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0.0 INTRODUCTION

0.1 DE CONSTRUCTION RECENTE, LE PONT DE TROIS-RIVIERES EST UN

NOUVEL ELEMENT DU PAYSAGE TRIFLUVIEN

La construction d'un pont sur le fleuve Saint-Laurent dans
la région de Trois-Riviéres se faisait attendre depuis au moins
dix ans lors de son ouverture & midi et demi le mercredi 20 décem-
bre 19671. En effet, en 1950, il se forme un "Comité du pont"
dans les cadres de la Chambre de Commerce trifluvienne. Vers la
méme époque, le poste de radio - CHLN commence une vaste campagne
de publicité qui ne se termine qu'ad l'inauguration des travaux.

Le slogan est bien connu de beaucoup de Québécois; "Le pont, il
nous le faut, et nous l'aurons". En 1954, le Comité du pont lance
une campagne de souscription qui rapporte la somme de $29,T716.00.
Celle-ci sert pour des études de rentabilité du pont qui estiment
son cout d $13,500,000,00 avec deux travées. Le 2 février 1956,
Maurice Duplessis, alors premier ministre de la province, accorde
1'incorporation au Comité du pont de Trois-Riviéres, formé par la
Chambre de Commerce. Cette corporation a‘l'appui de la population

trifluvienne comme le démontre le résultat d'un référendum des

lLa traverse routiére enjambant les rives nord et sud du Saint-

Laurent sera peut-etre baptisé "Frangois-Nobert" selon les der-
niéres rumeurs, en l'honneur des efforts de Me Frangois-Nobert
pour ltobtenir. Jusqu'id présent, le Ministeére de la Voirie 1l'ap-—
pelle le pont Laviolette.
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contribuables qui accordent 98% de leurs votes en faveur de la
vente du Service de la Traverse & la corporation, advenant la
construction d'un pont. L'opposition vient, d'aprés un journa-
liste de la PRESSEI, des villes de Montréal et de Québec qui
voient l'éventuelle construction d'un pont & Trois-Riviéres
comme un retard & leurs propres projets de ponts. Elle vient
également des ingénieurs du chenal du fleuve Saint~Laurent qui
y voient un empéchement 3 la circulation maritime.

Avec la corporation du pont, les événements se succédent
plus rapidement. Méme si elle constitue une corporation sans
capital-actions et sans but lucratif, elle a un pouvoir non né-
gligeable., En effet, selon la 1012, elle a pour objectif de cons-
truire, maintenir et opérer un pont reliant les rives nord et

3

du fleuve Saint-Laurent prés de Trois-Riviéres. Le 27 juin

4

sud
1962, la loi originale’ subit de nombreuses modifications, dont
la principale est la suivante: le lieutenant-gouverneur en con-
seil obtient 1l'autorisation de garantir le paiement en principal-
intéréts de tout emprunt contracté par la corporation, mais jus-—

qu'd concurrence de $30,000,000,00. D'autre part, le. gouvernement

canadien autorise la construction d'un pont par deux lois succes-

1PRONOVOST, Martin. Le pont de Trois—Riviéres, ouvert au public

demain, réalisé au cout de 350 millions. Dans La Presse.
Mardi, 19 décembre 1967.
2

Loi 1955-56, 4-5, Elisabeth 11, chapitre 161.

3Les termes populaires de rive nord et rive sud sont employés pour
désigner rive gauche et rive droite.

4statuts 1962, 10-11, Elisabeth 11, chapitre 36.
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sives. En mars 1963, un arrété en conseil donne l'approbation
aux plans préléminaires. Le 16 mai 1964, les travaux débutent
officiellement sous la présidence de Jean Lesage, premier minis-
tre de la province, du ministre de la Voirie et de d'autres per-
sonnalités. Les travaux, divisés en cing phases, se continuent
jusquten décembre 1967, avec cependant un retard de huit mois

8 la suite de treize morts accidentelles. Le 20 décembre 1967,
le pont de Trois-Riviéres, qui avait coiité $50,000,000.00, fut
ouvert au public.

Quel type de pont fut-il retenu? Ce fut un pont suspen-
du qui épouse au centre la forme d'une arche. Celle-ci, d'une
hauteur de 152 pieds, repose sur quatre caissons et soutient une
partie du tablier du pont & ltaide de 50 cables en acier d'un
diamétre de 3 pouces. La longueur totale du pont est de 10,080
pieds, tandis que celle de la structure est de 8866 pieds. Le
pont est élevé de 160 pieds au~dessus du fleuve (PHOTO 1).

En rapport avec la circulation, le pont posséde quatre
voies carrossables pour une largeur totale de 48 pieds (PHOTO 2).
La pente des approches est de 3.5 degrés. La chaussée est en
ciment recouvert de béton bitumineux. La circulation possible
prévue est de 33,000 automobiles par jour (PHOTO 3).

0.2 LE PONT DE TROIS-RIVIERES, FACTEUR DE CHANGEMENT DU PAYSAGE

ET DE VIE DE RELATIONS: POSITION DU PROBLEME

Non seulement le pont est un élément nouveau du paysage

par sa structure, mais il peut étre aussi un facteur de transfor-
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PHOTO 1t Le pont de Trois-Riviéres.
Le pont de Trois-Rividres apparalt vraiment
comme un nouvel élément du paysage. Ce
pont de type suspendu, épouse au centre la
forme d'une arche. Sa longueur totale est
de 10,080 pieds.

PHOTO 2: La chaussée du ponte
Le pont posséde quatre voies carrossables
pour une largeur totale de 48 pieds. La
chaussée est recouverte de béton bitumineux.
La capacité totale prévue est de 33,000 vé-
hicules par jour.



PHOTO 3: L'approche du pont.
Cette approche posséde quatre voies et a une
pente de 3.5 degrés. Il faut également re-
marquer la longueur de cette approchs.

A NN

PHOTO 4: Les routes & la sortie sud du pont.
Les routes 3 et 13 permettent aux automo~
bilistes d'atteindre Nicolet et la route
Transcanadienne (20). Lors de l'enquéte,
la route Transquébécoise était en construc—
tion. On peut également observer le relief
trés plat de la région.



mation du paysage et de la vie de relations. En effet, le pont
a modifié les échanges entre les deux rives. Il a deux avanta-
ges immédiats. D'abord, il permet un gain de temps: au lieu
d'une demi-heure, il faut seulement deux & cing minutes pour
passer d'une rive & l'autre. Ensuite, il constitue une épargne
non négligeable 3 celui qui l'emprunte: & cause de l'absence
de péage, celui qui voyage quotidiennement dfune rive & 1l'autre
en automobile, épargne $590.00 au cours d'une année, comparati-
vement au systéme des bateaux-passeurs.

Ces gains de temps et d'argent ne permettent pas de pré-—
ciser 1t'influence du pont sur le paysage et ses transformations,
méme si des prévisions furent faites par plusieurs auteurs.
Quelques-uns ont prétendu que le pont et l'absence de péage favo-
riseraient la rive sud aux dépens de la rive nord dans plusieurs
domaines: exode des trifluviens vers des terrains moins dispen—
dieux, ouverture d'un marché aux cultivateurs, meilleurs services,
etc...l. D'autres au contraire prédirent un impact plus favora-
ble & la rive nord: drainage de la clientéle du sud par l'agglo-
mération trifluvienne, extension de la zone d'influence de Trois-
Riviéres, etc...z.

Ces prévisions s'avérent intéressantes dans la mesure ou

1BOILEAU, Gilles. La population du diocdse de Nicolet. Nicolet,
Séminaire Social Pie XII, sans date. p. 219.

2CAZALIS, Pierre. Disparités régionales et régions fonctionnelles

au Québec. Dans Le Queébec face a l'aménagement régional.
Montréal, ARDA et FOHVADT, 1967. p. 141.
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elles sont des tentatives de "géographie volontaire"1 en évaluant
les obstacles et les possibilités d'une organisation nouvelle de
lt'espace par la construction d'un pont. Celui-ci permet de cor-
riger des contraintes naturelles et force les spécialistes de
1l'aménagement & se poser des questions. En effet, le fleuve est
1'un. des plus importants facteurs géographiques. qui onteinfluen=.
cé l'occupation et l'aménagement de l'espace dans les Basses Ter-
res du Saint-Laurent. Il sépare la province de Québec en deux
parties et exige, malgré quelques ponts, l'aménagement de deux
réseaux routiers paralldles pour desservir adéquatement les deux
rives du Saint-Laurent. En diminuant les contraintes naturelles,
le pont de Trois-Riviéres pouvait-il créer de nouvelles lignes de
force dans les relations et les échanges?

Comme le probléme offre un intérét primordial, 1l'étude
porte sur ce sujet. Lthypothése de départ est la suivante: la
construction du pont de Trois-Rividres modifie la vie de rela-
tions et d'échanges entre les rives d'une part et sur la rive sud
du Saint-Laurent d'autre part. Aussi, pour vérifier la valeur de
cette hypothése, les commerces et les services s'imposent comme
champ d'investigation et d'étude, parce que le secteur tertiaire
est le premier & &tre influencé & la suite de la mobilité accrue

d'une population.

1LABASSE, Jean. L'organisation de l'espace. Eléments de géogra-—

phie volontaire. Paris, Hermann, 1966. 605 p.
"La géographie volontaire s'entend en revanche d'une réflexion,
tournée vers l'action, sur les efforts que 1l'homme entreprend
délibérément et collectivement en vue de modifier les conditions
spatiales de l'existence d'une communauté". p. 16.
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Les principales questions abordées dans 1l'étude seront
les suivantes: pour quels types de commerces et de services, de
produits et de biens d*échange, le pont fut-il favorable ou né-
faste? Dans quel secteur de la région d'étude? A quel rythme
et dans quelle mesure la fluidité et les échanges ont été aug-
mentés par l'ouverture du pont de Trois-Riviéres? D'autres fac-
teurs sont-ils intervenus? Quels sont les éléments & retenir
pour des recherches identiques et des études de prospective?
Bref, 1'objectif de 1l'étude est de décrire et d'expliquer 1l'im—
pact de l'ouverture du pont de Trois-Riviéres sur les commerces
et les services de la rive sud du Saint-Laurent, et enfin de
fournir des éléments méthodologiques pour de nouvelles études
identiques et prospectives.

Les raisons du choix d'un tel sujet proviennent de 1l'in-~
térét de l'auteur pour sa région d'origine et de la contribution
personnelle qui peut étre apportée. L'originalité de la contri-
bution est lide au sujet et 3 la région d'étude.

Lteffet de 1l'ouverture du pont de Trois-Riviéres n'a
pas été étudié par un géographe ou un autre spécialiste. I1 est
d'actualité, car plusieurs commergants, propriétaires et adminis-
trateurs se posent encore beaucoup de gquestions sur l'impact du
pont de Trois-Rividres (APPENDICE 1). L'étude apportera guelques
éléments de réponses & ces questions. Enfin, une telle recherche
permettra peut-étre de mieux évaluer l'impact futur de la construc—

tion d'un pont.
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Le sujet mérite d'autant plus d'attention que 1l'étude
porte sur une région au sud du Saint-Laurent ou il y a une fai-
ble diversification industrielle, la présence d'une barriére na-
turelle (Saint-Laurent), l'absence de pdles véritables, la pré-
sence de la Transcanadienne (20) et éventuellement de la Trans—
québécoise.

0.3 LES LIMITES DANS LESQUELLES EST POURSUIVI L'OBJECTIF DE LA

THESE

D'abord, il est nécessaire de préciser l'aire d'étude
afin que les lecteurs puissent juger des méthodes et des résul-
tats sur une base spatiale précise (FIGURE 1).

Selon la division municipale du 16 octobre 19651, la

région d'étude comprend les municipalités suivantes: Saint-Jean-

Baptiste—de-Nicolet (paroisse), Nicolet (ville), Saint-Grégoire-

le-Grand (paroisse), Larochelle (village), Trés-Précieux-Sang-de-

Notre-Seigneur (paroisse), Sainte-Angéle-de-Laval (paroisse),
Laval (village), Bécancour (paroisse) et Bécancour (village).
Ces sept derniéres sont situées dans le secteur ouest de la
Ville—-de~Bécancour. Toutes ces municipalités sont incluses dans
une portion de cercle ayant un rayon de quinze milles depuis le

pont de Trois-Riviéres,

1Cette division municipale est utilisée parce que les limites mu

nicipales des villages contiennent presgue tous les commerces e

services de la région étudiée et que par conséguent, elle simpli-

fie la tache de description et d'explication de 1l'impact du pon
selon la localisation des établissements,
VILLE-DE-BECANCOUR. Rapport annuel 1966-67. Bécancour, 1967.

37

1

P

2.



740 7% FIGURE | 72° 7o 700
LOCALISATION a7o-

Z

—47°

N Grand'Mere

\ 710 70°
Victoriaville™ | |

e o 4635-

LEGENDE

®Sorel Centre sous-régional

’ oSt—Hyocinth\. <

ontreal eMontréal Métropole régionale

Granby
¢ Sherbrookee

Region étudiee

. QUEBEC —_ Limite de comté
- ./. A
e Y 4 \___ 45° ] ——e— Frontiere internationale
ETATS-UNIS o . . ., . 60

74° 73° 712o Echelle en milles
i

(0] 8




11

Les raisons qui justifient les limites de cette région
d'étude sont d'ordre scientifique et technique. Au point de
vue scientifique, le choix d'une région limitée permettra d'ap-
profondir le probldme. En effet, il est possible d'interroger
tous les propriétaires de commerces et de services sans un échan-
tillonnage qui peut influer sur la précision et la validité de
la méthode choisie (APPENDICE 2), D'ailleurs, un échantillonna-
ge est possible quand la "population totale" est nombreuse, no-
tamment dans les milieux urbains trés denses ou dans les milieux
ruraux trés étendus. En effet, André Vessereau éorit que:

"Ltinterprétation statistique postule donc générale-
ment que les données observées constituent un échan—

tillon, extrait d'une population infiniment nombreu-

sel, dite population totale caractérisée par une loi

de distributionAthéorique"z.

Pour le probléme étudié dans la thése, la population de
1téchantillon se rapprocherait de la population totale (APPENDICES
T et 8). Enfin, les entrevues d'exploration ont permis de cons-—
tater que le probléme & 1l'étude est surtout important pour les
municipalités énumérées plus haut.

Au point de vue technique, le temps, l'argent et les dis-
tances ont imposé 3 l'auteur des limitations appréciables. Il ne
faut jamais oublier que la recherche fondamentale et appliquée

stinscerit toujours dans une limite territoriale et de temps qui

lLes soulignés sont de l'auteur de la thése,

2VESSEREAU, André. La statistique. Paris, P.U.F., 196T. p. 53.
Collection "Que sais-je?" No. 281.
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corresponde aux possibilités du chercheur.

O.4 THESE EN QUATRE PARTIES ET HUIT CHAPITRES

Une premidre partie présentera le cadre général géogra-
phigque et historique dans lequel s'insére le probléme étudié.
Cette présentation générale servira éventuellement & comprendre
certains résultats obtenus et décrits dans les parties subsé-
quentes. La seconde consistera en une description de 1l'impact du
pont de Trois-Riviéres sur les commerces et les services de la
région & 1'étude. La troisiéme partie sera la suite logique &
la seconde en fournissant les explications de cet impact. Enfin,
la derniére traitera de 1l'évolution future des commerces et des
services et donnera les jalons et les éléments nécessaires & des
études prospectives pour la localisation de ponts ou d'artéres

. &
routiecres.



PREMIERE PARTIE

PRINCIPALES CARACTERISTIQUES DE LA MOBILITE DES HOMMES AVANT ET

APRES L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES

En plus de situer le probléme dans un cadre gdographi-
que et historique plus large, cette premiére partie vise a dé-
crire les principaux traits de la circulation des hommes, des
biens et des services depuis 1942 entre les deux rives du fleuve
Saint-Laurent. Cette circulation s'établit en fonction des don-
nées naturelles et humaines. De plus, on ne peut faire abstrac-
tion de la vie de relations antérieure au pont pour comprendre
la situation actuelle des commerces et des services sur la rive
sud du Saint-Laurent. D'ol les titres de trois chapitres: situa-
tion géographique, bref historique et état actuel de la vie de

relationse.

13



CHAPITRE 1

LA REGION ETUDIEE EST SITUEE DANS LA MAURICIE SUR LA RIVE SUD DU

SAINT -LAURENT

Comprise entre les méridiens 72° 13' et 720 40', et les
paralldles 46° 13' et 46° 23', la région étudiée est située sur
la rive sud du Saint-=Laurent & 77 milles de Québec, & TS5 de
Montréal et & 35 de Drummondville et Victoriaville.

Au point de vue naturel, cette région posséde des limi-
tes hydrographiques. En effet, l'observation de la figure 2
permet de constater que cette région est limitée au nord-ouest
par le fleuve Saint-Laurent, barriére naturelle surmontée par
le pont de Trois-Rividres, au nord-est par la riviére Bécancour,
au sud-ouest par la riviére Nicolet, et enfin au sud-est par une
riviére moins importante, la Saint-~Wenceslas. Pour le moment,

il est impossible de dire l'importance de ces limites naturelles.

Au point de vue politique, la région étudiée fait partie
de la région administrative no 4, sous-région Mauricie, telles que
décrites par le Ministére de l'Industrie et du Commercel. Au

point de vue social et commercial, elle subit l'attraction de

lQUEBEC. MINISTERE DE L'INDUSTRIE ET DU COMMERCE. Division du
Québec en dix régions et vingt—-cing sous-=régions adminis—
tratives. Québec, Bureau de Recherches Economiques, 1967.
38 p. 1 carte hors—texte.
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1tagglomération de Trois-Riviédres et du Cap-de-la—MadeleineI.
Cette polarisation de la région étudiée existait avant l'ouver-
ture du pont de Trois-Rividres. Ainsi, la zone &tudiée se trou—
vait socialement et économiquement intégrée dans la région de
Trois-Rividres, c'est-d-dire la Mauricie ou la sous-région 03
de la région administrative no 4. Mais le fleuve Saint-Laurent
diminuait-il cette intégration de la région étudiée 3 la Mauri-—
cie? Dans quel secteur d'activité l'agglomération de Trois-Ri-
viéres et du Cap-de-la-Madeleine a-t—elle exercé un rdle pola-
risant? Au niveau des commerces et des services, en quoi con-
sistaient les échanges? Quelles furent leurs importances? Ces

questions seront abordées dans le second chapitre.

1QUEBEC. MINISTERE DE L'INDUSTRIE ET DU COMMERCE. Centre du Qué-
bec Méridional. Québec, Bureau de Recherches Economiques,
1963, Planches 111-B~2 et 111-B-3.
—— Les pbles d'attraction et leurs zones d'influence. Québec,
Bureau de Recherches Economiques, 1967. 145 p. 4 cartes
hors—-texte.




CHAPITRE 2

DU PONT DE GLACE AU PONT D®*ACIER: BREF HISTORIQUE DES RELATIONS

ENTRE LES RIVES DU SAINT-LAURENT

Une évaluation de la situation présente de la vie de re-
lations entre les rives ne peut se faire sans point de repére ou
de comparaison avec celle du passé. Quel était le volume du
trafic entre les rives du Saint-Laurent au cours des derniéres
décennies? Quelles étaient les marchandises transportées?

Voild autant de questions & élucider avant d'aborder l'analyse du
trafic actuel et de ses perturbations sur les commerces et les
services. Les sources d!'information proviennent de livres, re-
vues, articles de journaux, et surtout de la Cité de Trois-Riviéres
qui a fourni les chiffres du volume du trafic sur les bateaux-
passeurs. Ce chapitre se divise en deux sections bien distinc-
tes: la période de la vie fluviale et 1'époque du traversierl.

21 LES RELATIONS ENTRE LES RIVES FURENT TOUJOURS SUJETTES A LA

GEOGRAPHIE LOCALE: LA VIE FLUVIALE (1634-1810)

Cette premidre période de vie de relations couvre les

lLes termes populaires de "traversier" et de "traverse" sont emplo-

yes intentionnellement pour désigner "bateau-passeur" et traversee,
méme si 1l'Académie Frangaise ne leur reconnait pas une telle signi-
fication. Cependant, 1'0ffice de la langue francaise du Ministdre

des Affaires Culturelles accepte le mot traversier comme un "cana-

dianisme de bon aloi".

17
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années durant lesquelles aucun traversier ne faisait la navette
entre les deux rives. Durant cette période, le fleuve Saint-
Laurent a joué un rdle déterminant dans la pénétration et le
peuplement de la Nouvelle-France. Selon le géographe grenoblois,
Raoul Blanchard:

"Le Saint-Laurent est bien le malitre de la petite ré-
gion humaine accrochée & ses rives; et d'abord, il

lui a apporté la vie"1.

Ctétait donc la vie fluviale, car toutes les occupations
humaines étaient reliées au fleuve Saint-Laurent: habitats,
transport, acquisition des vivres et des matériaux, voire méme
récréation.

Dans le secteur des relations, les routes, étant & peu
prés inexistantes, le fleuve constituait l'unique lien entre les
gens du pays. Selon lthistorien trifluvien Sylvain2:

“"Le site des établissements agricoles, des villages,
villes et manoirs avaient été choisis en fonction de
leur accés facile au fleuve et aux principales rivié-
res, En effet, toutes les terres concédées en sei-
gneuries avaient front sur le Saint-Laurent, le Riche-

3

lieu ou un cours d'eau communiquant avec le fleuve"~,
Le fleuve fut "le chemin qui coule" ou "le chemin qui

marche", mais aussi "le chemin qui glisse". En effet, ce "che-

1BLANCHARD, Raoul. Le centre du Canada Francais. Montréal, Beau-
chemin, 1948. p. 131,

Sylvain est le pseudonyme du Dr. Auguste Panneton.

2

3SYLV'AIN. Navires & voiles et pistes de rondins. Dans Le Nouvel-
liste. Samedi, 25 juillet 1964.
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min" changeait de qualité en fonction des saisons et les moyens
de communications devaient s'adapter aux diverses conditions na=
turelles hydrologiques et climatiques.

Durant 1'été, le fleuve resta le seul moyen de communica-
tion tant que les routes furent absentes. Les moyens de transport
furent le canot et divers bateaux (chaloupe) qui assurérent un
gervice de cabotage des plus actifs, d'abord entre les deux rives
et ensuite entre les villages d'une méme rive.

Durant la saison hivernale, les relations entre les rives
étaient plus fréquentes du fait que le fleuve se solidifiait pour
permetire des communications commerciales et familiales plus
grandes. Il fut un temps ol beaucoup de gens du sud devaient aller
au petit Sanctuaire du Cap-de-la-Madeleine pour faire baptiser
leurs rejetons, célébrer un mariage ou une sépulture, moudre du
grainl.oo Les principaux moyens de locomotion étaient la raguette,
le traineau (appelé souvent “sleigh"), la carriole et le tobaggan.
Ctétait "le chemin qui glisse", balisé avec des sapins ou des épi-
nettes, Voici ce que Sylvain écrit sur les relations entre les

rives en hiver:

1Beaucoup de gens crurent & une intervention céleste lorsque le
pont de glace résista jusqu'au 26 mars 1879 pour permettre le
transport des pierres de champ nécessaires & la construction de
la premidre basilique du Cap-de-la-Madeleine. Cet événement
parut exceptionnel et la tradition en a déformé les faits. Clest
pour commémorer cet événement que lfon a construit le fameux
pont des chapelets prés de la basilique du Cap-de-la-liadeleine.
DUHAIME, Jacquese. "Les habitants de 1'isle". Trois-Riviéres,
Editions du Bien Public, 1970. ppe. 89-94.
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“"I‘hiver le probléme des échanges ne se faisait gué-

re sentir, le pont de glace offrant au transport en
traineaux une voie silire et directe, tout spécialement

pour le bois de chauffage. Les Trifluviens faisaient
lt'hiver leur approvisionnement en combustible que les

gens du sud, dont les terres abondaient en érables et

en bouleaux, apportaient au marché 3 foin de la rue Saint-
Philippe, ou s'alignaient par douzaines des traineaux

chargés de “bois franc" pour la consommation locale"1
S5i les communications étaient relativement faciles en

hiver, il en était autrement en autoﬁne et surtout au printemps.
Beaucoup de voyages furent assombris par des accidents. En plus
des glaces qui pouvaient empécher la navigation, il y avait les
inondations désastreuses. En effet, la fonte de la neige augmen-
tait de débit du fleuve tandis que celui-ci subissait un dégel dif-
férentiel (dégel & l'amont avant 1l'aval). Ce qui se produisait
3 ce moment-13 est identique 3 1l'inondation de 1896 décrite par
Yves Tessier:

"Chaque fonte des neiges amenait une élévation anor-
male du niveau des eaux, parfois méme & un point ca-
tastrophique comme le phénomene s'est produit en
1896. Les embacles se sont formées sur les hauts
fonds du fleuve & Grondines et Deschambault. La
voie d'écoulement a été obstruée totalement. L'eau
est montée en 1896 jusqu'ad la hauteur des bancs de
1'église méme de Batiscan. Des régions basses de

la ville des Trois-Riviéres ont été endommagées par

1SYLV'AIN. Au temps ol Trois-Riviéres était un port franc. Dans

Le Nouvelliste. Samedi, 22 aout, 1964.
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les glaces. Les cultivateurs perdaient leur foin et

leurs animaux“l.

Pour s'adapter & ces conditions naturelles, un nouveau
type d'embarcation fit son apparition. Il s'agissait de fortes
chaloupes ou de pirogues creusées dans des pins géants. On leur
ajoutait des patins. Ainsi, elles pouvaient naviguer avec une cer-—
taine sécurité entre les banquises et glisser sur celles-ci quand
on ne pouvait les contourner.

Sur ces différentes pistes balisées, on amenait du mil,
de 1l'avoine et méme des pierres de champ pour la construction de
maisons et d'édifices publics. On devait également assurer la li-
vraison réguliére du courrier & partir de Sainte—Angéle beau
tenps et mauvais temps et transporter les passagers qui désiraient
se rendre d'une rive & l'autre d'urgence ou par affaire.

Toutefois, ces relations étaient éphéméres comme le pont
de glace, surtout au printemps et en hiver. Il pouvait survenir
un dégel subit qui, en libérant de l'eau, faisait gonfler le
fleuve et fendillait la glace permettant & l'eau de couler sur
elle. De plus, il y avait le froid, l'humidité, le vent, la
brume, les glaces, les vagues, le courant... autant d'obstacles
qui pouvaient ralentir et diminuer les relations entre les deux
rives du fleuve.

Les échanges entre les deux rives furent peu nombreux
TﬁggfﬁﬁTjives. Caprice hydrologigue du Saint-Laurent. Dans Les

Cahiers de Géograpnie de Guébec. No 14. Québec, Les

Presses de l'Université Laval, avril-sept,1963. pp. 230-
232,
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& cause des conditions naturelles et commerciales. A l'époque,
le commerce était moins développé qu'aujourd'hui, sans compter
la léthargie économique de Trois-Riviéres pendant deux siécles
(1650-1850)s En effet, la ville trifluvienne perdit rapidement
sa fonction de débouché pour la fourrure dans la vallée du
Saint-Maurice. A partir de 1740, les Forges du Saint-Maurice
perdaient de plus en plus leur importance et durent fermer

leurs portes en 1883. Ce "sommeil versistant de Trois-Riviéres"1

se refléte dans 1l'évolution de la population, évolution dtailleurs
trés lente comparativement & celles de Montréal et de Québecs
Voild sutant de facteurs qui expliquent les échanges peu nombreux
au cours de la premiére période.

Cette vie fluviale stest amenuisée de plus en plus avec
la construction de routes et de voies ferrées et avec le dévelop-

pement du transport fluvial par "horse-boats" et bateaux a4 vapeur

pour faire place & un nouveau type de relations plus organisées,
régulidres et constantes.

2.2 DES "HORSE-BOATS" AUX BATZAUX A MOTEURS DIESELS (1810-1967)

Cette seconde période couvre les années 1810-1967 et se
caractérise par une amélioration technique rapide dans le secteur
naval, Le service de la traverse fut d'abord aux mains de l'entre-

prise privée avant d'étre municipalisé en 1912,

15YLVAIN. Le sommeil persistant de Trois-Rivieéres. Dans Le Nou=
velliste. Samedi, 1 aout, 1964.
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2.2.1 La traverse aux mains de l'entreprise privée (1810-1912)

Au début du dix-neuviéme sidcle, le progrés naval fait

son apparition sous forme de "horse-boats", semblables 3 de lourds

chalands dont les roues & aubes étaient actionnées par des chevaux,

Voici comment Sylvain, cité dans "Les Habitants de 1!'Isle" de Du-

haime, raconte le fonctionnement des "horse-boats":

"Au milieu se trouvait un fort poteau vertical auguel
étaient jointes des barres horizontales telles les

rais df'une roue au moyeu. On attelait & ces barres de
deux & quatre chevaux qui, en tournant autour du po-
teau, lui imprimaient un mouvement de rotation lequel,
au moyen d'engrenages, actionnait un arbre de couche
fixé 3 des roues & aube de chague c¢dté du bateau. Sur
certains "horse-boats", au lieu de circuler autour d'un
poteau central, les chevaux en marche mettaient en mou=-

vement un tablier mobile monté sur une chaine sans fin"l
Le roulis, le tangage et le vent pouvaient énerver les
chevaux et ralentir la navigation. C'est avec l'ére de la vapeur
que la famille Bourgeois inaugure le premier service régulier en
18532 avec le Charles-Edouard (1853-1856), caboteur de petit tonna-
ge. Sur la rive sud, il accostait & un quai temporaire monté sur

des chevalets. De 1854 & 1856, Bélair Doucet. assurait lui aussi

1DUHAIME, Jacq_ues. OE. cit.e. P 950

23elon une publication de la Cité de Trois-Riviéres, Trois-Rividres
Incorporée 1857-1967, le capitaine Charles Bourgeois aurait
inauguré ce service en 1845.




24

un service de traversier sur son bateau appelé le Bécancour
(1856-1860). En 1856, un nouveau bateau fait le trajet entre

les deux rives, que le capitaine Bourgeois nomme le Cité (1856~
1868) en 1'honneur de l'incorporatian en cité de la ville de
Trois-Riviéres. Ensuite, ce fut le Laval (65 pieds de longueur)
qui fit la navette entre Trois-Riviéres et Sainte-Angéle pendant
douze ans de 1868 & 1880. De 1880 & 1890, il fut réservé au
service Godefroy-Trois-Riviéres. Le Bourgeois (1880-1908), plus
spacieux que les précédents, prit la relév; du Laval pendant
plusieurs années, mais fut remplacé par le Glacial. Le Bour~
‘géois fut alors affecté & la traverse de Godefroy & Trois-Riviéres
et coula au cours d'une violente tempéte en novembre 1908, aprés
avoir été arraché de son quai. L'épogue du bateau Glacial (1885«
1914) est assez pittoresque par les circonstances de sa construc-
tion et de sa destruction, comme le raconte Sylvain :

"Au temps de la débacle et au début de lthiver, les
bateaux passeurs devaient interrompre leur service,
leur coque ne pouvant résister au choc des glaces
flottantes qui descendaient au fil du courante A la
demande du conseil municipal de Trois-Riviédres le ca-
pitaine Bourgeois fit construire & Sorel, en 1884,
un vapeur, & hélice & coque renforcie, capable d'af-
fronter les banquises. Ce nouveau vapeur regut le
nom de Glacial. Le glacial fit la traversée de
Trois-Riviéres & Ste-Angdle jusqu'en 1914 alors que
coincé entre un banc de glace et le quai, il fut sé-
rieusement endommagé et trainé jusqulen face de
1t'ile de 1la Poterie ou il s'échoua. Son épave fut

rar la suite remorquée et abandonnée en bas du quai
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de Ste-Angéle"l.

C'est avec l'arrivée du chemin‘de fer.depuis Victoriawville
Jusqu'a Sainte-Angdle—~de-Laval en 1861 que l'activité du port
local s'accrut. Ce nouvel embranchement avait nécessité la
construction d'un quai (PHOTO 5) ol devait déboucher la voie,
et d'une station d'abord ﬁommée Doucet's Landing et appelée
aujourd'hui Des-Ormeaux.

Les échanges faits au port local consistaient en marchan-
dise et en courrier. Il se faisait un commerce actif de bois
d'oeuvre et de chauffage, de produits de la ferme comme les
volailles, les légumes et les victuailles pour le "marché" de
Trois-Riviéres. En 1880, le vapeur Bourgeois remorqua pendant
la nuit de nombreuses cages de bois destiné 3 la construction
de la cathédrale de Trois-Riviéres. De plus, les gens traversaient
d*une rive 3 1l'autre pour visiter la famille ou pour régler des
affaires. Avant 1868, les paroissiens de Sainte—-Angéle allaient
assister 4 la messe 3 Trois~Rividres tous les dimanches et fétes.

