssoit.

La connectivité pourrait se définir comme la cafgades organismes a se déplacer a travers
des parcelles séparées d’'un bon habitat ou letéaavec laquelle les habitats sont rejoints.
Le niveau de connectivité est déterminé par letrguéléments suivants (Hiltgt al,
2006):

- la distance entre les parcelles d’habitat par repgpda capacité de déplacement de

I'animal;
- la qualité des parcelles d’habitat;
- I'hospitalité de la matrice a traverser,

- la présence de corridors ou de voies offrant peigsistance au mouvement.

En fait, plus il y a de corridors biologiques damsenvironnement donné, meilleure devrait
étre la connectivité. Le niveau de connectivitées8aire au maintien de la population
d’'une espéce précise varie avec la démographia gepulation (taille de la population,

taux de survie et de mortalité, productivité) (Bpad03).

Selon Cramer et Bissonette (2005), le terme coiviigctest utilisé pour désigner la

perméabilité du milieu d’'un point de vue anthrogig®ar exemple, 'humain regarde une
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carte et les passages fauniques sous les routgerettent de dire que le milieu est
connecté, mais est-il perméable au mouvement desear? De la perspective animale, le
paysage doit étre perméable. Un paysage perméabmeeples mouvements journaliers
d’'une espece dans son habitat. Une bonne perméadslivira la plupart des espéces d’'un
milieu donné (Cramer et Bissonette, 2005). Ici, lB¥mes « perméabilité » et
« connectivité » seront utilisés indifféremmentgouie la perméabilité animale ne peut étre

testée par 'lhumain.

L’importance de la connectivité pour la conservatge base essentiellement sur trois
concepts : la théorie d’équilibre de la biogéographies iles, la théorie de la

métapopulation et le principe de I'écologie du Eays

1.4.1 Théorie de la biogéographie des iles

Elaborée par MacArthur et Wilson en 1967, la theéaréquilibre de la biogéographie des
fles veut que les files les plus grosses et ceitaées plus pres du continent puissent
supporter une plus grande biodiversité que legiles petites ou plus isolées. Cette théorie
s’explique par les taux d’'immigration et d’extirati déterminés par le niveau d'isolation
tel que montré a la figure 1.4.
Elle fut ensuite transposée aux
habitats  terrestres  isolés.
Cependant, cette théorie n’est
plus utilisée aujourd’hui pour
décrire lisolation des habitats

terrestres puisque les parcelles

extinction
e B IO e, T P e, (o]

s
=l
el

(18]

o
L

=
E

résiduelles d’habitat different
des fles de par la facon
complexe dont elles
Nombre d'espéeces . . .

interagissent avec le milieu

(Anderson et Jenkins, 2006).

Figure 1.4  Théorie de la biogéographie des ilgé. T
de ATLASAM (2006)
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1.4.2 Le concept de métapopulation

Le concept de métapopulation est utilisé pour déates populations qui sont séparées
dans différentes parcelles d’habitat, mais quiragesent ensemble a I'occasion. Ces
populations plus petites sont plus vulnérables extinctions car les désastres comme les
ouragans et le feu les éliminent entierement padgldment. Cette théorie veut que le
mouvement des organismes a travers les parceltpaenie la stabilité de la population
régionale puisque ce mouvement permet I'accoupléndes individus de différentes
parcelles et I'immigration. De cette facon, la dgufation des parcelles d’habitat dans le
paysage dirige le mouvement des organismes etilcoata la persistance des espéces. Par
contre, des observations ont montré que la pensistdes populations locales ne dépend
pas seulement de la configuration des parcellegbitdt, mais aussi de facteurs comme les
changements de configuration, la qualité des habih la capacité de dispersion des

espéeces (Anderson et Jenkins, 2006).

1.4.3 L’écologie du paysage

L'écologie du paysage va au-dela des espéeces pocorgentrer sur le paysage entier et
sur la fagon dont sa structure influence les espetdes processus écosystémiques. Le
paysage est un systeme intégré dont on ne peutreadne une partie si I'on ne connait pas
le systeme entier. Cette maniére de comprendrectheses comporte trois éléments
structuraux de base : les parcelles ou fragmehtbitat, les corridors et la matrice du type
d’habitat originel. Dans un tel concept, les mougata les plus directs se font dans les

habitats linéaires, tels les rivieres et coursu’@mnderson et Jenkins, 2006).
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2. IMPACTS DU CORRIDOR ROUTIER

Tel que vu au premier chapitre, les corridors lygmaes sont utilisés pour les déplacements
fauniques et méme floristiques. lls contribuenbanecter les écosystémes dans un milieu
et ce, méme dans un paysage complétement nateedifférentes especes ont besoin de
se déplacer dans le milieu pour subvenir a leusbibhe de base. Caribou, papillons et
poissons franchissent des distances importantearaéthelle pour combler leurs besoins
vitaux par des déplacements journaliers ou saisesifin d’accomplir leur cycle vital. Le

développement des routes et systemes de commuonidattstrue le mouvement tant des
especes aquatiques que des especes terrestresefCedmBissonette, 2005). Les

déplacements peuvent étre bloqués autant physiquegue pour des raisons biologiques
et ce, a court et long terme. Mais encore une foi#, dépend de I'espece impliquée ; un

orignal traverse plus facilement une route qu’urenguille ne le fait.

2.1  Les impacts du corridor routier sur le milieu evironnant

La division du milieu par I'implantation d’'un codar routier améene des impacts physiques
sur le milieu, mais aussi des impacts sur les amin@nt au niveau de I'habitat qu’au plan
sonore et visuel. Au fil du temps, des modificasiofcologiques de I'environnement
peuvent survenir. L'importance de ces phénomenesgiee encore plus grande lorsqu’un

lien vital, tel un corridor biologique, est segm&nt

2.1.1 Impacts physiques

Dans un milieu, I'ajout d’une route fera varier utieersité de composantes tout au long de
I'aménagement et de l'utilisation de celle-ci, guee tout sera fonction de I'importance et
de I'emploi de la route en question.

D’abord, lors de la construction, il y a une perédte d’habitat dans le milieu ainsi qu’'un

changements des composantes du paysage a cetterdrplusieurs endroits, des

changements des conditions hydrologiques peuvessi étre observés (Spellerberg, 1998).
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Ensuite, en phase d’utilisation, les véhicules rgudent, causant des collisions avec la
faune locale qui s’aventure sur la route. Il y aclane perte d’individus dans la population
(Jongman et Pungetti, 2004). Pour la faune tegekdrtype de substrat de la route n'a que
tres peu dimportance, quoique le sel sera disbyamir les amphibiens (Forman et
Alexander, 1998). Toutefois, une route non goudéenpourrait engendrer la mort des

plantes exposées a la poussiére de celle-ci.

Au fil du temps, la pollution amenée par les vél@sumodifie les parametres physiques du
sol avoisinant par des apports importants de plaatmium, nickel, zinc et autres métaux
qui s’accumuleront dans le substrat. L’'air ambiast aussi modifié par un ajout de
poussieres, de monoxyde de carbone et de composiEs §NQ) (Spellerberg, 1998). La

pollution engendrée ne s’arréte pas a I'accoterderia route, mais se fait sentir sur 30 a
100 m dans le milieu naturel (Spellerberg, 2002s hétaux lourds sont parfois retrouvés
dans les plantes a plus de 150 m de la route (3petly, 1998). Evidemment, plus la route

est large et passante, plus les effets néfastessentent loin.

Le réseau hydrographique peut aussi étre modifidapeonstruction d’une route et de son
drainage. Responsables de I'érosion, les routespaoges et les accotements déplacent
beaucoup de sédiments qui se déposent parfoislemosurs d’eau avoisinants via le vent
ou le drainage de la route. Des matiéres chimigggges principalement des véhicules se
retrouvent aussi dans I'eau de surface. Libéréanayar Les pneus, le moteur, le systeme
de freinage et le pot d’échappement libéerent dedrdoarbures, des minéraux (azote,
phosphore), des métaux lourds (zinc, cadmium) et pioduits de combustion, de
lubrification et de réfrigération. Ceux-ci sont sent lessivés par les eaux de pluie vers le
cours d’eau le plus pres. De plus, le sable etleds déglacage représentent 22% de la
quantité de polluants qui atteint les cours d’eamieux humides sous nos latitudes. Tout
cela en plus des risques de déversements accrus pansport de marchandises par le

réseau routier (Formaat al, 2003).

Le flot de véhicules circulant sur la route et ¢terior déboisé créé par celle-ci modifient

aussi la direction et la vitesse des vents; ceentiaine des changements importants pour la
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dispersion des graines des plantes et des cowé@nens utilisés par les oiseaux. De plus,
les lumieres et le bruit ont des impacts sur lggeess qui vivent dans le milieu avoisinant
(Spellerberg, 1998).

2.1.2 Impacts sur le vivant

Les différents bouleversements engendrés par leamgres physigues mentionnés
précédemment, dégradent le milieu et peuvent mé&meohtaminer. Ces changements
physico-chimiques ont des impacts sur les plantesiidleu et ultimement sur les animaux

qui s’en nourrissent, pouvant amener le déplacenpertaines populations.

Certaines plantes meurent et sont remplacées [gesfgeces plus tolérantes et parfois
méme par des especes invasives ou prédatrices quiopagent par le corridor linéaire

gu’est la route (Kneeshaw, 1995). Elles se propagesuite la ou elles peuvent, ce qui
contribue a la dégradation de I'habitat adjacemmg@dnan et Pungetti, 2004). Au Québec, le
roseau commun ou phragmite exerce exactement ce gwdlispersion et est de plus en
plus présent. Par contre, la gestion écologiquéa detgétation des abords routiers limite
I'envahissement par des plantes exotiques en gdawbriser la création de nids d’oiseaux
(Forman et Alexander, 1998).

Les espéces invasives peuvent aussi étre animaiess I'exemple du coyote qui vit
normalement dans les champs, buissons et zonesuaeshilles pres des milieux habités du
sud du Québec. Cet animal pourrait profiter d’uangr corridor routier doté de grandes
zones herbeuses pour se déplacer vers les hdbitassiers généralement associés au loup
gris (Prescott et Richard, 2004).

Les activités de construction et d’entretien daga® peuvent entrainer une détérioration
des habitats aquatiques. Par exemple, les sédimesten suspension pourront colmater
des frayéres ou contribuer au transport de minérguix favorisent la croissance de
bactéries, qui a leur tour diminuent la quantitéxglgéne dissous nécessaire aux poissons et

contribuent a l'eutrophisation des lacs. Aussi,surs métaux lourds libérés par les
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voitures (plomb, cuivre, zinc) peuvent avoir uneeffoxique sur les différents organismes
aquatiques (Formaet al, 2003). De plus, les sels de déglacages améemelargage des
métaux lourds en délogeant ceux-ci des sédimemsslaecolonne d’eau, les rendant ainsi
biodisponibles. Ces sels causent également duatdat faune et la flore aquatique en
changeant la composition ionique de I'eau des Pddits, ce qui empéche le brassage

printanier vital & de nombreux organismes (Charkann2006).

De plus, la circulation sur la route crée une pgimhu sonore pouvant tenir a distance les
especes les plus sensibles. Pour les individusnvigaproximité, le bruit de la route
comporte de nombreux effets néfastes possiblesindiion de I'audition, augmentation de
la production de I'hormone de stress, changementsothportement, interférence dans la
communication lors de la saison de reproductioseesibilité différentielle aux différentes
fréquences (Forman et Alexander, 1998). Par exergdeiseaux seront moins abondants
sur une distance de 1,5 km d’une route ou circull®@®00 veéhicules par jour et a 2,8 km
d’'une route accueillant 60 000 véhicules par joursgue le bruit des véhicules sur la
chaussée interfére avec les communications vodale®iseaux (Spellerberg, 2002). Pour
la méme raison, les ours noirs ont tendance aréegeabords routiers sur une distance
variant de 0,5 a 3 km. L’intensité du bruit varrefenction de la surface de la chaussée, du

nombre et du type de véhicule qui y circule (Kne@ghl995).

Aussi, les lumieres parfois placées en bordureodeeraffectent, par exemple, les oiseaux
qui se nourrissent plus longtemps et modifient taissance de certaines plantes
(Spellerberg, 1998). Ces pollutions visuelles eioses repoussent les espéces fauniques et

réduisent ainsi la disponibilité des habitats aeljgs pour celles-ci (Baghdit al, 2007).

Un exemple concret d’évitement de la route pamal@maux est celui de certains orignaux
de la Réserve faunique des Laurentides (RFL). loegses 175 et 169 qui séparent la
Réserve divisent aussi I'habitat des orignaux péska plupart d’entre eux étendent leur
domaine vital jusqu’a la route sans la traverseet@ et al, 2006). La figure 2.1 illustre

ce phénomene.
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D'une autre maniére, certains

vertébrés sont attirés pres de la route

par les graines et les plantes qui S’y

L26_2003

trouvent, par les insectes, les petits
mammiferes, par le sel de la route et
méme par les animaux morts (Forman
et Alexander, 1998). La chaleur que
34,2005 peut accumuler cette surface
goudronnée pour la libérer par une
journée fraiche peut attirer des
animaux dont les amphibiens et les
reptiles (Formanet al, 2003). La

plupart du temps, les prélévements

dans les populations animales par les

Routes asphaltées
|:| Domaines vitaux (MCP 100%6) L. ,
Déplacements avec traversée de route CcO | | ISIONS Ssur | a o Ute no nt paS un

gros effet, mais peuvent avoir un

Figure 2'19?;‘3:?zflsadslgfmﬁbneiscggapu;%’g;"impact important pour les petites
corridors routiers (les routes 175 et populations ou celles en diminution

169). Tiré de Bretoet al, 2006. (Spellerberg, 1998). Chaque année,

un grand nombre de vertébrés meurent sur la rdedemi eux, un bon nombre de
mammiferes et deux fois plus d'oiseaux, mais stnimunombre impressionnant d’'insectes

meurent dans les pare-brises (Forman et Alexad868 ; Formaret al, 2003).