Ces relations entre Trois-Rividres et Sainte-Angéle,
Godefroy et le lac Saint-Paul (FIGURE 2) étaient encore aléatoi-
res i cause des nombreux dangefs que comportait le fleuve. Mal-
gré tout, le trafic de malles, de colis et de voyageurs assura
la rentabilité du service de la traverse, méme apres la division
du diocdse de Trois-Riviéres en 1885, qui causa une rupture quasi

compléte entre Nicolet et Trois-Riviéres.

1SYLV'AIN. La traverse entre la rive sud et Trois-Riviéres. Dans

Le Nouvelliste. Samedi, 5 septembre, 1964.
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PHOTO 5: Le qual du Service de la Traverse.
Pour assurer une certaine profondeur au
quai, il fut nécessaire de construire une
jetée dtune longueur de deux arpents en-
viron du village de Laval, que l'on aper-
goit & 1'arriére=-plan.

Le S8. lLaviolette.

Acheté le 24 septembre 1947, il a une ca-
pacité de T50 passagers et de 50 automo-
biles. Le pont inférieur est réservé aux
véhicules, le pont supérieur & l'éguipage
et 1l'étage situé entre les deux ponits aux
voyageurs.
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2e2¢2 Lla traverse aux mains de lz municipalité de Prois-—

Riviéres (1912-1967)

En 1912, le service de la traverse fut municipalisé par
la cité de Trois-Rividres, alors qu'il avait toujours été assu-
ré par la famille Bourgeois. En 1914, la ville fit construire
un bateau & coque d'acier, appelé d'abord Le Progrés et ensuite
La Vérendrye en 1929, qui pouvait recevoir 15 automobiles et
500 passagerse. Elle fit l'acquisition d'un traversier usagé en
1929, qui fut nommé Cité de Trois-Riviédres. Le 24 septembre 1947,
le SS. Laviolette (PHOTO 6) s'ajoutait & la flotte avec une capa-
cité de 750 passagers et de 50 automobiles, La ville acheta le
M.V. Radisson le 24 juin 1954. Actionné par un moteur diésel de
1230 chevaux-vapeurs, il pouvait contenir 60 automobiles et T50
passagers. La dernidre acquisition, en 1962, fut le M.V. Trois-
Riviéres, de 1440 chevaux-vapeurs. Sa capacité était de 75 voitu-
res. Ces deux derniers navires assuraient le Service de la Tra-—
verse lors de l'ouverture du pont de Trais-Riviéres en décembre
1967. Souvent méme, on utilisait le SS. Laviolette au début aux
périodes dtaffluence et par la suite plus souvent 2 cause du
nombre de véhicules.

La traversée se faisait & l'année longue, méme pendant
la saison hivernale. Les bateaux-passeurs brisaient constamment
la glace et assuraient par le fait méme un chenal permament entre
les deux rives du Saint-Laurent. Le service fut en opération

pendant vingt—quatre heures par jour, soit un service aux heures
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entre minuit et six heures du matin et un service aux trente
minutes entre six heures du matin et minuit le soir. Environ
12,000 voyages aller-retour étaient effectués par an. Les vo-
yages annulés ont eu pour causes principales la brume et les
bris mécaniques. Les causes secondaires pouvaient étre la nei-
ge, la glace, la circulation sur le fleuve, les inspections...
Les tarifs établis en fonction des types de véhicules et de
piétons ont varié au cours des années (APPENDICE 5 et 6).

En 1967, entre six heures du matin et minuit le soir,
la capacité horaire du nombre de véhicules (automobiles) pour
le M.V, Trois=-Riviéres et le M.V. Radisson était de 270 véhi-
cules. En effet, le M.V. Radisson, faisant pendant une heure
un voyage aller-retour entre les deux rives, pouvait donc
transporter 120 voitures, tandis que le M.V. Trois-Riviéres
pouvait en accommoder 150. Cette capacité horaire diminuait
cependant & partir de minuit jusqu'd six heures du matin pour
stabaisser 4 150. Au total, la capacité quotidienne de véhicu-
les automobiles qui pouvaient passer d'une rive & l'autre était
de 5760. Cette capacité était théorique car l'utilisation maxi-
male n'était pas toujours réalisée ou exigeait parfois la mise
en service du SS. Laviolette.

Le trafic sur les traversiers augmenta rapidement de
volume au cours des vingt derniéres années (FIGURE 3). Pour
cette figure, le nombre de passagers d'autos a été ajouté 3 ce—
lui des piétons tandis que le nombre des véhicules comprend

tous les types énumérés dans l'appendice 6. De 1942 & 1967, 1le
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, FIGURE 3
EVOLUTION DU VOLUME DU TRAFIC DE

PERSONNES ET DE VEHICULES PAR BATEAUX-

PASSEURS DE 1942 A 1967
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nombre de passagers et de piétons est passé de 400,000 &
1,263,098, soit une augmentation procentuelle de 315 tandis que
le nombre de véhicules a grimpé de 93,000 & 744,641, soit une
augmentation procentuelle de 800, La différence du rythme
d*évolution des deux courbes s'expligue par l'augmentation

du nombre de véhicules ou la diminution du nombre de personnes
par véhicules grice & 1l'amélioration du niveau de vie et des
salaires, Méme si certaines données annuelles manguent, on
peut constater deux changements inattendus dans les deux courbes
d'évolution. Dtabord, il y a une montée soudaine du volume du
trafic en 1947-48. Cette 2ugmentation du nombre de passagers,
piétons et véhicules peut stexpliquer par l'acquisition en 1947
du SS. Laviolette de plus forte capacité. Ensuite, les chutes
constatées en 1962-63 peuvent etre attribuées a l'augmentation
des tarifs du traversier au premier juillet 1962.

Ltévolution annuelle du volume du trafic depuis 1942
s'avére intéressante, mais il faut faire l'analyse plus détail-
lée du volume aux cours des derniéres années avec 1l'étude des
variations annuelles, saisonniéres et hebdomadaires. Cette ana-
lyse fut possible gréce aux statistiques complétes et détaillées
du trafic par batezux-passeurs s'échelonnant sur neuf années, soit
de 1959 & 1967, année de l'arrét du Service de la Traversel. Ces
statistiques fournissent des données pour chague mois, semaine

et jour.

T ———

lCes statistiques ont été fournies par M. Gilles Grenier de 1'Hétel
de ville de Trois-Riviéres.
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Avant d'en aborder l'analyse proprement dite, il est
nécessaire d'exposer deux problémes de compilation et de dé-
crire la solution retenue. D'abord, ces statistiques furent
compilées en fonction de deux classifications différentes
(APPENDICES 5 et 6). La premiére, étant moins détaillée que
la seconde, aucune comparaison n'est possible entre les deux
périodes de classifications différentes pour chague catégorie
de personnes et de véhicules, si ce n'est pour les bicyclettes
et les motocyclettes. La premiére classification double tou-—
jours ses statistiques en fonction du prix ordinaire et du prix
spécial accordé 3 l'achat d'un livret de billets. En janvier
1966, on détailla en plus la seconde classification de juillet
1962. D'ou l'impossibilité de voir 1l'évolution du trafic pour
chacune des catégories de persomnes et de véhicules de 1959 &
1967.

Le second probléme concerne la direction du trafic. De
janvier 1959 & mai 1961, les statistiques étaient disponibles pour
chacune des rives; en 1961, on décida de fusionner les statisti-
ques des deux rives. Méme s'il est possible de faire plusieurs
commentaires sur la_direction du trafic, la période d'interpréta-
tion demeure relativement courte. La principale constatation est le
peu de différence entre le volume vers Trois-Riviédres et celui
vers Sainte-Angéleo

Ces deux problémes qui rendent l'interprétation des
données plus difficile, furent résolus en simplifiant les statis-

tiques par des additions. En effet, les statistiques furent re-
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groupées en deux sections; d'une part, le nombre de passagers
et de piétons et d'autre part, le nombre de véhicules (autos,
camions, bicyclettes et motocyclettes). Ensuite, les statis=—
tiques disponibles pour les deux rives jusqu'en 1961 furent
additionnées.

Pour les variations annuelles de 1959 & 1967, une dis—
tinction est possible entre la circulation des personnes et
des véhiculeses L'évolution du volume du trafic des piétons et
des passagers d'automobiles est moins forte que celle des con-
ducteurs de véhicules (FIGURE 3). Lt'augmentation procentuelle
des piétons et des passagers est de 13.7 comparativement & 5l.1
pour les conducteurs de véhicules, soit une augmentation totale
de personnes de 25.1% de 1959 & 1967. Cette constatation est
également vraie pour l'ensemble de la province de Québec. En
effet, la province a vu descendre le nombre moyen de personnes
par véhicules de 4.8 en 1959 & 3.3 en 196713 ce qui dénote
une forte augmentation du nombre d'automobiles. Par contre, il
est intéressant de souligner une différence dans le rythme d'évo-
lution du volume du trafic de véhicules par bateaux-passeurs
(51.1%) et celui du nombre de véhicules dans la province (96.3%).
Cette différence majeure pourrait s'expliquer par le phénoméne
de barriére créée par le fleuve Saint-Laurent.

D'autre part, l'évolution du volume du trafic des véhi-

1BUREAU DE LA STATISTIQUE DU QUEBEC. Annuaire du Québec 1970,
Québec, Ministére de 1'Industrie et du Commerce, 1969.
PP 641-643.
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cules par bateaux-passeurs est variable selon les types (FIGURE 4).
Pour les automobiles de promenade et les camions légers, il eut
une augmentation de 82.2% de 1959 & 1967, tandis qu'elle fut seu-
lement de 20.2% pour tous les autres types de camions. Le nom-
bre absolu de motocyclettes baissa jusqu'en 1965, avec cependant
une remontée en 1966 et en 1967. Le nombre absolu de bicyclettes
subit une baisse graduelle jusqu'en 1966, avec une augmentation
sensible en 1967.

Cette différence du rythme d'évolution s'explique par les
différents niveaux atteints dans la satisfaction des besoins des
Québécois., Avec le niveau actuel de vie, la satisfaction des
besoins primaires (logement, alimentation, vétement... ) est de
plus en plus complédte, tandis que celle des besoins secondaires
(luxes, loisirs, voyages... ) est & faire. Aussi toute amélio-
ration du niveau de vie se traduit par une forte augmentation
de la satisfaction des besoins secondaires, les besoins primai-
res étant déja satisfaits., Cette constatation explique les
différents rythmes d'évolution du volume du trafic des véhicu-
les, méme celui des motocyclettes avec sa montée soudaine en
1966-1967. En effet, contrairement aux camions (transport de
marchandises... ) les automobiles répondent non seulement 3 des
besoins primordiaux (déplacements pour achat, le travail... ),
mais aussi 3 des besoins de loisirs et de récréation. Dans le cas
des motocyclettes, l'amélioration du niveau de vie en a augmenté
le nombre chez les jeunes, surtout depuis 1966-1967.

Les données de la circulation pour la derniére année
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FIGURE 4

EVOLUTION DU VOLUME DU TRAFIC DE
VEHICULES PAR BATEAUX-PASSEURS DE
1959 A 1967
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d'opération du Service de la Traverse permettent de faire des
observations intéressantes sur les variations saisonniéres. Les
piétons, les conducteurs et les passagers de véhicules préférent
les mois de la saison estivale pour emprunter les bateaux-passeurs
(FIGURE 5). L'écart saisonnier est plus grand pour les passagers
de véhicules que pour .les-piétons-et les.conducteurs d'autos.
Dans le cas des véhicules (FIGURE 6), 1'écart varie en fonction
des types. DPour les camions de toute catégorie, le nombre de
voyages sur bateaux-passeurs varie peu durant l'année entidre.
les autobus emprﬁntent les traversiers surtout pendant 1'été tan-
dis que la circulation par motocyclettes et bicyclettes se fait
presque exclusivement aux mois d'avril, mai, juin, juillet, aoit
et septembre. Ces variations saisonnidres st'expliquent par les
conditions climatiques: 1'hiver avec le froid, la neige, la gla-
Cees. constitue un facteur de ralentissement de la circulation.
Aprés une étude attentive des données du trafic, deux
semaines représentatives, l'une pour la saison froide et 1l'autre
pour la saison chaude, furent choisies pour l'analyse des varia-
tions hebdomadaires. La circulation des piétons et des passagers
de véhicules en hiver est & moitié de celle de 1'$té, et parfois
inférieure au tiers. L'écart entre le dimanche et les jours de
la semaine est trés considérable, mais surtout en hiver (FIGURE 7).
Le trafic des véhicules en été est deux fois supérieur 3 celui
de 1'hiver. L'écart entre le dimanche et les jours de la semaine

est toutefois moins marqué que celui des personnes. Enfin, il est
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FIGURE 5
EVOLUTION MENSUELLE DU VOLUME DU

TRAFIC DE PERSONNES PAR BATEAUX-

PASSEURS EN 1967
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FIGURE 6
EVOLUTION MENSUELLE DU VOLUME DU

TRAFIC DE VEHICULES PAR BATEAUX-
PASSEURS EN 1967
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FIGURE 7

VOLUME DU TRAFIC DE PERSONNES PAR BATEAUX-
PASSEURS PENDANT UNE SEMAINE DE JUILLET
(23-30) ET DE JANVIER (22-29) EN 1967
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impossible d'expliquer le faible trafic le samedi pendant lthiver
tant pour les personnes que pour les véhicules. (FIGURE 8). Dans
le cas précis des camions, c'est différent; car 1'écart hebdo-
madaire est considérable, le trafic;par camions étant insignifiant
le samedi et le dimanche; toutefois l'écart entre l'hiver et 1'été
est presque nul. La circulation des camions pendant les jours ou-
vrables s'explique par le fait qu'ils servent essentiellement &
des activités utilitaires, tandis que l'augmentation de la
circulation des véhicules le dimanche s'explique par l'utilisa-
tion accrue de l'automobile pour la promenade et les loisirs,
Enfin l'écart observé entre 1'été et lthiver démontre 1ltinfluen-
ce des conditions climatiques.

Quelle fut la nature du trafic et de la circulation sur
les bateaux-passeurs? En plus des piétons, des passagers des
véhicules, en quoi consistaient les échanges enire les deux rives?
On transportait des denrées agricoles, du bois pour la fabrication
de pate et papier, les produits achetés dans les commerces, mais
quelle fut l'importance de ces échanges? Pour quelles raisons
voyageait—on d'une rive 3 1l'autre? Voild beaucoup de questions
qui né trouveront peut-étre jamais de réponses précises. Un fait
demeure: beaucoup de gens de la rive sud allaient & Trois-Riviéres
pour magasiner. Il aurait été intéressant de comnaitire 1l'ampleur
du magasinage avant l'ouverture du pont pour mieux évaluer l'in-
fluence du pont sur les commerces et les services de la rive sud.

Cependant, on peut répondre 3 la question suivante: quels furent
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FIGURE 8

VOLUME DU TRAFIC DE VEHICULES PAR BATEAUX-
PASSEURS PENDANT UNE SEMAINE DE JUILLET
(23-30) ET DE JANVIER (22-29) EN 1967
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SOURCE: CITé DES TROIS-RIVIERES. Registre des Revenus du
Service de la Traverse,
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les changements au niveau du trafic quand le Service de la Tra-
verse a cessé de fonctionner et que le pont fut ouvert au

public ?



CHAPITRE 3

LYOUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES: FACTEUR D'ACCELERATION

DE LA MOBILITE DES HOMMES DEPUIS 1967

Ce troisiéme chapitre vise & décrire et 3 expliquer les
caractéristiques actuelles de la circulation des hommes entre
les deux rives du Saint-Laurent. Quels furent les modifications
apportées par l'ouverture du pont de Trois-Riviéres? Quel est le
volume du trafic?

3e1 LE PONT: FACTEUR DE DIMINUTION DE LA DISTANCE-TEMPS ET

D' AUGMENTATION DU VOLUME DU TRAFIC

La notion de distance-temps est apparue avec la révolu-
§
tion des transports. Michel Ragon donne une excellente défini-

tion de cette notion:

"En cent ans, la vitesse s'est donc multipliée par
trois mille. Des nouvelles notions de temps sont
apparues, et il est absurde de continuer & calculer
les distances en kilométres comme le font les urba—
nistes, I1 faut les calculer en temps passé. Qu'im-
porte que vous travailliez & trois kilométres de votre
domicile s'il wous faut une heure pour parcourir cet-
te courte distance dans les embouteillages de voitu-
res, soit le méme temps que pour franchir cent kilo-
métres par train express. Il peut donc &tre aujour-
d*hui plus pratique et plus rapide d*habiter & cent
42
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kilométres de son lieu de travail qu'a trois"lo

Cette notion de distance~temps réussit 3 expliquer 1l'aug-
mentation du trafic entre les deux rives du fleuve Saint-Laurent.
En effet, l'ouverture du pont de Trois-Rividres a favorisé une
circulation plus rapide, constante et réguliére dans un délai
de temps moindre. Avec le pont, il faut 5 minutes pour passer
d'une rive & l'autre. Avec le traversier, il en fallait au mini-
mum 30 quand les gens arrivaient tout juste avant le départ du
traversier et au maximum 60 quand ils atteignaient le quai immé-
diatement aprés son départ; et ces chiffres étaient respective-
ment de 60 et 90 de minuit & 6 heures du matine Avec de tels dé-
lais, il est maintenant possible de faire le trajet Thetford-Mines-
Trois-Riviéres, Windsor-Trois-Rividres ou Saint-Hyacinthe-Trois~
Riviéres. Ainsi ce gain de temps permet aux gens de traverser
le fleuve d'abord plus souvent et ensuite depuis des localités
de plus en plus éioignées. Cette diminution de la distance-temps
par le pont présente plusieurs particularités qu'il faut analyser.

Comme source de documentation, il fut possible d'utiliser
les statistiques officielles fournies par le Service Technique
de la Circulation du Ministére de la Voirie. Ces statistiques
stéchelonnent du premier octobre 1968 au trente et un octobre
1969. Elles fournissent le volume du trafic de véhicules par heu-

re, semaine et mois d'une part, et pour les voies est (de la rive

1RAGON, Michel. Les cités de l'avenir. DParis, Encyclopédie Plané-
te, 1965. p. 28.




44

sud vers la rive nord) et ouest (de la rive nord vers la rive sud)
et pour l'ensemble de deux voies dtautre part. Elles indiquent
donc la direction des véhicules sans en donner leur destination.
Leur utilisation permettra donc d'analyser les variations horaires,
quotidiennes et mensuelles du trafic dans les deux sens.,

L'analyse du volume du trafic de véhicules de 1959 3 1968
(FIGURE 9) permet de constater un changement phénoménal dans la
courbe au moment de l'ouverture du ponte En effet, le volume est
soudainement passé de 744,641 véhicules en 1967 sur les bateaux-
passeurs 3 2,756,945 en 1969 sur le pont; ce qui constitue une
augmentation procentuelle de 370.2. L'augmentation décennale
(1959~1969) est de 558.7%.

Ltexplication de ce phénoméne est simple: l'ouverture du
pont de Trois-Riviéres a permis aux véhicules de traverser plus
réguliérement le fleuve & toutes les heures du jour et de la nuit
et en toutes saisons et plus rapidement. Cette facilité accrue
accentua le nombre total et moyen de traversées pour chaque vé=
hicule. A 1l'époque des iraversiers, les gens hésitaient 3 traver-
ser le fleuve ou retardaient méme leur voyage, afin d'aller sur
la rive nord pour des besoins urgents et accumulés depuis plusieurs
jours ou semaines. Aujourd'hui, pour des affaires ou des emplettes
de peu d'importance, ils prennent l'automobile et traversent immé-
diatement sur la rive noxrd.

S5i le volume du trafic de véhicules augmenta rapidement,
en fut-il ainsi pour celui des personnes? En 1967, le nombre de

personnes qui prirent les bateaux-passeurs fut de 2,007,739, en
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FIGURE 9

EVOLUTION DU VOLUME DE TRAFIC DE PERSONNES
ET DE VEHICULES PAR BATEAUX-PASSEURS ET
SUR LE PONT DE 1959 A 1969

1000
2800 7
]
!
/!
2400} ] -
[}
[
Lo
2000} g -

1600}F g -
S /
|200k PASSAGERS ET PIETONS i

800 VEHICULES OU CONDUCTEURS  ______ -
T BATE AUX-PASSEURS J__PONT |
400 1 1 i 2 1 1 i i 1 J
959 60 6l 62 ©63 64 65 66 67 68 69

SOURCE: CITE DES TROIS-RIVIERES. Registre des
Revenus du Servige de la Traverse.
QUEBEC. MINISTERE DE LA VOIRIE. Service

Technique de la Circulation.




46

incluant les conducteurs de véhicules., Une estimation du nombre
de personnes sur les 2,756,945 véhicules ayant passé sur le pont
en 1969, est possible, si on considére qu'un conducteur est
accompagné de deux personnes comme les statistiques officielles
le démontrent pour l'ensemble de la province de Québecl. On
peut donc estimer le nombre total de personnes qui ont traversé
le fleuve en 1969, & 8,270,835, D'aprés cette estimation, de
1967 & 1969, il a aurait eu une augmentation procentuelle de
411.4.

Cette augmentation rapide du volume de trafic de véhicu-
les et de personnes a partir de 1967 appuie 1'hypothése de départ
de 1tétude: 1le pont a une influence notable dans certains sec-
teurs d'activités, comme la mobilité des hommes et des biens.

Un changement dans la pente d'une courbe graphique traduit tou-
jours un phénoméne réel. En effet, Roger Brunet le définirait
comme "un seuil qui sépare une évolution d'abord lente d'une évo-
lution soudain plus rapide"z, ctest-a~dire un "seuil de divergen-
ce"., Plus loin, il ajoute que "la rupture marque souvent un chan-
gement qualitatif“3 et que celui-ci a des conséquences sur les

autres phénoménes qui sont liés.

lBUREAU DE LA STATISTIQUE DU QUEBEC. Annuaire du Québec 1970.
. Op. cite. Dp. 641-643.

2BRUNET, Roger. Les phénocménes de discontinuité en géographie.
Paris, Centre liational de la Recherche Scientifique, 1970,
Pe 18.

3BRUNET, Roger. Op. cit.. D 30,
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A 1ltaide des données disponibles du premier octobre 1968
au trente et un octobre 1969, ii est possible de voir les variae-
tions saisonnidres du trafic sur le pont (FIGURE 10). Le volume
du trafic total mensuel de véhicules subit une baisse marguée
aux mois de décembre, janvier et février, alors qu'il s'élédve aux
mois de mai, juin, juillet, aolit (maximum) et septembre. Ces
variations du itrafic s'expliquent par les conditions climatiques
des saisons (FIGURE 10). Le volume du trafic mensuel en direction
de Trois-Riviéres domine toujours celui vers la région de Bécan-
cour et de Nicolet. L'explication est difficile & fournirs il
est cependant possible d'avancer une hypothése. La ville de
Trois-Riviéres peut exercer un pouvoir dlattraction sur certains
voyageurs qui se dirigent vers Montréal ou Québec, mais qui font
un arrét par affaire ou pour visiter la famille. Ce pouvoir
d'attraction pourrait expliquer que ces voyageurs empruntent la
route 2 qui longe la rive nord du fleuve, aprés avoir laissé la
Transcanadienne (20) ou la route 3. Ainsi Trois-Riviéres serait
une étape pour les touristes ou les hommes dtaffaires qui se di-
rigent vers Montréal ou Québec.

Pour les variations quotidiennes, deux semaines représen-
tatives, une de la saison chaude, l'autre de la saison froide,
furent choisies pour permettre une comparaison plus facile avec
les semaines choisies lors de l'analyse du trafic sur les bateaux-
passeurs. Les figures 11 et 12 permettent de tirer quelques cons-

tatations intéressantes. La comparaison entre ces figures montre
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FIGURE 10

EVOLUTION DU VOLUME MENSUEL DE TRAFIC OE VEHI-
CULES SUR LE PONT DE TROIS-RIVIERES DU PREMIER

OCTOBRE 1968 AU PREMIER OCTOBRE 1969 ET TEMPE-

RATURE MOYENNE MENSUELLE! A LA STATION DE
NICOLET (ALTITUDE: 74 PIEDS)
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FIGURE I
VOLUME DU TRAFIC DE VEHICULES VERS TROIS-

RIVIERES SUR LE PONT PENDANT UNE SEMAINE DE
JUILLET (20-26) ET DE JANVIER (I9-25) EN 1969
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FIGURE 12 ,
VOLUME DU TRAFIC DE VEHICULES VERS BECANCOUR

SUR LE PONT PENDANT UNE SEMAINE DE JUILLET
(20-26) ET DE JANVIER (19-25) EN 1969
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que les véhicules se dirigent en plus grand nombre vers la rive
nord que vers la rive sud, en hiver comme en été, comme il fut
constaté précédemment. La comparaison entre l'hiver et 1'été
autant vers Trois-Riviéres que vers Bécancour fait ressortir

des différences notables. Mais 13 ol les figures livrent un
renseignement nouveau c'est sur le jour maximum du trafic. En
effet, le plus fort volume de trafic de véhicules se présente

les dimanches, l'hiver comme 1l'été, vers Bécancour comme vers
Trois-Riviéres. Ces constatations, méme si les écarts sont moins
grands, se rapprochent de celles faites pour le trafic sur les
bateaux-passeurs, et les explications en demeurent les mémes.
Cependant, il faut noter une différence pour les samedis de 1'hi-
ver, car avec le pont le volume du trafic du samedi est plus fort
que celui des jours de la semaine.

Ces variations hebdomadaires sont relativement faibles
par rapport & celles constatées au cours d'une journée, Ces
variations sont différentes selon les jours de la semaine et
selon les saisons (FIGURES 13 et 14). La période couvrant une
heure 3 trois (A.M.) voit passer T25 véhicules sur le pont le
dimanche, comparativement & 285 le mercredi pour la semaine de
juillet; pour les mémes heures, 447 par rapport & 186 pour la
semaine de janvier. Le volume du trafic est plus élevé
les mercredis des semaines de juillet et de janvier entre 6 heures
et 9 heures du matin (respectivement 963 et 581) que celui des
dimanches des mémes semaines pour les mémes heures (respective-

ment 299 et 208). Il y a également plus de circulation de véhi-



FIGURE 13 ,
VOLUME HORAIRE DU TRAFIC DE VEHICULES LE DIMANCHE

(20) ET LE MERCREDI (23) EN JUILLET 1969
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FIGURE 14
VOLUME HORAIRE DU TRAFIC DE VEHICULES LE DIMANCHE (19) ET LE MERCREDI

(22) EN JANVIER 1969
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cules pendant les dimanches aprés-midi et soir, que pendant les
mercredis aprés-midi et soir. Enfin, il faut remarquer encore
la différence entre 1'hiver et 1'été. Toutes ces constatations
sur les variations quotidiennes du volume du trafic s'expliquent
par les migrations pour les loisirs (heures de pointe en fin de
semaine) et les affaires (heures de pointe sur semaine) et par
les conditions climatiques (écart été-hiver).

Au terme de cette analyse du trafic sur les bateaux-
passeurs et le pont de Trois-Riviéres, il est possible de tirer
deux conclusions importantes. La premidre se résume 3 1'augmen-
tation phénoménale de la circulation & tous les mois, semaines,
jours et heures du jour avec l'ouveriure du pont. De plus, les
variations saisonnidres et hebdomadaires présentent & peu prés
les mémes caractéristiques sur les traversiers et le pont, mais
les écarts entre lthiver et 1'été et entre le dimanche et le
reste de la semaine étaient plus prononcés lors du Service de la
Traverse.

3.2 LE PONT: FACIEUR DE CREATION D'UNE NOUVELLE REALITE RECIONALE

L'ouverture du pont de Trois-Riviéres peut apporter un
changement majeur dans une région (rive sud) ol existait un cer=-
tain équilibre démographique et économique. En effet, il met
brusquement en contact deux entités régionales distinctes: la ri-
ve nord et la rive sud. Quelles étaient les différences majeures

entre ces deux entités avant l'ouverture du pont de Trois-Riviéres?
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Selon Paul Claval, l'espace est le support des activités
économigques. Mais il est aussi un élément de contrainte, car la
transparence des marchés se caractérise par son inégalité, les
activités humaines étant en étroite relation avec les données
naturelles, Dans la région étudiée et sur la rive nord, les
contraintes naturelles ne sont pas de nature topographique; car
les dénivellations varient entre 30 et 180 pieds et les seuls
accidents topographiques mineurs consistent en rebords de ter-
rasses et en ravins (PHOTO 4 et FIGURE 2). Au contraire, cetie
absence d'obstacles topographiques constitue l'avantage majeur
des deux rives guant & la circulation et & la construction de
réseaux routiers ou ferroviaires. Au point de vue géo-pédologi-
que, a2ucun probléme si ce n'est pour la localisation des routes
afin d'éviter les pentes argileuses et d'assurer la stabilité du
revétement. Les inconvénients majeurs aux activités humaines
proviennent plutdét de 1l'hydrographie, en particulier du fleuve
Saint-Laurent (PHOTO 1). Bref, au niveau régional, autant 1l'hy-
drographie de la région étudiée constitue un obstacle majeur
a4 la vie de relations et d'échanges, autant l'absence de forte
dénivellation est un atout important. Au niveau local, les obsta-
cles, comme les rebords de terrasse, le ravinement, l'argile, le
mauvais drainage, les inondations... sont mineurs quant & leur
durée et & leur extension spatiale et faciles i éliminer par les
travaux de génie.

Ltinfrastructure des transports se caractérise par quatre

trongons de routes provinciales numérotées (2,3,13 et 34). Elles
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sont de qualité moyenne, mais elles exigent des améliorations
dans certains secteurs, surtout dans les villages (Laval). Les
routes secondaires s'améliorent d'année en année avec le nou-
veau revétement en asphalte.

Les activités de la population de la rive sud (secteur
étudié seulement) sont essentiellement agricoles. Nicolet, la
seule ville, est peu industrialisée. D'ailleurs ses manufactu-
res sont caractéristiques du milieu rural: portes et chassis,
meubles, vétements, industries agricoles... Le secteur manufao-
turier demeure relativement faible; car seulement 16.9% de la
population active travaille dans l'industrie (1961). Nicolet
possé&de principalement une fonction religieuse, intellectuelle,
administrative, commerciale. La fonction religieuse domine
toutes les autres. Au point de vue intellectuel, on retrouve
plusieurs types d'écolesj mais avec la disparition de l'Ecole
dtAgriculture, du Petit Séminaire, de 1'Institut Familial et
de 1'Ecole Normale, on peut affirmer que cela est moins vrai
dans une certaine mesure. Aujourd'hui, les écoles publiques de
chague localité absorbent la presque totatité des étudiants, Par
exemple, le Petit Séminaire a vu sa disparition & la suite du
progrés des écoles régionales et polyvalentes et méme des Cegeps
(Trois-Rividres, Victoriaville et Drummondville). La fonction
administrative se manifeste par le grand nombre de bureaux régio-
naux d'organismes et de ministéres fédéraux et provinciaux. Ni-
colet constitue également un centre commercial et de services pri-

vés et communautaires. La répartition des divers usages du sol
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urbain de Nicolet refléte principalement cette fonction ter—
tiaire (FIGURE 15). Dans les autres localités de la région &tu-~
diéey, l'activité dominante est ltagriculture. Les villages ont
des activités diverses, peu nombreuses et peu importantes, il
est vrai, mais nécessaires 2 l'activité dominante et & la vie
des habitants.

Sur la rive nord, les activités dominantes sont différen—
tes. Dtabord, l'espace agricole est restreint et 1limité par les
dépots deltafques de la riviére Saint-Maurice et le fleuve Saint-
Laurent. Cependant, les activités urbaines sont plus florissan-
tes. Compte tenu de la population totale de l'agglomération de
Trois-Riviédres et du Cap-de-la-Madeleine, les occupations tertiai-
res et secondaires sont beaucoup plus développées et diversifiédes
que sur la rive sud du Saint-Laurent. De plus, l'agglomération
joue le rdle de capitale régionale pour toute la vallée du Saint-—
Maurice et pour le comté de Nicolet.