L’impact d’'une route importante n'est pas le mémelss petits et micromammiferes que
sur les grands mammiferes. En effet, les plusgetéspéces sont plus affectées puisqu’une
route de quatre voies de largeur en plus des aveots constitue une barriere plus
importante pour ces especes proies. Elles se remdEnvulnérables a la prédation en
traversant la route sans couvert. Il semble quigtie autoroute ait un pouvoir répulsif
aussi important qu’un cours d’eau qui en auraixdeis la largeur (Foresman, 2004). Dans
ce sens, une route dune largeur de trois metreg p&avérer un obstacle majeur

(Spellerberg, 1998), méme pour les petits animanlanis (Spellerberg, 2002). Pour les
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oiseaux forestiers, une étude québécoise de Bé&RDOO0) stipule que ceux-ci ne

s’éloignent pas a plus de 25 m de la forét, matyré cette distance puisse les faire
épargner des déplacements substantiels. Conséquniandistance déboisée et perturbée
franchissable pour les oiseaux forestiers ne dépaspas 50 m selon cette étude. Pour les
insectes, le corridor routier peut créer des vésrables aux déplacements, mais pour
d’autres especes, une route asphaltée est unbléritésert brilant et hostile pratiquement

infranchissable (Bédard, 2007).

Les grands mammiferes franchissent plus facilensentgrandes distances dépourvues
d’habitat propice et ont souvent besoin d'une zoffeabitat plus grande entre leurs
différents déplacements que les petits animauxceEsens, dans un paysage fragmenté, les
petits et les grands mammiféres possédent deg$inftour les petits animaux, il s’agit des
faibles distances qui peuvent étre franchies dansabitat hostile et pour la grande faune,
c’est la quantité d’habitats suffisamment spaciquixest limitante et ce, particulierement

chez les espéces prédatrices (Kneeshaw, 1995).

En résumé, différentes caractéristiques détermiteemiveau de vulnérabilité de chaque

espece aux différents effets de la route commeoietma le tableau 2.1.

Tableau 2.1  Caractéristiques rendant les espededrables aux trois principaux effets
des routes. Modifié de Formamal (2003, p.121).

Caractéristiques qui rendent une Principaux effets des routes
espéce vulnérable aux effets de la Mortalité sur Perte Diminution de
route la route d’habitat la connectivité

Attraction par I'habitat routier X
Grande mobilité X
Généraliste dans ses habitats X
Besoin d’une variété de ressources X X
Nécessité de grands habitats (faible X X X
densité)
Faible taux de reproduction X X X
Espece forestiére X X
Evitement comportemental des routes X
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2.2 Modifications écologiques a long terme

Avec le temps, les variations des paramétres pagsige font sentir de plus en plus loin de
la route et le milieu perd de sa qualité. Un mitnoat se crée, changeant les espéces
dominantes du paysage. Pres de la route, un effebitkire ou de lisiere prend place et

entraine parfois la fragmentation de I'habitateejai en découle.

2.2.1 L’effet de bordure

La bordure ou lisiere est une bande plus ou marge| autour des parcelles (fragments
d’habitats) ou les conditions environnementaleg ddférentes de celles de l'intérieur des
parcelles (Kneeshaw, 1995). Elle existe natureltgrad’interface de deux écosystemes ou
plus et est parfois appelée écotone. L’humain arégrand nombre de bordures entre les
milieux naturels et anthropiques. La bordure péng éouce ou forte en terme de contraste
avec la structure végétale (Lindenmayer et Fish@Q6R Sa largeur differe selon la
superficie de la parcelle et selon sa forme ; lecgldle ronde en contenant un minimum
(Kneeshaw, 1995 ; Leduc, 1996). L'effet de borddfére aux changements des conditions
biologiques et physiques qui ont lieu a la limitatre deux écosystémes adjacents
(Lindenmayer et Fisher, 2006).

De facon plus spécifique, la bordure d’origine aogique sera d’abord trés franche et
vieillira progressivement, amenant des changendgms le paysage comme le montre la
figure 2.2. Au niveau abiotique, c’est tout un romimat qui change, particulierement la
vitesse des vents, la luminosité et méme les régieetempérature. Sur le plan biotique,
des changements dans les processus écologiquediffdesnces dans la composition des
communautés et des variations dans les interacdotre especes sont souvent observes.
Ces changements se traduisent concrétement eriofaniu taux de décomposition de la
matiére organique, une augmentation de la prédades nids et du parasitisme des
couvées. Toutes les espéces ne réagissent pasvedgalt a I'effet de bordure. Certaines

sont plus abondantes dans la bordure que nulleagbetirs, comme plusieurs insectes et
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micromammiferes, selon la diversité des habitats pdet et d’autre de la bordure
(Lindenmayer et Fisher, 2006).

Figure 2.2 Vieillissement d'une bordure. Modifieeldedenmayer et Fisher (2006, p.109)

En s’exposant au milieu humain par l'intermédiales|a lisiére, la parcelle en subira les
effets néfastes, soit 'augmentation de l'incidedeefeu et le rapprochement des espéeces
domestiques et de leur potentiel de transmissianaladies (Primack, 2002).

Que ce soit pour la recherche de nourriture, dmm@u d’un partenaire sexuel, la capacité
de dispersion est un des principaux facteurs deesdes espéces. Lorsque la possibilité de
se déplacer est réduite par les obstacles quiieefaun isolement des habitats, les
individus se déplacent moins et cela influence yaathique des populations et menace
souvent la survie des especes (lwllal, 2007). Ce sont les effets auxquels méne la

fragmentation des habitats.

2.2.2 Lafragmentation des habitats

Vue par plusieurs comme étant le plus grand eféetastateur de la nature (Spellerberg,
1998), la fragmentation des habitats est souveiltség pour traiter des impacts
anthropiques que I'humain a sur le milieu. Maisniature, elle-méme, fractionne les
habitats depuis que la vie existe. Effectivemess, processus naturels peuvent altérer le
paysage et détruire des habitats pour certainescesplLes éruptions volcaniques, les
changements climatiques a long terme et les feorigihe naturelle ont détruit des habitats
depuis toujours, mais les modifications au paysggeortées par I’humain sont, de loin, la
cause la plus importante de la perte d’habitaedadragmentation de ceux-ci qui réduisent

le niveau de biodiversité partout sur la planetmdenmayer et Fisher, 2006). Certaines
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especes sont donc mieux adaptées a la fragmentpteod’autres. Par exemple, les espéces
boréales sont adaptées a la fragmentation gracdeavxet a la tordeuse des bourgeons
d’épinette (Kneeshaw, 1995).

La fragmentation naturelle a faconné, au fil devdlétion, les especes qu’on connait
aujourd’hui. Au contraire, le fractionnement cays® I'humain est une des principales
menaces de la biodiversité. Quand les premierspéers sont arrivés en Amérique du
Nord, la forét dominait, mais les Iroquois cultieai déja des champs de mais, des vergers,
des plantes comestibles de sous-bois. Au Québsahaamps atteignaient leur limite nord
de distribution. Les premiers québécois ont systéumament transformé la forét en
fermes, en villages et en patures, ou bien ont simplement récolté le bois comme
combustible ou comme matériaux de constructionsle de la province étant une zone
productive, la transformation y fut rapide et efte tandis qu’au nord la transformation se
continue et on peut encore y trouver des forétegeme de nos jours. L’'agriculture et la
déforestation sont les principales causes initidéeta fragmentation au Québec et elles ont
des effets différents qui dépendent de I'écosystémehé. En forét, par exemple,
I'instauration de I'agriculture est drastique eatmuement irréversible tandis que la coupe

forestiere est plutot temporaire (Kneeshaw, 1995).

Le taux de fragmentation des habitats continue accghtuer avec l'urbanisation et
I'industrialisation et, ses effets étant souvenmalatifs, ses conséquences s'’intensifient.
Les effets de la fragmentation sur la diversitddgmue sont dépendants de la taille de la
parcelle et de son degré d'isolement (Kneeshaw,5)198tant donné I'état de la
fragmentation au nord-est des Etats-Unis, ce soribi les oiseaux qui subissent des
réductions en distribution et en abondance (Speltgrbl998). En Europe, la population
étant plus dense, les problemes de fragmentatiohos importants, comme on peut le
voir pour une portion de I'Angleterre sur la figu2e8. Par exemple, au Luxembourg (174
habitants par kA), les territoires batis et les voies de commuiteoat occupent prés de
13% du territoire. Pas étonnant que 33 des 64 esgicenammiféres qui y sont présentes

soient considérées comme menacées (Baghli, 2007).
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Figure 2.3 Evolution de la fragmentation (blanc)’Habitat (noir) (Poole Basin, Dorset,
England). Tiré de Lindenmayer et Fisher (2006 p.19).

De facon générale, dans un habitat fragmenté rfaciqui subit I'effet de bordure est plus
grande et chaque centre des parcelles d’habitatples prés d’'une bordure que dans
I'habitat non fractionné (Primack, 2002 ; Kneeshd®95). Tel que vu précédemment,
I'effet de lisiére rebute certaines espéces etdimméme leurs déplacements. Effectivement,
la fragmentation des habitats a des effets sur ddilité des especes. En limitant la
dispersion et la colonisation des mammiféres, ®lge plantes qui dépendent de ceux-ci
pour la dispersion de leurs graines en souffreme Waisse des déplacements implique
aussi pour les animaux, un acces réduit a la naotgret aux partenaires sexuels. Tout cela
entraine une division des populations qui peutragtes effets tres néfastes sur les petites
populations (Primack, 2002).

Les petites populations en milieu fragmenté soriecéf’ement plus sujettes & une
diminution de la diversité génétique puisque laiveégénétique, la consanguinité et la
probabilité d’extinction locale augmentent (Josegphal, 2003). Les petites populations
issues ou non du fractionnement de I'habitat peugessi disparaitre puisqu’il n’y a plus
assez de membres pour assurer les comportemen&@nsapmme la surveillance, la
recherche de nourriture, la défense contre lesapeéds ou la rencontre de partenaires
sexuels (Primack, 2002). Tous ces inconveénients di@s petites populations peuvent

ceuvrer pendant un certain temps avant de fairaidiipe une population ; c’est pourquoi il
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existe un délai entre la fragmentation de I'haletaeur extinction. Ainsi, la fragmentation
peut continuer de nuire a la biodiversité pour we&riode indéterminée aprés son

installation (Kneeshaw, 1995).

La figure 2.4 montre que les modifications danpdgsage s’opérent de différentes facons.
Il y a d’abord la perforation qui peut étre illéstrpar un site minier dans un coin éloigné. Il
y a aussi la dissection qui correspond aux strastlinéaires comme les lignes de transport
d’énergie et les routes. Viennent ensuite la fragaten qui survient pour installer des
cultures ou d’autres activités anthropiques quidégeloppent (Lindenmayer et Fisher,
2006). Toutes ces modifications sont souvent emgsipar le terme fragmentation et celle-

ci, quelle gu’elle soit, a des effets plus ou marends sur les écosystemes.

- Fragmentation Diminution de
N/ la connectivité

Figure 2.4 Processus spatiaux de fragmentation detatsa Modifié de Lindenmayer
et Fisher (2006, p.17)

2.3 Impacts majeurs des corridors routiers sur lesorridors biologiques

Dans le cas d'une fragmentation par dissectiompact dépend du type de structure
linéaire qui traverse le milieu. Dans le cas aldbit d'une route, la largeur de celle-ci et la
densité de trafic détermineront si la route agibamiéere ou en filtre. L’effet de barriere, tel

que vu précédemment, peut diminuer la connectatitéend a isoler de petites populations
dont la survie sera peut-étre menacée aprés uaircéemps pour des raisons d’isolement
génétique ou une limite de la capacité d’accueililieu résiduel. Cependant, en rendant
la route plus perméable (moins large ou avec unedr® densité de véhicules), on réduit

cette atteinte démographique, tout en causant gdusnortalité faunique sur les routes
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(Forman et Alexander, 1998 ; Bagleti al, 2007). Lorsqu’une route croise un corridor
biologique trés fréquenté, cette mortalité prendl’oleportance (Foresman, 2004). Au
contraire, augmenter I'effet de barriére de la eoréduit la mortalité sur la route, mais
accentue les problémes liés aux petites populaffemsnan et Alexander, 1998). La figure
2.5 présente les principaux impacts de la routdesuamilieu naturel incluant les corridors

biologiques.

Fable tausz
d'extinction
{avant la route)

'

é— Perte d'habitat 1

Eéduction de la 5 i
€ qualité de I'habitat !

Mortalité Haut risque
l/ inale Ee duction. de d'extinction
3 la comectivite {apres la route)

J/4

Taille de la population

&——— Temps écounle —

T Temps
Construction
de la route

Figure 2.5 Effet de quatre impacts écologiques deudge sur une population animale
en fonction du temps écoulé pour I'effet cumulddbdifié de Formaret
al., 2003 p.135

Les conséquences de la fragmentation des habitattes especes sont complexes car
celles-ci répondent différemment a la perte etisolément de leur habitat. De maniéere
générale, les espéces présentant une mobilitémitécessitant de grands espaces vitaux
ou dépendant fortement d’'un certain type d’haketatseront les plus touchées (Bagtli

al., 2007). Par exemple, une densité de route derf,6km2 semble étre le maximum pour
un paysage naturel qui fonctionne et contient wpmfation soutenue de grands prédateurs
comme le loup. Malgré ce bon indicateur, la présafegrands espaces sans routes sont les
meilleurs indices d’'un bon habitat pour les grandstébrés et les valeurs écologiques
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associées (Forman et Alexander, 1998). Réciproguenes especes plutdt abondantes
dans le paysage, qui utilisent une variété d’h&baasont plus résistantes aux perturbations

peuvent ne pas étre affectées de maniére sigifcd@aghliet al, 2007).

En plus de causer des pertes d’habitat, du déraamgemne diminution de la qualité de
'eau adjacente, I'érosion et la sédimentation dasscours d’eau, les voies de transport
apportent bien souvent le développement humain (&ormt Alexander, 1998). Par
exemple, entre 1978 et 1988, ’Amazone brésilieane la fragmentation se concentrer au
sud-est, tout le long de la ligne de transport (iybzg, 2003). Ce développement humain

causera un tort particulier au milieu forestier.
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3. CONSTRUIRE SANS DETRUIRE

Face a cette problématigue de fragmentation deitdtalbes solutions existent pour limiter

I'impact des corridors routiers sur les déplaceméatiniques. Les méthodes qui diminuent
les risques de mortalité pour la faune qui travéaseute sont aussi bénéfiques pour les
usagers de la route. Dans ce sens, plusieurs rsesnteété testées a travers le monde
entier. La figure 3.1 présente les différentes nemples utilisées aux Etats-Unis pour

diminuer les collisions routieres avec la faundeer taux de succes respectif. Ainsi, on

constate que les passages fauniques supérieur@geurs doublés d’'une cloture sont les

moyens les plus efficaces. En effet, la figure@dntre qu’il vaut mieux agir sur I'animal

gue sur I’humain pour éviter les collisions.