Cette description fait ressortir les éléments distinctifs
entre la rive sud et la rive nord (zones immédiates). D'abord,
au niveau des activités, la rive sud est essentiellement une
zone agricole tandis que la rive nord s'occupe principalement dans
ltindustrie, les commerces et les services. Ensuite, sur un plan
strictement démographique, on observe une stabilité relative sur
la rive sud alors que la rive nord montre une plus grande vitali-

t6 (FIGURE 16). Ce faible dynamisme démographique de la rive sud



FIGURE 15

RéPARTITION DE U'ESPACE URBAIN DE NICOLET
ENTRE LES DIFFERENTS USAGES DU SOL EN 1969
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FIGURE 16

EVOLUTION PROCENTUELLE DE LA POPULATION
DU COMTE DE NICOLET., DES VILLES NICOLET ET
BECANCOUR ET DE L'AGGLOMERATION TRIFLUVIEN-
NE DE 1941 A 1969 (194l = 100%)
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se traduit sur le plan social par une mentalité régionale "con-
servatrice". Enfin, au niveau économique et démographigue,
ltagglomération trifluvierne fait figure de mastodonte face &
un territoire peu peuplé, peu indus£rialisé et sous-polarisé,
malgré la présence de la ville de Nicolet (FIGURE 17)e. Si au-
cune barridre naturelle n'avait existé, il n'est pas certain
que la ville de Nicolet aurait pu se développer en desservant
un arriére-pays agricole en biens et en services.,

Ltouverture du pont de Trois-Riviéres vient changer
toute la dimension du probléme en permettant la réduction du
temps de parcours et par conséquent en favorisant une augmenta-
tion soudaine des échanges entre les deux rives. Une telle
augmentation ntaurait pas été possible si on avait accru ou
multiplié le nombre de bateaux-passeurs ou leur capacité. La
limite naturelle étant atténuée, y aura-t-il une période d'ajus-
tements entre les deux entités régionales? L'agglomération de
Trois-Riviéres et du Cap-de-la-Madeleine augmentera~t—elle son
pouvoir d'attraction sur la rive sud? Supplantera-t-elle la
ville de Nicolet et les villages de la rive sud pour les commer-

ces et les services?
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CONCLUSION DE LA PREMIERE PARTIE

La description et l1ltexplication de la vie de relations
et d'échanges et du trafic depuis 1634 permettent de tirer trois
conclusions importantes., D'abord, la région étudiée se situe
dans une zone sans véritable pdle d'attraction, méme si Nicolet
dessert en partie un arriére-pays presqu'uniquement agricole.
Ensuite, la barriére naturelle du Saint-Laurent a maintenu ume
vie de relations assez fragile entre les deux rives jusqu'd
1l'ouverture du pont de Trois-Riviéres. Enfin, le pont accentue
d*une fagon extraordinaire le trafic entre les deux rives au
point de fournir des éléments de changement, car le pont, en sti-
mulant la eirculation des véhicules et des hommes, stimﬁle celle

des biens et services.
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DEUXIEME PARTIE

DESCRIPTION DE L'IMPACT DE L'OCUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES

SUR LES COMMERCES ET LES SERVICES DE LA RIVE SUD

Si le pont stimule la circulation des biens, les commer-
ces et les services de la rive sud ont-ils ressentis l'impact
de l'ouverture du pont de Trois-Rividéres? Pour obtenir de tel=-
les informations, deux questionnaires (APPENDICES 3 et 4) furent
élaborés et chaque propriétaire d'établissements répondirent aux
questions devant l'auteur de cette thése. Les résultats de la
deuxiéme et de la troisiéme partie proviemmnent des questionnaires
compilés., Pour de plus amples informations sur le choix de la
méthode, l'inventaire des établissements, 1l'élaboration des ques—
tionnaires et l'évaluation de la méthode utilisée, le lecteur de-
vra se référer a l'appendice 2. Compte tenu de la distinction
faite entre commerces et services, cette partie de la thése se
divise en deux chapitres distincts: 1l'un sur les commerces, l'au-

4re sur les services.
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CHAPITRE 4

L'INFLUENCE DE L'CUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES SUR LES COMMER=

CES VARIE EN FONCTION DES TYPES, DE LEUR LOCALISATION ET DES SAISONS

L'impact de l'ouverture du pont de Trois-Riviéres est-il
uniforme sur l'ensemble des commerces du territoire et apporte-t-il
de nombreuses modifications dans leur évolution? Ces modifications
varient-elles avec les types de commerces, leur localisation et
dans le temps? Avant d'aborder l'étude de ces questions, il est
d'abord nécessaire de faire quelques remarques préléminaires sur
les problémes d'analyse des résultats.

4.1 ELEMENTS DONT IL FAUT TENIR COMPTE DANS L'ANALYSE DES RESULTATS

Dans tout inventaire d'établissements commerciaux, il

peut se glisser quelques erreurs et oublis. Il est généralement
trés difficile d'établir une liste compléte de tous les commerces,
surtout quand certains d'entre eux fonctionnent irrégulidrement.
Malgré cet inconvénient, un inventaire aussi complet (135 au to-
tal) que possible fut établi 3 la fois par type de marchandise
vendue (APPENDICE 3) et par localité (FIGURE 18). Il est possible
de constater que 55.5% des commerces de la région étudiée sont

situés dans la ville de Nicolet, 23.8% i Larochelle et 14.8% 2
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FIGURE 18

LOCALISATION DES COMMERCES PAR TYPE EN 1970
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Laval tandis que Précieux-Sang et Bécancour ne représentent
presque rien avec 5.9% du totale. Dans toutes les localités,
ce sont les commerces d'alimentation (23.8% du total) qui
prédominent. Les commerces de véteﬁents, de chaussures et
de tissus sont surtout nombreux Z Nicolet, comme d'ailleurs
ceux de la quincaillerie, des meubles, des appareils électri-
ques et d'articles divers. Bref, des cing localités, seuls
Nicolet, Larochelle et Laval ont un secteur commercial un peu
diversifié et développée.

Les commerces sont presque tous (132 sur 135) groupés
au dernier niveau du circuit commerciall, ctest-d-dire du dé-
tail. Cependant, ces commerces font partis de deux circuits de
distribution2 différents: chaines de détaillants (ou magasin &
succursales multiples) et détaillants indépendants (TABLEAU 1).
La majorité des commerces, soit 60.8%, appartiennent 2 des détail-
lants indépendants. Toutefois les commerces d'alimentation et
de véhicules sont rattachés pour plusieurs 3 des chaines, Pour
1t'alimentation, l'approvisionnement se fait surtout chez le gros-

siste Alexandre Gaudet d'Aston-Jonction. Les pompistes et les

1Pa.r niveau de circuit commercial, il faut entendre un type d@'in-
termédiaire dont le travail est similaire. Par exemple, les
grossistes font partie d'un niveau du circuit commercial dont la
fonction est l'entreposage, le triage, le morcellement, le condi-
tionnement et la livraison de la marchandise. Ce meéme niveau peut
se subdiviser en plusieurs '"sous-niveaux": manutentionnaires au
gros, courtiers...

2Par circuit ou réseau de distribution, il fzut entendre la série

de fonctions qui aménent les marchandises du lieu de production
au lieu de consommation. Souvent les différents circuits commer-
ciaux sont déterminés par les familles commerciales, par exemple
les épiceries, les concessionnaires, les pompistes...
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TABLEAU 1

INVENTAIRE DES COMMERCES PAR TYPE ET PAR CIRCUIT DE DISTRIBUTICON

EN 1970
TYPE DE CIRCUIT Magasins & Détaillants |TOTAL PAR
succursales [|indépendants |TYPE DE CCM-
multiples MERCES
TYPE DE COMMERCES
Alimentation N 16 16 32
% 50 50 100
Quincaillerie et N 5 13 18
construction % 27.8 7242 100
Meubles et appa- N 3 11 14
reils électriques % 21.4 7846 100
Véhicules N 27 T 34
% T9+4 2046 100
Sport, décoration,N 1l 11 12
culture et luxe % 8e3 91.7 100
Habillement N - 20 20
% - 100 100
Divers N 1 4 5
% 20 80 100
|-
TOTAL PAR TYPE N 53 82 135
DE CIRCUIT % 3942 60.8 100

LEGENDE: N = nombre absolu de commerces

SOURCE: Annuaire téléphonique et enquéte personnelle
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concessionnaires d'automobiles sont affiliés & des compagnies
distributrices ou manufacturidres.

Comme il existe sept types différents de commerces, il
est évident que le taux de réponses pour chacune des questions.
‘peut varier. Par exemple, comme la majorité des commerces sont
fermés le dimanche et durant les fétes, il y a peu de réponses
aux questions 6,7,8 et 9 de 1la section IT (La clientdle) qui
s'appliquent seulement le dimanche (APPENDICE 3). Aussi, les
commerces liés aux véhicules ne sont pas concernés par les ques-
tions 13 et 14 de la section IV (Les perspectives dtavenir). Le
taux de réponses peut également varier parce que certains infor-
mateurs n'ont pas fourni des réponses 3 toutes les questions pour
des raisons diverses.

Méme si l'inventaire complet des commerces fut fait, cer-
tains commergants ont refusé de collaborer (APPENDICE 2). Le pour-
centage de répondants s'établit 3 T8.5% et & 21.5% pour les non
répondants (APPENDICE 7). Les commerces de quincaillerie et de
construction et la localité de Nicolet ont le plus fort pourcen—
tage de non répondants. En effet, les commergants les plus dif-
ficiles & rencontrer furent ceux de la ville de Nicolet.

Enfin pour l'interprétation des résultats, un systéme de
pondération fut élaboré parce ques

"Une étude comparative du niveau d'influence de plu=-
sieurs agglomérations, qu'elles soient rurales ou ur-
baines, ne sauraient &tre compléte si l'on ne tient

pas compte de l'importance de 1l'équipement de chacune
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d'elles, Mais, pour &tre valable, la comparaison du
niveau global de l'équipement de ces agglomérations

exige au préalable une pondération de la valeur des

différents types d'équipements“l.

Cette pondération doit permettre des comparaisons plus
réalistes entre les différents types de commerces. C'est pour-
quoi le montant moyen des ventes des commerces d'un type pour
1l'ensemble de la division de recensement de Nicolet a servi de
critére pour établir les indices:

TABLEAU 2

INDICES DE PONDERATICN DES COMMERCES PAR TYPE

TYPE DE COMMERCES Valeur moyenne { Indice
des ventes (8)
Alimentation 584223600 1.4
Quincaillerie et construction 69, 350600 1.7
Meubles et appareils électriques 70400000 1.7
Véhicules 76,298.00 1.9
Sport, décoration, culture et luxe| 38,653.00 1.0
Habillement 23,004.00 0.6
Divers 67,700.00 1.7

SOURCE: BUREAU FEDERAL DE LA STATISTIQUE. Recensement du
Canada. Commerces de détsil. Comtés ou di-
vigions de recensement, cités et villes.

Cat. 97-603 ™ )

4.2 L'IMPACT DE L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS—RIVIERES FUT SUR-

TOUT RESSENTI NEGATIVEMENT DANS LES COMMERCES D'ALIMENTATION

1RAVENEAU, Jean. La comparaison de l'équipement des ageclomérations
rurales. Dans Les Cahiers de Géographie de Québec. No 26,
Québec, Les Presses de l'Université Laval, sept. 1968.
Pe 31.
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Quel est le nombre de commerces qui n'ont pas ressenti
1'influence de l'ouverture du pont de Trois-Rividres? Y—a=t-il
des types de commerces plus favorisés que d'autres? Quelle fut
la force de lt'impact? Quel en est le bilan?

L'importance de l'impact de l'ouverture du pont de
Trois-Riviéres varie en fonction de deux facteurs principaux:
le nombre de commerces dans une catégorie et l'importance réelle
de ces commerces en valeur des ventes. Cl'est pourquoi le nombre
pondéré de commerces constitue la meilleure mesure de lt'impact
de l'ouverture du pont.

Sur le nombre total de commerces, 49,0% d'entre eux sont
défavorisés et 30.2% sont. favorisés par la fermeture du Service
de la Traverse. Par contre, seulement 20.8% n'ont pas ressenti
d@'influence & la suite de ce changement (TABLEAU 3).

Ltinfluence est variable selon les types de commerces.
Plus de 63% des secteurs de l'alimentation, de l'habillement, du
sport, de la décoration, de la culture et du luxe sont affectés,
tandis que 50% des commerces de quincaillerie, de construction
et d'articles divers le sont. D'autre part, les commerces de
meubles, d'appareils électriques (60%) et les commerces affectés
aux véhicules (45.7%) sont plutét favorisés par l'ouverture du
pont. Enfin, quelques commerces de véhicules (30%), d'articles
divers (50%), de sport, de décoration, de culture et de luxe (18.2%)

n'ont ressenti aucune influence. (TABLEAU 3),.
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TABLEAU 3

DIFFERENTS TYPES D'IMPACT DE L*OUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES

SUR LES COMMERCES EN 1970 (en nombre absolu et pondéré; en pourcen-—

tage)
TYPE D'*IMPACT Nul Favorable [Défavorable|TOTAL PAR
TYPE DE COM-
MERCES

TYPE DE COMMERCES
Alimentation N 3 8 19 30

NP 442 11,2 26.6 42

% 10.1 2646 6343 100
Quincaillerie et XN 1l 3 4 8
construction NP 1.7 5el 6.8 13,6

% 12.5 37-5 5040 100
Meubles et appa=- N 1l 6 3 10
reils électriques NP 1.7 10.2 5.1 17

% 10 60 30 100
Véhicules N 8 11 5 24

NP 15.2 20.9 9¢5 4546

% 30.0 457 2443 100
Sport, décoration,N 2 2 [ 11
culture et luxe NP 2 2 7 11

% 18.2 18,2 63.6 100
Habillement N 5 2 12 19

NP 3 1.2 Te2 11.4

% 2643 10.6 63.1 100
Divers N 2 - 2 4

NP 3¢4 - 3e4 6.8

% 50 - 50 100
TOTAL PAR TYPE N 22 32 52 106
D'IMPACT NP 31.2 5066 65.6 147.4

% 20.8 30.2 49.0 100
LEGENDE: N = nombre absolu de commerces

NP = nombre de commerces pondérés selon leur importance réelle

SOURCE: Enquéte personnelle
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Mis & part les commerces sur lesquels ltimpact fut nul,
on peut constater que les commerces d'alimentation sont de loin
les plus affectés, du moins quantitativement. Relativement,
l'impact est trés défavorable sur.l'ensemble des commerces d'ar-
ticles divers, d'habillement, de sport, de décoration, de cultu-
re et de luxe. D'autre part, les commerces de meubles et d'ap-
pareils électriques et les commerces affectés aux véhicules sont
plus avantagés (FIGURE 19).

Est-il possible de dresser un premier bilan de 1l'impact
de l'ouverture du pont de Trois-Riviéres? En calculant la dif-
férence entre les nombres pondérés des impacts positif et néga-
tif, on peut obtenir un bilan pour chague type et le total des
commerces (TABLEAU 4). Le bilan total est négatif: =15 en
nombre pondéré. Pour donner un ordre de grandeur on peut dire
que le pont a eu une influence négative sur 15 commerces ayant
chacun approximativement $40,000,00 en valeur totale de ventes,
pour un grand total de $600,000.00 (TABLEAUX 2 et 4)e. Ce dernier
chiffre ne constitue cependant pas la valeur des pertes de ven-
tes. Celles—ci seront évaluées dans les pages suivantes.

Un tel bilan permet de constater que l'influence du pont
de Trois-Riviéres fut faiblement négative. Cependant il faut no-
ter qu'il y a eu un transfert d'argent des commerces défavorisés
vers les commerces avantagés. Ce transfert change toute la
structure commerciale (en valeur de ventes et non en nombre de

commerces) et augmente la concentration commerciale de la région
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FIGURE 19
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TABLEAU 4

BILAN DE L'IMPACT DE L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES SUR

LES COMMERCES EN 1970 (en nombre pondéré)

TYPE DE COMMERCES “Négatif Positif Bilan
NP NP NP
Alimentation 2646 11.2 =154
Quincaillerie et =608 5¢1 ~1oT
construction
Meubles et appareils =5el 10,2 501
électriques
Véhicules % "905 2009 1104
Sport, décoration, =T 2 -5
culture et luxe
Habillement ~Te2 1.2 -5
Divers -3.4 - ~3.4
TOTAL PAR TYPE =55.6 50.6 =15
D!IMPACT

LEGENDE: NP = nombre de commerces pondérés selon leur impor-

tance réelle

SOURCE: Enguéte personnelle
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étudiée en permettant principalement aux commerces de meubles,
d'appareils électriques et & ceux 1liés aux véhicules de pros—
pérer et aux autres commerces de péricliter et éventuellement
de diminuer en nombre. Enfin, il ne faut pas oublier que le
bilan comptabilisé en nombre d'établissements commerciaux don-
ne 20 commerces affectés; ce qui constitue 18.8% du total des
commerces étudiés.

La majorité des commerces influencés ayant répondu &
la question suivante: "Et dans quelle proportion de votre
chiffre d'affaires? (APPENDICE 3), il est possible d'évaluer
la force des impacts. Pour les commerces favorisés par l'ou-
verture du pont (FIGURE 20), on peut constater que le degré de
1'impact est variable selon les types. DPour l'alimentation,
la quincaillerie et la construction, 1l'impact positif du pont
est. relativement faible, car il se situe entre 0.1 et 10% du
chiffre d'affaires. Pour les autres, principalement les com-—
merces d'appareils électriques, meubles et véhicules, il est fort.
Pour les commerces défavorisés (FIGURE 21), le degré de 1l'im-
pact est de 1l'ordre de =O.1 & 10% du chiffre d'affaires de 1967
pour les commerces d'alimentation, de quincaillerie, de cons-—
truction, de meubles ét d'appareils électriques. Pour les au-
tres types, l'impact est généralement plus fort, surtout pour
les commerces d'habillement.

Pour dresser un bilan réaliste, il faut tenir compte de

la force de l'impact de l'ouverture du pont. Lors de 1l'enguéte,
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FIGURE 20

DIFFERENTS DEGRES DE LIMPACT DU PONT
DE TROIS-RIVIERES SUR LE CHIFFRE D'AFFAIl-
RES DES COMMERCES FAVORISES EN 1970
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FIGURE 2I

DIFFERENTS DEGRES DE L'IMPACT DU PONT
DE TROIS-RIVIERES SUR LE CHIFFRE D'AFFAI-

RES DES COMMERCES DEFAVORISES EN 1970
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il fut impossible d'obtenir le chiffre d!'affaires des commer-
gants. Ceux—ci refusent de le donner ou souvent quand ils le
donnent, l'exagdrent volontairement. Par contre, l'enguéte four—
nit la proportion de leurs chiffres d'affaires de 1967 ayant
subis soit une augmentation, soit une diminution & la suite de
1'ouverture du pont de Trois-Riviéres. Avec une telle propor-
tion et les statistiques officielles, il est possible d'évaluer
en dollars de ventes les pertes ou les gains réalisés par les
commercess Voici les problémes posés par l'utilisation des
statistiques officielles: d'abord, la base régionale des don-
nées officielles, soit la division de recensement de Nicolet,

ne corrrespond pas & celle de la région d'étude. Ensuite, il
n'y a pas de correspondance entre la date de l'enquéte et le re-
censement de 1966. Enfin, comme la région étudiée est la seule
ville du comté de Nicolet, il y a de fortes chances que la ré-
gion d'étude posséde les commerces les plus prospéres du comté
ou une moyenne supérieure 3 celle du comté tout entier. Pour
solutionner de tels problémes, l'hypothdse que la moyenne de la
région étudiée est identique & celle de la division de recense-
ment de Nicolet, est retenue. Par exemple, on suppose gqu'un
commerce d'alimentation de la région étudiée équivaut au commer-
ce moyen (en valeur de ventes) de la division de recensement.
Ainsi, la valeur moyenne des ventes des commerces d'alimentation
du comté et de la région étudiée est de $58,223,00. Dtautre part,

faute de données statistiques plus récentes, celles de 1966 se—
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ront utilisées, comme ce fut le cas pour l'établissement de la
pondération.

Compte tenu de ces remarques préléminaires, il fut déci-
dé que le bilan serait établi selon deux hypothéses: 1l'une for-
te, 1ltautre faible. La force des hypothéses dépend de la valeur
accordée aux quatre classes d'impact:. O.1 3 104, 10 3 20%,

20 3 30% et 30% et plus. Pour lthypothdse faible, les poids de
chacune des classes sont respectivement de 5, 15, 25 et 35%
tandis que les poids des classes pour l'hypothése forte sont
respectivement de 10, 20, 30 et 40%. Selon ltauteur de cette
thése, 1lthypothése forte serait la plus réaliste et plausible;
dtailleurs les problémes soulevés ci-dessus tendent & confirmer
une telle affirmation.

Le bilan est €tabli en calculant le pourcentage d'augmen-—
tation ou de diminution de la valeur moyenne des ventes (TABLEAU 2)
de chacun des commerces de tous les types. Ces calculs donnent
donc les pertes ou les gains de chacun des commerces & la suite
de 1l'ouverture du pont de Trois-Riviédres. Ensuite, les pertes et
les gains sont additionnés et la différence entre les deux donne
le bilan. Ces calculs sont effectués selon les deux hypothéses
(TABLEAUX 5 et 6).

On constate que parmi les commerces désavantagés par
1touverture du pont de Trois-Riviéres, les secteurs de l'alimenta-

tion, de la quincaillerie et des articles divers furent affectés



TABLEAU §

BILAN DE L'IMPACT DE L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES SUR LES COMMERCES PAR.TYPE SELON L'HYPOTHESE FORTE EN 1970 (en dollars de ventes)

TYPE DE COMMERCES

Force moyenne do 1l'im-

Pertes et gains des commerces de la ré-

Pertes et gains per capita en dollars de

pact en proportion du |lzlon étudiée en dollars de ventes ventes

chiffre d'affaires de

1967

Négatif Positif Négatif Positif Bilan Négatif Positif Bilan

% % ) 8 $ $ s $

Alimentation 14T 15.7 «162,616484 T3,128.09 -89,488.75 =16431 To32 -8.99
Quincalllerie et =1303 10 ~36,894.20 20,805.00 -16,089,20 =3.69 2,08 ~1.,61
construction
Meublos et appareils -20 21.6 ~42,000,00 90,720.00 48,720.00 -4 420 9.08 4.88
éleoctriques ’
Véhicules -23e3 23.3 -88,887.17 200,211.77 111,324.60 -3.89 20,06 11,17
Sport, décoration, =20 20 =544114,20 | 15,461.20 =38,653.00 ~5e41 1.54 =3,87
culture et luxe
Havillement -2242 20 ~61,282,66 9,201,60 -52,081,06 -6413 0,92 =5.21
Divers =15 - =20, 310,00 - ~20, 310,00 =2,03 - =203
TOTAL PAR TYFE ~18.0 18.7 ~466,105.07 | 409,527.66 =564 517441 ~46.66 41,00 =5.66
D'IMPACT

SOURCE: Enquéte personnelle

08
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dans une plus faible oproportion de leurs chiffres d'affaires
que ceux du vétement et des articles de sport, de décoration,
de culture et de luxe. Parmi les types avantagés, la force
de 1l'impact fut identique pour tous; excepté pour les commer—
ces d'alimentation et de construction. Cependant, les pertes
de ventes les plus élevées furent enregistrées dans l'alimen-
tation, les commerces liés aux véhicules et 1l'habillement.
Ltaugmentation la plus forte fut réalisée dans les commerces
1liés aux véhicules et les commerces de meubles et d'appareils
électriques. Selon l'hypothése forte, si la région étudiée a
perdu $466,105.,07 en valeur de ventes, elle en a gagné $409,527.66
aux dépens de l'agglomération trifluvienne: ce gui constitue
un déficit annuel de $56,57T+4le Per capita, les pertes s'élé=-
vent 3 $46.66 et les gains 3 $41.00, d'ol un déficit de $5.66
par habitant (TABLEAU 5). Cependant, selon 1l'hypothdse faible,
le déficit annuel est seulement de $28,301l.55, soit une perte
de $2.83 par habitant (TABLEAU 6). Les échanges entre les deux
rives sont donc légdrement profitables i ltagglomération triflu-
vienne. Le bilan démontre qu'il y a un transfert d'argent des
commerces d'alimentation, de quincaillerie, d'habillement, de
sport, de décoration, de culture, de luxe et d'articles divers
vers les commerces d'appareils électriques, de meubles et les
commerces liés aux véhicules.

Pour mjeux évaluer l'importance de l'impact du pont,

il est nécessaire de le comparer au chiffre global des ventes



TABLEAU 6

BILAN DE L'IMPACT DE L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES SUR LES COMMERCES PAR TYPE SELON L'HYPOTHESE FAIBLE EN 1970 (en dollars de ventee

TYPE DE COMMERCES Force moyenne de l'im- [[Pertes et gains des commerces de la ré= Pertes et gains per capita en dollars de

ract en proportion du |lgionm étudiée en dollars de ventes ventes

chiffre d'affaires de

1967

Négatif Positif Négatif Positif Bilan Négatif Positif Bilan

# % 8 $ 8 $ 8 8

Alimentation —9.7 10.7 "’109’685090 49,838.89 ‘59,847.01 -~11,01 4.24 -6077
Quincaillerie et =843 5 =~23,456.80 10,402.50 ~13,054430 -2425 1.04 =121 g?
construction
Mcubles et appareils =15 16.7 -32,148.90 | 70,140.00 37,991,120 =323 To32 4.09
électriques
Véhicules ~18.3 18.3 ~71,327.29 | 153,587.87 82,260.58 =T+16 15.82 8.66
Sport, décorationm, ~15 15 ~41,450085 | 11,595.90 -29,854.95 =4e16 1.17 -2499
culture et luxe
Habillement ~1842 15 =51, 322424 6,901,20 =444421.04 =5¢16 «69 =447
Divers ~10 - —1,375.63 - ‘-1’375.63 "0.14 - -0.14
TOTAL PAR TYPE -~13 13;7 =330,76T+61 | 302,466436 -28,301.25 =-33.11 30.28 =283
DYIMPACT L
SOURCE: Enquéte personnelle
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per capita de la région étudiée. Pour connaitre ce dernier
chiffre, il faut diviser le total des ventes de la division de
recensement de Nicolet par son chiffre de population, soit
$18,418,000.00 par 30,829, Selon l'hypothdse forte, le rap—
port des pertes per capita ($46.66) aux ventes totales per capi-
ta ($597.42) est de 7.81% tandis que celui des gains per capita
(841.00) aux ventes totales per capita est de 6686%4. Ces pour—
centages démontrent que l'ouverture du pont de Trois-Riviédres
est légérement défavorable & la rive sud.

Quelles furent les réactions des commerces & cet impact?
Ctest le critdre "publicité" gqui s'avére le plus révélateur.

A la question: "Vous-mémes, faites-vous plus de publicité de-—
puis l'ouverture du pont?" (APPENDICE 3), 77.5% des commerces
influencés par le pont ont répondu "non". Seulement 22.5% d'en-—
tre eux, c'est-a—dire 19, ont augmenté leur publicité dans les
journaux, & la radio et & la télévision.

Plusieurs commerces défavorisés n'ont pas augmenté leur
publicité, par contre on a pu constater que les commerces les
plus défavorisés ont réagi plus rapidement; c'est le cas des
magasins de vétements et d'articles de quincaillerie. Les com=-
merces de meubles et d'appareils électriques, nettement favori-
sés, n'ont pas hésité & faire plus de publicité pour essayer de
se favoriser davantage. Enfin, les commerces 1liés & l'alimenta~

tion et aux véhicules ont faiblement réagi dans l'ensemble,
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4,3 L'IMPACT NEGATIF DE L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS-~RIVIERES

FUT SURTOUT RESSENTI A LAVAL

Comment. 1'influence du pont s'est-elle propagée dans
ltespace? La distance est—elle un facteur de diminution de
cette influence? Quelles furent les localités les plus défa-
vorisées? Et jusqu'd quel point? On peut constater que la plu-
part des localités sont également influencées par l'ouverture du
pont. En effet, les pourcentages sont tous dans le méme ordre
de grandeup, exception faite pour Précieux-Sang et Bécancour ou
le trés petit nombre de commerces peut influencer le pourcenta-
ge. Cependant Larochelle,(36.T%) est un peu plus favorisée par
le pont que Laval (31.2%) et Nicolet (28.3%). Si on se base en-
core sur les pourcentages, on s'apergoit que Laval est la locali-
té la plus défavorisée (5642%) comparativement 3 Larochelle
(46.7%) et Nicolet (45.3%)s Le pourcentage de commerces non
influencés par le pont augmente avec l'éloignement du pont. En-
fin, si Laval semble plus défavorisée, ce n'est que par rapport
au nombre total de ses propres commerces. En effet, si on
conpare Nicolet, Larcchelle et Laval, le nombre de corwmerces
défavorisés est respectivement de 24, 14 et 9. 3Bref, ltéconomie
de Laval se trouve la plus affectée, méme s'il y a moins de com—
merces qu'a Nicolet et Larochelle (FIGURE 22).

Ltanalyse des figures 23 et 24 permet de confirmer que

la force de l'impact négatif fut plus importante que celle de 1'im-—-
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FIGURE 24

DIFFERENTS DEGRES DE LIMPACT DEFAVORABLE DU PONT SUR
LES COMMERCES EN
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pact positif. De plus sur un total de 9 commerces défavorisés
& Laval, 5 d'entre eux ont observé une baisse de leurs chiffres
d'affaires de 20% et plus, tandis qu'd Larochelle il y en a
seulement 3 sur 14 et & Nicolet 2 sur 24.

Si on établit un bilan par localité selon les hypothé-—
ses et les modalités définies dans la section précédente du
chapitre, on constate que Laval fut nettement défavorisée 3 la
suite de l'arrét du Service de la Traverse, car les commerces
ont perdu, selon lthypothése forte, $69,148.22 comparativement
& $17,121.88 pour Précieux-Sang et & $13,456.44 pour Bécancour.
Seuls Larochelle et Nicolet ont fait respectivement des gains de
$23,275.40 et de $19,873.73« Ces derniséres localités sont
favorisées par le fait qu'elles ont la majorité des commerces
de meubles, d'appareils électriques et d'automobiles et ceux
dont 1l'activité est dépendante du trafic (kiosques, stations @'es—
sence, etCees) (TABLEAUX T et 8).

Comme Laval a vendu approximativement pour $770,074.38
en 1966, on peut estimer ses pertes & 19,12% et ses gains 3
10,14% des ventes totales. Les pourcentages des pertes par
rapport & la valeur des ventes pour Précieux-Sang, Larochelle,
Nicolet et Bécancour sont respectivement de 5.94, 933, 5¢12 et
3.,11% tandis que les pourcentages des gains de ces trois der—
nidres localités s'éldvent respectivement 3 11.42, 5.69 et 0.94%.
Bref, Laval est la localité la plus affectée par la fermeture du

Service de la Traverse et 1ltouverture du pont de Trois-Riviéres.



TABLEAU T

BILAN DE L'IMPACT DE L*OUVERTURE DU PONT DE TROIS~RIVIERES SUR LES COMMERCES PAR LOCALITE SELON

L'HYPOTHESE FORTE EN 1970 (en dollars de ventes)

LOCALITE Pertes et gains des commerces de la ré- ||Pertes et gains per capita en dollars

gion étudiée en dollars de ventes de ventes

Négatif Positif Bilan Négatif Positif Bilan

$ $ $ $ $ $

Précieux-Sang -17,121.88 - ~17,121.88 =35.52 - =35¢52
Bécancour -19,278.T74 54822030 ~13,456.44 -18.60 562 -12498
Laval =147,26T.88 T78,119.66 ~659,148422 || =114.24 6060 =53¢64
Larochelle ~103,730.,84 | 127,006424 23,275.40 =55.76 68.28 12,52
Nicolet =178,705.T3 | 1984579.46 19,873.73 ~30,62 34.02 3.40
TOTAL PAR TYPE =466,105.,07 { 409,527.66 =564571.41 ~46,66 41,00 ~5066
D*IMPACT

SOURCE: Enquéte personnelle
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TABLEAU 8

BILAN DE L'IMPACT DE L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES SUR LES COMMERCES PAR LOCALITE SELON
L'HYPOTHESE FAIBLE EN 1970 (en dollars de ventes)

LOCALITE Pertes et gains des commerces de la ré- ||Pertes et gains per capita en dollars
gion étudiée en dollars de ventes de ventes
Négatif Posgitif Bilan Négatif Positif Bilan
$ $ $ $ $ $
Précieux-Sang ~11,295.26 - =11,295.26 -23.43 - ~23.43
Bécancour ~9,637+20 24911.15 =64T726405 -9 30 2,81 -6049
Laval -109,168.75 59,707.46 -49,461.29 ~84.69 46432 " =38,37
Larochelle ~T1,895.96 924 347.09 204451.13 38.65 49.64 10,99
Nicolet ~128,770.44 | 147,500466 18,730.22 22,06 2527 3.21
TOTAL PAR TYPE —330,767.61 302,466.36 ~28,301.25 -33.11 30,28 -2¢83
D'IMPACT
SOURCE: Enguéte personnelle
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Le tiers des commerces ont observé une modification du
lieu d'origine de leurs clients. Elle fut constatée principale-
ment par quelques commerces favorisés par l'ouverture du pont:
garagistes, concessionnaires d'automobiles, vendeurs de meubles,
d'appareils électriques, de matériaux de construction et méme
d'alimentation (kiosques). Cette modification du lieu d'origine
des clients provient du fait que ces commerces ont attiré une
clientéle de la rive nord du Saint-Laurent. D'autre part, les
commerces défavorisés par le pont ont plutdot constaté une dimi-
nution de leur clientéle et des achats de leur clientdle. Les
commerces ont vu un changement relatif de l'importance de chaque
clientéle, Par exemple, & Laval, les commerces défavorisés ont
perdu une clientéle provenant de l'ouest du Service de la Tra-
verse. C'est pourquoi Laval est la localité la plus affectée
par l'ouverture du pont de Trois-Riviéres.