100 - l:l Mitigation technique
. used in state

I Success reported for
mitigation technique

Percent of 43 states surveyed

I ? ] 0

0 ! ; ; .
Wildlife Over&assas Hazing Habitat Mirrors | Public Warning Wamning Highway Lower

fencing alteration _+  ‘relations signs  whistles lighting speed
underpasses reflectors : limits
Attempt to modify f Attempt to modify
deer behavior human behavior

Figure 3.1  Techniques utilisées aux Etats-Unis péduire les collisions routiéres avec
les cerfs. Modifié de Formaat al. (2003, p.141)
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Ce chapitre présente donc les difféerents types adsgges fauniques, les structures qui
doivent étre jumelées aux clbétures et les aménagisnservant a favoriser I'utilisation de

ces passages. Mais d’'abord, voyons les besoins atieéren de passage, des différentes
especes fauniques présentes au Québec. Des recdatinas générales finissent la section

en conseillant des mesures a appliquer pour préskrconnectivité des habitats.

3.1  Préférences spécifiques des animaux du Québec

Comme de nombreuses structures de franchissemdatrdate sont possibles, il est trés

important de considérer I'espece ou le groupe @esp a faire traverser. En effet, certaines
espéces ne neécessitent pas de caractéristiquasulims pour franchir les passages
fauniques, mais d’autres requiérent plus d’attenpiour certains facteurs comme le bruit,

'emplacement, la taille, le substrat, la tempématda lumiére et I’humidité (Jackson et

Griffin, 2000). Puisque les espéeces répondent diffénent au design des structures
(Clevenger et Waltho, 2005), utiliser le comportatremimal comme guide pour aménager
spécifiguement les structures est un gage de sugeeser le comportement animal est au
contraire, une erreur colteuse (USDA Forest Servii@éh)2

Pour effectuer une bonne analyse de l'espece, ihessi possible de se baser sur les
caractéeres physiques de celle-ci. Comme la plujeatespéces sont en constant danger de
prédation, on retrouve sur leur corps, des cairiatitgres de leur défense contre leurs
principaux prédateurs. Par exemple, on peut penseing espece qui possede de tres
grandes oreilles détecte le danger par l'auditdmmnc un environnement bruyant lui sera
défavorable. Les animaux nocturnes voient mieuxsdamoir, un passage éclairé risque
donc de les rebuter. Pour éclairer un passageéutilisssi par les piétons, des lumiéeres
rouges peuvent étre utilisées car elles n'ont quegimpact sur la faune; c’est d’ailleurs
ce qui a été préconisé dans le passage mixte devaod Robert-Bourrassa a Québec (voir
la section 5.5). Aussi, un animal qui utilise lencauflage pour ne pas étre détecté devra se
trouver sur un substrat approprié pour éviter Edption. Une structure de franchissement
de la route qui seconde les moyens de défensetiisateurs est aussi un bon indice de
succes (USDA Forest Service, 2005).
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Cette section contient donc une analyse des éaistcjues et comportements des especes
vivant au Québec. Basée en partie sur I'extrapmlatle références étrangeres pour des
espéeces cousines, cette analyse permet d’identii¢aines exigences ou contraintes des
especes indigénes concernant les passages faun@eesnformations sont rassemblées

selon les différents groupes d’espéces.

3.1.1 Les grands mammiferes

Dans ce groupe général, il est possible de distingleux sous-groupes suffisamment
différents pour les traiter séparément. On retrodeaec les ongulés qui préferent les
passages supérieurs alors que les carnivores étanes sont plus a I'aise dans un passage

inférieur (Cramer et Bissonette, 2005).

Effectivement, selon leurs caractéristiques congmoentales, les ongulés, comme la
plupart des especes proies, préconisent les passagéclairage naturel (Cramer et
Bissonette, 2005). Il est donc fort probable quedd de Virginie, I'orignal et le caribou

préferent des passages plus ouverts, larges @eédimie la plupart des autres mammiferes.
Dans ce sens, le passage supérieur est optimaéndapt, les passages inférieurs
comportant une bonne ouverture fonctionnent aussilien (Cameron, 2005 ; Cramer et
Bissonette, 2005 ; Clevenger et Waltho, 2000). Des,ple substrat du sol est

particulierement important pour les pattes élancdéssongulés; les pierres de roc dynamité

étant une surface beaucoup moins hospitaliere qgdunaturel terreux (Bédard, 2007).

Parmi les facteurs influengant la fréquentation seactures de franchissement par les
grands mammiferes, la présence humaine est détmmteinparticulierement pour les
carnivores (Clevenger et Waltho, 2000). Les lowmsjguars, coyotes et lynx étant des
prédateurs embusqués, ils préferent les ponceaaméfon, 2005 ; Rodriguex al, 1996 ;
Prescott et Richard, 2004). Malgré qu’ils passemisdd’étroits tunnels, les grands
carnivores ont besoin d'une bonne visibilité & éravla structure. De maniére plus
spécifique, une étude de Clevenger et ses collEhosa(2001) a montré que le passage du

coyote est affecté négativement par I'augmentadiorbruit et de la largeur de la route et
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encore plus par le volume de trafic, tandis queptttss mammiféres (ses proies) n’en sont
pas affectés. Le coyote se contente généralemepbmigeaux de 1 a 1,5 m de diametre
(Clevengeeet al, 2001).

Tout seul dans sa catégorie, I'ours noir, sembééeper les passages plutdt étroits et bas ;
les ponceaux avec de lI'eau et un espace sec sootpdofaits. Une végétation herbacée
dans les approches du passage lui convient bienalBson, 2005). L'ours étant plutbt

opportuniste, il s’accommode bien de tout, dépemdant de ses besoins.

En résumé, 'aménagement d’'un passage pour lesigrmammiféres peut se faire autant
en passage inférieur que supérieur. Au Québecelmment, de tels passages n’en sont
gu’a leur début, il faut donc miser sur des striegupeu colteuses et le faire seulement
lorsqu’une route traverse un habitat importanttipalierement si elle est cl6turée. Le
passage impliquant les moindres codts est un ponfrgnchit une riviere et que I'on
surdimensionnera pour permettre I'aménagement d'omedeux rive(s) favorisant le
passage de la faune. Il arrive méme que le surdilmenement de la structure ne soit pas
nécessaire; un bon aménagement des remblais spantigeut suffire. Malgré qu’elles
soient moins abordables que les énormes rembless structures sont favorables aux
mouvements fauniques et devraient étre préconieésgue la route franchit un creux dans
le paysage (en voir la comparaison a la figure. T®mme de telles structures impliquent
des codts, il est important de connaitre le miiéo de déterminer s’il est propice ou non

au franchissement de la route.

Figure 3.2 Photos comparant une structure (Espagnah eemblai (Royaume-Uni)
pour traverser le fond d’une vallée. Tiré de le¢lal (2007, p.61)
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Aussi, des tunnels mixtes peuvent étre aménagéesabias colts. Effectivement, une
structure autant sur un cours d’eau que sur un ichagricole, forestier ou un chemin de
fer peut tres bien servir la faune si son positenent est bon et qu'il est peu utilisé par
I’'humain, particuliérement en période nocturne iqgue a laquelle la plupart des animaux
se déplacent. Des modifications légeres, comme égétalisation des abords et la
naturalisation du substrat sur des structuresaiss, peuvent créer un passage efficace.
Des mesures incitatives, clétures ou 'aménagerdergalines a proximité, seront parfois
nécessaire pour habituer les animaux a ce pagsadestrie, un viaduc construit en vue d'y
faire un échangeur permet le passage des cerfsrgmi¥ sans autres mesures. L'idée de
I’échangeur ayant été abandonnée, la nature asreptdiessus et les cerfs se sont habitués a

y circuler (voir la section 5.2).

3.1.2 Les petits mammiferes et micromammiféres

Comme chez les grands mammiféres, certaines especesjuierent pas d’aménagement
particulier pour circuler dans un passage fauniqygportunistes, la moufette et le raton
laveur ne dédaignent pratiquement aucun passagks@laet Griffin, 2000). Pour certains
autres, c’est plus complexe et parfois méme coittigice. Par exemple, les belettes
préférent un passage haut, mais peu ouvert alersagmartre apprécie la grande ouverture
et la faible hauteur. Ces caractéristiques vienderait que les belettes chassent sous terre,
elles ne ressentent donc pas le besoin de voiolg, [alors que la martre vit dans une
canopée dense avec plusieurs sous étages (Clevehgdr, 2001). Voici donc des

caractéristiques préconisées par des especes asiaraparticulier.

Les insectivores, rongeurs et lagomorphes utilispréférentiellement les passages
supérieurs (Rodriguet al,, 1996). C’est fort probablement parce que letplailargeur de

la route et le volume de trafic affectent le passa&mp particulier, du lievre et de I'écureuil.
Ceux-ci ainsi que les petits carnivores doiventrap@ir I'extrémité du tunnel avant de s’y
engager (Clevengeet al, 2001). Aussi, dans leur habitat normal, certaiespeces
utiliseront des gros débris de bois comme un teox en guise de corridor de traverse,

un petit ponceau sera donc susceptible de lesesgér (USDA Forest Service, 2005). Par
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contre, le renard étant un prédateur, il lui fané bbonne visibilité, mais il n’hésite pas a

s’engager dans un tunnel d’au moins un metre duéti@ (Clevengeet al, 2001).

Ces caractéristiques peuvent s’avérer utiles paworfser le passage préférentiel de
quelques espéces, mais si on veut simplement ctamries habitats, certains aspects sont
généralisables. Effectivement, de facon généras, petits animaux aiment les petits
passages (30 cm de diametre) puisque ceux-ci gxduesrisque de prédation en limitant la

taille de 'animal qui peut y entrer (Cameron, 2008cDonald et St-Clair, 2004).

De la méme facon, pour traverser un grand passagepetits animaux ont besoin de
couvert sous la forme de souches, de pierres cerlubige (Cramer et Bissonette, 2005 ;
Rodriguezet al, 1996 ; USDA Forest Service, 2005). Une étude québea®r Gélinas,

Maisonneuve et Bélanger (1996) stipule que l'abondad’arbres morts au sol est
directement reliée a la présence de certaines espde micromammiferes (souris,
musaraignes, campagnols). Un couvert semble priadpnahais il ne doit pas étre trop

dense puisqu’il entrainerait des mouvements torugu se soldent rarement par une
traversée compléete. Un couvert moyen est idéal (el et St-Clair, 2004). Un passage
mixte piéton-faune a été aménagé a Queébec sousmulevard Robert-Bourrassa qui
fractionne le Parc de I'escarpement, un des plusitapt boisé urbain de la ville. Le

sentier piéton central est accompagné d'un subsatatrel, de végétation et d’andains de
souches et de pierres que les petits et micromamesifutilisent abondamment (figure 3.3)

en se faufilant. Ces installations sont primordialdeur passage (voir la section 5.5).

Tel que vu précédemment, les routes représentepet plns grande difficulté de
franchissement pour la petite faune que pour ladgdaune. En présence d’'une route, les
petits mammiféres ont tendance a étendre leur damaial le long de cette structure
linéaire plutdt que de la franchir (McDonald et &€ 2004). Malgré cette observation, il
peut parfois leur étre essentiel de traverser ugerdClevenger et ses collaborateurs (2001)
ont su montrer que les ponceaux peuvent diminueffet des routes sur les petits
mammiféres. Méme que certaines especes comme kaensant prétes a entretenir un

passage (creuser la neige au besoin) pour éviteuta (Clevengeet al, 2001).
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Figure 3.3  Andain de déchets ligneux et pistes denm&res observées dans le parc
de I'Escarpement sous le boulevard Robert-Bourras§auébec. Photos :
Mélanie Bouffard

Les passages a préconiser pour la circulatio

la petite faune seraient diversifiés, me
toujours avec un bon couvert jusqu’a
structure. Les mammiferes de grosseur égal
inférieure a la martre franchiront sans proble
des tunnels de 50 a 100 cm de diamg

(Clevengetret al, 2001). Les micromammifere

préférent qu’on leur aménage un tube fixé dans .
Figure 34 Tunnel pour les microma-

ou sur le passage a petite faune avec un acces mmiféres sous un passage

de type tablette. Tiré de

couvert tel que représenté a la figure 3.4; sentir
Foresman (2004, p.39)

gquelque chose directement au dessus de leur

téte les rassure (Foresman, 2004). Il peut étre d&l creuser une rigole dans le sol ou le
béton pour guider les petits animaux (luglal, 2007). 1l est aussi possible d'attirer les
petits mammiferes dans les passages a grandedaunetes en placant des souches et des

pierres le long de la paroi.
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3.1.3 Reptiles et amphibiens

Trés différents des mammiféres, les reptiles etralpigns doivent parfois traverser la route
et leur rythme est parfois un peu trop lent poucitaulation routiére, ce qui engendre de
grandes pertes lors des migrations qui se concenta printemps et a l'automne
(Rodriguezet al.,1996). Classés ensembles, ils présentent augsaddes différences : les
amphibiens ont besoin de tunnels humides et faaiglis que les reptiles préferent les
passages intermédiaires comportant la chaleur l@il sbdes coins d’ombre frais pour leur
thermorégulation (Cramer et Bissonette, 2005 ; Roéz et al, 1996). Cependant, les
caractéristiques particulieres des espéces poguddes le passage est aménagé sont
toujours a surveiller. Par exemple, pour un passatmtues, le ponceau circulaire est a
proscrire puisque celles-ci ont une forte propemsig@rimper sur les parois et se retrouver
coincées sur le dos (Hilst al, 2006).

Les amphibiens (grenouilles, crapauds, salamaretrégtons) sont aptes a franchir des
tunnels d’'une longueur de deux largeurs de voidiém) mais leur traversée sur une plus
grande distance est incertaine. Aussi, malgréddestle vie aquatique obligatoire qui les
caractérise, les amphibiens n’utilisent pas towsspassages aménagés en bordure d’un
cours d’'eau pour la migration et I'eau qui s’y éleoest susceptible d’en décourager
certains (Jackson et Griffin, 2000). En somme,iidité et la lumiére sont des facteurs a
combiner. Cependant, certaines salamandres utilissramoncellements rocheux pour se
déplacer, donc le substrat naturel importe mémes dere structure artificielle (USDA
Forest Service, 2005).

Contrairement aux mammiferes, les reptiles et ahiphs n’apprennent pas a utiliser un
passage, il faut les y guider chaque fois (Jackgo@riffin, 2000). Une grille collectrice
(cléture) ou une tranchée est donc nécessairensentig@e aux traverses pour reptiles et
amphibiens. Pour un aménagement qui en vaut la pifaait choisir des endroits ou la
route sépare I'habitat du site de reproduction.ndmbre limité de structures ayant été
testées, tout passage reunissant les conditiodandiere, d’humidité et de substrat est

efficaces a priori. En Estrie, le passage pour aomas du lac Brompton a fait passer le
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taux de mortalité lors de la reproduction des guédles de 90% a pres de 0 (voir la section
5.1).

3.1.4 Les oiseaux

Sans réel besoin de structures de franchissemenbdess, les oiseaux, tout comme les
insectes, peuvent quand méme bénéficier de ceranémnagements. En fait, les canopées
de chaque c6té de la route devraient étre les s possible pour que les oiseaux se
déplacent suffisamment en hauteur pour éviterdésines. La présence d'arbres en bordure
de route peut étre fort bénéfique au franchisserdenta route sans accident pour les
oiseaux. La figure 3.5 montre bien que les arboes firendre de I'altitude aux oiseaux qui

évitent ainsi les voitures et camions.

p > Lors du projet du boulevard Robert-

= Cfﬁ;f“" Y Bourrassa (voir la section 5.5), les

I_“*"‘":;h p :;T’J arbres du parc ont été conservés le
!fg”f:ﬂﬁ‘»}f’?? { /.:—__ plus prés possible de la route a la

; rh‘;:r*”# ’;q : traversée de la riviere Duberger. Cet
Sl R S T A e § § effort permet de connecter la canopée

. en diminuant les impacts de la route
Figure 3.5 Avantage des arbres en bordure P

la route pour les oiseaudiré de sur le milieu naturel.
Bekker et Vastenhout (1995, p.22)

De plus, les oiseaux, particulierement en péricglaidification, seront trés affectés par le
bruit. lls ont donc tendance a fuir les bords deteajui sont trés bruyants. Des barrieres
végétales diminuant le bruit peuvent permettre aideaux nicheurs de s’approcher et

méme traverser les routes (Reijregral, 1995).

3.2 Différentes structures possibles

Des aménagements colteux tels les passages supearieusimples petits correctifs de
structures existantes, voici toute une gamme dectsties de franchissement possibles,
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ainsi qu'une breve description de ceux-ci et leavantages et inconvénients. Plus de

détails sont présentés dans le document d’Osti2Q06).

3.2.1 Passage supérieur ou écopont

C’est une structure végétalisée qui passe au-desua route et qui sert au passage
exclusif des animaux. Cette structure maintierddlégie du site, I'hydrologie, le substrat,

la végétalisation (USDA Forest Service, 2005) et d’accommoder une plus grande
guantité d’espéces que le passage inférieur. Cgagasest aussi moins bruyant puisqu’il

comporte des butes anti-bruit ou des arbres erub®@bmme le montre la figure 3.6.

- e -

2 m (6.5 ft) high
herm with shrabs
and small (rees

e
Small pond ( wetland ~

recelving drainage
Wikdlife

” --\ :
7 from overpass o
ikdlife
T of viskon &

Figure 3.6 Aménagements possibles d'un passagerisupéTiré de Formaret al
(2003, p.146).
Par contre, ce type de passage est moins effiaaedéeqpassage inférieur pour les especes
semi aquatiques comme le rat musqué et le castackgdn et Griffin, 2000).
L'expérimentation de ce type de passage
est répandue en Europe et quelques
écoponts ont aussi été aménagés dans le
Parc national de Banff en Alberta dont
celui de la figure 3.7. Un probléme est noté
particulierement sur la structure en arche de

certains de ces ponts ; le dénivelé qui

entraine un manque de visibilité rebute

Figure 37 Passage supérieur dans le F

National de Banff. PhotoYves certaines espéces (Cameron, 2005).
Leklanc
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3.2.2 Pontde corde

Construit de corde et monté sur un L

métalligue pour en assurer la solidité, ce p

est fixe a chaque extréemité a un arbre sol e _._T.L;"‘_" A

ou a un poteau. Il joint les deux sections e & -}}_ﬂﬂ e
canopée et constitue une route alternative oy i

le mouvement des espéces arboricoles ( *mﬁ!

figure 3.8). Il peut s’agir de quelques cord + 5‘133}1 '

placées ensemble, d’un filet ou d’un tunnel dlgigure 38 Pont de corde au-dessus
corde bien structuré. Son utilisation est d’une route en Australie.
importante dans les foréts ombrophiles Tiré de Goosem (2005,

p.307)
australiennes (Gooseat al, 2005).

Particulierement importants dans les grands patudssen zone urbaine ou la mortalité des

écureuils par collision est élevée, les ponts addecdoivent étre suffisamment solides pour

permettre le passage des animaux. Quelques zorngealpeuvent aussi y étre aménagées
afin de diminuer le risque de prédation. Dans lenm&ens, si le pont n’est pas en tunnel,
une mince corde tendue au dessus du passage dilmiprgdation par les oiseaux de proie.

Ces installations a faible colt peuvent étre encoois dispendieuses lorsqu’elles sont

aménagées conjointement avec les portigues de lisgfien au-dessus des grandes

autoroutes (luelkt al, 2007).

Les prochaines structures sont des zones de femsrhent situées sous la route. Quoique
plusieurs especes préferent les passages supgiigaamsble que les animaux s’habituent

aux passages inférieurs (Cameron, 2005).

3.2.3 Viaduc

Large passage inférieur, sec, de plus de 30 mrdedaet au minimum 4 m de hauteur, il

ne restreint pas le passage des animaux. Par aod gégagement et sa luminosité, c’est le
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passage inférieur le plus largement utilisé. Parfoincu que pour le passage de la faune, il
est le plus souvent associé au franchissement daltee sans cours d’eau. La végétation
peut y pousser et le milieu est en continu. Ceaatéristiques se rapprochent beaucoup du
passage supérieur. Le viaduc est par contre plyabt que I'écopont, particulierement s'il
posséde une ouverture entre les voies séparéea dmte (Jackson et Griffin, 2000).
Comme il ne profite pas d’'un corridor de déplaceinpaférentiel tel un cours d’eau, le
choix de sa localisation est crucial pour son ssictetilisation ; il sera souvent associé a

un ravage du cerf de Virginie.

3.2.4 Tunnel mixte

Le tunnel mixte est un passage servant a différatiisateurs. Il peut aussi bien étre
jumelé a une piste cyclable gu’'a une route tres gassante ou a un sentier pédestre ou
encore a un chemin agricole. Il faut par contre lggeanimaux puissent y circuler sans trop
de dérangement humain : un défi de taille. La stinecdoit étre suffisamment large pour
bien séparer I'espace destiné aux humains a cédiédaux animaux. Ce dernier sera
aménagé de facon a dissuader le passage de I'hubzawégétalisation des abords et le
positionnement de souches et de grosses rochededpassage rendent le milieu hostile a
’humain et apportent le couvert nécessaire a lmdalocale. Ce type de structure est
intéressant de par le rapport colt / efficacitésaile aménagement pour la petite faune. En
effet, il suffit de bien peu pour rendre fréqueteatette structure qui devait étre batie pour
les piétons (SETRA, 2005). Le passage du parcEse#irpement sous le boulevard Robert-

Bourrassa en est un tres bel exemple (voir lageétib).

3.2.5 Pied sec construit

Un pied sec construit désigne une structure seraanfranchissement d’'un cours d’eau
aménagé sur une ou deux berges pour permettrestagm hors de I'eau (voir celui du
boulevard Robert-Bourrassa a la section 5.5, figu@@. Ce sentier facilite le passage des
animaux utilisant ce corridor biologique natureésLespeces utilisatrices dépendent de la

grosseur de la structure ; il peut trés bien ngisiue de passages pour la petite faune.
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La lumiére y est plus limitée que sous un viadwe,qai limite le passage de certaines
espéeces. Le ponceau rectangulaire (box) est pbiééeax tuyaux puisqu’il offre plus de

dégagement (Jackson et Griffin, 2000). Ce typeatesage est moins dispendieux puisque
la structure sera béatie pour le cours d’eau etifageur est parfois minime par rapport a la
structure elle-méme. Parfois, il est possible diaagér un tel sentier sans surdimensionner
la structure puisque les dimensions standard smnest plus grandes que la nécessité
hydraulique, dégageant ainsi une marge de manoqemaettant des aménagements
supplémentaires (Bédard, 2007). Le passage peutadiénagé dans ce type de pont ou
ponceau a différents niveaux, ce qui fera en sdrt@nder le sentier de facon plus ou

moins fréquente.

3.2.6 Tuyau sec

Il s’agit d'un ponceau qui ne recoit de I'eau

que quelques jours dans l'année. Souvent

retrouvé pour le franchissement de cours

d’eau non permanents, il ne suffit que d'un

minimum d’aménagements aux extrémités

pour en favoriser l'utilisation par la faune

(Jackson et Griffin, 2000). Il peut aussi étre

disposé a coté d’'un ponceau de cours d’eau

qui ne posséde aucune structure de

franchissement, comme & la figure 3.9 ; ffigure3.9 Tuyau sec de 60 cm a proxi-
permet donc a la faune qui suit le cours (rjneltseéjr%%(;nsc;iugurgﬁzsf?g
d'eau de traverser dans le méme corridor Photo : Mélanie Bouffard
biologique. Son utilisation est bonne si la

longueur est de moins de 70 m puisque l'effet tunisgiue d’en décourager certains
(Ostiguy, 2006). Un matériel naturel plutot terrepeut étre ajouté pour en faire une

surface plus accueillante.
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3.2.7 Tablette en porte-a-faux

Dans le cas de tablette ajoutée (figure 3.10) tablkette perméable en acier assez résistante
devrait étre choisie car elle facilite le passagdadplupart des espéces, laisse passer I'eau

et est suffisamment solide pour durer.

L’entrée de cette tablette devrait étre placée
de facon a ne pas obstruer le passage de
'eau, ni accumuler des débris ou empécher
l'accés lors d'un niveau deau élevé

(Foresman, 2004). Si la capacité hydraulique
n'est pas un enjeu, une tablette de béton
intégrée au ponceau semble aussi étre une
solution durable que les animaux n’hésiteront

pas a emprunter. La tablette de planches de

N bois est présentement a I'essai dans la RFL
Coupe type

. , .6), si | ilité est
Figure 3.10 Schéma d’une tablette (5.6), si la durabilitc est bonne avec un

aménagée a l'intérieur d'un minimum d’entretien, elle sera aussi une
ponceau. Tiré d’Ostiguy

(2006, p.7) bonne option.

3.2.8 Berges naturelles ou lit majeur

La reproduction d’'un lit de cours d’eau naturel tpsuffire pour faciliter le passage de
plusieurs animaux tels les salamandres, les gridmuies petits mammiféres et certains
invertébrés aquatiques. Il suffit de garder suffiseent d’espace entre les parois du
ponceau pour conserver des berges au cours d’daseunt exondées a l'étiage (lit
majeur). Dans le pont ou le ponceau, le substr&nage doit étre naturel et de grosseur
suffisante pour résister aux vitesses de courantdes et la végétation des extrémités doit
se rapprocher le plus possible de la structureteCg&ructure demande un minimum
d’aménagements, profite d’'un substrat naturel ss@de I'avantage de favoriser aussi le

passage des especes pélagiques en concentrantdi@enmt dans le lit mineur.
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Figure 3.11  Photo du lit majeur en constructiomulsseau Bureau dans la RFL. Photo :
Mélanie Bouffard

3.3 Les aménagements connexes

Les passages fauniques jouent un rdle important lpoconnectivité des habitats, mais il
faut parfois favoriser leur utilisation. Effectivemt des aménagements supplémentaires
sont nécessaires, car méme si I'intérieur du passsigameénagé de facon idéale, il faut que
'animal s’y rende pour en bénéficier. Aprés avioivesti des sommes importantes pour
aménager un passage, il est primordial de metsrefferts nécessaires pour s’assurer de
son efficacité. Voici donc une série d’aménagementaplémentaires visant a favoriser

I'utilisation des passages fauniques.

3.3.1 Laveégétalisation des extrémités

Essentielle, cette étape ne devrait jamais étrégéeg La structure de franchissement doit
se fondre dans le milieu et étre en continuité deuilieu naturel pour tous les utilisateurs
visés. Les especes forestieres auront besoin du méme rtdovestier pour accéder au
passage (Clevenget al, 2001). Une végétation indigene placée aux entiéepassage
apporte le couvert nécessaire aux especes proigsspadéplacer sans trop s’exposer aux
prédateurs. L'entretien de cette végétation estiausfacteur influencant I'utilisation de la
structure de franchissement (Jongman et Pung@®4)2 Le réaménagement de sentiers
fauniques et de la végétation peut aussi dirigeraleimaux vers le passage (Jackson et
Griffin, 2000).
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3.3.2 Lacléture a faune et ses structures

Une autre bonne maniére de mener la faune a utibspassage est la pose de clétures.
Complémentaire aux aménagements des abords, sflé\danaliser les déplacements dans
le passage tout en empéchant les animaux d’acéddeaoute. La cloture a faune peut étre
utilisée de deux principales facons : en continn de protéger les automobilistes et la
faune des collisions, et en sections de quelguemioes de metres dans le but unique de
conduire les animaux vers un passage faunique &iuéximité. 1l y a également différents
types de clétures en fonction des especes vidéesloture a grande faune, la cloture a
petite faune et celle a micromammiferes. La réputatle la cléture a grande faune n’est
plus a faire puisqu’il a été démontré que la paseldtures diminue la mortalité animale
causée par les véhicules de 96% (Gouvernement dadaa2003). Malgré le codt élevé, la
société gagne a implanter de tels systemes, né-sergu’au plan de la sécurité et des
montants déboursés par la Société d’assurance abiiemdu Québec chaque année
(Donaldson, 2005).