Ltimpact défavorable du pont de Trois-Riviéres a-t-il
un lien avec la livraison de marchandises par les commergants
de Trois-Riviéres sur la rive sud? Un faible pourcentage de
commergants (19.2%) se sont plaints d'un tel inconvénient. Cepen-
dant, les commerces de quincaillerie, de matériaux de construc—
tion, de meubles et d'appareils électriques de Trois-Riviéres
viennent plus souvent livrer sur la rive sud, surtout & Laval
et & Nicolet. Si la majorité des commerces de meubles et d'ap~
pareils électriques de la rive sud sont favorisés par le pont,

comment expliguer qu'il y a plus de livraison de ces mémes mar-
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chandises par Trois-Riviéres sur la rive sud? La contradiction
entre ces deux informations est apparente, car cette situation
s'explique par une augmentation du jeu de la concurrence et de
ltaccessibilité plus grande d'une rive & 1ltautre. L'ouverture

du pont de Trois=Riviéres permet & certains magasins de la rive
nord de livrer sur la rive sud et & d'autres de la rive sud d'at~
tirer une clientle par de meilleurs prix. Par exemple, méme si
les gens de la rive nord viennent acheter plus souvent et en

plus grand nombre des meubles sur la rive sud, des gens de la
rive sud ach8tent aussi dans l'agglomération trifluvienne. En
plus de la livraison, il y a aussi la vente occasionnelle de por-
te en porte, excepté la vente régulidre d'eaux gazeuses (Lucky
One). D'aprés les commergants, 1l'dge de la clientdle n'a pas

de rapport direct avec 1l'influence du pont, du moins pour l'en-
semble des commerces. Cependant, c'est une clientéle jeune que
les bijouteries ont perdue. Laval est la localité ot on a vu
que la perte de clientéle n'a pas de rapport avec l'dge. Face

a4 l'impact de l'ouverture du pont, la réaction des commergants
fut plus forte & Nicolet ol ils sont plus éveillés & la nécessité
de la publicité.

4.4 L'IMPACT NEGATIF DE L'CUVERTURE DU PONT DE TRCIS-RIVIERES

S!'EST RAPIDEMENT FAIT SENTIR

Avant de connaltre les caractéristiques saisonnidres de

1timpact du pont de Trois-Riviéres, il est d'abord intéressant
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de savoir que le changement intervenu fut brusque pour la majo-
rité des commerces affectés aux véhicules, aux vétements et 3
ltalimentation, tandis que pour les autres, il prit beaucoup
plus de temps 3 se fzire sentir. Cette situation s'explique
d'abord 3 cause de ltaugmentation phénoménale du trafic (pour
les commerces liés aux véhicules) et ensuite & cause d'une
ruée des clients du sud vers les magasins de vétements et d'ali-
mentation de Trois-Riviéres immédiatement zprés l'ouverture du
pont de Trois-Riviéres, surtout qu'ils ont toujours eu le désir
d'aller en ville et d'y acheterl. Lt*impact favorable fut plus
long & se faire sentir, car les gens de la rive nord ont réali-
sé plus tardivement les avantages d'un achat de meubles, d'ap-
pareils électriques, de matériaux de construction sur la rive
sud. Laval et Larochelle ont ressenti plus rapidement cette in-—
fluence 2 cause de leur proximité du pont. Pour les autres lo-
calités, la distance a joué un réle négatif sur la rapidité de
1'influence.

Cette influence du pont de Trois-Riviédres a-t-elle eu
des fluctuations saisonniéres? La majorité des commerces furent
influencés négativement ou positivement pendant toutes les sai-

sons également, excepté les commerces de quincaillerie et de cons-

1Les études du sociologue Gérald Fortin ont démontré que les va-

leurs urbaines pénétrent de plus en plus dans les milieux ruraux

et que les ruraux sont attirés par la ville,

Voir FORTIN, Gérald. La fin d'un rézne. Montréal, Hurtubise
HMH, 1971. 397 p.
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truction influencés surtout en été & cause du caractére saison-
nier des activités de construction et de ltagriculture. Cepen-
dant, pour les autres commerces, il faut noter qu'un nombre ime
portant de commerces liés aux véhicules ont ressenti l'influence
du pont pendant 1'été, & cause du trafic plus intense durant
cette saison, tandis que les commerces d'articles de sport, de
décoration, de culture et de luxe l'ont sentie pendant lthiver
et ceux de l'habillement durant l'automne et l'hiver surtout,
parce que les habitudes d'achats de ces articles correspondent
3 un besoin de vétements pour lthiver et & la période de cadeaux
pour No8l et le Nouvel An. Les fluctuations saisonniéres dif-
férent peu d'une localité & l'autre.

Quant aux fluctuations quotidiennes, elles sont différen-
tes selon les types de commerces. Les commerces de gquincaillerie,
de construction, de meubles et d'appareils électriques ont sur-
tout ressenti l'influence de l'ouverture du pont du lundi au jeu-
di; ce qui est normal compte tenu de l'importance de l'achat. Les
commerces d'alimentation, de sport , de décoration, de culture et
de luxe l'ont surtout observée le vendredi et le samedi, tandis que
les commerces d'habillement et de véhicules n'ont pas vu de dif-
férence entre les jours ouvrables et la fin de semaine (vendredi
et samedi). L2 encore, cette situation est typique des comporte-~
pents d'achats observés dans toutes les localités de la province:
les gens vont habituellement 3 1'épicerie le vendredi, mais les

ruraux premment la plupart du temps une journée de la semaine pour
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faire leurs achats de vétements. Laval et Larochelle sont les
localités ou 1l'influence du pont de Trois-Riviéres fut surtout
importante pendant les jours ouvrables du lundi au jeudi, parce
que la proximité de l'agglomération trifluvienne permet aux

gens d'y aller plus souvent et plus réguliérement. Les commer—
ces de Nicolet, un peu plus éloignés de Trois-Riviéres, ont res-
senti 1'influence du pont surtout en fin de semaine. Quant au
dimanche, il y a eu 5 commerces favorisés i la suite de l'ouver-
ture du pont: ce sont les vendeurs d'essence et deux vendeurs
de légumes et de produits laitiers (kiosques), D'autre part,
trois des quatre vendeurs d'essence défavorisés sont localisés

& Laval,

Au terme de ce chapitre, il est nécessaire de résumer
les points essentiels qui méritent une explication dans un cha-
pitre subséquent. Le pont de Trois-Riviéres a eu un impact sur
ltensemble des commerces (79.2%), soit en les favorisant (30.2%),
soit en les défavorisant (49.0%). Les commerces de meubles,
d'appareils électriques et de véhicules furent dans 1l'ensemble
avantagés, tandis que ceux d'alimentation, de quincaillerie, de
vétements, de sport, de décoration, de culture, de luxe et d'ar-
ticles divers furent généralement désavantagés. Spatialement,
1t'influence du pont fut plus forte & Laval parce que cette loca-
1ité avait de nombreux commerces pour répondre 3 un besoin créé

par l'existence du traversier. Aussi, méme si le pont avait été
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localisé plus & l'ouest ou & l'est, Laval aurait ressenti de tou-
te fagon l'influence de ltouverture du pont. Bref, Laval consti-
tue un cas particulier qui sera étudié plus longuement dans la
troisiéme partie. Quant aux autres localités, il faut chercher
d'autres facteurs d'explication., Parmi les commerces, ce sont
ceux du groupe des véhicules, des meubles et des appareils élec-
triques qui ont surtout observé un changement dforigine de la
clientéle. Parmi eux, ceux de Laval sont nombreux. Lt!impact

fut immédiatement ressenti apréds l'ouverture du pont de Trois-—
Rividres surtout par les commerces de véhicules et de vétements,
tout particulidrement 3 Laval et & Larochelle et pendant tous

les jours de la semaine, méme durant les jours ouvrables. Toutes
ces caractéristiques spatio-temporelles de l'impact de 1l'ouver-

ture du pont de Trois-Riviéres feront 1l'objet d'une explication

dans la troisiéme partie de ce travail.



CHAPITRE 5

L'INFLUENCE DE L'OUVERTURE DU PONT DE TRCIS-—RIVIERES SUR LES SERVI=-

CES VARIE EN FONCTION DES TYPES, DE LEUR LOCALISATICH ET DES SATSONS

Lt'impact de l'ouverture du pont de Trois~Riviéres sur les
services est-il plus fort gque celui ressenti sur les commerces?
Présente-t-il les mémes caractéristiques spatio=-temporelles?
Avant 1'étude de ces problémes, il faut donner les remarques con-
cernant 1l'analyse des résultats.

51 ELEMENTS DONT IL FAUT TENIR COMPTE DANS L'ANALYSZ DES RESULTATS

L'inventaire des services, comme celui des ccmmerces, fut
effectué grace & l'annuaire téléphonique et ensuite vérifié lors de
la recherche sur le terraine A part les oublis inévitables, le
principal probléme concerne l'absence de correspondance entre cet
inventaire et les résultats du Bureau Fédéral de la Statistique
a4 cause de la classification.

Malgré ces inconvénients inhérents & tout inventaire pri-
vé, la répartition géographique et typolog:i.quel des services fut
établie (FIGURE 25). Au point de vue géographique, on note 1lt'ab-

sence compléte de services 3 Précieux-Sang et une nette dominance

1 . o . . . . .
Pour connaitre la classification des services étudiés dans ce

chapitre, il faut se référer a4 l'appendice 2.

97



FIGURE 25
LOCALISATION DES SERVICES PAR TYPE EN

1970
— —
FLEUVE \o SAINT-L AURENT
O
z LAVAL o0
—4 A
NICOLET
B
<
2
©
Q
X
®
70 Do [o] '-: (:'1
o JServices personnels e
35 ,
f\a;;Servlces d’hebergement
17 2'‘let de restauration
9

Services récréatifs et de divertisse-

SOURCE: ANNUAIRE TELEPHONIQUE

ment
» .
Services de transports PRECIEUX-SANG
ET ENQUETE PERSONNELLE Q | 2 3
Echelle en milles




99

de Nicolet (61.5% du total) pour la majorité des types, exception
faite pour les services de transports localisés surtout & Laval
(62.5% de tout ce type ). Larochelle, Laval et Bécancour ont
respectivement 20,19 et 5 services. Au point de vue typologique,
les services personnels (58.4% du total) dominent sur les trois
autres types, et tout particulidrement sur les services récréa-
tifs et de divertissement (6.2%) de loin les moins nombreux.

Quoique l'inventaire fut complété, le pourcentage des
répondants des services (42.1%) demeure plus faible que celui
des commerces (78.8%) (APPENDICE 8). Les services personnels ont
le plus fort pourcentage (78.8%) de non répondants, tandis que
les services de divertissement (85.7%) et de transports (100%)
-ont les plus forts pourcentages de répondants. Les services
personnels, ceux de la restauration et de l'hébergement ont des
pourcentages élevés de non répondants et sont surtout localisés
4 Larochelle et 4 Nicolet. S'il y a eu peu de répondants dans
ces deux types, il faut l'expliquer par la difficulté de rencon-
trer les professionnels, les coiffeuses, les hiteliers, les res-
taurateurs et par leur faible disponibilité., Il aurait cepen-—
dant été possible d'augmenter le nombre de répondants, mais en
doublant et méme en triplant la durée de recherche sur le terrain
(@633 d'un mois et demi) et par conséquent les frais.

Pour mieux comparer les types de services entre eux,
1tauteur de la thése a essayé d'établir des indices de pondéra—

tion. Les tentatives n'ont donné aucun résultat valable, parce
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qutil fut impossible de trouver un critére commun & chague type
et méme & chacun des services énumérés 3 l'intérieur des types.
Un critére basé sur la fréquence d'utilisation des services peut
permettre une pondération. Cependant les indices basés sur la
fréquence d'utilisation ne permettent pas de faire des compa—
raisons en valeur monétaire avec les commerces et ne tiennent pas
compte de la population desservie par les services, de leur rare-
té ou de leur importance réelle. Pour les commerces, la valeur
des ventes constituait un critére qui tenait compté de tous ces
facteurs.

5¢2 L'IMPACT DE L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS~RIVIERES EST NEGA-

TIF SURTOUT DANS LES SERVICES LIES AU TRANSPORT ET AU TRAFIC

Quel est le nombre de services non influencés et influen~
cés par l'ouverture du pont? Quels sont les types les plus
avantagés ou désavantagés? Quelle est la force de l'impact sur
les services?

Sur 48 répondants, 37:5% ont noté une influence favora-
ble 3 la suite de l'ouverture du pont tandis que 31.25% ont ob-
servé le contéaire. Enfin, 31.25% ont déclaré qu'il n'y a pas
eu d'impact. Les pourcentages pour les commerces furent respec=-
tivement de 30.2%, 49% et 20.8%. Aussi peut-on dire que l'ouver-
ture du pont de Trois-Riviéres fut moins néfaste aux services
qu'aux commerces (TABLEAU 9).

Ltimpact du pont varie avec les types de services. Les
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TABLEAU 9

DIFFERENTS TYPES D'IMPACT DE L'CUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES

SUR LES SERVICES EN 1970 (en nombre absolu et en pourcentage)

TYPE D'IMPACT Nul Favorable [Défavorable!|TOTAL PAR
TYPE DE
SERVICES
TYPE DE SERVICES
Services personnels N 12 2 - 14
% 8547 14.3 - 100
Services dthéber- N 3 6 3 12
gement et de res-
tauration % 25 50 25 100
Services récréa- N - 3 3 6
tifs et de diver-
tissement % - 50 50 100
Services de N - T 9 16
transports
% - 4347 5643 100
—
TOTAL PAR TYPE N 15 18 15 48
D*IMPACT 31.25 3745 31.25 100

LEGENDE: N = nombre absolu de services

SOURCE:

Enguéte personnelle
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services personnels n'ont pas dans l'ensemble (85.7%) ressenti
l'influence du pont. Quant aux services de divertissement et

de transports, il y a eu une influence sur l'ensemble des servi-
ces (100%) et cette influence est partagée également entre 1'ime
pact positif et l'impact négatif. Enfin, parmi les quatre types
de services, c'est celui de l'hébergement et de la restauration
qui est le plus avantagé par l'ouverture du pont, car 50% des
services sont favorisés tandis que seulement 25% sont défavori-
sés. Le secteur des transports est légérement plus favorisé que
les autres (TABLEAU 9 et FIGURE 26).

Ltanalyse des ordres de grandeur de cet impact sur le
chiffre d'affaires des services confirme les premiéres observa-
tions. Pour les services favorisés, l'impact est généralement de
ltordre de Os1 3 10% du chiffre dtaffaires, excepté pour les ser-—
vices d'hébergement et de restauration qui ont vu une augmenta-
tion trés forte dans la vente de leurs services. Quant aux
services désavantagés, l'impact le plus fort fut constaté dans
les services 1iés aux transports qui ont perdu plus de 20% de
leurs chiffres d'affaires aprés l'ouverture du pont de Trois-Rivié-
res (FIGURES 27 et 28).

Peut-on faire un bilan de l'impact du pont sur les servi-
ces? Comme il fut impossible d'établir des indices de pondération
pour chague type de services, il est difficile d'évaluer un bilan
réaliste des profits et des pertes réalisés par les services.

En partant de 1l'hypothése que tous les services d'un méme type
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FIGURE 26

DIFFERENTS TYPES D'IMPACT DE L'OUVERTURE DU
PONT DE TROIS-RIVIERES SUR LES SERVICES EN 1970
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FIGURE 27

DIFFERENTS DEGRES DE LIMPACT DU PONT
DE TROIS-RIVIERES SUR LE CHIFFRE D’AFFAIl-

RES DES SERVICES FAVORISES EN 1970
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FIGURE 28
DIFFERENTS DEGRES DE LUIMPACT DU PONT

DE TROIS-RIVIERES SUR LE CHIFFRE D'AF-
FAIRES DES SERVICES DEFAVORISES EN 1970
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ont le méme chiffre d'affaires, on peut avoir une idée tras
approximative de l'impact du pont de Trois-Rividres (TABLEAU 10).
Ce bilan démontre que l'impact positif égquivaut 3 l'impact né-
gatif pour tous les services, excepté ceux des transports qui
sont plus affectés que favorisés. En effet, la proportion,
étant de 9 & 7 en nombre absolu, est passée de 295 & 8.5 en nombre
de services multipliés par le poids relatif de la force de 1'ime
pacte

Ltaugmentation de la publicité peut étre un indice de
la réaction des propriétaires de services face & la concurren-—
ce de 1l'agglomération trifluvienne. Seulement 5 services dont
3 de 1l'hébergement et de la restauration ont augmenté leur pu-
blicité., Si étrange que cela puisse paraltre, méme dans le
secteur des transports, le plus affecté par le pont, on consta—~
te peu d'augmentation de la publicité. Cette situation sera
expliquée dans la troisidme partie de la thése.

5¢3 L'IMPACT DE L'CUVERTURE DU PONT DE TROIS—RIVIERES EST NEGA-

TIF SURTOUT SUR LES SERVICES LOCALISES A LAVAL

Ltétude spatiale de 1l'influence du pont permet de cons-—
tater que Laval est la localité la plus affectée par le pont, et
que Larochelle, Nicolet et Bécancour sont surtout avantagés (FIGU-
RE 29). D'autre part, les services de Larochelle et de Nicolet
se trouvent favorisés pour moins de 10% de leur chiffre d'affaires

(FIGURE 30), tandis que les services de Laval sont affectés
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TABLEAU 10

BILAN DE L'IMPACT DE L'OUVERTURE DU PONT DE TRCIS-RIVIERES

SUR LES SERVICES PAR TYPE EN 1970

TYPE DE SERVICES |{Impact en nombre || Force de l'impact en pro-
absolu portion du chiffre dtaf-
faires de 1967
Négatif |Positif || Négatif Positif |Bilan
N N " NPP NPP NPP
Services person=- - 2 - 1l 1l
nels
. I
Services d'héber— 3 6 - 55 13 TeS
gement et de res—
tauration
Services récréa- 3 3 = 345 3¢5 o}
tifs et de diver—
tissement
!
Services de 9 7 - 29,5 8.5 -21
transports
TOTAL PAR TYPE 15 18 -3845 26 -1245
D'IMPACT i
]

LEGENDE: N = nombre absolu de services
NPP = nombre de services multiplié par l'indice
d'importance de l'impact: 0.1 & 10% = -53
10 2 20% = 1e5; 20 & 30% = 2.5; 30% et + = 3.5

SOURCE: Enguéte personnelle
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FIGURE 30
DIFFERENTS DEGRES DE L'IMPACT FAVORABLE DU PONT SUR LES
SERVICES EN 1970 (En % du chiffre d'offaires de 1967 )
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pour plus de 20% de leurs chiffres d'affaires (FIGURE 31).

Si on établit un bilan par localité selon la méthode
utilisée dans la section précédente de ce chapitre, on consta-
te la méme caractéristique observée-ci—dessus: sur 12 services
défavorisés, Laval en a 10 dont les chiffres d'affaires sont
affectés & plus de .20% par 1l'ouverture du pont de Trois-Rivié-
res (TABLEAU 11).

Cet impact du pont a-t-=il un lien avec une modification
du lieu d'origine de la clientéle? Au total, 25 services sur
33, soit 75.7%, ont subi une modification quant au lieu d'ori-
gine de la clientéle. Ce sont les secteurs de 1'hébergement, de
la restauration et des transports gqui ont surtout constaté un
tel changement, C'est Laval qui fut la localité la plus tcuchée
par cette modification du lieu d'origine de la clientéle. Cette
situation s'explique par le fait que les services favorisés ont
vu une clientéle de la rive nord venir & leurs établissements
et que les services désavantagés par l'ouverture du pont ont wvu
diminuer leur clientéle provenant de l'ouest de Laval avant
1tarrét du Service de la Traverse. En effet, beaucoup de gens,
qui allaient 3 Trois-Riviéres & 1l'époque du traversier, utili-
saient les services d'hébergement, de restauration et de trans-
ports localisés & Laval, parce que les bateaux—passeurs obli-
geaient les gens & attendre d'une part et & changer de moyen de
transport d'autre part (les piétons devaient prendre des taxis).
Ainsi Laval se trouve sur-équipé en services depuis l'ouvertu-

re du pont de Trois-Riviéres.



FIGURE 3l

DIFFERENTS DEGRES DE L"IMPACT DEFAVORABLE DU PONT SUR LES

SERVICES EN 1970 (En % du chiffre d'affaires de 1967)
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TABLEAU 11

BILAN DE L'IMPACT DE L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES SUR

LES SERVICES PAR LOCALITE EN 1970

LOCALITE Impact. en nombre {{Force de l'impact en pro-
absolu portion du chiffre dtaf-
faires de 1967
Négatif [Positif |[|Négatif [Positif |[Bilan
N N NPP NPP NPP
Bécancour - 2 - 2 2
Laval 12 3 =35 645 =285
Larochelle - 1 - 9¢5 9.5
Nicolet 3 6 ~3e¢5 8 4.5
TOTAL PAR 15 18 -38.5 26 -1245
TYPE D'IM-
PACT

LEGENDE: N = nombre absolu de services
NPP = nombre de services multiplié par 1l'indice
d'importance de l'impact: 0ol & 104 = 53
10 8 20% = 155 20 & 307 = 2.5; 30% et + = 3.5

SOURCE: Engquéte personnelle
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Ltinfluence de l'ouverture du pont de Trois-Riviéres
s'est-eclle faite sentir sur l'ensemble de la clientéle ou sur
une partie seulement? Les jeunes constituent la clientéle
principale des changements intervenu; dans les services, favo-
risés ou non, de la récréation et du divertissement. Les servi-
ces de transports favorisés ont vu une augmentation de la jeune
clientdle, tandis que les défavorisés ont noté une diminution
pour la clientlle de tous les Ages. Les services défavorisés
localisés & Laval subissent 1'influence du pont pour 1l'ensem—
ble de leur clientéle, tandis que ceux de Nicolet l'ont ressen-
ti surtout dans le groupe des jeunes.

5¢4 L'IMPACT NEGATIF ET POSITIF DE L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS—

RIVIERES SUR LES SERVICES EST SURTOUT FORT PENDANT LA SAISON

ESTIVALE

Méme si les informations furent difficiles & obtenir 2
cause des variables propres i chacun des services, il est possi-
ble de donner quelques caractéristigues intéressantes. L'impact
du pont fut observé immédiatement dans tous les services défavori-
sés. Les services de transports, d'hébergement et de restaura-
tion subissent l'influence néfaste ou favorable surtout pendant
la saison estivale. En effet, les gens voyagent beaucoup plus
pendant 1'été et utilisent donc plus souvent ces services. Ensui-
te les services localisés 3 Laval furent surtout désavantagés

pendant 1'été. Enfin, 1'influence du pont n'est pas plus forte en
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fin de semaine que sur semaine, excepté pour les restaurants,
les services: de loisirs et les taxis.

A la fin de ce chapitre, il est bon de rappeler les
traits essentiels de l'impact de l'ouverture du pont sur les
services. L'influence du pont est moins forte sur les s;rvi-
ces (68.7%) que sur les commerces (79.2%). En effet, les ser—
vices sont plus avantagés (37-5%) que les commerces (30.2%).
Lt'influence du pont est tréds néfaste pour le secteur des trans-
ports, tandis gu'elle est plufﬁt favorable pour les services
d'hébergement et de restauration. Laval demeure la localité
la plus affectée, et ce pour l'ensemble de la clientle et
principalement pendant la saison estivale. L'impact du pont
est cependant moins fort sur les autres localités, plutdt. favo-
riséese Enfin, il eut des effets immédiats sur les services affectés
tandis que les services favorisés ont ressenti plus graduelle-

ment cet impact.



CONCLUSION DE LA DEUXIEME PARTIE

La description de l'impact de l'ouverture du pont de
Trois-Riviéres sur les commerces et les services permet de dé=-
gager des éléments communs aux deux activités tertiaires. Ces
points identiques peuvent faciliter la recherche d'une explica-—
tion & cette influence du pont. Dtabord, l'impact négatif est
trds fort & Laval, tant pour les commerces que pour les servi-
ces. Ensuite, l'influence négative fut observée dans les pre—
miers jours suivant l'ouverture du pont de Trois-Riviédres.
Enfin, la saison estivale est toujours celle durant laguelle
1'influence est déterminante. Comment expliquer ces ressem-
blances entre l'impact sur les commerces et celui sur les ser-

vices?
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TROISIEME PARTIE

FACTEURS EXPLIQUANT L*IMPACT DE L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS-

RIVIERES SUR LES COMMERCES ET LES SERVICES DE LA RIVE SUD

Comment expliquer l'influence de l'ouverture du pont
de Trois-Riviéres sur les commerces et les services? Quels
sont les autres facteurs qui en compliquent ltanalyse? L'aug-
mentation du trafic est-elle une cause importante? Pourquoi
Laval est—elle la localité la plus défavorisée? Un changement
du point de convergence du irafic est-il un facteur expliquant
une telle influence défavorable? Pour répondre & ces questions,
les réponses données aux questions "pourquoi?" des questionnai-
res (APPENDICES 3 et 4) ont permis d'élaborer une explication
de 1l'impact de l'ouverture du pont de Trois-Riviéres. Cette
troisiéme partie comme la précédente est divisée en deux chapi-

tres: 1ltun sur les commerces, l'autre sur les services.
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CHAPITRE 6

L'NFLUENCE DE L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES SUR LES COM-

MERCES S'EXPLIQUE PAR DES FACTEURS COMMERCIAUX ET GEOGRAPHIQUES

Malgré les liens existant entre tous les facteurs com-
merciaux et géographiques, il fut nécessaire de faire quatre
sections dans ce chapitre. La premiédre étudiera les différences
dtexplication de 1l'influence du pont selon les types de commer-
cese La seconde portera sur l'attraction du Centre d'Achats de
Trois-Riviéres-Ouest. La troisidme traitera de facteurs, qui
sans intervenir directement, compliquent 1l'explication du problé-
me. Enfin, la derniére essayera de classer les facteurs selon
leur importance et leur rdle,

6.1 L!'IMPACT DU PONT DE TROIS—RIVIERES S'EXPLIQUE DIFFEREMMENT

SELON LES TYPES DE CCIIERCES ET LES LOCALITZS

L'explication de 1l'influence du pont sera présentée en
tenant compte des deux aspects: 1les types de commerces et leur
localisation. Les raisons données par les commergants ont pu
étre classées en trois grandes catégories: 1les raisons commer—
ciales et géographiques qui sont objectives, et les raisons émo-
tives, comme l'ambiance, le décor, la curiosité... Les raisons
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commerciales dominent toutes les autres, parce qu'elles ont été
mentionnées 97 fois comparativement & 23 pour les raisons géo-
graphiques et 8 pour les raisons subjectives. Parmi les rai-
sons commerciales, l'assortiment et le prix sont les facteurs
explicatifs les plus importanis. Le facteur prix est primordial
pour les commerces d'alimentation, de meubles, d'appareils élec—~
triques et de véhicules, tandis que le choix et la variété con-
cernent beaucoup plus les commerces de vétements, d'articles

de luxe, de sports, de décoration et d'articles divers. La pos-
8ibilité de faire d'autres achats par la méme occasion se révéle
aussi un facteur commercial important. Ce dernier facteur est
déjd plus géographique que les autres, car la concentration des
commerces dans l'espace facilite les emplettes en groupant les
achats, Tous ces facteurs commerciaux ntont pris toute leur
importance qu'au moment de l'ouverture du pont de Trois-Rividres,
c'est-d-dire quand le fleuve Saint-Laurent ne fut plus un obsta-
cle au trafic. D'autres facteurs géographiques furent nommés,
comme une nouvelle orientation du trafic, la facilité d'accds 3
Trois-Rividreseees Parmi les raisons émotives, la curiosité et le
changement de décor sont les plus importantes. Mais quelle re-
lation existe-t-il entre tous ces facteurs d'une part, et ces
facteurs avec la localisation des commerces dtautre part?

6elel Les commerces d'alimentation

Grace aux réponses fournies par les commergants, on a pu

constater que c'est un emsemble trés varié et trés complexe de
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raisons qui déterminent le déplacement des clients. En effet,

les commergants ont toujours donné deux ou trois motifs pour

expliquer 1l'influence de l'ouverture du pont de Trois-Riviéres.
Les commercants d'alimentation qui ont noté un impact

néfaste, mentionnédrent les raisons suivantes:

A) Raisons commerciales:

- meilleurs prix & Trois-Riviéres;

- choix et variété & Trois-Riviédres;

- possibilité de faire d'autres achats par la méme occasionj

B) Raisons d'accessibilité géographigue:

- facilité de traverser & Trois-Riviéres;

- téléphone sans interurbain Nicolet-Trois-Riviéres et la
ville de Bécancour-Trois-Riviéres, sans l'avoir entre Nico-
let et la ville de Bécancour;

C) Raisons émotives:

- curiosité et changement de décor en allant & Trois-Riviéres.

De tous ces mobiles d'achats, ce sont le choix (variété ou

assortiment), la possibilité de faire d'autres achats par la héme
occasion et enfin le prix qui furent mentionnés le plus souvent,
Cependant, un autre facteur stimule tous les autres: c'est la fa-
cilité de passer d'une rive & 1l'autre. En effet, les communica-
tions rapides entre les deux rives renforcent la concurrence en-
tre les commerces; elle est d'autant plus vive que l'importance
et 1l'attraction des commerces sont inégales. Par exemple, le

Steinberg's du Centre dfAchats de Trois-Riviéres-Ouest & proxi-
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mité de la sortie du pont constitue un concurrent sérieux pour les
petits commerces d'alimentation des villages et de la ville de
Nicolet. La variété, la possibilité d'achats groupés et le dé-
cor sont des facteurs aussi importants que le prix. Par exem-
Ple, le magasin de la Régie des Alcools du Québec & Nicolet

a subi une baisse de son chiffre d'affaires, méme si les prix

des vins et des boisesons sont uniformes 3 1l'échelle de la pro-
vince.

Les commergants dont les magasins d'alimentation furent
favorisés par l'ouverture du pont de Trois-Riviéres, donnérent
les motifs suivants:

A) Raisons commerciales:

~ meilleur prix sur la rive sudj;

~ meilleure qualité sur la rive sud;

- visibilité des produits sur la rive sudj;
B) Raisons d'accessibilité géographique:

- facilité de traversers;

-~ augmentation du trafic.

Au moment de la compilation, il fut possible d'observer
que les commerces de viandes de la rive sud furent favorisés par
1l'ouverture du pont grice & la "meilleure" qualité et au prix de
la viande. De plus, les acheteurs aiment voir débiter leur vian-
de selon leurs gouts. Habituellement, ces clients viennent pour
acheter un quartier de viande afin de l'entreposer dans leurs

congélateurs. D'autres commerces expliquent leur situation avan-
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tageuse par l'augmentation du trafic & la suite de l'ouvertu-
re du pont de Trois-Rividres. Ces commerces, des comptoirs
pour la plupart, se localisent & Larochelle & proximité de la
sortie du pont. Enfin, un grossiste de la rive sud, dont la
zone de distribution chevauche le fleuve Saint-Laurent, a dé-
claré avoir gconomisé $1,092,00 par année depuis l'ouverture
du pont, car il lui en coltait $21.00 par semaine pour traver—
ser ses camions par bateaux-passeurs (12 voyages 3 $1.75 chacun).
Il fut possible d'obtenir les chiffres de ventes annuelles
d'un commergant de Nicolet. D'aprds ses livres de comptabilité,
on peut observer que durant les six mois qui ont suivi la date
dfouverture du pont, ce commergant n'a pu obtenir une augmenta-
tion de ses ventes, méme pendant la période de No¥l=Jour de 1'An
(1967-1968). La courbe annuelle illustre ce phénomdne (FIGURE 32),
Dans 1l'ensemble, le pont a provoqué une diminution relative et non
absolue des ventes totales de 1968. En 1969, il y eut une aug—-
mentation du rythme de croissance. Le méme commergant a de plus
fait observer que pendant les semaines de tempétes (en hiver),
ses ventes hebdomadaires augmentent environ de $600,00. Selon lui,
les épiciers n'ont pas perdu beaucoup de clients, mais bien des
ventes, parce que ceux-ci achétent occasionnellement ou irrégu-
liérement 2 Trois-Riviédres. Ce qui explique le peu de fluctua-
tions saisonnidres dans lt'impact de l'ouverture du pont.
Les commerces de Laval et de Larochelle furent les moins

avantagés par ltouverture du ront pour les mémes facteurs énumé-
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FIGURE 32
EVOLUTION DES VENTES TOTALES
ANNUELLES DE 1962 A 1969 D'UN
COMMERCE DALIMENTATION DE NICOLET
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rés plus haut. Cependant leur proximité du pont et leur petite
taille expliquent leur faiblesse vis-a-vis leurs concurrents de
la rive nord. Ceux de Nicolet le sont beaucoup moins, d'abord
parce qu'ils sont plus éloignés de l'agglomération trifluvienne
et ensuite parce qu'ils sont moins petits que les commerces de
Laval et de Larochelle. Pour d'autres au contraire, la proximi-
t€ du pont fut un avantage parce qu'un trafic plus intense a
permis d'augmenter les ventes (comptoirs 3 1légumes et & produits
laitiers).