Ce qui est entendu comme cloture a grande faungnestl6ture haute a mailles larges qui
confine la grande faune, principalement les ongulés poteaux doivent étre solides et
ancrés profondément dans le sol pour éviter les dausés par les animaux. De la méme
facon, le grillage doit étre placé a I'extérieussdmteaux, soit du coté du milieu naturel
pour éviter que la grande faune ne le décrochg@aiesux en poussant (Baekal, 2002).
Une telle cléture n’est pas étanche a toute ladgdaune car les ours noir y grimpent et les
canidés creusent pour passer en dessous. Malgréltelagit d’'une mesure trés efficace
pour les ongulés (Jackson et Griffin, 2000). Déills, au Québec, les orignaux et les cerfs
de Virginie sont visés par la cléture a grande éagui devrait réussir a les diriger vers les

passages fauniques.

Souvent utilisée comme mesure de sécurité powmdtsnobilistes, cette cléture contribue,
la ou elle est installée, a fractionner I'habitatie@endre le corridor routier infranchissable
pour certaines espéces. C’'est pour cette raisem, éxpliquée a la deuxieme section du

présent ouvrage, qu'elle ne devrait jamais étréséé sur de grandes distances sans
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passages fauniques. Si la sécurité routiere

n'est pas en jeu, elles ne devraient étre

posées que si la mortalité animale

menace toute une population (luetlal,

2007). Aussi, son utilisation devrait

entrainer d’autres structures obligatoires

telles les sorties a sens unique (figure

3.12). Ces structures sont aménagées

dans la cléture, la ou les risques

diintrusion sont les plus grands, soit au’?:igure 3.12 Photo d’'une sortie & sens unique
extrémités et pres de barrieres d’accés pour les orignaux (RFL). Photo :
tres utilisées. Il s’agit d'un dispositif qui Yves Leblanc.

permet le passage de I'orignal de l'intérieur @enlprise routiere vers le milieu naturel sans
permettre le contraire (Cramer et Bissonette, 20Dahs le méme but, des sautoirs pour les
cerfs de Virginie (figure 3.13) sont aménagés damprise, la ou cette espéce est visée
par les cl6tures. Il s’agit simplement d’'une butt cléturée, mais dont le c6té extérieur
(dans le prolongement de la cloture) est fait domret difficilement franchissable pour
I'animal qui arrive de la forét, mais d’'une hauteaisonnable (1,5 m) pour qu’un animal
captif a I'intérieur de I'emprise puisse retourners le milieu naturel (voir la figure 3.13).

Du co6té forét, du sable amortit le contact de Haaliavec le sol.

Figure 3.13 Rampe de fuite ou sautoir vu de laedgauche) et de la forét (droite).
Photos : Yves Leblanc (gauche) et Jacques Fontiitédl
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La ou la cloture doit étre

traversée par les véhicules, les
chemins d’acceés sont munis de
barrieres. Aux endroits trés
fréequentés ou la gestion d’'une
barriére serait peu réaliste, des
structures anti-cervidés sont
aménagés au sol (figure 3.14).
Faite de tubulure, cette structure

permet aux vehicules dy

circuler, mais les pattes desgigyre 3.14 Passage anti-cervidé jumelé a la @@iur

ongulés ne peuvent la traverser. grande faune (en construction) dans la

L » RFL. Photo : Yves Leblanc
Un étroit passage pour piéton

peut y étre installé au besoin.

La cléture pour la grande faune peut aussi étreéplaur environ un kilomeétre de chaque
c6té d'un passage faunigue aménagé. Dans ce dascaglalise les animaux vers le
passage, ce qui permet de favoriser I'utilisationpdssage en détournant la faune de la
route. En Arizona, de tels aménagements ont padenidiminuer localement les collisions
des véhicules avec les cerfs de 86% (Gag@h, 2007).

La cl6ture a petite faune est moins haute, posdedanailles plus petites et est enfouie de
20 a 40 cm dans le sol pour contrer le creusade.eSt souvent doublée d'un grillage fin
dans sa moitié ou son tiers inférieur (cl6ture aramammiféres) (Bankt al, 2002). Peu
utilisée jusqu’a maintenant au Québec, elle estéalaavec la cléture a grande faune
presque partout en Europe. A certains endroitgtillage fin est recourbé de fagon a éviter
que les mammiféres grimpant dans le grillage puois$e contourner. Au Québec, la
méthode testée est plutdt une feuille métalliquaisSe, étanche et enfouie qui évite la

grimpe et saura résister aux conditions hiverngle&beécoises (voir la section 5.5).
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3.4

Recommandations pour des structures québécoises

Le Québec ayant trés peu de structures de framches# des routes sur son territoire, cette

pratiqgue est encore tres jeune. Nos routes sorgevndlablement moins achalandées que

celles de I'Europe. La situation étant moins cuéig les recommandations des textes

européens pronant des structures tous les 300 ronig des autoroutes ne sont

probablement pas nécessaires pour la situationégoée actuelle. Par contre, il ne faut

pas attendre que la situation se dégrade avanmbgeger de bonnes pratiques.

En tenant compte de la réalité québécoise, cegaieeommandations peuvent tout de

méme s’appliquer lors de la conception d’'un prdgetoute:

Bien analyser le territoire au niveau du paysageasifis, corridors naturels ou
anthropiques) afin de connaitre les habitats et Zeses préférentielles de
déplacement puisque, selon plusieurs expertscididation du passage faunique est
le principal facteur en déterminant la fréquenta(i@odriguezt al.,1996 ; Jackson
et Griffin, 2000). A ce niveau, I'adoption d’un té suivant les contours naturels
constitue, en général, une bonne pratique (letell, 2007). Collaborer avec des
gens et organismes qui connaissent le milieu peatfért utile (Hilty et al, 2006).
L’emplacement est d’autant plus important chezpletits mammiferes pour qui le
déplacement peut étre limité (Jackson et Griffd0®.

Favoriser 'usage de structures importantes dasszdmes les plus passantes au
niveau faunique. Utiliser des pieds secs a chagisegiu’'une structure franchit un
cours d’eau dans une zone écologique importanstallar des passages de 30 cm
de diamétre pour franchir la route quand celleasge entre une montagne et un
milieu humide (pour les amphibiens et les reptil@skckson et Griffin, 2000). Sans
oublier de placer des structures en milieu pertptbgque celles-ci sont encore plus
essentielles pour la préservation de certaines latipos animales (luelet al,
2007).

Pour maximiser la connectivité a travers les rqutedevrait y avoir une diversité

de grosseurs et de types de passage (Clevengal#to\\2005 ; Jackson et Griffin,
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2000). De plus, la densité de ces mesures d’attiénudoit se fonder sur des études
de vulnérabilité (luelet al, 2007).

Le passage doit étre congu en ligne droite powrfaer la luminosité et assurer une
bonne visibilité (Jackson et Griffin, 2000 ; CranstrBissonette, 2005). Pour les
mammiféres, l'indice d'ouverture (largeur x hautédongueur) devrait étre plus
grand que 1,5 (luedt al, 2007).

Le couvert est primordial aux extrémités du pasgagequ’il assure le lien entre la
structure et le milieu naturel. Des plantationssdot donc étre prévues dés la fin du
chantier de construction (Cramer et Bissonette5200

Il importe de s’assurer de I'avenir des territoideschaque c6té du passage (Cramer
et Bissonette, 2005). Si leur avenir est incertés, investissements impliqués
devraient étre moindres.

Prévoir le suivi et I'entretien des structures ava@me leur construction (Jackson
et Griffin, 2000).

Eviter les new jerseys et les clotures s'il n'yas e structure de franchissement
prévue (Jackson et Griffin, 2000). Si des new jeEnt nécessaires, positionner a
intervalles réguliers des ouvertures a leur bagar¢ 3.15).

Tout ne se situant pas qu'a l'étape de la
conception, d'autres facteurs influencent Ile
passage des animaux dans les structures
ameénagees. Entre autres, le bruit associé a la

Figure 3.15 New jersey avec une foute peut étre déterminant pour les especes
ouverture pour la petite

faune. Tiré de Forman
et al (2003, p.146) avec de la végétation est judicieux. La présence

proies; le réduire en aménageant des buttes ou

humaine doit aussi étre réduite, surtout la nuit,
quoiqu’un passage aménagé aussi pour les piétassepétre plus facile a « vendre » aux
décideurs (Cramer et Bissonette, 2005). La simyeidre naturelle est a favoriser. Si le
passage est aussi utilisé par les piétons et daitl étre éclairé, un éclairage rouge est
préférable (Jackson et Griffin, 2000).
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Quand la structure est fonctionnelle et le milieapice au passage, des actions peuvent
étre prises pour amorcer les mouvements de paskagstructure peut étre appatée,
odorisée, entourée d’'une plante appréciée ou déketed’arbres odorantes peuvent y étre
placées pour attirer les animaux (USDA Forest 8ervR005). Quand les animaux y
circulent, ils y laissent des odeurs et ca peubriger le passage d'autres espéces ou le
rebuter. Effectivement, certaines espéeces proiesgmt décider de ne pas fréquenter le

passage si son prédateur I'utilise (Jackson efigriz000).

Rappelons aussi que méme s’il ne s’agit pas d'anmelle construction, il est possible de
favoriser le passage dans des structures qui pastété prévues a cette fin. De simples
modifications d’'un ponceau peuvent donc parverattiaer la faune pour lui faire franchir
une barriére linéaire en toute sécurité (Rodrigeteal, 1996). Quant au codt, il peut étre
significatif ou non en fonction de I'envergure drojet total. Par exemple, la diminution
des impacts écologiques d’'un projet routier au FBgsa colté 5% du montant total de la
construction. Toutefois, ce colt ne sera jamaisiaglevé que si on tenait compte de la

véritable valeur enlevée a la nature par le prdgg externalités (Spellerberg, 2002).

N’allons pas croire que tout est simple; ces fastsont énumérés puisque testés comme
tels, mais les différents facteurs interagissertestinteractions n'ont que peu été testées.
Par exemple, la fréquence de la présence humaiee qiune structure influence la
caractéristique principale qui déterminera le ssate la structure. Effectivement, il a été
montré par Clevenger et Waltho (2005) qu’en fortéspnce humaine, le design de la
structure prime sur tout le reste alors gu’en &jiniésence humaine, c’est la localisation de
la structure dans le milieu qui est primordiale slEndétermination de I'utilisation de celle-
ci. Et tout cela dépend des especes présentes.
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4, LA SITUATION INTERNATIONALE

Les passages fauniques ont d’abord été développEarepe dans les années 60 et visaient
la protection du gibier. Leur conception était ééet surtout par des techniques
d’'implantation et de construction sans égard dobgstéeme ou aux espéeces elles-mémes.
Par la suite, la conception et la localisation smtsbasées sur des données
comportementales et des études écosystémiques.ajaité des pays industrialisés ont
emboité le pas tout en adaptant le concept de gmdsanique aux particularités des
milieux et des especes visés. Depuis quelgues snlagaréoccupation est de concevoir des
structures qui seront adaptées au plus grand nafgspeces possible.

Le Québec sur ce plan n'en est qu’a ses débuts, lsmengagements internationaux visant
la protection de la biodiversité et le développetmdurable devraient induire une plus
grande considération des corridors biologigues.

Voici un bref état de ce qui se fait dans d’autéggons du monde ou la faune est prise en
compte dans certains projets routiers. DébutonsI’Rarope pour ensuite mentionner
I'Australie et terminer en se rapprochant d'ici ades Etats-Unis et le Canada. Ce bref
survol des passages fauniques au dessus ou sougutes apporte des exemples qui
peuvent servir d’arguments afin de justifier degestissements dans les passages fauniques

au Québec.

4.1  L’Europe

Depuis longtemps fragmentée par une occupation ritaupke du territoire, c’est 'Europe

qui a vu naitre les premiers passages fauniquedesaus des routes, particulierement
depuis que celles-ci sont asphaltées. C’est encératans les années 60, a la faveur du
développement autoroutier, que ces structuresashetiissement de la route ont servi pour
la premiére fois a la faune terrestre. En faitst@ec I'expansion de la construction des
routes que des chasseurs frangais ont fait desi@nespour la construction de structure de

passages supérieurs. Ces ponts permettaient ammaw@nichassés de traverser les routes
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sans se faire frapper par un véhicule. C’est ajus pour la chasse, plus de 1g#&me
bridges furent construits. De largeurs de 5 a 10 m, cagspétroits servaient aussi a la
traverse de chemins forestiers et agricoles. Cecasnponts qui ont, par la suite, inspiré les
écoponts et autres passages supérieurs reconrasdiojii pour le passage exclusif ou
mixte de la faune terrestre (Formetnal, 2003). Mais pour les reptiles et amphibiens,tc’es
en Suisse, prés de Zirich, gu’en 1969 le premiendupour amphibiens a été construit
(Puky, 2005).

Par la suite, c’est au gré des besoins que lesagesgauniques se sont construits par-
dessus et sous les routes d’Europe. Aujourd’husiplrs pays européens possedent un bon
nombre de ces structures. La Suisse, entre aatrggssede une grande variété dont de trés
grands viaducs libérant de nombreuses vallées eastes sections d’autoroute en tranchée
couverte qui sont jumelées a d'autres mesures [uprotection de la faune. En
Allemagne, la loi oblige la pose de clétures leglomes autoroutes, puisque certains
trongcons n'ont pas de limite de vitesse. Pour miseémle fractionnement de I'habitat, les
passages fauniques y sont donc trés fréquents dplu) passages supérieurs de largeur
variant de 8,5 a 870 m) et d’autres sont en plaatifin. Aussi, plus d’'une centaine de
projets de construction de passages et cloturesphibiens sont en préparation (Bagtk

al., 2002).