6ele2 Les commerces de guincaillerie et de construction

Les commerces liés 3 la construction n'ont pas ressenti
1'influence de l'ouverture du pont, & l'exception d'un seul avan-
tagé grice 3 ses prix compétitifs. Quant aux commerces de quin-
caillerie, deux se trouvent favorisés par le pont pour 1l'approvi-
sionmement plus rapide en piéces, tandis que quatre autres ont
vu leurs ventes diminuées parce que les prix et le choix sont
meilleurs dans l'agglomération trifluvienne. Les commergants
voient une relation entre la taille de la marchandise et l'impact
du pont. Pour une petite marchandise comme les ustensiles de
maison, la poélerie, la clouterie, les outils, les articles de
serruries et menus autres objets en métal, les commerces sont
affectés par l'ouverture du pont, tandis que c'est l'inverse pour
les articles lourds ou ayant un gros volume, comme les matériaux

de construction.
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6el¢3 Les commerces de meubles et d'appareils électriques

Selon les informations recueillies, on observe que les
commerces de meubles furent plus avantagés que les commerces
d'appareils électriques par l'ouverture du pont de Trois-Riviéres.
Pour les meubles, le prix est le facteur essentiel, tandis que
pour les appareils électriques (radio, tourne-disque, articles
ménagers..,)le facteur marque s'ajoute & celui du prix. Dans
ltensemble, le déplacement de la clientéle pour ces achats obéit
& des motivations plutdt rationnelles, comparativement & celles
des commerces d'alimentation. Cette plus grande rationalité dans
1tachat provient dtabord et avant tout du prix généralement élevé
de ce type de marchandise. C'est pourguoi le client n'hésite pas
3 faire plusieurs déplacements sur de plus grandes distances pour
comparer les prix exigés par chaque commergant. Les commergants
de meubles et d'appareils électriques de la rive sud ont exploi-
té cette variable pour attirer des clients de la rive nord.

6ele4 Los commerces affectés aux véhicules

Ces commerces regroupent trois sous—types différents:
pompistes (essence et huiles), garagistes (réparations générales)
et concessionnaires (vendeurs d'autos).

Parmi les pompistes, trois de Larochelle et un de Nicolet
furent avantagés par l'ouverture du pont, tandis que trois & Laval

et un 3 Bécancour ont ressenti l'influence néfaste de la fermeture
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du Service de la Traverse. Les pompistes de Larochelle profi-
tent de 1l'augmentation du trafic créée par l'ouverture du pont
et la convergence du trafic vers ce?te localité. Ceux de Laval
se trouvent désavantagés & cause du déplacement du point de
convergence du trafic vers lt'ouest de Lawval.

Quant aux garagistes, deux de Laval déclarent s'appro-
visionner en pidces plus facilement depuis l'ouverture du pont.
Pour les cing concessionnaires de la région étudiée, ils sont
avantagés par le pont, car ils peuvent attirer une clientdle
de Trois-Riviéres par leur prix plus compétitif (frais d'adminis—
tration moins élevé) et leur service aprés~vente. La situation
est donc identique & celle des commerces de meubles et d'appa-
reils électriques, car le client obéit surtout & des mobiles
rationnels (marque, PriXe.e) pour acheter une automobile,

6ele5 Les commerces d'articles de sport, de décoration,

de culture et de luxe

Les commerces vendant les produits énumérés dans la clas~
sification commerciale (APPENDICE 3) furent influencés négative-
ment par l'ouverture du pont de Trois-Riviéres. Ces produits
(cadeaux, bijoux, parures, souvenirs, antiquiités,...) se carac-
térisent par leur nouveauté, leur luxe, leur atirait, leur style,
leur vogue, leur variété... Aussi la motivation de la clientéle
sera d'ordre émotif, correspondant & l'impulsion, au gout, & la

publicité, 3 l'ambiance... Voici une citation de Michel Bisca-
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yart qui s'applique bien 3 ce type de clientdle:

"Elle ne sait pas & l'avance ce qu'elle désire acqué-
rir, ni ou elle va acheter; elle forme son golt et
exerce son choix sur place. Cet attrait du choix
1'attire irrésistiblement vers le centre commergant
de la ville, tandis qu'elle remplit son filet d'arti-

cles courants dans son quartier ou dans son village"l.

Mobiles émotifs, golts variés, voild autant de caracté-
ristiques qui rendent importantes les raisons suivantes: choix
et variété, publicité, changement de décor. C'est pourquoi les
bijoutiers, les disquaires, les libraires, les commergants de
Jjouets et de cadeaux subirent lt'influence néfaste de 1l'ouverture
du pont.

Cependant, deux journaux régionaux en furent favorisés.
La compagnie du Nouvelliste ayant un bureau & Nicolet fut main-
tenant en mesure de fournir un meilleur service 2 sa clientéle
du sud par une livraison plus rapide et plus réguliére. En effet,
les abonnés de plusieurs paroisses regoivent leur quotidien la
journée méme au lieu du lendemain. Quant au second journal, Le
Courrier-Sud-Boussole, il vendit plus de pages publicitaires 3
des commergants de la rive nord et surtout & l'organisation des
marchands du Centre d'Achats de Trois-Riviéres-Ouest. Un relevé,
effectué pendant trois mois, du nombre de magasins de la rive

nord qui utilisent le Courrier-Sud-Boussole pour leur publicité,

1BISCAYART, Michel., Le marketing, nouvelle science de la vente,
Verviers, Editions Gérard & Co., 1967. De 73. Collec—~
tion "Bibliothéque Marabout"e.
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montre qu'en moyenne lO magasins de la rive nord par semaine
achdtent de l'espace dans le journal 3 cette fin.

6el.6 Les commerces de vétements

Les prix et les facilités de paiement sont des facteurs
négligeables comparativement & ceux de variété, décor, ambiance,
anonymate.s.s Lorsque les gens s'habillent, ils prennent beaucoup
de temps 3 choisir; car l'apparence de leur propre personne en
dépend. La publicité exploite ce théme par les mots suivants:
fierté, mode, confort, distinction, raffinement... La clientdle
professionnelle et aisée est plus attirée par la ville de Trois-
Riviéres que les travailleurs d'usine et les cultivateurs. De
plus, le vétement et la chaussure de travail sont moins affectés
par l'ouverture du pont que le vétement de luxe ou de sortie.

6.2 LE CENTRE D'ACHATS DE TROIS-RIVIERES=OUEST, FACTEUR D'ATTRAC-

TION COMMERCIALZ POUR LA CLIENTELZ DE LA RIVE SUD

Lt'ouverture officielle du Centre d'Achats de Trois-Rivié-
res-Ouest eut lieu le 4 aout 1961, Ce centre commercial fut le
premier & s'installer dans l'agglomération trifluvienne. Il
groupe maintenant 34 magasins et services affiliés a différentes
chaines commerciales d'envergure nationale ou internationale,

62,1 Le centre d'achats attire la clientéle de la rive sud

Ce centre d'achats attire une clientéle importante de la

rive sud depuis 1l'accélération de l'utilisation de l'automobile
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et ltouverture du pont de Trois-Rividres. Ces deux facteurs
confirment l'importance des moyens de transports sur les aires
de marché, comme l'écrit Claval:

"Malgré les progrés dans les méthodes d'échange d'in-
formation, les marchés de services (commerciaux) sont
ainsi constitués gu'ils nécessitent souvent un con-
tact personnel entre le client et le vendeur. Dans
ces conditions, la structure géographique des mar-

chés de services dépend essentiellement de la facon

. . 1
dont sont assurés les déplacements des personnes'™?

Ctest 3 cause de ces deux facteurs que la clientédle du
sud hésite moins & entreprendre des déplacements plus nombreux
et plus longs pour effectuer des achats dans les grands centres.
Ces déplacements sont & l'origine d'une profonde modification des
commerces comme le décrit bien Paul Claval:

"Et pour la premiére fois, on voit se modifier la
portée des services quotidiennement nécessaires. Ceci
est dfi & deux modifications dont les effets st'ajoutent:
1futilisation de l'automobile pour les achats courants,
la vulgarisation des réfrigérateurs domestiques qui
permettent & la ménagére d'espacer ses achats de pro-
duits alimentaires. Dé&s lors, la taille du marché

de service alimentaire n'est plus de quelques centai-
nes de mdtres et du kilométre, mais elle atteint plu=-
sieurs kilométres. A la campagne, on renonce au ser—
vice du petit commercgant du village, qui est mal ap-
provisionné et qui wvend cher, et on va faire ses

achats dans quelque village-—centre, ol une maison &

1CLAV'AL, Paul. Géographie générale des marchés. Paris, Les Belles

Lettres, 1962. pp. 182-~184.

2Les soulignés sont de l'auteur de la thése.




129

succursales multiples a créé un magasin libre-service.
De méme, en ville, ce sont les libres-services des
quartiers périphériques gqui se multiplient et qui

attirent une part croissante de la clientéle"l.

Ainsi cette citation montre'jusqu'é quel point 1'automo-
bile a augmenté l'aire de portée des produits, méme ceux de
consommation courante. La portée a cependant une limite dans
ltespace & cause du colit de transport et du temps perdu (un coit
ou un mangue & gagner tout au moins).

Cette évolution dans la mentalité d'achats et dans la
structure commerciale est également caractéristique de la rée=..
gion étudiée: ce qui explique la description effectuée par un
journaliste au sujet de l'ouverture du pont de Trois-Rividres:

"En décembre 1967, un événement capital pour la ré-
gion venait marquer un point en faveur des marchands
du Centre d'Achats de Trois-Riviéres—Cuest: LE PONT
cee (sic).

En effet, l'ouverture du pont de Trois-Riviéres
marqua un nouveau départ pour ceux qui avaient eu
confiance dans les possibilités commerciales de la
cité de Laviolette et sa région.

Les marchands du Centre d'Achats le savent, de-
pulis l'ouverture du pont il eut un essor considéra-
ble concernant le niveau des ventes et ce, grice sans
doute & ltaffluence de clients qui traversent le pont
venant d'un peu partout des régions de Bécancour, Ni-
colet, et méme de Victoriaville.

Grice & ces gens de la rive sud (qui empruntent

lcLAvAL, Paul. Op. cit.. pp. 182-184.
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le pont), les 28 marchands du Centre d'Achats de
Trois-Rividres-Ouest accusent pour la plupart une
augmentation de ventes de l'ordre de 30% 3 40%. Il
Yy a méme certains marchands qui déclarent une haus-
se de 60% en comparant différentes périodes se si-
tuant avant et aprés la construction du pont de
Trois-Riviéres.

M. Rochefort (gérant du Centre d'Achats) a éga-
lement mentionné que depuis l'ouverture du pont sur
le fleuve Saint-Laurent, une foule de résidents de
la rive sud allaient effectuer leurs emplettes &
Trois-Riviéres-Ouest. De plus, il a spécifié que les
touristes se trouvent dirigés au méme endroit lors—

qu'ils empruntent la voie fluviale"l.

Au terme de cette citation l'on peut se poser la question
suivante: comment expliquer l'attrait du centre d'achats pour la
clientéle du sud? L'explication repose sur plusieurs facteurs
que 1l'on peut regrouper en deux catégories:

A) Les facteurs géographiques:
- le centre d'achats est & proximité du pont;
- mobilité accrue de l'information par l'amélioration des ser-
vices de communicationss
- concentration de plusieurs commerces au méme endroitj
B) Les facteurs commerciaux et psycho-sociologiques:
- choix et variété;
- probléme du prix;

- décor et ambiance.

S ————

1A. Cee Le Centre d'Achats de Trois-Rividres-Ouest céldbrera son
7 iéme anniversaire. Dans Courrier-Sud. Mercredi, 31 juil-

let, 19680
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6.242 Les fPacteurs gfographiques de cette attraction commer-

ciale

Ltattraction du Centre d'Achats de Trois-Rividres~Ouest
s'explique d'abord par sa proximité du pont qui favorise un
accés facile & la clientdre du sud (FIGURE 33). Comme le dit
la publicité de l'Association des Marchands Progressifs de Nico-
let: "10 minutes du pont de Trois-Rividres". En effet, les
gens du Sud qui désirent effectuer des achats dans l'aggloméra—
tion trifluvienne, prennent la route 2 et ensuite le bouvevard
de Trois-Riviéres~Ouest qui les ménent & un premier groupe de
magasins, le centre d'achats. Au lieu de continuer au centre-
ville de Trois-Riviéres, ils s'y arrétent et y font bien souvent
la majorité de leurs emplettes. Un résident de Larochelle prend
cing minutes environ pour atteindre le centre d'achats. Enfin,
cette accessibilité est favorisé par l'absence de péage sur le
pont.

En plus d*accessibilité rapide et facile par sa proxi-
mité du pont, le centre d'achats offre plusieurs places de sta-
tionnement pour les automobiles (PHOTO 7). D'ailleurs la publi-
cité du centre d'achats exploite cet atout dans l'hebdomadaire de.
la rive sud, le Courrier-Sud-Boussole:

24 magasins au service du Sud. Gens de la Rive Sud,
rendez-nous visite et vous serez satisfaits, Pas de
parcométre a4 nourrir. Il y a de la place. Station-
nement facile pour plus de 1500 autos. Gens de la

Rive Sud "Bienvenue''%.
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F.Y2C T7: Le Centre dfAchats de Trois-Rividres-Cuest,
Il offre une gronde variété de macasins
spécialisés sur un espace rostreint et une
possibilité de stationnement pour 1500 autos.

N

Le décor accueillant du centre dlachai..
Ce centre d'achats rermet aux gens de se
promener et de faire du léche-vitrine & 1ta-
bri des intempéries. Ce décor est un facteur
d'attraction pour les gens de la camparne.
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Ce stationnement facile et gratuit se révéle un atout
important pour les gens des campagnes peu habitués au trafic
des villes.

Cette accessibilité facile dans l'espace se double @'une
accessibilité plus grande au niveau de l'information. En effet,
la diffusion de celle—ci s'est constamment améliorée depuis
l'ouverture du pont de Trois-Riviéres. D'abord, comme il a
été mentionné ci-dessus, le quotidien de Trois-Rividres a une
distribution plus rapide et plus réguliére sur la rive sud tan-
dis que lthebdomadaire Courrier-Sud-Boussole fournit quelques
pages publicitaires pour les commerces de 1ltagglomération triflu-
vienne., Ensuite depuis quelques années, il y a le libre-échange
téléphonique entre Nicolet et Trois-Riviéres d'une part et entre
Ville~de-Bécancour et Trois-Riviéres d'autre part. Ainsi les
gens de la rive sud peuvent s'informer auprés des commergants
de la rive nord s'ils ont les services et les articles désirés;
ce qui constitue un facteur accélérant 1'influence de Trois-Rivié-
res sur sa zone d'influence du sud. Ce libre-échange téléphonique
est d'autant plus favorable & Trois-Rividres qu'il n'y en a pas
entre Ville—de-Bécancour et Nicolet., Lors d'un sondage d'opinion
de 1l'Association des Marchands Progressifs de Nicolet, 86% de ses .
membres réclament des communications téléphonigues directes avec
Ville—de-Bécancour "pour un meilleur service & leur clientéle
actuelle et 66% estiment que ce libre échange téléphonique contri—
buerait & améliorer leur commerce avec cette région"l.

1ASSOCIA.TION DES MARCHANDS PROGRESSIFS DE NICOLET. Sondage aupres

des 52 des 60 commerces de Nicolet. Nicolet, 1970. 7 p.
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Le libre—échange téléphonique et la proximité du centre
d*achats et du pont sont des facteurs géographiques importants
au niveau régional des échanges. En effet, l'utilisation du
centre commercial prend son intérét guand le client trouve
concentré dans le plus petit espace possible le plus grand nom-
bre possible de commerces: ce qui lui permet de tirer mieux
parti du temps dont il dispose pour effectuer ses achats (PHOTO
7). Donc, le client du centre d'achats peut faire des emplettes
de toutes sortes ("d'autres achats par la méme occasion" selon
les commergants) dans un délai plus court sans trop de déplace-
ment.

6e2¢3 Les facteurs commerciaux et psycho-sociologioues de

cette attraction conmerciale

Outre les facteurs géographiques, il y a les facteurs
commerciaux. Le premier est sans contredit l'assortiment ou la
variété des marchandises. Au centre d'achats, cet atout existe
surtout pour la chaussure (3 magasins spécialisés) et le véiement
(7 magasins spécialisés). D'ailleurs, chaque commerce du centre, mé-
me s'il est le seul pour vendre une marchandise, offre plus de
choix que les commerces de la rive sud, & cause de la nombreuse °*
clientéle qui facilite la rotation du stock de chaque marchandi-
se. Par exemple, le Steinberg's du centre d'achats offre plus de
variété que l'ensemble des épiceries de la région étudiéde. lLe

centre d'achats vend-t-il moins cher? Une firme d'urbanistes,
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Bémer Inc de Québec, affirme non dans son rapport:

"Les frayeurs qutont éprouvées les commergants ni-
colétains par la suite de ltouverture du pont sur

le fleuve, donnant un accds direct & Trois-Riviéres
ne se sont pas avérées fondées dans l'ensemble. Les
prix plus avantageux qu'on peut obtenir dans un petit
centre dont les frais d'administration sont sirement
moins élevés qu'd Trois-Riviéres, ont contribué pour
une bonne part 3 contrecarrer ltattrait commercial

de Trois=-Riviéres pour la clientéle de Nicolet"];

Les frais d'administration du centre d'achats sont beau-
coup moins élevés qu'on ne le pense généralement. Si on se fie
aux résultats obtenus par l'Association des Marchands Progres-—
sifs de Nicolet, il est certain que les frais d'administration
soient plus élevés & Nicolet. En effet, d'aprds 1l'enguéte,
l'achélandage aux 52 commerces de Nicolet est de 10 clients par jour
pour chaque employé (272 employés au total)e D'aprés le calcul
du nombre dfautomobiles dans le stationnement du centre d'achats,
il est certain que les vendeurs regoivent pour leur part beau-
coup plus que 10 clients par jour. D'autre part, l'achat de
gros stock par le détaillant du centre d'achats permet dtabais-
ser le colit unitaire de la marchandisee. Un relevé des prix de
111 produits & Nicolet et au Centre d'Achats de Trois-Rividres- -

Ouest permet de confirmer une telle affirmation (APPENDICE 9).

1
BEMER INCe. Concept de réaménagement de la ville de Nicolet,
Québec, sans date. 222 p.
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Dtabord, il faut observer que le relevé fut effectué au Super
Marché d'Alimentation et. dans les magasins de la Place 21 Mars
de Nicolet, c'est-3-dire dans les commerces les plus prospéres
de la région étudiée. D'autre part, une comparaison des prix
€était possible lorque les produits étaient en tout point iden-
tiques quant 3 la marque, la quantité et la qualité. Cette
condition de comparabilité a imposé un relevé moins complet

dans le domaine de la quincaillerie, des meubles, des appareils
électriques, des véhicules et du vétement. Cependant, le rele-
vé des prix de 11l produits prouve que les prix sont meilleurs
dans les grands centres. Pour ltalimentation, l'écart des prix
entre $38.62 pour Nicolet et $36.35 pour Trois-Riviéres-Ouest

est seulement de $2.27, parce que le relevé effectué au Stein-
berg's du centre d'achats a di éliminer beaucoup de produits

dont la marque déposée est "Steinberg's". Or ces produits (pains,
patisseries, bonbons, sucre, beurre, café, produits en conser-
Veess) sont ordinairement 3 trés bon marché et font partis du
groupe de leurs produits & "prix miracle". Les prix des petits
appareils électrigues sont légérement meilleurs 3 Trois-Riviéres
comme il fut constaté précédemment pour les marchandises de pe-
tite taille., Pour les articles de sport et de culture, le client
économise environ $0.37 sur chague dollar d'achats a Trois-Rivid-
res-Ouest par rapport & un dollar & Nicolet; autrement dit, il
obtient plus de produits pour son dollar dtachats au centre dta-—

chats qu'3d Nicolet. Le consommateur des produits pharmaceuti-
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gues les plus courants a intérét & acheter au centre d'achats
car il réalise une économie de 11,2% sur ses achats. Sur le
relevé total de 1ll marchandises, on constate une économie
d'achats de 11% 3 Trois-Riviéres—Oﬁest, car un consommateur
de la région étudiée doit payer 3831.69 sur la rive sud pour
ces marchandises alors qu'il débourse seulement $756.39 au
Centre d'Achats de Trois-Riviéres—Ouest, soit une économie de
$75.30.

Enfiny il y a un autre facteur qui peut attirer une
client@le au centre d'achats: c'est l'ambiance, le décor ou
la curiositée.e(PHOTO 8). En effet, la concentration des com-
merces en un seul endroit permet aux gens de faire du "léche-
vitrine". En plus, il y a une salle de quilles pour se dis-
traire sans compter le restaurant et le bar pour prendre une
collation et un rafraichissement.

Ainsi 1l'attraction du Centre d'Achats de Trois-Rividres-—
Ouest s'explique par des facteurs géographiques, commerciaux et
méme psycho-sociologiques. La définition de centre commercial
de Michel Biscayart s'applique bien & la situation étudiée dans
ce travails

"Ensemble de magasins et services vendant au détail -
des articles de grande consommation, & prix réduit
griace au libre service, gréce aussi 2 une gamme d'ar-
ticles standardisés et conditionnés pour une vente
rapide et & un taux de rotation élevé. Ils sont

situés dans un centre de population bien desservi
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par un réseau routier, et offrent un parc de station-
nement important aux clients automobilistes. Le
consommateur consent & se déplacer, car il peut ga-
rer, grouper ses achats et amener ses emplettes dans

sa voiture"lo

Avant. de terminer cette section, il faut aussi mention-
ner que le centre-=ville de Trois-Riviéres constitue lui aussi un
facteur dtattraction commercialez. Est-il aussi attractif que
le centre d'achats pour la clientéle de la région étudiée?
Il est impossible de répondre & cette question de facon préci-
se. Cependant les commergants de la région voient le centre
dtachats comme leur principal concurrent.

6.3 AUTRES FACTEURS COMPLIQUANT L'ANALYSE DU PROBLEME

Cette troisiéme section du chapitre vise 3 décrire la si-
tuation économique locale et régionale de la rive sud, car elle
influence directement l'activité commerciale des localités étu-
diées et elle permettra de comprendre des hypothdses mises de
1'avant quant & l'avenir du commerce. D'ailleurs, les commer-
gants interrogés ont souvent mentionné le probléme:

"Quand le batiment va, tout va... L'industrie géné-
re le commerce. Sans l'industrie, le commerce res- .
te stable. Ainsi au lieu dtengager un publiciste &

plein temps ou & temps partiel pour notre association

1BISCAYART, Michel. Op. cit.. p. 291.

2U'ne visite sur le terrain effectuée en 1972 a permis 3 1ltauteur
de cette thdse de constater l'ouverture d'un nouveau centre
dtachats & Trois-Riviéres appelé Les Riviéres (1971).
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des marchands, il faudrait retenir les services d'un
commissaire industriel"l.

Quelle est la conjoncture économique générale de la ré-
gion? Deux aspects 3 étudier sont retenus pour la décrire: la
population et l'éconcmie.

6e3e)l L'état démographigue de la région étudiée

Ltétude de 1'état d'une population peut apporter une
excellente contribution & la connaissance de 1l'évolution com—
merciale d'une région. Dans un rapport de l'Association des
Marchands Progressifs de Nicolet , on écrivait que "le commer-
ce & Nicolet suit le vieillissement de la population"z. Plu=-
sieurs commergants ont souligné le probléme. L'analyse de deux
graphiques peut 1l'éclairer.

Ltévolution comparée de ltaugmentation de la population
de Bécancour et du comté de Nicolet montre que le volume de po-
pulation s'est stabilisé depuis plusieurs années. Seule la vil-
le de Nicolet a eu une augmentation plus grande depuis 1956.
Dtailleurs cette augmentation est beaucoup plus faible gque cel-
le de l'agglomération trifluvienne (FIGURE 16).

Cette stabilité démographique peut stexpliquer par la

1Notes prises sur le terrain.

2ASSOCIATION DES MARCHANDS PROGRESSIFS DE NICOLET. Op. cite.

Do 2e
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figure 34 qui montre un creux plus prononcé dans les groupes
d'dges de 20 & 50 ans sur la rive sud que sur la rive nord.
Comparativement & la région de Trois-Riviéres, le comté de
Saint-Maurice accuse un surplus dans ces groupes d'dges, mais
par rapport 2 la province, il est en déficit. Nicolet a rela-
tivement moins d'élémenis dans ces groupes que le comté de
Saint-Maurice, la région de Trois-Rividres et la province. Par
contre, Nicolet posséde un taux de natalité plus élevé que le
comté de Saint-laurice, la région et la province, méme s'il a
relativement plus d'éléments dgés., Bref, le dynamisme démo-
graphique est plus faible dans Nicolet que dans le Saint-Mauri-
ce également moins dynamique que la province., Ensuite, le dé-
ficit relatif de gens de 20 & 50 ans dans les deux comtés com-
parativement & la province, s'explique par une émigration des
jeunes actifs. Cette émigration augmente 1l'indice de vieilles-
se de la population des deux comtés et aura & long terme pour
effet d'abaisser le taux de natalité et de diminuer le volume
de populationl.

6e3e2 la situation économique de lz région étudiée

En plus de 1t'évolution interne et externe de la popula-

tion, il y a également les conditions économigues qui fournis-

1ROBERT, Bernard. Structure par Zge relative. Comtés et régsions,
province de Guébec, 1966, Québec, Bureau de la Statisti-
que du Québecy 1971l. pp. 40~43.
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FIGURE 34

PYRAMIDES D'AGES DES COMTES DE NICOLET
ET DE SAINT-MAURICE EN 1966
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sent des données intéressantes 3 plusieurs points de vue.
Si on étudie les revenus des familles du diocése de
Nicolet (TABLEAU 12),0n constate qu'une famille sur deux a
moins de cing milles dollars par année pour vivre et qutune
famille sur trois a moins de quatre milles dollarsl. Le re-
venu moyen par famille dans le diocése de Nicolet est de
$4,927.00. Est-ce une situation de pauvreté? La pauvreté
se définit d'aprés les normes et les valeurs du milieu ol
les gens vivenit. Aussi faubt-il étre conscient que les seuils
de pauvreté pour Montréal sont différents de ceux de la région
étudiée., Cependant, faute d'une classification établie pour
la région, il faut utiliser les seuils définis par le Conseil
du Travail de Montréals
1) Familles pauvres: familles avec deux enfants ayant un re-
venu annuel inférieur & $3,000.,00;

2) Familles dans la privation: familles avec deux enfants ayant
un revenu annuel inférieur 3 $4,000,00;

3) Familles dont l'existence est précaire ou marginale: fa-
milles avec deux enfants ayant un revenu
annuel inférieur 2 $5,000.00.

Selon cette classification, 19,84 des familles vivent .

dans la pauvreté, 16.4% dans la privation et 18.0% dans la mar-

1LE CENTRE DIOCESATIN DE RECHERCHES PASTORALES. La famille dans

le diocése de Nicolet. Nicolet, 1970. 126 p.
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TABLEAU 12

REVENUS DES FAMILLES DU DIOCESE DE NICOLET EN 1970

NIVEAU DE VIE Etendue des revenus |Fréquence rela-— |Répartition
tive cumulée entre type
$ de niveau de
vie
Pauvreté Moins de 2,000 6.4
2,000 - 3,000 19.8 2642
Privation 3,000 - 4,000 3642 10,0
Marginalité 4,000 - 5,000 542 18,0
Classes moyen— i 5,000 - 6,000 672
nes et riches
6,000 - 8,000 8l.1
8,000 - 10,000 86.8
10,000 et plus 94.9 407
Non déclaré non déclaré 100.0 51
TOTAL: - - 100,0
SOURCE: LE CENTRE DIOCESAIN DE RECHERCHES PASTORALES. Op. cit..

Pe 39
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ginalité pour un grand total de 542%.

Outre le revenu annuel des familles, l'émission des per-
mis de construction est un excellent indice de développement éco-
nomique de la région. Un recensement des constructions dans la
région étudiée fut fait pour quatre années. Les permis agrico-
les (construction de granges et de maisons des cultivateurs)
ont été mis 2 part. Les permis non agricoles concernent les
constructions de toutes sortes qui sont taxables selon la loi
des Cités et Villes. Le tableau 13 montre qu'il n'y a pas eu
de développement domiciliaire important, conséquence logique 3
un développement industriel et commercial. Il y a cependant
une exception avec Larochelle dont l'émission des permis est
passée d'une valeur déclarée de $71,625,00 en 1967 & $366,200,00
en 1970. Cette augmentation provient de la construction d'un
autodrome et de deux établissements industriels agricoles pour
la somme totale de $121,450.,00, Malgré tout, il y eut un plus
de construction domiciliaire.

66303 la situation commerciale de la région étudiée

L'état démographique et économique du comté a empéché
les commergants de se spécialiser davantage sur la rive sud
parce que le marché de clientdle est demeuré stable et que les
frais d'administration ont augmenté vite depuis une quinzaine
dtannées: ce qui constitue un facteur important & la concentra-—

tion verticale. Lt'Association des Marchands décrit bien le



146

TABLEAU 13

NOMBRE ET VALEUR DECLAREE DES PERMIS DE CONSTRUCTICN ET DE REPA-

RATION EMIS EN 1967-1968-1969 ET 1970 DANS LA REGION ETUDIEE

ANNEE 1967 1968 1969 1970

LOCALITE Valeur Valeur Valeur Valeur

N déclarée| N déclarée| N déclarée| N déclarée

- et

Précieux-Sang || 3 4,100 | 3  12,600| 2 11,000 | 2 12,200

Bécancour 13 30,100 | 18  50,450| 6 1T,900 | 7 9,415

Laval 28 26,550 | 25  T0,300{10 20,050 |14 71,300

Larochelle 28 T1,625 | 26 T4,250 | 41 382,450 |33 366,200

Nicolet 16 262,000 | 30 503,000 30 392,000 {34 465,000

[

TOTAL 88 394,375 {120 T10,600 | 89 822,900 |90 924,115

LEGENDE: N = nombre absolu de permis de construction et de répara-
tion

SOURCE: Hotels de ville de Bécancour et de Nicolet
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"Clest donc une constatation presque générale par

les marchands, bien que 52% des marchands affirment
acheter 100% de leurs besoins (sic) & Nicolet, 75%
se disent obligés d'acheter & 1l'extérieur ce qu'ils
ne trouvent pas & Nicolet par manque de choix. C'est
une lacune qui incite la population de Nicolet et des
environs 3 visiter des commerces plus complets 3
1textérieur.

Les marchands concernés sont les premiers i le
déplorer et répondent qu'un meilleur encouragement
leur permettrait d'améliorer leurs lignes. Il stagit
d'un cercle vicieux. Le principal probléme est le
capital reguis sans avoir en retour la certitude dtun
meilleur encouragement. On constate d'ailleurs gque
la situation est demeurée dans l'ensemble assez sta-
tionnaire puisque prés de 60% des commerces n'ont
fait aucune rénovation d'importance depuis 4 ans ce-

pendant que 28% en ont fait depuis 2 ans"l.

Cette situation des commerces de la rive sud ne les aide

pas 3 concurrencer les commerces spécialisés, nombreux et variés

de 1la rive nord. Ainsi l'impact du pont de Trois-Riviédres peut

s'expliquer en partie par cette inégalité des forces. L'impact

du pont stexplique-t-il par la faiblesse des commerces de la ri-

ve sud ou par la force de ceux de la rive nord? Faudrait-il di-.

re comme Georges Chabot que la ville de Trois-Rividres exerce

1

ASSOCIATION DES MARCHANDS PROGRESSIFS DE NICOLET. Op. citse.

PPe 1-2¢
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une "tutelle commerciale“1 sur la rive sud?

6s4 CLASSEMENT DES FACTEURS EXPLIQUANT L'IMPACT DE L'OUVER-

TURE DU PONT DE TROIS-~RIVIERES

Avant de terminer l'explication de l'impact de 1l'ou-
verture du pont de Trois-Riviéres sur les commerces, il est
nécessaire de voir les relations entre les facteurs et leur
importance relative. Pourquoi l'ouverture du pont a-t-elle amor-
cé une modification dans la structure commerciale et le marché
de la région étudiée?