Chef de file & I'échelle européenne en matiereeadation entre la faune et la route, les
Pays-Bas possédent 1,5 km de route principale pamétre carré de territoire ou de
10 000 a 50 000 véhicules par jour circulent (ForrabAlexander, 1998). La patrticularité
dans ce pays, c’est que les mesures pour pro@daune et les automobilistes proviennent
d’organismes non gouvernementaux qui ont fait desgions jusqu’a ce que le ministére
des transports en fasse une priorité. Le territdge Pays-Bas comporte donc plus de 600
ponceaux aménageés et une poignée d’écoponts dmitarde 17 a 50 m. De plus, un plan
national de connectivité y existe et est considérms tous les projets routiers (Baetkal,
2002). C’est aussi grace aux Pays-Bas qu'est ménfra Eco network Europe », un
important groupe de dirigeants et d’experts imggdans le phénomene de fragmentation

des habitats causés par la construction d’infregtras linéaires de transport a la grandeur
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de I'Europe. Un symposium international sur la fmegtation des habitats et les
infrastructures organisé par une division du mansstes transports néerlandais a permis de
créer ce groupe de travail a 'automne 1995. Larscd symposium de 135 participants
représentant 25 pays, le MTQ était représentéwt eet important groupe de travail se
construire (IENE, s.d.).

La France occupe le premier rang européen pourucesi de la diversité de la faune
vertébrée et des habitats naturels (SETRA, 2005 pdys possede un trés grand nombre de
structures de franchissement des routes destinée$aane. Ceci est peut-étre di au fait
que les autoroutes fédérales doivent y étre clésur@anket al, 2002). Les regles
d’'implantation de passages fauniques y sont claPesmierement, tous les systemes qui
forment la trame du paysage sont liés ensemblegjucesignifie qu’il n'y a pas de
distinction entre un milieu sensible ou d’exceptenun habitat plus banal. Cette vision
favorise un traitement uniforme le long des rowas se traduit par l'installation d’une
possibilité de passage pour la petite faune alEsi800 m. Ce principe vise a pérenniser
les échanges pour les espéces communes et a tendrie perméable. Lorsque le milieu
s’y préte, la possibilité de passage peut étrerésquar un ouvrage hydraulique, agricole ou
forestier. Si l'infrastructure se trouve dans umitet particulier, des ajouts sont faits a la
regle habituelle pour permettre un passage sp&eiali plus large. Par exemple, si la route
se trouve a la frontiere de milieux de vie et dpraduction pour les amphibiens, des
passages spécifiques sont placés aux 30 m darie tridteur visé (SETRA, 2005).

Dans ces situations particuliéres, des études sogagées pour tenir compte de trois
niveaux d’organisation biologique (SETRA, 2005) :

1. L’analyse spatiale des habitats : étude de laibligion spatiale des habitats de
maniere a décrire la dynamique du territoire tra@epar I'infrastructure et d’en
comprendre I'organisation;

2. l'analyse des caractéristiques des populationésqnrce, absence, densité, pyramide
d’'age, sex-ratio, répartition spatiale, flux, mat#efonctionnement en population
continue, divisée ou isolée;

3. l'identification des domaines vitaux des individus.
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En France et ailleurs en Europe, la cléture esbldgeud’'une maille tres fine recourbée pour
empécher le passage de la petite faune et desmaonmiferes. Cette cléture est continue
et enfouie systématiquement pour contrer le creusBg plus, elle est orientée vers les
passages fauniques et une attention particulidrepartee afin d’éliminer les ouvertures

indésirables lors de traverses de cours d’eau (3E2B05).

4.2 L’Australie

Le pays des marsupiaux est, avec les Pays-Baéteea t'échelle internationale en matiere
d’aménagements fauniques pour franchir les routes.vaste territoire australien est
fractionné par 900 000 km de routes pour le déplece de seulement 18 millions
d’individus (Forman et Alexander, 1998). En Austala gestion des espaces verts est faite
de facon a protéger la biodiversité exceptionngliey vit (Formanret al, 2003). Les ponts
de cordes sont natifs d’Australie ou ils serventtipalierement aux multiples especes

d’opossums (Gooosest al, 2005).

4.3 L’Amérique du Nord

Les Etats-Unis et le Canada sont des pays ol Esdgrmammiféres abondent et leur
mortalité sur les routes est une des racines dqufagonné I'écologie routiére (Formaat

al., 2003). Les passages fauniques pour franchirdetes en Amérique du Nord se sont
développés dans les années 70 et 80. Aujourd’hast plus de 500 passages terrestres et
autant de passages aquatiques qui sont réperf@iamer et Bissonette, 2005) (voir la
figure 4.1).

Chez nos voisins du sud, les premiers passagest®rdonstruits dans les années 50 en
Floride. Aujourd’hui, le territoire est parsemé ths passages. On peut d’ailleurs le
visualiser sur la figure 4.1. Plus de 250 passa@se largeur supérieure a deux metres
permettent la traverse des grands mammiféres (Crainissonette, 2005).
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Figure 4.1 Carte des passages fauniques terrg3tyest aquatiques (A) repertoriés
lors d'un grand sondage aux Etats-Unis en 2004¢ Tie Cramer et
Bissonette (2005, p.444).

C’est suite a des recherches intensives sur le aeteges déplacements que le premier
passage supérieur (8 m de large) fut construit & @n 1979. Sept ans plus tard, deux
autres passages supérieurs d’'une largeur de 3Q gtéoonstruits au New Jersey afin de
maintenir un chemin d’équitation et la circulatides cerfs dans un parc nouvellement
fragmenté par une route. Ces passages sont eramane |ps seuls passages fauniques au-
dessus des routes aux Etats-Unis. En revanchegrdbraux passages inférieurs servent la
faune. Par exemple, la Floride possede une sér@6deassages inférieurs batis dans les
années 80 et 90 afin de protéger les pantheresnig d’'une autoroute importante qui

franchit un parc national (Forma al, 2003).

Ces passages sont nécessaires puisqu'avec 6,8nsillie km de routes, soit 1,2 km de
route par ki de territoire, fréquentées par plus de 200 milide véhicules circulant prés
d’'une heure par jour chacun, le territoire aménagt parsemé de milieux anthropiques. La
route et ses abords y occupent 1% du territoiret don dixieme traverse des foréts
nationales et elle aurait des impacts écologiquesls a 20% du territoire américain
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(Forman et Alexander, 1998). Mais aujourd’hui, appdus de 50 ans de construction de
routes forestieres, le USDA Forest Service a conag@nfermer des routes et a identifier
des secteurs naturels ou il ne devrait jamais yr @&eoroutes. Ces considérations découlent
de préoccupations économiques telles I'entretienaetéparation de la route et de

considérations écologiques comme la sédimentatos tés cours d’eau et la protection de

I'habitat isolé pour la faune (Formanal, 2003).

Le Canada a parmi les plus faibles densités desd® 10 km / ki) mais la plus grande

distance de route par 1000 habitants (19,93 kmjpawde. Bref, un grand territoire (donc
beaucoup d’animaux sauvages) avec une faible pigulanais énormément de routes,
dont la plus longue autoroute pavée du monde,diaute Transcanadienne (7821 km)
(Formanet al, 2003). Dans grand ce pays, des structures dehiissement de routes pour
les animaux sont retrouvées principalement darBale National de Banff et la vallée

Bow.

L’autoroute transcanadienne qui divise le Parcdvati de Banff a conduit, en 1998 lors de
son passage a deux chaussées séparées, a laatmrstle 24 passages fauniques dont 2
passages supeérieurs. Depuis, d’autres passagesnseajsutés suite a lI'expansion de
I'autoroute. Les structures en place facilitenpdssage des grizzlys, ours noirs, loups, lynx,
cerfs mulets et orignaux (Hiltgt al, 2006). L'effort dans cette partie du pays vientre
autres d’'un grand projet de conservation du corriologique des espéces fauniques de
montagne qui se déplacent entre le parc de Yeltowstket le Yukon. L’émission de
vulgarisation scientifique québécoiB&couvertea d'ailleurs fait un reportage diffusé en
mars 2008 sur ces passages fauniques (Zalac et Zo858). Ces structures sont parmi les
mieux étudiées au monde (Hilgt al, 2006). Dans le reste du pays, I'Ontario et le
Nouveau-Brunswick ont aussi quelques projets dendmei envergure (Phillips, s.d ;
Gartshoreet al, 2005). Au Québec, seules les réalisations ptéssra la section suivante

permettent aux animaux de franchir les routes etetsécurité.

De facon générale, les pays industrialisés font efésrts pour protéger les corridors

biologiques et le Québec commence a s’intéreskseqaestion.
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5. LA SITUATION QUEBECOISE

Au Québec, il y a de nombreux aménagements poufladae aquatiqgue, mais peu
d’aménagements spécifiques a la faune terrestrénégsa maintenir fonctionnels les
corridors biologiques. Concernant les passagesdaes dédiés aux especes inféodées a
I'eau, la nécessité de maintenir la libre circaatde I'eau sous les routes a, dans bien des
cas, permis de conserver les corridors de déplatemeeceux-ci. Toutefois, la construction
de nombreux ponceaux a limité le déplacement dpalations halieutiques soit en créant
des vitesses de courant qui dépassent les capatétbires des poissons, soit en créant un
obstacle infranchissable ou en réduisant la lareauden étiage. L’'application plus sévere
de laLoi sur les Pécheghabitat du poisson) ces dernieres années a faviariprise en
compte de ce probléme afin d’assurer une libraukition des espéces aquatiques a travers

les structures de franchissement.

Cette pression gouvernementale sur I'habitat dgsomi n'a pas d’équivalence pour les
autres groupes de vertébrés que sont les mammif@ngshibiens, reptiles et oiseaux a
moins que ces derniéres posseédent un statut petiespéces a statut précaire). Cela a
comme conseéquence que les premiers aménagememésigant été dévolus I'ont été soit

a cause de l'aspect spectaculaire de I'impact (cedanmortalité de masse des batraciens
sur une route de I'Estrie) ou pour des raisonséderié routiere (collisions avec la grande

faune).

Toutefois, a l'intérieur des nouveaux projets rexgj certains aménagements furent
planifiés et réalisés afin de tenir compte desidors de déplacements préalablement
identifiés. Les passages fauniques concus le lengralongement de I'autoroute Robert-
Cliche (73) entre Beauceville et St-Georges-de-Beaat ceux du prolongement de
I'autoroute 50 dans les Laurentides l'ont été aseade la présence de ravages du cerf de
Virginie. Ces derniers ainsi que ceux congus dangdarc de I'Escarpement sous le
prolongement de Robert-Bourassa & Québec sontdesigrs exemples de la considération
des corridors biologiques dans la planificationndjprojet routier. Les passages pour la

petite faune le long du nouvel axe 73 / 175 pré&seahnt en construction constituent un
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autre exemple de la prise en compte des corridmisdgiques dans un contexte ou la
planification n’est pas appuyée sur des phénomerspgctaculaires », mais plutét sur une

véritable compréhension écosystémique.

Les exemples qui suivent constituent I'essential @ménagements permettant a la faune
terrestre de franchir, en toute sécurité, desaonsiroutiers au Québec. D’autres structures
sont utilisées par la faune mais n'ont pas été wemgans ce but. Pour tenter de n’en
oublier aucun, il y aura aussi un passage pourotegmaux sous le prolongement de

I'autoroute 20 entre Luceville et Mont-Joli. Juén@ 7 km de cl6ture électrique, ce passage

sera opérationnel a 'automne 2008 (Rhéaume, 2008).

5.1 Passages pour amphibiens du Lac Brompton

Situé en Estrie dans la MRC de Memphrémagog etulaigipalité d’Orford, le marais du

lac Brompton est un lieu important pour la reprdauc des amphibiens vivant dans la
montagne avoisinante. Daniel Bergeron, présideitadsociation pour la protection du lac
Brompton (APLB) est a l'origine de trois passagesrpamphibiens a la frontiere sud du

marais du lac Brompton et de la route 220 (locatememmeée le chemin de Saint-Elie).

A I'endroit présenté a la figure 5.1, la route seira voie de migration des grenouilles et
salamandres qui vivent dans le boisé et se remeduidans la zone marécageuse du lac
Brompton. Lors des migrations annuelles, un nontbpFessionnant de grenouilles étaient
retrouvées mortes sur la route a cet endroit maigee cette route ne soit pas tellement
passante. Un débit d’'un véhicule par minute spfiiir causer la mort de neuf individus sur
dix. Il n’est donc pas surprenant que les routésnsadentifiees comme la premiére cause

de mortalité chez les amphibiens (Conseil régidedlisere, 2001).

Aux premieres pluies chaudes du printemps 199®R 1B a fourni aux éleves d’'une école
primaire de la région des épuisettes pour quealeetsée de la route des amphibiens se
fasse sans danger. Une expérience médiatisée mui @ux €léves et a su sensibiliser le

public a la cause des amphibiens. Cette solutiétant pas tres durable, des fonds furent
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amassés en collaboration avec différents organispwms construire des passages

permanents (Ecoaction, 2003).

Figure 5.1 Localisation des aménagements routi@us lps amphibiens en Estrie.

Figure 52 Vue d’ensemble de la cléture qui

dirige les amphibiens vers les

passages au lac Brompton. Photo :

Timothée Ostiguy
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C'est donc en 2000 que trois tunnels
pour amphibiens ont été construits grace
a la collaboration des organismes du
milieu et de la Direction de I'Estrie du

MTQ. En plus des passages sous la
route, des clotures de déviation ont été
placées sur environ 300 m de chaque
c6té de la route de facon a récolter les
amphibiens qui se déplacent entre les
différents habitats (figure 5.2). Cette

grille est faite d'un treillis de plastique



dont les mailles ont un diametre inférieur & unticegire. La cloture possede une hauteur
d’environ 30 cm et est recourbée de facon a égter les utilisateurs n’y grimpent. Des
bandes de métal recourbées donnent la forme daggritiui est maintenu en place a l'aide
de poteaux soutenant un cable métallique commeokrmla figure 5.3. La tension de ce
cable est assurée par des tendeurs installés audmibés. Les clétures forment des
entonnoirs qui dirigent les grenouilles vers lesniels aménagés. L'entrée de ces tunnels
est munie d’ailes de béton et le tunnel, aussidaibéton, posséde une partie supérieure en

caillebotis qui allie lumiére et humidité (voirfigure 5.4).