Avant la fermeture du Service de la Traverse, les deux
rives se sont développées économiquement et démographiquement
indépendamment l'une de l'autre. Sur la rive sud, l'activité
principale est l'agriculture et le seul centre important de po-
pulation est Nicolet. Sur le plan commercial, il y a une dis=—
persion de quelques commerces, petits et peu variés., Sur la
rive nord, l'industrie et le commerce créent une agglomération
importante de 105,000 habitantse. Entre les deux rives, le fleu-
ve Saint-Laurent constitue une barriére naturelle qui empéche
1tagglomération trifluvienne de jouer son vrai rdéle de pSle au

point de vue services et commerces sur la rive sud. Les

1BEAUJEU—GARNIER et CHAROT., Trgité de g€ographie urbaine.
Paris, Armand Colin, 1963. pe 413,




149

bateaux-passeurs permettent cependant 3 cette agglomération d'y
jouer un réle mineur. D'autre part, cette situation favorise
le développement de Nicolet (FIGURE 35).

Mais voild que d'un coup avec l'ouverture du pont,
1tagglomération trifluvienne peut exercer sa fonction sans pro-
bléme. Elle entre en concurrence avec les localités du sud.
Mais comme les forces ne sont pas égales, les commerces de
Trois-Riviéres attirent une clientdle aux dépens des commerces
du sud et rétrécissent les marchés locaux et régionaux de la ri-
ve sud tant au point de vue de leur étendue géographique que de
leur densité (commerciale). De plus, avec les bateaux—passeurs
les gens devaient attendre & Laval et par conséquent utilisaient
les services qu'on leur offrait tandis qu'avec le pont, ils ne
passent pas & Laval ou n'arrétent plus (FIGURE 36),

En conclusion, il est possible de dire que le pont fut
la cause directe d'une concurrence commerciale plus forte entre
les deux rives du Saint-Laurent. En effet, il a favorisé 1l'aug-
mentation et la régularité du trafic (commerces favorisés), a
canalisé le itrafic dans une autre direction (commerces défavo-
risés de Laval) et a diminué les frais de transport (absence de
péage). Il fut aussi une cause indirecte, car il a permis &
dtautres facteurs, notamment les facteurs commerciaux et centra-
lisateurs (concentration verticale et géographique), de jouer

lours rdles véritables. Par exemple, 1l'agglomération trifluvien-
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ne a pu jouer son rdle de polarisation: la concurrence commer-—
ciale s'est établie et une partie de la clientéle a vu un nou-
veau pGle se rapprocher d'elle en distance-~temps et prendre

une importance de plus en plus grande dans leur vie gquotidien-~

ne (FIGURES 35 et 36).
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SCHEMA DE LA SITUATION SOCIO-ECONOMIGQUEZ ET COMMERCIALE DES DEUX

RIVES AVANT L*OUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES

RIVE SUD (région étudiée)

I -~ Situation socio-—économi-
que et commerciale

Activités économiques:
~ peu nombreuses
- en stagnation

Population:
- 9988
- exode des jeunes (15-30)

- stable

&

d'ou

J

Secteur commercial:

- stagnation commerciale

- dispersion des commerces
dans les villages

- faible concentration com-
merciale: petits commer—
ces

- absence de branches com-
merciales

- services médiocres, peu
de choix, prix élevé...

- un seul petit. centre com-

mercials Nicolet

HgdEHSA

} H2Zmdett] S,

[SR= Rl RVl T o

ol ol i co - M e = I

RIVE NORD (agglomération tri-
fluvienne)

Activités économiques:
- plus nombreuses
-~ en développement relatif

4

Population:
- 105,138

- augmentation relative par
rapport & la rive sud

drod

Secteur commercial:

= évolution plus rapide

- concentration commerciale
verticale et géographique:
gros commerces, chaines,

centre d'achats, centre-ville

- présence de toutes les bran-
ches commerciales

- meilleurs services, prix plus

compétitifs, variété, décor
attrayant...

- deux gros cenires commerciawuxs
centre dtachats et centre-vil-

le




152

FIGURE 35 (suite)

Il =« Marchés commerciaux:

A) Pdles et zones d'influence:

Nicolet

Larochelle

Légende:

bassin local des commer-
ces des villages

4___4A_ Ahagsin commercial de
Nicolet

1 Libagsin commercial de
Trois-Riviéres

B) Hiérarchie des pdles:

>Agglomération trifluvienne

vak

Nicolet~ ~ .~ /)

/ |
Précieux—Sadé Larochelle Bécancour

> Agglomération trifluvienne

Fonction:

- commerciale spécifique
pour la rive sud: biens
et services rares ou su-
périeurs,
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FIGURE 36

SCHEMA DE LA SITUATION COMMERCIALE DES DEUX RIVES APRES L'OUVER-

TURE DU PONT DE TRCIS~-RIVLERES

RIVE SUD (région étudiée)

Il = Situation commerciale

RIVE NORD (aggloméra—
tion trifluviemnne)

AN

A) Un secteur commercial faible,
d'ou un déplacement de la
clientéle vers l'aggloméra-
tion trifluvienne.

Seuls les commerces d'autos,
de maisons mobiles, de meu-

Le pont, dimi-“ Un secteur com-
nuant lteffet mercial fort: les
de barriére, commerces sont fa-
met en contact vorisés par le pont.
deux régions

de forces inéga-

les et permet a

d'tautres fac~

teurs commer-

ciaux et géogra-

phiques d'inter-

venir et de jouer

un rdle nouveau.

Dtautres commerces
ont des conrurrents

bles et dtappareils électri-
ques peuvent subir la concur-
rence des commerces de la ri-
ve nord et méme attirer leur

clientéle, parce que le faible
colit de l'espace de stationne-

ment et d'entreposage diminue
les frais d'administration et
le prix des marchandises.

Les commerces liés et sensi-
bles par nature au trafic sont
favorisés parce que

B)

<
Y

plus sérieux sur
la rive sud.

le pont accentue
la circulation entre
les rives
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FIGURE 36 (suite)

C) Comme le lieu de traversée du

fleuve se déplace de Laval vers
Larochelle, Laval perd une
clientéle de passage provenant
de ltouest du quai des bateaux-
passeurs, donc son rdle de re-
lais, et se trouve sur-équipé
pour ses besoins réels. Clest
pourguoi l'activité commercia-—
le perd son dynamisme et stagne.

II - Marchés commerciaux:

A) Concurrence des pdles:

Secteur disputé par €
Nicolet et Trois-Riviéres

Nicolet perd toute sa clien-
t8le demeurant 3 l'est du pont
parce qu'avec le pont, la dis-
tance~temps pour atieindre
ltagglomération trifluvienne

est inférieure & celle nécessai-
{ re pour rejoindre Ilicolet. De
PONT—>plus, le pont, en facilitant

Secteur de Nicoletf—\
mais affaibli par
Trois-Riviéres

& le passage d'une rive & 1ltau-
Secteur maintenant (g\ tre, diminue la clientéle des
et surtout desser— ! commerces locaux et régionaux
vi par Trois-Rividres de la rive sud (diminution de
la densité commerciale de la
) rive sud).

B) Une nouvelle hiérarchie des

pbles
PONT——)Agglomération tribluvienne:
///Q/Uh Fonction:
- commerciale exercée pour
gicoﬁet la rive sud pour des biens
/ \ et des services de moins .
/ en moins rares.
Précieuxc larochellé Laval Bécancour
Sang (perd
sa fonc~
tion de

relais)



CHAPITRE T

L'INFLUENCE DE L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIERES SUR LES

SERVICES S'EXPLIQUE SURTOUT PAR UNE ANALYSE DU TRAFIC

Ltexplication de l'influence de l'ouverture du pont sur
les commerces s'applique~t—elle aussi aux services? Quelles
sont les nuances 3 apporter dans cette explication? Ces pro-
blémes seront abordés dans les quatre sections du chapitre
portant chacune sur un type de services.

T.l LES SERVICES PZRSONWNELS NE SONT PAS INFLUENCES PAR L'OU-

VERTURE DU PONT POUR DES MOBILES RATIONNELS ET EMOTIFS

Premiérement, il faut savoir que la population de la
rive sud est toujours allée & Trois-Riviéres pour satisfaire
ses nombreux besoins en services personnels. D'ailleurs, l'en-
quéte effectuée au Ministére de 1'Industrie et du Commerce pour
la délimitation de la zone d'influence de l'agglomération de
Trois-Riviéres et du Cap—de—la-Madeleinel 1'a démontré. les mo-

tivations de ces déplacements sont liées beaucoup plus & l'absence

1QUEBEC. MINISTERE DE L'INDUSTRIE ET DU COMMERCE. Documentation.
Centre du Québec iéridional. Québec, Bureau de Recherches
Economiques, 1963, Planche III, B-2, B-3, B-4, B-5, B-6,
B=T.
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de certains services sur la rive sud plutét qu'd leur mangue
de qualité, Par exemple, si les gens consultent un médecin
spécialiste & Trois-Rividres, c'est pour sa spécialité; si
on visite l'optométriste ou le dentiste de Trois-Rividres,
c'est souvent 3 cause de l'inexistence d'un tel service dans
la paroisse.

En détaillant les services personnels existant dans
la région d'étude (APPENDICE 2), on peut comprendre aisément
pourquoi les clients ne vont pas 3 Trois-Riviéres. Ils n'y
voient aucun avantage & premiére vue. Par exemple, le servi-
ce de coiffure, identique & celui de la ville, & meilleur prix
et prés de chez-soi, est préférable. Les nettoyeurs dont
quelques~uns de Trois-Riviéres, passent & la porte. On ne
choisit pas tel cordonnier pour la variété de sa marchandise,
mais bien pour ses réparations. On consulte le médecin et le
notaire “"de la famille".

S'il n'a pas d'avantages rationnels qui pourraient
justifier un déplacement vers Trois-Riviéres, il n'y a pas non
plus de motivations émotives comme la confiance, le contact
personnel, les relations humaines.ees Au contraire, celles-ci
ont contrecarré l'influence de l'ouverture du pont de Trois-
Riviéres. Il y a en effet une intimité ou un climat de confian-
ce qui s'établit entre le client et son médecin, son notaire,
son agent d'assurance, son comptable,... C'est aussi la raison

pour laquelle on entend souvent dire '"mon médecin", "mon notaire"...
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Les relations humaines dominent dans ces différents services
et leur proximité joue en faveur d'une telle motivation.

T.2 L'INFLUENCE DU PONT DE TROIS-RIVIERES SUR LES SERVICES

D'HEBERGEMENT ET DE RESTAURATION EST OCCASIONNEE PAR

LYAUGMENTATION ET UNE NOUVELLE CORIZNTATION DU TRAFIC

Ces services comprennent les hotels, les motels et les
restaurantse Ils sont intimement liés & la route ou & la voie
de circulation. Dans la majorité des études sur les commerces
et les services, les auteurs insistent sur leur localisation en
rapport avec les trajets d'automobilesl. La localisation des
services en fonction de ces trajets explique 1l'influence posi-
tive de l'ouverture du pont sur six d'entre eux et l'impact
négatif sur trois autres.

Parmi les six services avantagés, il y a deux hotels
et quatre restaurants et ils sont tous situés sur la route pro-
vinciale 3. D'autre part, les autres services non influencés par
1l'ouverture du pont de Trois-Riviéres se localisent hors de la
route 3.

Pour expliquer l'avantage du pont sur six services, il
suffit de comparer les chiffres de circulation de 1967 avec
ceux de 1968. Il y a eu une forte augmentation du volume du

trafic depuis l'ouverture du pont de Trois-Riviéres. Au poste de

1BAPTIST, Jo et DE GREEF, Georges. Comment réussir dans le commer-—
ce de détail. Verviers, Edtions Gérard & Co, 1967.
Ppe 22-40,
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comptage situé & 2 milles & 1l'est de Saint-Grégoire sur la
route 3, le nombre moyen quotidien de véhicules aummenta de
65.6% en 1968 par rapport & 196T (FIGURE 37). Cette augmenta-—
tion provient pour une bonne part de la facilité de traverser
d'une rive & l'autres D'autre part, outre l'augmentation du
trafic, il y a aussi la localisation de ces services sur la rou-
te 3, car quatre de ces services se situent & moins de quatre
milles du pont de Trois-Rividres. Leur localisation sur une
route de plus en plus fréquentée depuis l'ouverture du pont ex-
plique l'augmentation du chiffre d'affaires de ces quatre res-
taurants et deux bars.

Quant & l'explication de l'inconvénient du pont pour
trois services, il faut se référer également aux données du
trafic, non en fonction du volume comme tel, mais plutdét en
regard de son orientation. Les trois services défavorisés sont
situés a Laval, & proximité du quai des bateaux-passeurs. Un
restaurant était méme localisé sur le quai mais a du déménager
au village aprés la fermeture du Service de la Traverse. Ce res—
taurant, de par sa localisation, tirait la presque totalité de
ses revenus des gens qui utilisaient les services des bateaux-
passeurs. Par un changement de direction du trafic par l'ouver-~ -
ture du pont, il a perdu toute sa clientéle le 21 décembre 1967,
En déménageant son restaurant au village de Laval, le proprié-
taire a di se faire une nouvelle clientéle. Cet établissement‘

a donc subi de profondes modifications dans l'origine de sa clien-~
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) FIGURE 37

EVOLUTION MENSUELLE DU VOLUME DU TRAFIC
DE VEHICULES EN 1967 ET 1968 A DEUX
MILLES A L'EST DE LAROCHELLE SUR LA
ROUTE 3

'000
220

1968 ]

200¢

180

160

140

120

100

80}

a0 a2 3 1 1 1 1 1 1 2 1
J F M A M J J A S 0 N D

SOURCE:QUéBEC.MlNISTfERE DE LA VOIRIE. Service
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160

téle et a rétréci le bassin géographique de son marché. Quant
aux deux autres services, un restaurant et un hdtel, ils ti-
raient eux aussi une bonne majorité de leur revenu d'une clien-
t3le de passage & Laval pour traverser le fleuve par bateaux-
rasseurs. Ils furent cependant beaucoup moins affectés (=0.1 3
—20%) que le restaurant (-30% et plus), car leur localisation
n'était pas aussi restrictive au point de vue clientéle et par
conségquent avait aussi une clientéle locale.

Cette nouvelle orientation du trafic a non seulement pro-
voqué un changement d'origine de la clientéle, mais a eu aussi
une influence sur tous les groupes de clientéle et principalement
pendant la saison estivale. L'explication de ces particularités
se trouve enccre dans les données du trafic. D'une part, les
personnes qui empruntaient les bateaux-passeurs étaient de tous
les ages. D'autre part, le fort impact de 1l'ouverture du pont
pendant la saison estivale trouve une explication & l'anlyse
de la figure 5 de la page 36. En effet, on constate que le vo-
lume du trafic d'été double celui de l'hiver.

Te3 L'INFLUENCE DU PONT DE TROIS~RIVIEZRES SUR LES SERVICES RE—

CREATIFS ET DE DIVERTISSEMENT S'ZXPLIQUE PAR DE NOMBREUX

FACTZURS

Les services récréatifs s'adressent & deux types de
clientéle. Le premier type groupe principalement les partici-

pants actifs: joueurs de hockey, quilles, balles..s tandis que
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le second concerne les spectateurs ou les participants passifs:
cinéma, spectacles, courses, etc... Cette distinction servira
& expliquer lt'impact du pont de Trois-Riviéres sur les services
récréatifs.

Quant aux loisirs de participation, il y a seulement le
Centre Sportif de la ville de Nicolet (aréna) et le camping
appelé "Champignon Vivant Camping", propriété de M. Horace
Manseau du port Saint-Frangois. DPour l'aréna, le pont a trés
peu modifié l'origine de la clientéle spectatrice. Il reste
évident qu'une partie de cette clientéle va également & Trois-
Riviéres pour des spectacles identiques, habituellement des par-
ties de hockey sur glace, de balle, de ballon-balai... D'autre
part, le nombre de participants actifs originant de Trois-Riviéres
est plus élevé. Cette meilleure participation s'observe pendant
la saison hivernale et autant en fin de semaine que sur semaine,
Les principales raisons de cette modification prennent leur
source dans le meilleur prix accordé et au moment désiré par les
clients pour louer l'aréna (hockey surtout). Ainsi la difficul-
+é d'obtenir ce méme service aux mémes conditions & Trois-Riviéres
a provoqué la venue d'une clientéle non négligeable et 1l'augmenta-
tion du chiffre dtaffaires dans une proportion de 0.l & 10%. '
Malgré l'absence de publicité, c'est surtout une clientéle jeune
de la rive nord qui participa activement aux activités de 1l'aréna
de Nicolet. Quant aux perspectives d'avenir, on ne peut rien pré-

dire; mais il faut souligner que 1l'agglomération trifluvienne
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vient de construire deux arénas.

Le camping attire une clientéle de la rive nord & cause
de son site méme et de l'espace. En effet, le camping est si-
tué tout prés de la plage du port Saint-Frangois (PHOTO 9).

La moitié des clients du camping viennent de la rive nord.

Quant. aux salles de quilles (2 & Nicolet), si elles
ont perdu quelques clients au cours de ces dernidres années,
c'est & cause d'une baisse de popularité de ce jeu dans la popu-
lation et de la concurrence des autres activités récréatives.

L4 encore, le pont nta pas diminué, mais a plutdt augmenté cette
concurrence. Bref, pour les services qui exigent une participa-
tion active (aréna, camping, plage, quilles), l'ouverture du
pont fut favorable, excepté pour les salles de quilles.

Pour les spectacles, comment expligquer 1l'influence da
pont de Trois-Riviéres? Le pont fut défavorable dans ce secteur,
car il a facilité la traversée des gens de la rive sud vers
Trois-Rividres pour assister a des spectacles variés correspon-
dant & tous les gouts. Ce centre, & cause de son chiffre de po-
pulation, peut offrir plusieurs spectacles variés au meme moment
et durant l'année entiére. D'une part, comme le choix des spec-
tacles se fait selon une foule de facteurs (dge, mode, instructiony
culture, curiosité, plaisir, revenus...), la clientéle de la rive
sud présente immanquablement plusieurs types de gouts. D'autre
part, comme il n'y a pas de centre important dans la région étu-

diée qui puisse offrir une telle gamme de spectacles adaptés a
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ico
et dans la rézion étudiée. Besucoup 4
gens des deux rives y vosseédent un na
dtété, mére si la ogualité de l'environnew
ment laisse & désirer. Dlautres y vien-
nent pour faire du camping et de la bai-
gnade. Cet endroit est trés friquenté
les aprés-nidis du dimanche durant 1'été.
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tous les golits, les gens de la rive sud se dirigent vers
Trois=Rividres pour satisfaire leurs besoins. Si 1'impact
de 1l'ouverture du pont a été rapidement senti, cela s'expli-
que par l'ampleur du besoin en loisir dans la région étudiée.

Un deuxiéme mobile, plutdét affectif, pousse les gens 2
Trois-Riviéres pour leur plaisir. Clest l'attrait de la ville
et de son décorl. Cet attrait est d'autant plus fort que la
région étudiée est presque exclusivement agricole. Il est le but
de plusieurs promenades d'automobiles, surtout en fin de semaine
et pour les jeunes, dont les besoins sont plus vastes et plus
diversifiés.

Dtaprés un informateur, le monde du spectacle fut affec~
t6é par le pont dans l'ordre de 20 & 30%. Il y eut une diminution
de la clientéle de ces services sans que ceux-ci puissent attirer
plus de gens de la rive nord. Cet impact a forcé les propriétai-
res d'établissements 3 changer la nature de la publicité et i aug-
menter son volume.

Te4 L'OUVERTURE DU PONT DE TROIS-RIVIZRES A PROVOOUE DES MODIFI-

CATIONS PROYONDES DANS LE SECTEUR DES TRANSPORTS

Les services de transports groupent trois services dis- .
tincts: compagnies de transports, compagnie d'autobus et taxis.

Pour le camionnage (transport de marchandises de toutes
sortes), l'ouverture du pont s'est avéré trés favorable i cause de

ltabsence de péage. Auparavant, les tarifs des bateaux-passeurs

1BEAUJEU-GARNIER et CHABOT. Op. cits. pe 26.
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augmentaient considérablement les frais de transport. De plus,
les pertes de temps dues & 1l'attente des traversiers et & l'af-
fluence (en été et 3 la période des fétes) gonflaient davanta-

ge le cout du transport. Inutile de dire qu'avec le pont, ces

inconvénients disparurent et les frais de transport diminuérent
pour toutes les compagnies.

Pour le service d'autobus, le pont apporta de nombreuses
améliorations. La premiére concerne la régularité du service
dtautobus. En effet, a 1'époque des bateaux—passeurs, il y
avait des arréts et des retards. Les arréts étaient causés par
la glace, la brume, une défectuosité mécanique du bateau-passeur...
tandis que les retards du service étaient dus pour la plupart a
la faible capacité des bateaux-passeurs. La régularité du ser-
vice fut assurée par le pont pendant toutes les saisons; aussi le
service dtautobus a vu augmenter le nombre de clients surtout
parmi les jeunes et dans d'autres localités (Larochelle) et par
conséquent le taux d'occupation des autobus. Un second avantage
du pont concerne l'approvisionnement des pigces pour la répara-
tion des agtobus. Auparavant l'approvisionnement se faisait a
Québec et & Montréal, alors qu'il est maintenant effectué &
Trois-Riviéres. Enfin, l'ouverture du pont de Trois-Riviéres a
apporté de profondes modifications dans le trajet. Il y a main-
tenant un service d'autobus entre Nicolet et Trois-Riviéres et
entre Deschaillons et Trois-Riviéres. Auparavant, le service se

limitait & la rive sud avec des arréts au quai de Laval., Le nom-—
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bre de voyages par semaine entre Nicolet, Trois-Riviéres et
Deschaillons est passé de 132 & 149 de 1965 & 1970 (TABLEAU 14),
mais il est demeuré stable entre Deschaillons et Trois-Riviéres.
Cette modification du trajet du service d'autobus a permis 3 la
compagnie de prendre une clientéle étudiante de Nicolet si im-
portante qu'elle jugea nécessaire d'organiser 24 voyages pour
période scolaire seulement. Cette clientéle augmenta sensible-
ment avec la fermeture du petit séminaire de Nicolet et l'ouver-
ture du Cegep de Trois-Riviéres et de 1'Université du Québec 3
Trois-Rividres (140 étudiants sur 935 étaient originaires de la
rive sud en 19691). De plus, le nombre moyen de voyageurs par
autobus a augmenté considérablement selon l'informateur. Mais le
nombre de voyages n'a pas beaucoup augmenté, et aurait meme
diminué si la client®le scolaire n'utilisait pas ce service de
transport en commun.

Les services de taxis, dont deux ont leur bureau & Nico-
let et dix & Laval, furent trés affectés par l'ouverture du pont.
Les deux services de taxis a Nicolet groupent plusieurs chauf-
feurs, tandis qu'ad Laval, il y avait dix chauffeurs indépendants.

Pour les services de taxis de Nicolet, l'ouverture du pont
n'a pas apporté une augmentation de leurs chiffres d'affaires,
mais bien une modification de leur trajet. Au lieu d'amener leurs
clients au Service de la Traverse, ils les reconduisent directe-

ment & Trois-Rivieéres.

UNIVERSITE DU QUEBEC A TROIS-RIVIERES, Annuaire 1968-1969,
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TABLEAU 14

NOMBRE DE VOYAGES ENTRE NICOLET ET TROIS-RIVIERES ET ENTRE DES-

CHAILLONS ET TROIS-RIVIERES PAR SEMAINE EN 1965 ET 1970

TYPE DE VOYAGES 1965 1970
Nicolet———Trois~Rivieéres 50 601
Trois-Riviéres———3Nicolet 53 602
Deschaillons——>Trois~-Riviéres 14 14
Trois-Riviéres———>Deschaillons 15 15
TOTAL PAR AWNEE 132 149
NOTES:

1DontlS voyages pour "période scolaire seulement”.

2Dont 9 voyages pour "période scolaire seulement”.

SOURCE: LES AUTOBUS DE LA RIVE SUD LTEE.

Horaire en vigueur le 10 mars 1970,

Horaire en vigueur le 2 novembre 1965,
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Il en fut autrement pour les chauffeurs de taxis de Lawvale
Ces chauffeurs attendaient les piétons au quai des bateaux-passeurs.
Chague retour du traversier leur amenait des clients. L'avan-
tage d'une telle localisation est bien évidente: 1la clienté-
le, d'origine locale et régionale, se concentrait dans un méme
endroit (comme s'il y avait un entonnoir) 3 toutes les heures
du jour et en plus grand nombre durant la fin de semaine et
pendant 1'été (FIGURES 5, T et 8). Certains clients devaient
recourir méme au service du taxi plutdt qu'd celui des autobus
quand le sercice des traversiers accusait des retards. Avec ltou-
verture du pont de Trois-Riviéres, leur situation change complé-
tement. Ils perdent d'abord leur clientéle régionale, méme s'ils
conservent la clientéle locale. Ils ne peuvent plus prendre les
piétons au méme endroit mais doivent plutot attendre les appels
téléphoniques. L'arrét du Service de la Traverse et l'ouvertu-
re du pont a donc amené une désorganisation compléte du service
de taxis 3 Laval. En effet, sur 10 chauffeurs de taxi en 1967,
quatre ont dG changé d'occupation, quatre continuent leur métier
dans une autre localité et seulement deux poursuivent leur tra-
vail & Laval. Ces perturbations dans ce secteur des services
eurent toutefois un avantage: les chauffeurs de taxis de Laval
ont obtenu une clientéle locale plus nombreuse, qui auparavant
allait & Trois-Riviéres & pied, Cette amélioration n'a évidem-
ment pas l'ampleur de la diminution causée par l'ouverture du pont.,

En conclusion, 1'étude de l'impact du pont sur les services
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révéle trois types d'explications: une premidre provenant

de la localisation des services en fonction de la direction et
du volume du trafic (proximité de la route 3 et probléme des
services localisés & Laval), une seconde liée & 1l'attraction

de 1l'agglomération trifluvienne (spectacles...) ou de la campa-
gne (camping, plage) et enfin une dernidre liée au pont lui-méme
(absence de péage, facilité de traverser le fleuve...). La lo=-
calité de Laval constitue un cas particulier et différent qui
s'explique par un changement d'orientation du trafic di & la
fermeture du Service de la Traverse et & l'ouverture du pont de
Trois-Riviéres. Cette localité, en perdant son rdle de relais,
s'est brusquement trouvée sur-équipée en services, principale-
ment pour les taxis. L'obstacle & la circulation par le fleuve
avait permis & Laval de s'équiper en bateaux—-passeurs, d'étre le
pivot ou tout le trafic de la rive sud convergeait, et d'établir
quelques commerces et services liés & une fonction de relais et

de changement de modes de transport.



CONCLUSION DE LA TROISIEME PARTIE

Aprés l'explication de l'impact de l'ouverture du pont
de Trois-Riviéres sur les commerces et les services de la rive
sud, il est possible d'établir les différences et les ressem—
blances d'explication entre ces deux activités tertiaires. La
différence majeure de l'explication provient du fait que le
secteur des services de la rive sud, surtout les services per-
sonnels, est plus complémentaire de celui de la rive nord que
les deux secteurs commerciaux le sont entre eux. Autrement dit,
la polarisation de la rive sud était 2 son maximum au moment de
ltouverture du pont pour les services, excepté dans le domaine
des loisirs, alors que ce n'était pas le cas au niveau commer-
cial. En effet, dans le domaine de la récréation et du diver=
tissement, depuis lfouverture du pont, plus de gens de la rive
sud vont prendre des loisirs culturels dans l'agglomération tri-
fluvienne, et d'autre part, plus de gens de cette derniére vien-
nent passer leurs loisirs en plein air (camping, plage, sportS...)
sur la rive sud. Cette concurrence au niveau des loisirs rappel-'
le la concurrence existant au niveau des commerces des deux rives,
Une autre ressemblance au niveau de l'explication de 1t'impact sur
les services et les commerces concerne les conséquences de l'aug-

mentation du volume du trafic entre les deux rives et du dépla-

170
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cement du lieu de traversée de Laval vers Larochelle, faisant

ainsi perdre & Laval sa fonction de relais et lui laissant des com=
merces et des services non nécessaires 2 ses besoins. Si le pont est
un facteur direct et indirect du chéngement de la structure

des services et des eommerces, peut—on dire que les tendances
actuelles vont s'accentuer? Peut-on prévoir des revirements

des tendances actuelles?



QUATRIEME PARTIE

CONCLUSION ET PERSPECTIVES D'AVENIR
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CHAPITRE 8

CONCLUSION ET PERSPECTIVES D'AVENIR

Aprés une description et une explication de l'impact
de 1l'ouverture du pont de Trois-Riviéres sur les commerces et
les services de la rive sud, il est possible de faire une
synthése et de tirer une conclusion, d'esquisser rapidement
les perspectives d'avenir des commerces et des services et de
donner quelques considérations méthodologiques nécessaires &
des études semblables.

8.1 CARACTERISTIQUES GENFRALES DE L!'IMPACT DU DPONT SUR LES COM-

MERCES ET LES SERVICES ET POSSIBILITES D'AVENIR

Au terme de cette analyse de l'impact, on observe qu'il
fut dans l'ensemble plus fort sur les commerces que sur les ser-
vices. Spatialement, l'ouverture du pont fut néfaste a Laval,
Précieux-Sang et Bécancour, et favorable & Larochelle et Nicolet.

Ltinfluence néfaste fut ressentie surtout dans les com-—
merces d'alimentation, de vétements, de sports, d'articles de
décoration, de luxe, de culture et de quincaillerie et ainsi que
sur les services de taxi, d'hébergement, de restauration et des

loisirs culturels. L'influence fut favorable pour les commerces
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de meubles, d'automobiles, d'appareils électriques et des maté-
riaux de construction, et pour les services de loisirs de plein
air, de restauration, d'hébergement et de transports. Comme on
peut le constater pour les services; l'impact est partagé néga-
tivement et positivement selon leur localisation a Laval ou
dans les autres localités.

En établissant un bilan pour les commerces, on constate
que la région étudiée a perdu $57,577.41 en valeur de ventes,
soit $5.66 par habitant. Dans le cas des services, méme si au~
cun bilan chiffré en dollars n'a pu étre fait, on peut observer
que les impacts positif et négatif s'amnulent presque, excepté dans
le secteur du taxi durement affecté par l'ouverture du pont.

Aprds un tel bilan, peut—on dire que 1l'influence de
l'ouverture du pont sur les commerces et les services fut négli-
geable ou forte? Le pont apporte des modifications nombreuses
a2 la région étudiée. Les achats per capita dans les commerces
de 1l'agglomération trifluvienne ont augmenté subitement de $46.,66
par année. Comme la famille moyenne du comté est 4.6 personnes,
on peut dire que les familles dépensent $214.,64 de plus par an-
née dans les commerces de Trois-Riviéres. Ces dépenses ne com-
prennent pas celles des loisirs culturels, des hdtels, des bars, °*
des restaurants, des cinémas, des thédtres... L'impact princi-
pal de l'ouverture du pont sur les commerces et les services est
le changement de la structure tertiaire de la région étudiée.

Si on définit la structure commerciale comme la répartition du
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nombre de commerces entre les types, on peut dire qu'il n'y a

pas eu beaucoup de changement. Par contre, si on la définit

en waleur des ventes plutdt qu'en nombre de commerces, on cons—
tate une modification profonde, car certains établissements de
certains types ont été affaiblis en faveur de l'agglomération
trifluvienne et d'autres se sont renforcis a ses dépens. A

long terme, si la tendance reste la méme, certains établissements
devront fermer leurs portes. D'autre part, ce changement dans la
structure commerciale sera d'autant plus rapide qu'il existe main-
tenant des tendances en faveur de la concentration commerciale
(gros commerces). Ltouverture du pont augmente la polarisation
de Trois-Riviéres sur la région étudiée et la dépendance de celle-
ci vis-a-vis l'autre, car comme 1l'écrit Jacques Boudeville, l'es-
pace polarisé "traduit la double notion de connexion et de dépen-
dance"l. Cette conséquence a aussi pour effet d'accroitre la
complémentarité entre les deux rives du fleuve. En conclusion,

on peut dire que l1l'impact de 1l'ouverture du pont sur les commerces
et les services présente des éléments positifs et négatifs, ten-
dant 3 rétablir un équilibre entre les pertes et les profits du
moins en dollars de ventes. D'autre part, méme si plusieurs com-
mergants sont affectés par l'ouverture du pont, il ne faut pas ou=-,
blier que la population de la région étudiée est trés satisfaite
des services que l'agglomération trifluvienne lui fournit plus
facilement en plus grand nombre, en meilleure qualité et 2 meil-

leur prix. Bref, la population regagne plusieurs fois ce que les

1BOUDEVILLE, Jacques—-R.. L'espace et les poles de croissance.
Paris, Presses Universitaires de France, 1968. p. 27.
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commergants ont perdu en dollars., Il faut aussi souligner que
1'étude de cette influence a été faite seulement trois ans aprés
1touverture du pontl. Enfin, 1l'étude des commerces et des servi-
ces ne tient pas compte de l'impact de l'ouverture du pont sur les
autres activités économiques et il y a aussi 1'impact sociologique
et psychologique pour le moment impossible & mesurer.