Figure 5.3 Structure du grillage qui collecte leyaibiens. Photo : Timothée Ostiguy

Figure 5.4 Un des trois passages a amphibiensaBriampton et ses ailes de béton
jumelées au grillage collecteur. Photos : TimotB&dguy
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A l'approche de I'hiver, le grillage de plastiqust @écroché des poteaux métalliques pour
le laisser au sol afin d’éviter les dommages capaés$a neige. Ce systeme est trés efficace
et a fait passer la mortalité des amphibiens lertedr traversée de la route de 91% a pres
de zéro (Gagné, 2007). Un affichage adjacent pesmmnetjens de comprendre le projet.

Pour tout renseignement supplémentaire, consuléieD Bergeron dont les coordonnées
se retrouvent a I'annexe 1. Il est aussi possibl@isionner le reportage de I'émissiba

semaine vert¢2003) sur la traversée a I'épuisette sur leisternet de Radio-Canada.

5.2 Passage a cervidés de l'autoroute 55

En Estrie, dans le canton de Melbourne, entre m%ds kilométrigues 83 et 84 de
l'autoroute Joseph-Armand-Bombardier (55), un égean devait étre construit sous
I'autoroute. L’échangeur n’ayant jamais vu le joun, viaduc orphelin sert de passage aux
cerfs de Virginie depuis de nombreuses années. dorséaménagement de l'autoroute
Joseph-Armand-Bombardier en autoroute a deux cBassgparées, ce viaduc devait étre
détruit (pour éviter de futurs travaux d’entretieblin remblai était prévu sous chacune des
deux chaussées a cet endroit. Constatant l'usagasifh du viaduc existant fait par les
cervidés et soucieuse d’'éviter la création d’'uneeza haut risque d’accidents, la Direction
de I'Estrie du MTQ a décidé de conserver le viadn@lace et de construire un deuxiéme
viaduc pour que le passage des cerfs ne soit gasiél{Gagne, 2007).

En Estrie, les collisions entre le cerf de Virgirge les véhicules routiers forment un
probléeme majeur (plus de 1000 collisions par anyahptent pour 30% des accidents
routiers du territoire (en excluant la ville de 8ireoke). Or a I'endroit ou le viaduc permet
le passage des cerfs, un taux d’accident tres $tasomstaté malgré une densité locale
importante de cerfs de Virginie. Pour cette raisbast devenu primordial de conserver le
passage malgré I'ajout d’'une deuxieme chaussést Eredocumentant le passage a l'aide
de détecteurs de mouvement et de compteurs quéciaiah de maintenir le passage

fonctionnel s’est imposée tant pour la faune que pes automobilistes (Gagné, 2007).
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Le deuxieme viaduc fut construit en 2002 et dese=p végétales attractives ont été
plantées afin d'attirer le cerf a fréquenter 'emitifMTQ, 2005). Le passage n’est pas
encore relié a un systéme de clotures et ne lepseitaétre jamais. En fait, les cerfs ont déja
I'habitude d’y circuler. Il est donc moins importae les y conduire. Le milieu ayant été
défriché en prévision de l'autoroute, un grand cmuénvahi par une jeune végétation
entraine les cerfs situés a l'est de la route etser par le viaduc vers une prucheraie
bordée de prairies agricoles. Le milieu est doms foropice au passage des cerfs de
Virginie. De plus, une piste cyclable sur terretdrats’est installée suite a la construction du
deuxiéme viaduc ; ce qui confere a ce passagejtilisation mixte (voir figure 5.5). Cette
situation est un bel exemple de création d’'un dorrbiologique issu d’'un aménagement

anthropique, soit un viaduc non utilisé.

Figure 5.5 Passage mixte (vélo et faune) sousdtaute 55. L’ancienne construction
est en premier plan et la nouvelle en arriére plang.de Gagné (2005).

5.3  Aménagements pour le cerf de Virginie sur I'audroute Robert-Cliche

Dans la région de Chaudiére-Appalaches, sur I'auter Robert-Cliche (73), entre Saint-

Joseph-de-Beauce et Beauceville, plus de 6 kmalautte sont aménagés pour permettre
la traverse sécuritaire des cerfs de Virginie. Dagide zone nouvellement ouverte a la
circulation, on retrouve de la cléture a grandenéaainsi que cing passages sous la route
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pour les cervidés. Jacques Bélanger, de la diredgaitoriale du MTQ en Chaudiere-

Appalaches, est en charge de ce projet. Ses caw#dsriigurent a I'annexe 1.

Le prolongement de l'autoroute Robert Cliche sug dizaine de kilométres a été ouvert a
la circulation en novembre 2007 et traverse ungawdu cerf de Virginie. Le ravage du
cerf était connu avant la construction, mais lecdrane pouvait pas étre modifié.
Problématique sur les routes de tout le sud du €njdé cerf cause des dommages colteux
tout au long de l'année. Lorsque les routes longamttraversent des ravages, des
concentrations d’accidents peuvent étre observéedant I'hiver et au début du printemps.

La traversée d’'un ravage étant particulieremenitai& sur le plan faunique, des passages
inférieurs ont été aménagés afin que les cerfsidgnié puissent utiliser 'ensemble du
ravage en toute sécurité. En fait, les structuteprdjet (ponts ou ponts d'étagement pour
la traversée de cours d’eau ou de routes peu pasyadont un exemple est présenté a la
figure 5.6, permettent le passage sécuritaire des sous I'autoroute. Ces passages sont
généralement larges et trés ouverts ce qui dewraier les animaux a y circuler. La
traversée du ravage étant aussi préoccupante plariele la sécurité routiere, une cléture
métallique de 2,4 m de hauteur a été installéaldag cotés de la route sur 6,2 km afin de
restreindre I'accés a I'emprise autoroutiere. 2pas de fuite ou sautoirs permettent aux
cerfs qui se retrouveraient
coincés dans une zone cléturée
de s'évader vers la forét. A son
extrémité nord, la cloéture pénétre
dans la forét sur une longueur
d’environ 50 m, obligeant un
animal qui longerait la cloture a
retourner vers la forét. Cette
mesure permet de limiter I'effet
de bout (concentration des dépla-

by

Figure 5.6 Passage faunique sous le pontde la cements a [I'extrémité) parfois

riviere Calway de l'autoroute Robert-
Cliche. Photo : Jacques Fortin observable (Leblanet al, 2007).
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Un suivi hebdomadaire est assuré et permet deeteles traces de passages et d’évaluer
les aménagements pour les corriger au besoin. desées compilées lorsque 'autoroute

n'était pas ouverte a la circulation laissent @ogue I'aménagement complet sera un
succes et I'image de la figure 5.7 captée récemrpantune caméra sur place est trés
encourageante (Fortin, 2007 ; Leblatal, 2007).

Figure 5.7 Photo, prise par une caméra de surmedlade cerfs de Virginie traversant
le pont de la riviere Plante sous l'autoroute 7Beauce (Fortin, 2007).

Ceci est un exemple ou les cerfs ont d0 modifiarsleléplacements, passant d'un vaste
corridor a des passages plus étroits générantsgawéde pistes qui ménent aux passages.
Ultimement, il est possible de s’'imaginer que cesiveaux trajets seront appris d’'une

génération a l'autre.

5.4  Aménagements pour le cerf de Virginie de l'autoute 50

Comme pour le prolongement de l'autoroute 73 eruBeale prolongement de l'autoroute

50 dans les Laurentides et en Outaouais francleitzame de ravage du cerf de Virginie.

Cette zone de ravage est majeure et sera trav@rs@ae longueur de plus de 25 km. Pour
permettre la traversée sécuritaire des cerfs eidédviter la perte d’'une partie de la zone de
ravage, des passages faunigues sous la route ser@magés (D’Astous, 2008). Deux

structures sont déja construites et d’autres smjeiges.
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Lors de la planification du prolongement de l'aottte 50 entre Lachute dans les
Laurentides et Masson pres de Gatineau en Outadesisoncepteurs ont été confrontés a
de nombreux enjeux. De I'agriculture aux écosystefoeestiers exceptionnels, les enjeux
étaient de taille et la traversée de la pointe desl ravages de Pointe-aux-Chénes et de
Calumet était imminente. Il y aura donc, dans ceibetion du prolongement située
principalement & Grenville-sur-la-Rouge, huit pgssapour la faune dont cing de type
« Conspan » (10m de largeur par 4 m de hautedrjutdlustré a la figure 5.8, et trois

jumelés aux ponts de rivieres (Boulé, 2008).

Figure 5.8 Passage de type « Conspan » pour leleafirginie sous le prolongement de
I'autoroute 50 dans les Laurentides (en constragtiBhoto : Jean Boulé.

En plus des passages pour la grande faune, le paiine profitera du surdimensionnement
des différents ponceaux associés a l'autoroute, deumétre étant de 150 cm au lieu de 90
cm suite a la recommandation du MDDEP et du MRN&u(8, 2008).

La grande zone de ravage traversée sera muniedtlgecla grande faune sur toute sa
longueur. Evidemment, des rampes de fuite sonti guésues tout au long de la zone
cléturée. Une section de l'autoroute 50 sera oewveett circulation a 'automne 2008, mais
il faudra attendre trois ou quatre ans pour queelgion ou sont situés les aménagements
fauniques soit utilisée par les véhicules (Bou)8). Un suivi important est prévu afin de
mesurer ['utilisation et I'efficacité du passagepetur déterminer I'impact sur le ravage
(D’Astous, 2008). Dans la partie de l'autorouteidd en Outaouais, aucun aménagement
spécifique ne sera fait pour la faune, mais desguges agricoles déja utilisés par le cerf de

Virginie feront I'objet de mesures de suivi (Wamipa2008).
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5.5 Le boulevard Robert-Bourrassa

Situé sur le territoire de la Capitale-Nationalensl la ville de Québec, le prolongement de
I'autoroute du Vallon (ancienne appellation) a fatler beaucoup d’encre. Décrié par les
écologistes et plusieurs citoyens, cet axe roatlait scinder le Parc de 'Escarpement (un
des seuls boisés urbains de la ville). Le MTQ, eltaboration avec la Ville de Québec,
avait donc une tache importante pour rendre leeprpjus acceptable. Yves Bédard,
biologiste au MTQ, bien au fait de I'expérience dasopéens en cette matiére, a contribué
a élaborer la conception d’'aménagements pour méeint@a fragmentation du milieu.

En plus du parc, deux cours d’eau allaient étreets®s par le nouveau boulevard : un
cours d’eau anthropique déplacé quelgues annésst@ypour des raisons de drainage
urbain et la riviere Duberger, une riviére urbaijoe subit un fort développement modifiant
considérablement ses caractéristiques hydrauliguesjeu était donc de protéger les
corridors de déplacement faunique que sont ces cleurs d’eau et I'escarpement. Pour y
arriver, le milieu naturel fut reconstitué sousplant de la riviere Duberger. Entre autres,
des plantations ont été faites sous le pont etisaguiées par I'eau du tablier du pont qui
est amenée dans un canal. De plus, des andairtéoabnstruits pour faciliter le passage
des petits et micro mammiferes. Enfin, a cet endiwidéboisement fut limité au minimum
afin que les canopées soient le plus prés podstblenes des autres dans le but de favoriser
le passage des oiseaux et insectes, malgré lerseethent du milieu par la route.

Respectivement pour le Parc de I'Escarpement etréacours d’eau, un portique pour les
piétons et la faune ainsi qu’'un ponceau avec ud & construit assurent le maintien du
corridor biologique. Le ponceau a deux niveaux, tréa la figure 5.9 est fait de ciment et
comporte un pied-sec d’'une largeur d’environ 70rempli de pierres d’'un moyen calibre.

Des fagots de saule dirigent la faune qui suitderg d’eau vers le passage. Celui-ci se
trouve d’'un seul c6té du cours d’eau puisque ladtre est plutdt anthropisée et abrite une
faune moindre. Une cl6ture métallique (visible digaire 5.9) a mailles moyennes doublée
d’'une téle d’aluminium dans le bas (30 cm) et emdalirige aussi la faune vers le passage

du ponceau et celui du portique en plus de s’éeddmviron 150 m au nord du portique.
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A chaque extrémité du portique, des

bassins naturels ont été recréés pour attirer

les animaux et les approcher du passage

(voir figure 5.10). Une plantation dense

vise a recréer un milieu naturel le plus

rapidement possible. Dans le portique,

I'éclairage de sécurité est rouge afin de

limiter les impacts sur la faune

principalement nocturne qui I'emprunte.

Des andains ont été construits avec dEigure L9 Ponceau comportant un pied -
, construit et jumelé a une cloture

souches et de grosses pierres de chaque pdite faune doublée de t¢

coté du passage piéton pour permettre & la enfouie. Photo : Mélanie Bouffard

faune de traverser tout en conservant un

couvert (voir la figure 5.10).

passage mixte

iéton et faune . . )
(p \ > cloture a petite faune

bassins naturels—

N

arbres ConserV% /

prés de la route

ponceau avec UD/

pied sec construit

Figure 5.10 Photo aérienne des aménagements fasndyuparc de 'Escarpement pres
du boulevard Robert-Bourrassa. Photo : XEOS MTQ@T20
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Figure 5.11 Andains du passage mixte (piéton ehdpwsous le boulevard Robert-
Bourrassa dans le parc de 'Escarpement a Quéhetn PMélanie Bouffard

Dans le Parc de I'Escarpement, le terre-plein ekdur boulevard a été planté d’arbres afin
de refermer la canopée et permettre aux oisealizanti celle-ci de circuler de part et
d’'autre de la route. Construits entre 2005 et 2663,aménagements semblent prometteurs.
Des trappes de sable et une caméra ont été mispka@n pour veérifier I'utilisation des
passages fauniques. Ceux-ci semblent trés bietidaner et, avec le temps, le boulevard
passera inapercu pour les utilisateurs des passBggs, des chevreuils, raton laveurs,
visons, écureuils, tamias et des micromammiférdslaissé d’abondantes traces de leur

passage sous forme de pistes et de photos.