Cet impact s'explique par quatre facteurs. D'abord l'ou~
verture du pont de Trois-Riviéres, en diminuant le temps de par-
cours durant l'année entidre (abolition d'une rupture de charge),
a favorisé une plus grande mobilité des gensj; ce qui a permis &
certains commerces et services sensibles par nature i des augmen-
tations de la circulation (kiosques, hdtels, motels, restaurants,
stations d'essence...) d'accroltre leurs profits.

De plus, le déplacement du lieu de convergence du trafic
pour traverser le fleuve de Laval & Larochelle a créé des per-—
turbations profondes chez les commerces et services de Laval qui
a perdu son rdle de relais et de transbordement. En effet, il
n'y a plus de point de rupture de charge et le pont ne ralentit
pas la circulation comme les bateaux-passeurs. De plus, il y a
une diminution de la clientdle de passage & Laval parce que les

gens demeurant & l'ouest de Laval passent maintenant & Larochel-

1Evidemment, 1timpact de l'ouverture d'un pont peut se faire
sentir immédiatement, mais des changements profonds et visibles
prennent plus de temps & se réaliser. En effet, le chercheur
peut plus facilement voir son influence aprés cinq ou dix ans.
Une courte visite sur le terrain en 1972 a permis de vérifier
la justesse d'une telle affirmation, car trois épiceries, deux
commerces d'habillement et une librairie ont fermé leurs portes
a Nicolet. Ce fait confirme les résultats décrits et les prévi-
sions de l'auteur sur les commerces.
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le pour aller 3 Trois-Riviéres et en revenir. Ce facteur expli-
gque bien pourquoi les commerces et les services de lLaval furent
les plus défavorisés par la fermeture du Service de la Traverse
et l'ouverture du pont de Trois-Rividres (FIGURES 38 et 39).

Enfin, le pont a permis le passage d'une rive & l'autre
sans péage et d'une fagon réguliére & l'année longue et a par
conséquent favorisé 1les commerces et les services s'occupant
de distribution et d'approvisionnement en marchandises et de
transports de passagers.

Le pont a également permis aux commerces et aux services
des deux rives de se concurrencer plus efficacement. Par ses
commerces nombreux, variés, spécialisés et accueillants, l'agglo-
mération trifluvienne a attiré une clientdle aux dépens des com-
merces du sud. Enfin, sous-jacent & ces raisons commerciales,
il y a tout le pouvoir attractif de la ville sur la campagne
environnante. Il ne faut pas oublier que l'organisation de
lt'espace habité dépend dans une large mesure des liens qui unis-
sent les villes 2 un milieu environnant. Dans tous les pays,
l'espace se caractérise par une polarisation croissante. La ré-
gion étudiée n'y échappe pas, surtout qu'elle avait déjid accusé
un retard et qu'elle était enclavée entre les zones d'influence
de Montréal, de Sherbrooke, de Québec et dans une certaine mesure
de Trois-Riviéres & cause de la barriére naturelle du fleuve

Saint~Laurent.
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FIGURE 38
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FIGURE 39
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Les trois premiers facteurs concernent directement 1l'ou-
verture du pont tandis que le dernier est relié indirectement
avec cette ouverture. En diminuant l'effet de barridre du fleu-
ve, le pont est la cause indirecte de l'attraction commerciale
de l'agglomération trifluvienne. D'ailleurs, beaucoup de commer—
gants n'ont pas réussi & faire cette distinction majeure en at-
tribuant la faute de la baisse de leur chiffre d'affaires a l'ou-
verture du pont; ce qui explique aussi que plusieurs ont propo-
sé la solution d'un péage sur le pont. Cette solution ne résout
pas le probléme parce qu'elle ne s'attagque pas directement aux
véritables causes. Quelques commergants ont préconisé une autre
solution qui s'attague au fond du probléme mais qui est utopique
et irréalisable: créer un centre d'achats bien équipé et organi-
sé sur la rive sud., Par contre, peu d'entre eux ont parlé de
meilleure publicité, d'amélioration de leurs services et des pos-
sibilités de changement de leur établissement. Leur attitude
témoigne plus du laisser-faire et du refus de s'engager dans une
véritable concurrence.

Mais avant dfétudier ces solutions, il faut se demander
si les gens de la région étudiée vont aller plus souvent sur la
rive nord pour les achats et les services. Il y a 30.1% des com-.
mergants qui croient que les gens iront surtout sur la rive nord
dans l'avenir tandis que 58.9% croient &tre en mesure de garder
leur client&le. Les commerces de Précieux~Sang, Bécancour et

Nicolet sont les plus optimistes, tandis que ceux de Laval et de
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Larochelle le sont moins (TABLEAU 15). L'opinion des commer-
¢ants de ces localités s'explique facilement parce que leurs
établissements sont localisés & proximité du pont de Trois-Riviéres
et de l'agglomération trifluvienne. Les vendeurs de vétements,
d'articles de sports, de décoration, de culture, de luxe et de
quincaillerie croient plus que les autres commergants que leur
clientéle ira de plus en plus sur la rive nord pour l'achat.

L3 encore, il faut observer gue ce sont les commerces les plus
défavorisés par le pont.

Les commergants (59.3%) veulent demeurer au méme endroit
et seulement 28.4% sont prdts 3 déménager. Les commergants défa-
vorisés, surtout ceux de laval et de Larochelle sont les premiers
& désirer une nouvelle localisation pour leurs commerces. Ces
résultats confirment les opinions données par les commergants
sur le lieu d'achat préféré dans l'avenir. Parmi les services,
ceux de Laval veulent une autre localisation. Quant & l'endroit
pour une localisation, ces propriétaires d'établissements vou—
draient le choisir en fonction des axes nouveaux de la circula-—~
tion et des accés & Trois-Riviéres et & la Transquébécoise. La
plupart des répondants croient en "la vertu créatrice de la cir-
culation" et a son "effet stimulant et attractif"l.

Ainsi quatre solutions aux problémes sont possibles:
un péage sur le pont, un centre d'achats sur la rive sud, le dé-
ménagement des commerces et une concurrence plus énergique et

agressive. 5i la tendance d'aller acheter dans les grands centres

11 ABASSE, Jean. Op. cite. p. 124
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TABLEAU 15

OPINIONS DES COMMERCANTS DE CHAQUE LOCALITE EN 1970 SUR LE LIEU

D'ACHAT LE PLUS FREQUENTE PAR LES GEIIS DE LA RIVE SUD DANS L'AVENIR

LIEU DYACHATS Rive nord |Rive sud [Ne sais pas|TOTAL PAR
LOCALITE

LOCALITE
Précieux~Sang N - 2 - 2

% - 100 - 100
Bécancour N - 3 - 3

% - 100 - 100
Laval N | 4 3 1 8

% 50 3745 12.5 100
Larochelle N 9 8 T 24

% I 37e5 33.3 29,2 100
Nicolet N 9 27 - 36

% 25 75 - 100
TOTAL PAR LIEU N 22 43 8 T3
D'ACHATS

% 30.1 5849 11 100

LEGENDE: N = nombre de commerces

SOURCE: Enquéte personnelle
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8taccentue et plus vite que les commergants le pensent, que
faudra=t-il faire? Il est difficile de le dire, mais on peut
croire que cette tendance ira en s'accentuant, d'autant plus que
la population et l'économie de la rive sud sont relativement
stables, que l'utilisation de l'automobile augmente de plus en
plus et que les frais de commercialisation s'accroissent d'année
en année. En effet, cette augmentation des frais, ajoutée i la
facilité de traverser & Trois-Riviéres, forcera certains commer-
gcants & grossir leurs commerces et & d'autres de fermer leurs
portes. Comme dans l'industrie, il y a une tendance i la con-
centration et elle est actuellement trés forte sur la rive sud
au niveau des villages. Cependant, méme avec une plus grande
concentration commerciale sur la rive sud, il est & prévoir que
les commerces ne pourront jamais concurrencer de fagon énergi-
que ceux de l'agglomération trifluvienne. Dtautre part, le
développement résidentiel nécessaire au maintien des commerces
dans le secteur Bécancour n'est pas prét de commencer bientdt
(TABLEAU 13). En effet, 1'étude de la structure foncidre & la
sortie du pont permet de constater qu'il a eu trés peu de spécu-
lation sur les terrains. Evidemment, la valeur des terrains si-
tués & la proximité du pont et de la Transquébécoise a augmenté,
Cependant, les ventes de terrains n'ont pratiquement pas augmen-
té, excepté sur le lot 36 ol il y a eu 13 ventes de sections de
lot. Les achats furent faits par la Société Domaine Godefroy Inc.

Cette spéculation peut s'expliquer parce que le lot est situé en
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bordure de la riviére Godefroy et de la route 3 et contient une
magnifique forét de pins. D'autre part, cette étude démontre
que quelques propriétaires ont subdivisé leur lot en plusieurs
sections. Cette faible spéculation montre que le développement
3 la sortie sud du pont sera lent, méme si le Conseil de ville
de Bécancour a voté le début des travaux pour un nouveau quar-
tier résidentiel sur une plateforme de terrasse au sud du vil-
lage de Laval. Comme plusieurs commergants l'affirment, les
commerces de la rive sud serviront de plus en plus pour les pro-
chaines années 3 venir & "répondre 3 des besoins de derniéres
minutes (réparations), en dehors des heures normales d'ouvertu=—
re des commerces de la ville et pendant les journées de mauvaise
température"l. Bref, les commerces joueront peut-&tre un rdle
identigque & celui des restaurants-épiceries des coins de rues

en milieu urbain.

Les commerces de la rive sud peuvent-ils espérer plus
gqu'un role de suppléance aux commerces de l'agglomération triflu-
vienne? Doivent-ils déménager? PFaut-il bloguer le progrés en
exigeant un péage sur le pont? Faut-il favoriser la création
d'un centre dlachats sur la rive sud? Y-a-t-il des solutions in-
termédiaires? L'auteur de cette thése croit qu'il y a encore des
possibilités sur la rive sud pour les commerces et les services.
Dtabord, il devra y avoir un maintien de certains commerces et

services dans chague localité pour répondre aux besoins urgents

1Notes prises sur le terrain.
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et courants (épicerie, poste d'essencesse)es Cependant, le nom-
bre de commerces diminuera certainement 3 la suite de 1l'augmen-
tation des frais d'administration, d'ou la nécessité d'un mini-
mun de population 3 desservir. D'autre part, il y a possibili-
té pour les hommes d'affaires d'investir dans les établissements
grands consommateurs d'espace et localisés en des lieux névralgi-
ques pour la circulation 3 la condition d'étre dynamiques et é-
nergiques par les méthodes de ventes et la publicité, En effet,
méme si la comparaison de l'utilisation du sol entre 1967 et

1970 permet de constater peu de changements, une analyse des
dates d'ouverture des commerces et des services démontre que les
nouvelles constructions d'établissements depuis 1967 ont une
relation évidente avec l'espace disponible et les artéres de
grande circulation (FIGURE 40). L'autodrome (PHOTO 10) est un
équipement de loisirs caractéristique des banlieues. Pour le
vendeur d'automobiles, il tire la majorité de ses profits des
gens de la rive nord, car il leur a vendu 91 autos sur 131 en
1970, La piste Larochelle, autre équipement de type péri-urbain,
attire des gens de Trois-Rividres (PHOTO 11). D'autres, comme

le comptoir laitier et le kiosgue & légumes tirent profit d'une
localisation avantageuse prés d'une artdre routiére de plus en .
plus fréquentée depuis l'ouverture du pont. Une localisation

en fonction du réseau routier prend donc de plus en plus d'impor-

tance.
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A 1tanalyse de la figure 41, on s'apergoit que la jonc-
tion de l'Autoroute 30 et Transquébécoise sera une localisation
de choix, presqu'aussi bonne que la jonction Transquébécoise et
Transcanadienne. Cette partie de la province deviendra peut—-étre
véritablement "le coeur du Québec", car la construction de la
Transquébécoise (PHOTO 12) et de 1l'Autoroute 30 a commencé en
1969. D'autre part, le parc industriel de Bécancour, créé par
le gouvernement du Québec en 1968 et administré par la Société
du Parc Industriel du Centre du Québec (S.P.I.C.Q.), offre beau=—
coup d'espace disponible & bon marché. Trois industries ont
accepté de s'y établir: Glaverbel Verrerie Ltée (PHOTO 13),
Beraghi Entrepose et Falconbridge Nickel Limitede On a inter-
rompu la construction de la premidre, parce que "les ingénieurs
en sont toujours & mettre au point un procédé de fabrication qui
puisse rendre le produit concurrentiel sur le marché"l. Beraghi
Entrepose, usine de matériaux de construction, fonctionne avec
39 employés. On a arrété les travaux de construction de la der-—
nidre industrie 3 cause de la situation précaire du marché in-
ternational. Ainsi, le développement industriel prévu ne s'est
pas réalisé, méme si le parc industriel de Bécancour offre de
nombreux avantages aux investisseurs: nouveau quai dans le parc,
proximité de trois axes nationaux de circulation (Voie Maritime
du Saint-Laurent, Transcanadienne et Transquébécoise), localisa-

tion du quai et du parc entre les berges marécageuses du lac

1PR0VENCHER, André. Glaverbel vpasse & des intéréts francais.

Dans Le Nouvelliste. Jeudi, 15 juin 1972,
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Saint-Pierre et les falaises Saint-Pierre-les=Becquets-~Lévis,
roc solide 3 peu de profondeur, espace disponible & bon marché.
Malgré ses avantages nombreux, le parc industriel de
Bécancour ne sera pas retenu par be;ucoup d'investisseurs, du
moins pour quelques années encore. La région économique de
Trois-Riviédres ne se développe pas. L'agglomération triflu-
vienne, capitale régionale, constitue un pdle d'attraction au
niveau tertiaire, mais non un péle de croissance et de dévelop-
pement. Depuis plusieurs années, cette agglomération n'a pas
attiré d'industries d'envergure et sa structure industrielle
est peu diversifiée et basée sur l'industrie du papier aux prises
avec des difficultés de marché, de concurrence, de vieillisse-
ment technique et d'approvisionnement en matidres premiéres.
Si la capitale régionale ne constitue pas un pdéle de croissance
avec une infrastructure déja en place, qu'est-ce que Bécancour
peut faire de plus avec une infrastructure incompldtement éta-—
blie? Si le développement industriel retarde sur la rive sud,
il ne pourra arriver & temps pour sauver les commerces et les
services de leurs difficultés financiéres.

8.2 CONSIDERATIONS METHODOLOGIOUES: ETUDE DE PROBLEMES SEMBLABLES

Avant d'étudier les fagons d'aborder un probléme d'in-
fluence d'un pont ou d'une artére routidre, il est bon de déecri-
re 1'intérét et 1l'utilité d'une telle recherche.

Une recherche comme celle-ci peut étre utile pour les spé-
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cialistes de l'aménagement, car elle permet de mieux prévoir
les conséquences dt'établissement d'une nouvelle infrastructure
de transport. D'autre part, elle aurait été beaucoup plus in-
téressante si des études prospectives détaillées avaient été
nenées avant la construction du pont &e Trois-Riviéres: ce

gui malheureusement n'a pas été le cas. Un investissement de
$50,000,000 devrait exiger en plus des études techniques des
études socio-économiques. En effet, il aurait été possible

de comparer les prévisions avec les résultats réels. L'inté-
rét d'une telle thése provient beaucoup plus des legons 3
retenir pour effectuer d'autres études semblables,

L'idéal serait d'effectuer une enquéte auprds des com=-
perces et des services et une autre auprds de la population en
général pour voir si les prévisions des marchands cadrent avec
les désirs de la clientéle. L'enquéte auprés des établissements
devrait porter plus sur 1l'établissement lui-méme: sa localisation,
sa tenue, son adminisitration, sa publicité, ses ventes, etc...
tandis que l'enquéte auprds des consommateurs devrait plutdt
porter sur ses besoins et ses désirs. De ces deux enquétes, il
serait possible de découvrir de fagon précise les écarts entre
1'offre et la demande et d'expliquer l'influence de l'ouverture
d'un pont ou d'une artére routidre. Les enquétes seraient complé-
tées par des études de circulation et de flux routier, et de 1'im-
portance des établissements dans 1l'économie régionale. Tous ces

facteurs devront étre étudiés dans leurs relations et leurs inter-
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dépendances. Aussi, seule une équipe interdisciplinaire, com=—
prenant géographe, psycho-sociologue, économiste, spécialistes
en marketing et en publicité... peut étudier en profondeur un
tel probléme tant au point de wvue économique, sociologique,
psychologiqueeee

8+3 CONSIDERATICNS METHODOLOGIGUES: ETUDE PROSPECTIVE DE LOCA-—
1

LISATION D'UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE DE DESENCLAVEMENT

Cette recherche sur l'influence de l'ouverture du pont
de Trois-Riviéres démontre clairement que les études de locali-
sation de pont ou d'artdre routidre doivent étre globales et
non plus seulement techniques. Car comme le dit si bien Jean
Labasse, "le probléme de l'anticipation est au coeur de la pla-
nification spatiale"z. Cette anticipation est nécessaire afin
d'éviter des ruptures profondes et de briser des équilibres
sociaux et économiques:

",eell semble que le désenclavement ne connaisse
plus aujourd'hui de limites techniques et que la
notion de région close doive étre prochainement ré-
volue; d'ou l'enthousiasme des techniciens et 1l'am-
bition des aménageurs de superposer des catégories
nouvelles aux catégories naturelles et tradition-
nelles de l'espace. La séduction exercée sur les

uns et les autres par les chantiers modernes, qui

1D'aprés Jean Labasse, désenclavement signifie "les tentatives
cohérentes entreprises par les pouvoirs publics pour rompre
1l'isolement matériel et moral de zones vouées autrement 3 la
stagnation économique ou & la sécession politique".
Lt'organisation de 1l'espace. Op. cite. Pe 119,

21&ABASSE, Jea.n.o OE. Citoo ppc 133-134.
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abolissent. les obstacles hérités de la morphologie
risque de détourner leur attention des humbles ré-
seaux capillaires de la desserte locale. Sans eux
cependant la grande circulation ne profite qu'aux
seules métropoles et régions motrices et accentue
les écarts de niveau de vie et les tensions qui en

résultent"1
Parce que:

"Ce pouvoir magnétique et créateur des moyens de
communication ne s'exerce pas de maniére uniforme le
long de leur tracé. I1 agit de fagon intermittente
en fonction des intersections et des points d'arréteee
Ltautomobile elle-méme, qui est en soi un puissant
facteur de décentralisation, peut faire illusion,.

Si elle favorise la dispersion de l'habitat, elle
accentue par contre certaines concentrations fonc-—
tionnelles, notamment en matiére commerciale, ainsi
que le montre l'exemple des shopping centers améri-
cains"l.

Une étude de localisation d'une infrastructure de trans-~
port devrait poursuivre l'objectif suivant: sans contrecarrer
le progrés et les évolutions normales comme les tendances pola—
risatrices, l'aménagement d'une infrastructure de transport doit
en éviter ou en atténuer les effets trop perturbateurs et assu-

rer une continuité dans 1l'évolution ou prévoir une adaptation

graduelle pour ne pas grever & jamais une économie locale ou

régionale.

1 ABASSE, Jean. Op. cite. D 1264
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Pour atteindre cet objectif, il faut prévoir une loca-
lisation plus humaine et non seulement technique. Méme si on
reut discuter le choiX du site, l'expérience d'aménagement de
la région du nouvel aéroport international de Sainte-Scholasti-
que constitue une expérience et un exemple de planification
spatiale 3 suivre pour atteindre l'objectif décrit ci-dessus.
Pour un canevas d'étude afin d'évaluer l'impact futur de l'ins-
tallation d'une infrastructure de transport sur les activités
tertiaires d'une région, le lecteur peut se référer & l'appen—
dice 10.

Avant de terminer cette recherche, il faut mentionner
qu'il y a deux études & faire en ce sens dans la région de
Bécancour, Nicolet, Drummondville et Victoriaville. Quel sera
1timpact futur de la Transquébécoise au niveau régional et lo-
cal? Quelle sera l'influence de 1l'Autoroute 30 sur les acti-
vités locales? Quelle sera son influence sur les commerces et
les services de Laval qui perdront une clientéle de passage
venant de l'est du comté de Nicolet? Ces études prospectives
sont devenues nécessaires, parce que l'homme est au coeur de
1'évolution, comme l'écrit Gaston Berger:

"Avant-hier, on suivait inconsciemment ce que l'on
appelle la nature, hier on s'y conformait avec cons-
cience et application, aujourd'hui notre puissance
a si considérablement grandi gue nous ne pouvons plus

compter sur des régulations extérieures 3 nos actes
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eux-mémes. C'est & nous qu'il appartient tantdt de
protéger la nature, tantdt de l'orienter dans les
voies gui nous paraissent favorables. Nous sommes
en quelque sorte devenus responsables de 1'évolu-

tion"l.

1BOUDEVILLE, Jacques=Ree Op. cit.. pe 39.
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APPENDICE 1

CIRCULAIRE COMMERCIAL DE LA CIE J.U. LEVASSEUR ET FILS LTEE

STE~-ANGELE de LAVAL, 1le 10 mars 1969.

Monsieur, Madame,

La Maison J.U. LEVASSEUR & Fils Ltée de Ste-
Angéle de Laval, établie depuis plus de soixante ans, et qui
a toujours été & votre service, vous remercie bien chaleureu-
sement de votre encouragement que vous lui avez manifesté depuis
de nombreuses années.

Quoique l'on ne doit jamais éire contre le pro-
grés apporté par 1l'évolution dans tous les domaines, surtout par
le moyens de transport d'aujourd'thui, vous &tes sans doute au
courant que le pont des Trois-Riviéres ouvert 3 la circulation
depuis décembre 1967, a plutdt favorisé les marchands des Trois-
Riviéres que ceux de la Rive Sud. D'ailleurs, vous en convien-
drez comme nous, tous les marchands de notre région ont été &
méme de constater les faits réels.

Evidemment nous devons avouer, qu'aujourd'hui,
les gens ont une grande facilité de se transporter d'une rive a

1fautre dil au Pont des Trois-Riviéres et surtout 3 titre gratuit.
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Les grands centre d'achats ont toujours attiré une foule de
gens avec leurs attraits et terrains de stationnement, chose
que nous déplorons malheureusement dans la moment faute d'espa-
ce tant désiré.

Il est bien évident que les marchands, fai-
sant partie des Centres d'Achats, ont des obligations trés oné-
reuses a rencontrer mensuellement, et que par conséquent ils
sont obligés de vendre leur marchandise en conséquence, s'ils
veulent équilibrer leur budget

Aussi il n'est pas surprenant de constater
qu'd différentes époques, certains marchands doivent abondon-
ner les affaires n'ayant pu suffire & la tidche. De plus les
argents dépensés aux Trois-Riviéres sont des sommes qui ne re-
viennent pas aux municipalités de la Rive-Sud, quand aux fins
de remboursements de la Taxe Provinciale, Scolaire, etc... Y
avez-vous songé?

Dans le passé, notre but principal, et encore
présentement, a toujours été gue vous preniez un intérsét person-
nel dans notre magasin, et que vous considériez les avantages 3
votre bénéfice et pour notre commodité. Nos employés, notre
stock et notre installation sont 3 votre service, et chague
article que vous achetez ici, est venu avec l'entente qu'il est
parfait, quand 3 la qualité, la quantité et le prix, et le cas
échéant, nous sommes toujours préts & considérer votre réclama-

tion.
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Les frais de notre administration, étant plus
minime qu'ailleurs, nous permettent de concurrencer dans tous
les domaines, surtout avec Trois-Riviéres.

Comme vous le sav;z, nous avons un assortiment
complet pour Hommes, Dames et Enfants. Qu'il s'agisse de man—
teaux, robes, chapeaux, chaussures etc, vous le trouverez ici
4 notre magasin 3 des prix défiant toute compétition. V&tements
de base pour Dames: Corsets - Brassiéres - Gaines etc, dans les
marques les plus réputées telles ques WONDER BRA - FORMFIT -
DAISY FRESH - GOTHIC - LYLIETTE -~ PLAYTEX etCees

Pour vous MESSIEURS, qui désirez avoir une
apparence soignée, nous sommes heureux de vous annoncer que nous
avons regu les nouveaux échantillons pour le printemps dans les
plus belles teintes. Qu'il s'agisse de complets préts i porter
ou faits sur mesures, nous sommes & votre disposition et sommes
toujours heureux de combler vos désirs. N*hésitez pas et com-
mandez & bonne heure, afin de ne pas &tre désapoiniés dans votre
choix.

Notre département de meubles peut répondre a
tous vos besoins. Qu'il stagisse de style "COLONIAL" ou autre,
vous trouverez tout ce dont vous avez besoin, et surtout dans
les prix tout & fait spéciaux. Grand choix de "FRIGIDAIRES",
POELES", "LAVEUSES & SECHEUSES ELECTRIQUES", marque "ROY": Sa-
tisfaction garantie avec prix avantageux, Une visite vous con-

vaincra.
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Nous vous réitérons & nouveau nos plus sin-
cdres remerciements pour votre encouragement dans le passé, et
sollicitons 3 nouveau votre patronage qui nous a toujours hono-

rés et que nous croyons encore avoir mérité.

Vos tout dévoués,
LA CIE J.U. LEVASSEUR & FILS LTEE
PAR: Jean Parenteau,

sec, trésorier.



APPENDICE 2

UNE METHODE TRADITIONNELLE POUR UN PROBLEME DIFFICILE: LE

QUESTIONNAIRE

La démarche méthodologique suivie est relativement sim-
ple. Pour évaluer l'influence du pont de Trois-Riviéres sur les
commerces et les services de la rive sud, il a d'abord fallu ef-
fectuer un inventaire des établissements par type et par loca-
lité. Ensuite, deux questionnaires furent élaborés. Cette dé-
marcﬁe peut meintenant 8tre évaluée de fagon plus précise.

l.1 CHOIX D'UNE METHODE BASZE SUR L'ASPECT PARTICULIER DU PRO-

BLEME ETUDIE

Deux fagons de procéder sont possibles pour la collecte
de 1l'information nécessaire 34 1'étude du probléme de l'influence
du pont. Elles se caractérisent toutes les deux par 1l'utilisa-
tion des questionnaires. Le premier prccédé consiste 3 effec-
tuer une enquéte auprés des consommateurs de biens et de servi-
ces pour évaluer l'impact de l'ouverture du pont de Trois-Rivié-
res sur leurs comportements d'achats et indirectement sur les
commerces, tandis que le second consiste & évaluer directement

cet impact sur les commerces et les services.

210



211

Les avantages de la premidre méthode sont nombreux. Elle
permet d'évaluer la structure générale du marché suivant les lo-
calités, 1lthabitat, 1'dge, le revenu, la profession, le sexe et
le moyen de transport; d'étudier le comportement et les habitu-
des d'achat des consommateurs: fréquence d'achat, quantité ache-
tée, etcess; de constater la répartition des quantités achetées
selon les types de détaillants ou de commergants; d'évaluer le
résultat des campagnes de publicité par la presse, la radio, la
télévision.ee. Les inconvénients de cette méthode proviennent
essentiellement du colt prohibitif de 1l'enquéte. BEn effet, pour
évaleur l'impact positif et négatif du pont, il aurait fallu étu-
dier aussi les comportements d'achats des gens de la rive nord;
ce qui aurait nécessité un échantillonnage élevé. La dépense
aurait été onéreuse sans compter que le temps et les crédits ac-
cordés & une telle enquéte ne sont pas toujours en proportion
avec les résultats du travail et la précisione.

La deuxiéme méthode se base principalement sur la rotation
du stock. Cette enguéte s'effectue donc auprés des commerces
et des services, car seuls les détenteurs de ces établissements
peuvent connaltre les ventes au public, les achats aux grossistes,
les stocks en magasin, bref la vente globale de tous les produits
et services. Le principal inconvénient de cette méthode découle
de son utilisation peu fréquente.

Quelle méthode doit—on choisir? L'idéal aurait été

d'effectuer deux enquétes selon chacune des méthodes; les deux
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enquétes auraient permis de constater les anomalies entre l'of-
fre (les commerces et les services) et la demande (les consom-
mateurs). Elles auraient facilité la compréhension totale du
probléme en fournissant les opinions des deux parties en cause.
La seconde méthode fut choisie pour deux raisons princi-
pales. D'abord, elle s'exécute directement auprés des commFr-
ces et des services qui sont & la toute fin les derniers influen-
cés par l'ouverture du pont, comme lt'illustre la figure 42. En
portant l'enquéte sur les consommateurs, il est possible dtéva-
luer l'impact du pont sur les commerces et les services d'une
fagon indirecte seulement. Les détenteurs des commerces et des
services connaissent bien les motivations de leur clientéle pas-
sée et actuelle et donc les problémes de leurs établissements.
Bref, la seconde méthode d'enquéte permet d'étudier 1l'étape fi-
nale et non l'étape intermédiaire des conséguences logiques 3
1'ouverture du pont. Ensuite, la seconde méthode exige moins
de temps et de crédit de la part d'un seul chercheur. Voild
les raisons majeures qui ont motivé le choix de la seconde mé-
thode.

1,2 UN INVENTAIRE DES ETABLISSEMENTS COIMMERCIAUX ET DE SERVICES

PAR RUE, LOCALITE ET TYPE GRACE A L'ANNUAIRE TELEPHCNIQUE

Avant la fabrication du questionnaire et l'enquéte, l'in-

ventaire des commerces et des services fut effectué. Comme le
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FIGURE 42

SCHEMA ILLUSTRANT LES RESULTATS SUBSEQUENTS A L'OUVERTURE DU PONT

DE TROIS-RIVIERES
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Bureau Fédéral de la Statistique ne donne pas les noms et les
adresses des établissements pour chaque municipalité et qu'il
n'existe aucun répertoire publié & l'heure actuelle, l'annuaire
téléphonique de la Compagnie de Téléphone Bell du Canada fut
utilisé, Cet annuaire constitue la meilleure source d'infor-
mation pour un inventaire complet des établissementsl.

Le nom, le type, l'adresse et le numéro de téléphone
furent reportés sur des fiches. Ces derniéres furent ensuite
regroupées par municipalité et par type d'établissements (com—~
merces et services). Pour la ville de Nicolet, les fiches furent
mises dans l'ordre numérique des portes par rue afin de facili-
ter la recherche sur le terrain. Une telle fagon de procéder
est nécessaire pour l'organisation pratique de l'enquéte, la com-
pilation des questionnaires et l'interprétation des résultats.

Ltinventaire par annuaire t€léphonique pose cependant
quelques problémes. Quelques établissements ne sont pas indi-
qués ou inscrits dans l'annuaire. Certains commerces et services
ne sont pas identifiés comme tels, méme si le propriétaire a un

numéro de téléphone pour son établissement. Le nom de 1l'établis-

1Jan Lundgren a présenté une communication pour "démontrer comment

on peut se servir d'un document statistique répandu et facilement
utilisable: l'annuaire de téléphone', Dans le Bulletin de 1'A.G.A.F.
No 11, septembre, 1967. p. 113. Il existe également une autre
méthode pour classifier les commerces qui utilisent l'annuaire
téléphonique: "The Haycock method differs from the others because

et uses information from trade and telephone directories and not

the field survey". Dans Alternative Methods of ranking shopping
centers. A study from the Manchester conurbation. Dans Tijdschrifit
Voor Econ. en soc. Geografie. July/Aug., 1968. p. 211
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sement est parfois inscrit dans ltannuaire téléphonique, mais

il n'est pas identifiable: en effet, il est parfois impossible
de distinguer commerce, industrie, service, entrepreneur... Cer—
tains établissements avaient discontinué leurs activités tandis
que d'autres les avaient commencées tout récemment. Enfin, cer-
tains étaient recencés plusieurs fois sous des noms différents.
Voild autant de problémes que seule l'enquéte sur le terrain
pouvait résoudre.

Aprés l'inventaire des différents établissements, une
élimination fut nécessaire afin d'écarter les établissements non
influengables par l'ouverture du pont de Trois-Riviéres. En ef-
fet, il est possible d'affirmer & priori que certains commerces
et services de la région étudiée ne furent pas affectés par
1touverture du pont, parce gqu'ils n'ont pas de concurrents dans
lt'agglomération trifluvienne de la rive nord ou qu'ils ne subis-
sent pas leur concurrence a cause du caractére précis et déter-
miné des marchés locaux et régionaux.