5.6  Aménagements pour la petite et la grande faurssus la route 175

La Réserve faunique des Laurentides, un vaste frfassstier de 7861 km?2 en constant
changement en raison des coupes forestiéres,asstrdée par la route 175 sur 134 km
(SEPAQ, s.d.). Cette route est le lien principate@uébec et la région du Saguenay-Lac-
Saint-Jean. Route plutdét dangereuse, la 175 estéfattion pour devenir une route
sécuritaire a deux chaussées séparées entraimanudalargissement du corridor routier
d’'une largeur de 20 m a plus de 90 m. Le MTQ peofle I'occasion pour corriger des
problémes existants et appréhende la fragmentedédthabitat forestier dans cette réserve

faunique. Pour limiter I'impact de cet élargissemsar la faune terrestre, de nombreux
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passages fauniques sont prévus: 5
passages jumelés a la traversée de
cours deau pour les grands
mammiferes (voir la figure 5.12) et 18
pour la petite faune. La faune
aquatique est aussi considérée avec de
nombreux ponts et ponceaux, certains
avec déversoirs (Figure 5.13) pour

Figure 5.12 Passage pour la grande et la petitBminuer la vitesse de l'eau et
faune de la riviere Gilbert. Photo :

Donald Martel permettre aux poissons de remonter

ces cours d’eau.

Dans la portion sud, il y a des passages pourtige jaune a presque tous les 3 km et deux
passages additionnels permettent la traverse dedgranammiferes et pourront étre

aménageés pour faciliter le passage de plus peatitraaix. Différents types de passages
pour la petite faune sont utilisés selon les cdrtexla tablette de bois en porte-a-faux, le
tuyau sec de 60 cm a c6té d’'un ponceau et les beagarelles (voir les figures 3.11, 5.13,

5.14 et 5.15). Ces structures seront

jumelées a la cléture a petite faune

dans le but de diriger les animaux

vers les passages. Dans certains

passages destinés aux grands

mammiféres, des andains seront

construits pour fournir un couvert a

la petite faune afin d’en faciliter

l'utilisation et de connecter les

structures de franchissement au

milieu naturel. Ces solutions,

provenant de I'expérience d’autres-igure 513 Photo d’un ponceau sous la route 175
comportant une tablette pour la petite
faune et des déversoirs pour la faune
sont plutét prometteuses. aguatique. Photo : Mélanie Bouffard

pays, ont donc déja été testées et
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Pour la seécurité des animaux comme des
automobilistes, plus de 60 km seront munis de
clétures a grande faune. Les zones cloturées se
localisent en trois parties, une portion au sud sur
une quarantaine de kilometres, une portion de
guelques kilométres pres du passage a grande
faune de la riviere Jacques-Cartier et une
Figure5.14 Photo d’un passage de  Pportion de 23 km dans le territoire du Saguenay-
type tablette en porte-a- | 50 Saint-Jean. Principalement implantée pour
faux dans la RFL. Photo :

Mélanie Bouffar: éviter les impacts entre automobiles et orignaux,
la cléture comporte aussi des structures permediaaorignaux éventuellement pris entre
deux clétures de se diriger eux-mémes vers la fod@s sorties a sens unique. Aussi,
'usage d’aménagements anti-cervidés aux endrais plus passants permet aux

automobiles de sortir de la zone cléturée sang avgérer une barriere.

Figure 5.15 Passage aménagé sur une berge dehargeadu lac Horatio-Walker dans
la RFL sous la route 175 (en construction). Photeélanie Bouffard

Comme ces aménagements ne sont pas tous terngrgsyil n’est pas en vigueur partout,
mais on décéle déja une utilisation. Cet hiverpugnal est sorti du bois, a longé la cléture
sur environ 300 m et a traverseé la route par lsggesde la riviere Gilbert. Dés I'été 2008,
un programme de suivi sera mis en place pour festates terminées et éventuellement,

des correctifs pourront étre apportés.
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6.

RECOMMANDATIONS

La réflexion amenée par les lectures et I'acquisitie connaissances sur la prise en compte

des corridors biologiques porte a faire les recondations suivantes :

L’ichtyofaune est le seul groupe d’especes pourudégon réalise presque
systématiquement des aménagements spécifiquesapsurer leurs déplacements.
Dans une perspective de développement durablaytildrotéger aussi les milieux
de vie et corridors empruntés par l'avifaune dalme terrestre. Il importe donc de
traiter 'écosystéme dans son intégralité en évitenfavoriser une espece ou un
groupe d’espéeces.

Au Québec, une prise en considération des probiguest rattachées aux corridors
biologiques et au réseau routier est nécessairbédage de I'étude des impacts sur
I'environnement. A cet effet, les firmes de coranis qui réalisent la plupart des
études pourraient utiliser ce document qui repitésene base intéressante pour la
prise en compte des interactions entre les cogidnologiques et les routes.
Toutefois, il faut réaliser que la description degacts sera limitée tant que le
fonctionnement des écosystémes ne sera pas miaoy.co

Pour des solutions réalistes, il faut aussi se lpEmsur la question de la rencontre
entre les corridors biologiques et les routes amulong du projet routier, autant lors
du choix du tracé que lors de la conception desisplet devis jusqu'a leur
application sur le terrain.

Pour commencer a établir les diagnostics et élallesesolutions, il faut se baser
sur I'expertise étrangere et les quelques expé&geeiébécoises et miser sur des
solutions généralistes telles que présentées densssai (par exemple, assurer le
passage des organismes terrestres via le réseeghsgphique).

Assurer le suivi des aménagements (passages fashigtidu milieu récepteur et
documenter le tout afin d’acquérir des connaissaetele développer une expertise

guébécoise.

67



Favoriser la recherche universitaire pour une ®e@&#é connaissance des
écosystemes, des déplacements des animaux et danpide relié aux corridors
biologiques.

Sensibiliser la population a cette problématiqueirennementale afin d’assurer

I'acceptabilité sociale des investissements dartoogine.
Ces actions permettraient une bien meilleure coiipet entre le développement du

réseau routier et la protection des écosystémasdafiréaliser un développement durable

pour les générations futures.
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CONCLUSION

Les corridors biologiques naturels ou anthropiqussrvent aux déplacements
d’alimentation, de reproduction, de dispersion, rdgration et tout autre mouvement
permettant les fonctions vitales des animaux. Lelaio de déplacement change
d’apparence et de caractéristique selon I'espepdiguée, selon I'échelle de référence et
selon les habitats rejoints. Son importance vaniais dans la mesure ou il est utilisé, le
corridor biologique augmente la connectivité duienil Prenant de I'importance dans les
habitats plus fragmentés, il sera aussi plus onsneujet a I'effet de bordure. Un bon
corridor devrait posséder une largeur qui fait iviedhe de sa longueur ou de la distance
maximale entre deux habitats qu’il relie. Les géhsations sont utiles pour la théorie,
mais en pratique, chaque espéce a ses préféred@ss. pourquoi, si une portion de
corridor doit étre aménagée, mieux vaut cibleraleisnaux qui y circuleront pour effectuer

les aménagements en fonction de ceux-ci et selwa &aractéristiques.

Ces corridors sont tres souvent altérés par ledoreuses actions de I’humain et les axes
sur lesquels ce dernier se déplace entrent soevecdnflit avec ceux de la faune sauvage.
En effet, a la rencontre de ces deux corridorsidbiques / humains), les impacts sont
nombreux et, encore une fois, different entre &mees. Les impacts les plus néfastes sont
ceux qui entrainent des effets sur la dynamique pgsulations. Pour limiter ces
implications, des solutions existent et les passdgeniques au-dessus ou sous les routes
doublés d’'aménagements des abords semblent seqi@nafes aménagements, tel que vu
précédemment, sont courants a travers I'Europdestralie tandis que les Etats-Unis et le
Canada possédent uniqguement quelques structurestruites en réponse a des
problématiques plus ciblées. Le Québec emboitateapec des aménagements supportés
par une préoccupation de sécurité routiere et gqeslgprojets plutdt axés sur la

conservation de la faune.

Dorénavant, il faudra revoir nos approches de aoatien. Les listes et descriptions
d’espéces et d’habitats sont clairement insuffssnDans une approche cohérente de
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conservation, il est essentiel de considérer lanhygue qui existe entre les espéces et les

différentes parties du territoire qui constituenirs habitats.

Dans une perspective de développement durableéseivation de la biodiversité naturelle
a travers les différentes infrastructures batigsl’pamme est essentielle puisque celui-ci
n'a pas encore tout compris les mécanismes quségi son environnement. Il est possible
que la diversité spécifique joue un réle d'impocdarsur le fonctionnement et la capacité
des milieux naturels & s’adapter ou a résister @arturbations. Dans cette optique, il

faudrait s’attarder davantage sur ce que, a poarjuge inutile.
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ANNEXE 1

LISTE DES PERSONNES RESSOURCES, DES CHERCHEURS DANBE
DOMAINE ET DES OUVRAGES UTILES
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Cette section est divisée selon les sujets abalaies ce travalil.

Les corridors biologiques

Personnes ressources
Initiatives de corridors biologiques
Carl Dufour, Biol. M.Sc., Resp. Env., Planification du ternigg MRC des
Laurentides, www.mrclaurentides.qgc.ca
1255, chemin des Lacs, Saint-Faustin-Lac-Carré [§@ciéJOT 1J2
Téléphone : 819-425-5555 ou 819-326-0666 poste 1012
Courriel : cdufour@mrclaurentides.qc.ca

La protection et la recréation des corridors bimags

Louise Gratton, M.Sc., Directrice des sciences et de la gestendilieux naturels
Conservation de la Nature Canada, région du Québec

591, Rosenberry, Sutton (Québec) JOE 2K0

Téléphone : 450-242-3555

Courriel : louise.gratton@citenet.net

Ouvrages
HILTY, J.A., LIDICKER JR, W.Z., MERENLENDER, A.M. 2006). Corridor
Ecology : The Science and Practice of Linking Landspes for Biodiversity
Conservation Island Press, Washington, 323p.

La fragmentation des habitats

Recherches
Effets de la structure du paysage sur 'abonddadgistribution et la persistance
des organismes
Lenore Fahrig , Ph.D., Professor, Dep. of Biology, Carleton Univgts
1125 Colonel By Drive, Ottawa (Ontario) K1S 5B6
Téléphone : 613-520-2600 poste 3856
Courriel : lenore_fahrig@carleton.ca

Effets de la fragmentation de I'habitat sur lesaisx forestiers

Luc Bélanger, Ph.D., Service canadien de la Faune, DivisionQissaux
Migrateurs, Environnement Canada

1141 route de I'Eglise, Québec (Québec) G1V 4H5

Téléphone : 418-649-6130

Courriel : luc.belanger@ec.gc.ca

79



Corridors biologigues vs routiers

Recherches
Ecologie du paysage et écologie des routes
Jochen A. G. JaegerAssistant Professor, Dep. of Geography, Concordia
University
Teléphone : 514-848-2424 ext. 5481
courriel : jjaeger@alcor.concordia.ca

Les différents types de passages

Ouvrages
IUELL, B., BEKKER, H.G.J., CUPERUS, R., DUFEK, FRY, G., HICKS, C.,
HLAV, V., KELLER, V., ROSELL, C., SANGWINE, T., TRSV/, N. ET
WANDALL, B.M. (2007). Faune et trafic - manuel epéen d’identification des
conflits et de conception de solutions, Traduit lpaétra (Wildlife and Traffic : A
European Handbook for Identifying Conflicts and igesg), 176p.

SETRA (2005). Service d'étude technique des roettesitoroutes, Aménagements

et mesures pour la petite faune : Guide techniRépublique Francaise ministere
des Transports, de 'Equipement, du Tourisme da déer, 264 p.

Les passages fauniques, la situation internationale

Personnes ressources
Jean Carsignol
jean.carsignol@equipement.gouv.fr

Les passages fauniques au Québec

Personnes ressources
Amphibiens (Estrie)
Daniel Bergeron biol. P.D.G de AQUA-BERGE inc., www.aqua-bergenco
4005, rue de la Garlock, Sherbrooke (Québec) ¥R 1
Téléphone : 819-821-2163
Courriel : dbergeron@aqua-berge.com

Cervidés (Autoroute 55, Estrie)

Jean Gagné environnement, Ministére des Transports du Quéldd®)),
Direction de I'Estrie

200, rue Belvédere Nord, bureau 2.02, Sherbrookel§€c) J1H 4A9
Téléphone : 819-820-3280 poste 328

Courriel : Jean.gagne@mtg.gouv.gc.ca
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Cervidés (Autoroute 73, Beauce)

Jacques Bélangerenvironnement, MTQ, Direction de la Chaudiére-Alpphes
1156, boulevard de la Rive-Sud, Lévis (Québec) GNe

Téléphone : 418-839-7978 poste 2060

Courriel : Jacques.belanger@mtg.gouv.gc.ca

Cervidés (Autoroute 50, Laurentides)

Guy d’Astous, environnement, MTQ , Direction des Laurentidesduadiere,
222, rue Saint-Georges, 2e étage, Saint-Jeromebf@ud7Z 429
Téléphone : 450-569-7414 poste 4028

Courriel : guy.dastous@mtq.gouv.qc.ca

Aménagements pour I'orignal dans le Bas-Saint-Liature

Serge Rhéaumeenvironnement, MTQ, Direction du Bas-Saint-Latv@aspésie-
lle-de-la-Madeleine

92, Z rue Ouest, bureau 101, Rimouski (Québec) G5L 8E6

Téléphone : 418-727-3674

Courriel : serge.rheaume@mtg.gouv.qc.ca

Petite faune et grande faune (Québec et route 175)

Yves Bédard environnement, MTQ, Dir. de la Capitale-Nationale
475, boul. de I'Atrium, 2étage, Québec (Québec) G1H 7H9
Téléphone : 418-380-2003 poste 2225

Courriel : Yves.bedard@mtq.gouv.qc.ca

Grande faune (Route 175)

Donald Martel, environnement, MTQ, Direction du Saguenay-LagiBaean-
Chibougamau

3950, boul. Harvey, Jonquiére (Québec) G7X 8L6

Téléphone : 418-695-7916

Courriel : d.martel@mtq.gouv.qc.ca

Aménagements pour la faune terrestre (Autorouté7E3Beauce et Réserve
faunique des Laurentides)

Yves Leblang biol. M.Sc. Tecsult inc.

4700, boul. Wilfrid-Hamel, Québec (Québec), G1P, 2d8w.tecsult.aecom.com
Téléphone : 418-871-2444 poste 5071

Courriel : Yves.leblanc@tecsult.aecom.com

N.B. Cette liste n'est pas exhaustive et traitdeseant des références connues de l'auteure
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