Les commerces et les services, sans équivalent & Trois-
Riviédres, sont strictement destinés aux agriculteurs. Parmi les
commerces, on reléve le marchand de grain et de moulées, le ven—
deur d'animaux, l'Agrocentre de Nicolet, le vendeur d'engrais
chimiques, le dépositaire de machines et d'instruments aratoires,
Parmi les services, on retrouve l'agronome, le vétérinaire, 1'U
nion Catholique des Cultivateurs (U.C.C.)..e Bref, la concurren—

de ltagglomération trifluvienne ne peut pas eiister, tout simple-
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ment parce qu'il n'y a aucun de ces commerces et services agri-
coles & Trois-Rividres.

Le deuxidme groupe d'établissements sans concurrence
comprend deux sous-groupes différents. Le premier concerne les
établissements que les gens ne choisissent pas 3 cause de leur
caractére de nécessité ou d'urgence: salon funéraire, service
dtambulance, d'incendie, hépital... Le deuxidme concerne ceux
qui sont régis dans un cadre local ou régional déterminé, pré-
cis et relativement stable comme les services municipaux, ban—
caires,y administratifs et gouvernementaux. Habituellement, ces
organismes offrent des services & peu prés identiques quelle
que soit leur localisation: hotels de ville, service de police
et du nettoiement, banques, caisses populaires, services reli-
gleux, foyers pour personnes agées, associations locales ou
régionales (A.F.E.A.S., Jeunes Ruraux, Chevaliers de Colomba...),
services gouvernementaux (service social, voirie, main=d'oeuvre...),
écoles primaires et secondaires.

Ltinventaire des commerces et des services s'effectue
non seulement selon une répartition géographique (par rue et
localité), mais aussi selon une répartition typologique. Cette
derniére répartition s'avére essentielle pour la compilation et
1tinterprétation des résultats 3 cause du nombre et de la diver-
sité des structures commerciales et des services et enfin pour

assurer l'anonymat des informateurs. Différentes classifications
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de commerces et de services élaborés par les auteursl furent
consultées. Les classifications du Bureau Fédéral de la Sta-
tistique2 furent retenues, parce qu'elles sont pratiques et de
conception canadienne, sans oublier la possibilité d'utiliser
les données officielles. Cependant, elles furent largement
modifiées afin de les adapter & la région d'étude. Le critére
de classification commerciale est le type de marchandise vendue
(APPENDICE 3) tandis que celui de la classification des servi-
ces est le type de service offert3 (TABLEAU 16).

1.3 ELABORATION ET ESSAI DES QUESTIONNAIRES:

Au moment d'élaborer un gquestionnaire, une premiére
difficulté surgit du fait qu'un questionnaire peut difficilement
s'adapter aux commerces et aux services en méme temps. Deux gues—
tionnaires furent construits avec cependant des objectifs iden~-
tiques, c'est-a-dire, celui d'évaluer l'influence du pont de
Trois-Rividres dans sa double dimension spatiale et temporelle,

La dimension tenporelle est présente dans la plupart des questions

1Il y a différents critéres de classification: fréquence d'usage,
types de motivations de la clientéle, types de marchandises,
types de magasins, types de ventes,.... Voici les auteurs consul-
tés: Tarrant, Clark, J.A. Spock, Mc Evoy, Beny, Biscayart, les
bureaux de statistiques du Québec et du Canada.

2BUREAU FEDERAL DE LA STATISTIQUE. Cat. 97-605 et Cat. 97-642. 1969,

3La distinction entre commerces et services est difficile & établir.
Selon le dictionnaire Robert, un service est une "organisation
chargée d'une branche d'activités correspondant a une fonction
d'utilité sociale", tandis qu'un commerce est un établissement ou
une entreprise qui fait l'opération de la vente et de l'achat.
Pour cette thése, le lecteur verra la distinction qui en fut faite
dans l'appendice 3 et le tableau 16,
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TABLEAU 16

CLASSIFICATION DES SERVICES

SERVICES PERSONNELS:

- salon de coiffure pour hcmmes

- salon de coiffure et de beauté pour dames
- service de nettoyage et de buanderie

— service de cordonnerie

- agent d'assurance

~ société de préts

- service de comptabilité

- avocat

- notaire

-~ médecin

- optométriste et opticien

- dentiste

- photographe

SERVICES D'HEBERGEMENT ET DE RESTAURATION:
- hétel

— motel

- hotel-motel

- snack-bar

- restaurant sans permis de boisson

- restaurant avec permis de boisson
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TABLEAU 16 (suite)

SERVICES RECREATIFS ET DE DIVERTISSEMENT s

- galle de cinéma

salle de quilles

- aréna

salon-~bar, club de nuit, cabaret
- taverne

- hippodrome

- autodrome

SERVICES DE TRANSPORTS:

~ service de camionnage

- service d'autobus

- taxi
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qui essaient de mettre en comparaison une situation passée
(avant 1967) et une situation actuelle (em 1970). Six questions
concernent une situation & venir (les perspectives d'avenir).
De plus, quelques gquestions ont un rapport plus direct avec
la dimension temps, car elles visent & connaitre l'influence
du pont & travers les jours de la semaine et les mois de l'année.
La dimension spatiale est présente dans plusieurs questions por-
tant sur l'origine de la clientdle et la localisation actuelle
et désirée de 1l'établissement.

Les questions peuvent fournir deux types de données:
des données objectives et des données subjectives. Les premié-
res questions sont fermées en ce sens qu'elles laissent peu de
choix & l'informateur ou l'interviewé, tandis que les secondes
sont ouvertes et libres, faisant appel & 1l'opinion, & l'inter-
prétation ou & l'explication personnelles. Plusieurs de ces
derniéres visent & découvrir les raisons des réponses fermées
ou objectives. Dans le questionnaire sur les commerces, il y
a 23 questions fermées et 11 ouvertes (dont 6 questions "pour-
quoi") pour un total de 34 (APPENDICE 3). Le questionnaire des
services présente 14 questions fermées sur un total de 23 ques-
tions (dont 5 questions "pourquoi") (APPENDICE 4). Chaque ques-—
tionnaire comporte 6 questions prospectivese.

La mise & 1l'épreuve des questionnaires s'est réalisée
en deux étapes. La construction des questionnaires fut possible

aprés 1l'étude d'autres questionnaires et avec les conseils scien-
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tifiques de plusieurs personnes. Ensuite, ils furent essayés
dans quatre établissements. La forme, la pertinence et l'agen-
cement des questions furent modifiés pour un deuxiéme essai au-—
prés de quatre autres établissements. Enfin, aprés quelques mo-
difications, les deux questionnaires furent imprimés en plusieurs
exemplaires (175 pour les commerces, 130 pour les services).

le4 EVALUATION DE LA METHODE UTILISEE

Quelle est la validité des résultats obtenus par 1l'enquéte
sur les commerces et les services de la rive sud? Les résultats
correspondent-ils 3 la réalité? L'instrument mesure-t-il bien
le phénoméne ou le probldme? La slireté et la validité de l'en-
quéte dépendent de deux facteurs principaux, 1'un 1ié & l'infor-
mateur ou l'interviewé, l'autre 1ié 3 l'instrument de mesure.

Quelques informateurs ont donné des renseignements non
conformes & la réalité pour deux raisons principales. La premid-
re fut la difficulté de comprendre que l'enquéte était effectuée
dans un but désintéressé. A cette méfiance s'ajoute le désir de
ne pas répondre ou de tromper volontairement. En effet, quelques
informateurs avaient tendance & se montrer sous un jour meilleur
(surtout les défavorisés par le pont) ou plus néfaste que la
réalité ne le veut. De fagon générale, comme l'ont constaté
beaucoup de scientifiques, les informateurs dont les affaires sont
prospéres, sont plus disposés & livrer leurs opinions et & fournir
de bonnes réponses., La connaissance de ces deux problémes fut pos-—

sible griace i 1l'observation critique pendant l'entrevue et surtout
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grice & des informations obtenues auprés du public et & des
comparaisons entre les différents commerces.

Le second probléme qui peut influer sur les résultats
obtenus, concerne les questionnaires eux-mémes. Ceux—ci furent
construits pour décrire et expliquer l'impact du pont de Trois-—
Riviéres sur les commerces et les services. Le probldme est
cependant trés difficile et complexe car une foule de facteurs
auraient pu mériter une attention particuliére. Ces facteurs,
méme si l'explication en tient compte, ntont pas été retenus
comme objectifs premiers de l'étude, car ils débordent la com-
pétence et les possibilités d'un seul chercheur. Ces facteurs
sont 1l'évolution démographique, la situation économique généra-—
le et 1'évolution générale des commerces et des services. Pour
la démographie, on peut observer que la population de la région
étudiée est relativement stable, de plus en plus vieille et
sujette & l'émigration. DPar exemple, les commerces du village
de Bécancour ont resseniti l'influence de la perte de plusieurs
familles clientes qui ont di quitter leurs fermes, car le gouver-
nement du Québec avait projeté de construire une sidérurgie et
d'établir un parc industriel. Ensuite, la situation économique
actuelle de la région étudiée et méme des comtés de Nicolet et
Yamaska se caractérise par une absence de création d'emplois
nouveaux, d'ou peu de développement domiciliaire et commercial.
Enfin, un diagnostic complet de chaque établissement aurait été

utile pour connaitre sa nature juridigue, son personnel dirigeant
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et employé, son aire d'achat ou de marché, son aspect extérieur
(fagade, enseigne, vitrine, entrée, porte...) et intérieur
(movilier, éclairage, chauffage, aération, musique, décorationee.),
son assortiment de produits (arrangement, disposition, présenta-
tion...), son approvisionnement, sa publicité, ses techniques

de ventes, ses spécialisations, ses concurrents... Il y avait

13 un danger évident & étudier tous ces facteurs en profondeur:
celui d'empiéter dans le champ d'étude des économistes et des
spécialistes en marketing. Ces problémes, soulevés au cours des
interviews, furent en partie résolus en continuant l'entrevue d'une
fagon plus libre. De plus, par comparaisons et vérifications suc-
cessives, certaines carences de la collecte des données ont pu
étre comblées.

Un second probléme 1lié aux questionnaires est celui de
l1'uniformisation des questions pour plusieurs types d'établisse-
ments. C'est 13 une faiblesse, car chague type d'établissement
constitue un tout en lui-méme indépendant des autres. En effet,
chacun différe des autres et aurait pu faire l'objet d'un ques-—
tiomnaire spécifique ou particulier. Par exemple, une épicerie
ne se compare pas i un commerce de vétements, ni un restaurant
& une salle de quilles. Aussi le taux des réponses varie en fonc-
tion des questions, car certaines d'entre elles se rapportent
plus 3 un type qu'd un autre. Pour palier & cet invonvénient de

comparabilité, une pondération fut faite afin de donner une valeur
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proportionnelle & l'importance réelle de chacun des types.
Ltavantage principal des questionnaires consiste cependant
en leur souplesse d'utilisation pour chaque type de commerces
et de services., '

Enfin, la formulation et 1l'utilité des questions ont
posé quelques problémes. Dans le questionnaire sur les com-—
merces (APPENDICE 3), les questions 6 et 7 de la section I
(Généralités) sur la provenance des grossistes se sont avérées
inutiles, car les réponses ont toujours été identiques. La gques-
tion 13 de la section II (La clientdle), quoique trés pertinen-
te, a souvent laissé les commergants dans l'embarras d'une réponse.
La section III (Les produits) fut inutile, car quand un commerce
se trouvait désavantagé par ltouverture du pont, tous les produits
vendus s'en trouvaient tous affectés. C'est tout-d-fait logique,
car les consommateurs n'ont pas intérét & acheter leurs ali-
ments dans plusieurs épiceries... C'est pourquoi seule la pre-
midre page de la section III (Les produits) fut utilisée dans
1'administration de 1lfenquéte et la compilation des résultats.
Le questionnaire sur les services (APPENDICE 4) a eu la question
15 difficile & administrer, car les informateurs ne savaient
quoi répondre.

Bref, malgré tous les inconvénients inhérents 3 la métho-
dologie employée et & l'instrument de mesure, il est possible de
décrire et d'expliquer l'impact de 1l'ouverture du pont sur les

commerces et les services de la rive sude.



APPENDICE 3
QUESTIONNAIRE POUR EVALUER L'INFLUENCZ DU PONT DE TROIS—RIVIERES

Bonjour. Je m'appelle Laurent Deshaies de Ste-Gertrude
(Comté de Nicolet). Je suis étudiant & 1'Université d'Ottawa et
je fais présentement ma thése de maltrise en géographie. L'objec~
tif de ma thése est d!'évaluer l'influence du pont de Trois-Rivié-
res sur les commerces et les services de la rive sud du Saint-
Laurent. Vos réponses me seront d'une trés grande utilité. Il va

s'en dire qu'elles seront traitées confidentiellement. Je vous

remercie & l'avance pour le temps que vous m'accorderez.

N.B.
1. Mieux vaut une réponse approximative qu'aucune réponse.

2. Si vous étes indécis ou si vous ne savez pas, vous dites

"NE SAIS PAS",

3. Répondez simplement du meilleur de votre connaissance.

MERCI DE VOTRE COLLABQRATION
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Date de l'entrevue:

Hom de l'enguéteur:

Nom de la municipalité:___

lom de la ru=:

Nom de lt'informateur: Tel:

Nom officiel du commerce:

I. GENERALITES

1. Date d'ouverture de votre commerce ?
2. Surface en pieds carrés de votre commerce ?
3. Votre commerce est-il un commerce de gros [ Jou de détail [ ]?
4. Faites—vous partie d'une chaine de magasin ?
Ooul [ ]
NON [ ]

5. Si OUL, le nom et lt'adresse de la chaine ?

6. Aprés l'ouverture du pont de Trois-Riviéres, y-a—-t-il eu des
changenents pour la provenance des grossistes ?
OUIL [}
1ICH []
T. Si OUL, comment expliquez-vous ce changement de la part des

grossistes 7

II. LA CLIEITELE

1. L'ouverture du pont de Trois-Riviéres a-t—elle affecté le
développernent de votre commerce ?
ouL []
NON [ 1
NE SATS PAS [ ]
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4.

9.
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Si OUL, positivement| ] ou négativement [ ]°?

Et dans quelle proportion de votre chiffre d'affaires ?

0 & 10% ]
10 & 20% [1
20 & 30% []
30% et + []

Comment expliquez-vous ce changement 7

Le changement dans la vente s'est-il produit brusquement ?
OUL []
NON [
NE SAIS PAS {1
Depuis l'ouverture du pont, les profits de la vente furent-ils
affectés les dimanches ?
OUL []
NON []
NE SATS PAS []
NE S'APPLIQUE PAS [ ]

s

Si OUI, positivement [ ] ou négativement [ 17

Et dans quelle proportion de votre chiffre dtaffaires ?

0 & 10% []
10 & 20 [ 1
20 & 30% [1]
305 et + [ ]

Comment expliguez-vous ce changenent ?

10. Actuellement, d'ou viennent principalement vos clients ?

De

WOMS DES MUFICIPALITES | % DE LA VENTE TOTALE

la municipalité

Des paroisses

voisines

Des municipalités

de la rive nord
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11l. L'ouverture du pont a-t—elle modifié le lieu d'origine de
votre clientéle 7
ouL [)
NON L]
NE SAIS PAS []

12. Si OUL, décrivez les modifications et expliquez~-les ?

13. A ltheure actuelle, quel est le pourcentage (%) de la popu-
lation de votre municipalité qui va & Trois-Riviéres et au

Cap~de-la~lladeleine pour les produits que vous vendez ?

14. Depuis l'ouverture du pont, vos compétiteurs de l'autre Ti-—
ve viennent~ils plus souvent pour
PORTE~EN-PORTZ LIVRAISON

ouI [] []
MNON [] , []
NE SAIS PAS [ ] []

15, Vous—mémes, faites-vous plus de publicité depuis l'ouver-
ture du pont ?
oUT [1]
NON []
WE SAIS PAS ]

16. Si OUI, par guel moyen ? Nommez—les.
JOURNAL [ ]
RADIO []
TELEVISION []
AUTRES []
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ITII. LES PRODUITS

1. Pour chague type de prodults vendus dans votre commerce, la
concurrence de Trois-Riviéres et du Cap-de-~la-lladeleine a=-t—elle
diminué ou augmenté depuis l'ouverture du pont ? (Code 1)

2. Pendant quelle saison surtout ? (Code 2)

3. Pour quel jour de la semaine surtout ?(Code 3)

4. Pour quel groupe de clientdle surtout ? (Code 4)

5. Pour quels raisons ? (Code 5)

Code 1:

+ =augmentation - =diminution = =gucune influence du pont
Code 2:

A =6té B =automne _C =River D =printemps

E =toutes les Faisons également

Code 3:

1 =dimanche 2 =lundi ) =mardi 4 =mercredi 5 =jeudi

6 =vendredi T =samedi 8 =tous les jours également

Code 4:

J =jeunes (0-25) K =adultes (25-65) L =personnes agdes (65 et +)
M =tous les groupes également

Code 5:

I =abondance et variété du choix

II =meilleure qualité

III=meilleurs prix

IV =possivilité de comparer

V =possibilité de faire d'autres types d'achats par la méme occasion
VI =facilité de stationnement

VII=libre-service

VIIFvisibilité des produits

IX =rapidité d'achat et du service

X =service aprés-vente

XTI =facilité de paiement

XITI=hospitalité et attention des vendeurs

XIDFen profiter pour changer de décor

XIV=autres (préciser)
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GROUPE DE L'ALIMENTATION
Pain et patisseries
Bonbons et confiseries
Produits laitiers
Fruits et légumes frais
Viandes et charcuteries
Produits en conserves
Boissons gazeuses

Biére

Autres

GROUPE DE LA QUINCAILLE-
RIE ET DE LA CONSTRUCTION
Outils

Fer et acier

Toles et tuiles
Matériaux de revétement
Portes et chassis

Bois d'osuvre

Peinture, vitre, papier-
tenture

Systéme de chauffage
Huile & chauffage

Autres

GRCUPE DES IMEUBLES ET DIS
APPAREILS FLECTRIQUES

Meubles neufs (vente et
réparation)

Meubles usagers

Appareils ménagers
(vente et réparation)

Téléviseurs, radio, stéréo
(vente et réparation)

Equipements de salle de
bain
Equipements de bureau

Autres
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GROUPE DES VEHICULES
Autos neuves

Autos d'occasion
Piéces de réparation

Pneu, alignement et
balancement

Réparations générales
Essence et huile
Peinture et débossage
Lave-auto

Bateaux, hors-bord
(vente et réparation)

Moto-neige (vente et
réparation)

Motocyclettes (vente
et réparation)

Bicyclettes (vente et
réparation)

Autres

GROUPE DU SPCRT, DE LA
DECORATION, DE LA CUlLw
TURE ET DE LUXE
Articles de camping
Articles de sports
Jouets et passe-—temps
Tableaux et cadres
Lingerie de maison
Articles de toilette
Fleurs

Journaux et revues
Livres

Papeteries

Appareils photographiques
Instruments de musigue
Disques

Bi joux

Cadeaux et souvenirs
Antiquités

Porcelaine et verrerie

Autres
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GROUPE DE L'HABILLEMENT
Confections pour hommes
Confections pour danmes
Confections pour enfants
Chaussures

Tissus & la verge

Autres

GROUPE DES DIVERS
Médicaments

Imprimerie

Tabacs, cigarettes, pipes

Valises et articles de
voyage

Autres
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2.

4.

5.
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IV. LES PERSPECTIVES D'AVENIR

Croyez-vous que les gens de votre localité iront de plus en
plus dans l'avenir acheter & Trois-Rividres et au Cap-de-la-
Madeleine ?

ouIL [}

NON [1

NE SAIS PAS [ ]
Quelle (s) solution (8) entrevoyez-vous pour consolider vo=-
tre commerce face & la concurrence de Trois-Riviére et du

Cap-de-la-lMadeleine 7

Si vous aviez & vous établir de nouveau, choisireriez~vous
la méme localité ?

UL []

NON (1]

We sars pas [ ]
Si NON, gquelle serait-elle 7

Bt pourquoi 7

Autres remarques 7



APFENDICE 4
QUESTIONNAIRE POUR EVALUER L'INFLUENCT DU PONT DE TROIS-RIVIERES

Bonjour. Je m'appelle Laurent Deshaies de Ste=Gertrude
(Comté de Nicolet). Je suis étudiant & 1'Université d'Ottawa et
je fais présentement ma thése de maitrise en gdographie. L'objec~
4if de ma thése est d'évaluer 1l'influence du pont de Trois-Rivié—
res sur les commerces et les services de la rive sud du Saint-
Laurent. Vos réponses me seront d'une trés grande utilité. Il va

sten dire qu'elles seront traitées confidentiellement. Je vous

remercie & l'avance pour le temps que vous m'accorderez.

N.B,

1. Mieux vaut une réponse approximative qu'aucune réponse.

2. Si vous étes indécis ou si vous ne savez pas, vous dites
"NE SAIS PAS".

3. Répondez simplement du meilleur de voire connaissance.

MERCI DE VOTRE COLLABORATION
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Date de l!'entrevue:

Nom de 1l!enquéteur:

Nom de la municipalité:

Nom de la rue:

Nom de l'informateur:

Tél:

Nom officiel du service:

Date de son ouverture:

1.

1. LE MARCHE

Lfouverture du pont de Trois-Rividres a-~t-elle affecté votre
marché de clientéle ?

oul (]

NON []

NE SAIS PAS []

2, Si OUI, positivement [ ] ou négativement [ ] ?
3¢ Et dans quelle proportion de votre chiffre d'affaires ?
0 & 10% []
10 & 20% [1]
20 & 30% []
30% et + []

4.

5‘

6.

Comment expliquez—vous ce changement 7

Depuis l'ouverture du pont, la concurrence de Trois-Riviéres
et du Cap-de-la-Madeleine est-elle plus forte en
OULI NON ©NE SAIS PAS SI OUI, POURQUOI ?

ét6 (1 [1 (1]
automne (1 (1 [
hiver [1] [] (]
printemps [ ] [ ] []

Quel est le jour de la semaine ol la concurrence est

~la plus forte ? Pourquoi ?

~la plus faible ? Pourqueil ?
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T+ L'ouverture du pont de Trois-Rividres a-t—elle affecté votre
service le dimanche ?
ouL [1]
NON []
NE SAIS PAS (1
NE S'APPLIQUE PAS [ ]
8. Si OUI, positivement [ ]cu négativement [ k

9. Et dans quelle propoxtion de votre chiffre d'affaires ?

0 3 10% []
10 3 2¢% [1]
20 & 307 [1]
3L -4+ (]

10. Comment explijucz-vous ce changement ?

11, Actuellement, diol viennent principalement vos clients ?
NOMS DES MUNICIPALITES ¢% DE LA CLIENTELE TOT,

De la municipalité

Des paroisses voi--

sines

Des municipalités

de la rive nord

12. L!ouverture du pont a-t-elle modifié le lieu d'origine de
votre clientéle 7
OUl []
NON [1]
NE SAIS PAS [ ]

13, Si OUL, décrivez ies modifications et expliquez-les ?
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14. Parmi les groupes d'dge suivants, quel est celui qui fut le
plus affecté par la concurrence de la rive nord depuis l'ou-
verture du pont ?

Les jeunes (0 & 25) [ ]
Les adultes (25 & 65) [ ]
Les personnes Zgées (65 et +) [ ]

15, A 1ltheure actuelle, quel est le pourcentage (%) de la popu—

lation de votre municipalité qui va 4 Trois-Riviéres et au

Cap-de-la~Madeleine pour obtenir le service que vous offrez ?

16. Vous-mémes, faites-vous plus de publicité depuis 1'ouvertu-
re du pont ?

oUL [1]
NON []
NE SATS PAS [ ]

17, Si OUI, par quel moyen ? Nommez-les.
JOURNAL [ ]
RADIO [1]
TELEVISION [ ]
AUTRES {1
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IXI. LES PERSPECTIVES D'AVENIR

l. Croyez-vous que les gens de votre municipalité iront de plus
en plus dans l'avenir 3 Trols-Riviéres et au Cap-de-la-Made-

leine pour le service que vous offrez ?

ouI [1
NON [1
NE SAIS PAS [ ]

2. Quelle (s) solution (s) entrevoyez—vous pour consolider votre
service face & la concurrence de Trois-Riviéres et du Cap-

de~la-~Madeleine ?

3. Si vous aviez & vous établir de nouveau, choisireriez-vous
la méme localité ?

OUL []
NON
NE SAIS PAS [1

4. Si NON, quelle serait-elle ?

5. Et pourquoi ?

6. Autres remargues ?



APPENDICE 5

TABLEAU 17

TARIFS DU TRAVERSIER PAR CATEGORIES DE PERSONNES ET DE VEHICULES

EN VIGUEUR JUSQU'EN JUILLET 19621

CATEGORIE Tarif 2 $

Personnes: adultes 0.20
enfants 0.15

Véhicules: autos et camions légers 0.60
camions demi-lourds 1,00
camions lourds 1.75
bicyclettes 0.25
motocyclettes 0.35

1Le registre du Service de la Traverse ne fournit pas la date
de la mise en vigueur de ces tarifs.

2Ce tableau ne comprend que les tarifs ordinaires et non les

tarifs spéciaux pour l'achat de série de billets.

SOURCE: CITE DE TROIS-RIVIERES. Registre des Revenus du Servi-

ce de la Traverse 1959-1967.
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APPENDICE 6

TABLEAU 18

TARIFS DU TRAVERSIER PAR CATEGORIES DE PERSONNES ET DE VEHICULES

DE JUILLET 1962 A DECEMBRE 1967

CATEGORIE Tarif $§

Personnes: passagers d'automobiles 0.25
piétons (aux tourniquets) 0.25

Véhicules: bicyclettes 0.35
motocyclettes 0.50
autos de promenade 0,75

autos de commerce et camions légersl.O00
camions lourds (2 essieux) 1.75
camions lourds (3 essieux) 2,00
camions lourds (excédent de charge)2.50
camions semi-remorques 3050
machineries lourdes 5625
machineries lourdes ( 15 tonnes) 750
machineries lourdes sur fardier 10,00

autobus 2.00

SOURCE: LORD, Roger. Rapport sur les activités de la traverse

pour les années 1965/64 et 63, Trois-Rividres,

24 janvier, 1966,
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APPENDICE T

TABLEAU 19

NOMBRE DE REPONDANTS AU QUESTIONNAIRE SUR LES COMMERCES PAR LOCALITE

TYPE DE PARTICIPATION Ont répondy Ntont pas |TOTAL PAR
L répondu LOCALITE
LOCALITE
Précieux-Sang N 3 - 3
100 - 100
Bécancour N 4 1l 5
% 80 20 100
Laval N 16 4 20
3 80 20 100
Larochelle N 30 : 2 32
% 9348 642 100
Nicolet N || 53 22 75
% 7047 29.3 100
TOTAL PAR TYPE N 106 29 135
DE PARTICIPATION % 7845 21.5 100

LEGENDE: N = nombre absolu de commerces

SOURCE: Enquéte personnelle
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TABLEAU 20

NOMBRE DE REPONDANTS AU QUESTIONNAIRE SUR LES COMMERCES PAR TYPE

TYPE DE PARTICIPATION Ont répondu|N'ont pas |TOTAL PAR
répondu TYPE DE
COMMERCES

TYPE DE COMMERCES
Alimentation N 30 2 32

% 9347 643 100
Quincaillerie et N 8 10 18
construction % 44.5 | 5545 100
Meubles et appareils N 10 4 14
électrigues % 1.4 28,6 100
Véhicules N 24 10 34

% T0.6 29.4 100
Sport, décoration, N 11 1l 12
culture et luxe % 91.8 842 100
Habillement N 19 1 20

# 95 5 100
Divers N 4 1 5

% 80 20 100
TOTAL PAR TYPE DE N 106 29 135
PARTICIPATION % 785 21.5 100

LEGENDE: N = nombre absolu de commerces

SOURCE: Enguéte personnelle



APPENDICE 8
TABLEAU 21

NOMBRE DE REPONDANTS AU QUESTIONNAIRE SUR LES SERVICES PAR LOCALITE

TYPE DE PARTICIPATION Ont répondu|N'ont pas [TOTAL PAR
répondu LOCALITE
LOCALITE
Bécancour N 3 2 5
% 60 40 100
Laval N 16 3 19
% 84.2 15.8 100
Larochelle N T 13 20
% 35 65 100
Nicolet N 22 48 70
| % 31.4 | 686 100
TOPAL PAR TYPE DE N 48 66 bo114
PARTICIPATION % 42,1 579 f 100

LEGENDE: N = nombre absolu de services

SOURCE: Enquéte personnelle
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TABLEAU 22

NOMBRE DE REPONDANTS AU QUESTIONNAIRE SUR LES SERVICES PAR TYPE

TYPE DE PARTICIPATION Ont répondu N'ont pas | TOTAL PAR
répondu TYPE DE
SERVICES
TYPE DE SERVICES
Services personnels N 14 52 66
% 21,2 78.8 100
Services d'hébergement N f 12 13 25
et de restauration
48 52 100
Services récréatifs N 6 1l T
et de divertissement
85.7 14.3 | 100
Services de transports N 16 - 16
% 100 - 100
TOTAL PAR TYPE DE N 48 66 114
PARTI CIPATION fj 42.1 579 100

LEGENDE: N = nombre absolu de commerces

SOURCE: Enquéte personnelle



APPENDICE 9

TABLEAU 23

RELEVE DES PRIX DE 111 MARCHANDISES DANS QUELQUES COMMERCES DE

NICOLET ET LE CENTRE D'ACHATS DE TROIS=RIVIERES—QUEST

GROUPES ET ARTICLES NICOLET TROIS-RIVIERES=-
OUEST
A) GROUPE DE L'ALIMENTATION Super Steinberg's
Marché ¥
Nicolet

a) Pains et patisseries:

Pain 3 blé entier 100% (1 1b.) 0.25 0.25
Pain foncé Hollywood (16 on.) 0.36 0.36
Biscuits Goglu Lido (13 on.) 0.45 039
Biscuits Chocolat Whippet Viau (14 on.) 0.49 0.53
Biscuits Parade Lido (12 on.) 0.47 0.48
Gaufrettes Caramel David (1 1b.) 0.64 0467

Biscuits au "Chips" de chocolat Christie

(1 1v.) 0453 0.63
Pains Bitons salés Grissol (8 on.) 0.59 059
Toast Melba Grissol (13 on.) 0,67 0.69
Bits Pieces Grissol (7 on.) 039 0439
Biscuits salés Premium Christie (2 lbs ) 0.84 0.85
Biscuits Ritz Christie (1 1b.) 0.65 0.63
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Super Steinberg's
Marché
Nicolet
Capitaine BonSel Christie (7 on.) 0.39 0.39
Patates chips pour trempetie Hostess (10 on.) 0.69 0.69
Amuse-gueule au fromage (5 1/2 on.) 0.33 0.39
Mélange 3 giteau Duncan Hines (19 on.) 0.54 0.49
Mélange 3 pouding (9 on.) 0.33 0.33
Mélange pour carrés au chocolat Betty Croc-
ker (15 on.) 0.45 0.46
SOUS-TOTAL: 9.06 9.21
b) Céréales:
Rice Krispies Kellogg's (17 on.) 0.65 0657
Tartelettes PoP-tarts Kellogg's 0.59 0.52
SOUS-TOTAL: 1.24 1.09
c) Bonbons et confiseries:
Caramels Kraft (14 on.) 0¢59 0.57
Klondykes David (3/4 1b.) 0.49 0.49
Rosettes Cadbury (10 on.) 0.59 0.58
SOUS-TOTAL: 1.67 1.64
d) Produits laitiers:
Tranches de Canadien Singles Kraft (1 1b.) 1.05 0.89
Cracker Barrel Cheese Canadian Cheddar
(12 on.) 0.97 0.8T
Fromage & la créme Philadelphia Kraft (8 on.) 0.55 0.51
Cheez Whiz Kraft (1 1b.) 0.99 0.83

Fromage Gouda Kraft (8 on.) 0.73 0.65
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Super Steinberg's
Marché
Nicolet

Yogourt Yoplait (6 on.) 0.21 0.20
Margarine Golden Girl 30 % végétale 70 %
marine (1 1b.) _ 0.28 0.23
Margarine Blue Bonnet, huile végétale 100
% (3 1vs) 0.99 1.14
Oeufs frais A grosseur moyen 0.49 0.42
Oeufs frais A grosseur gros 0.55 0.52

SOUS~TCTAL: 6.81 6.26

e) Viandes et charcuteries:

Saumon rose Pacifique Clover Leaf (15 1/2 on) 1.11 0.97
Cretons Paris Paté (3 on.) 0.20 0.19
Saucisses fumées Hygrade (1 1lb.) 0.79 0.T5

SOUS-TOTAL: 2.10 l1.91

£) Produits en conserve:

Péches en moitiés Del Monte (28 on.) 0.55 0.46
Ananas tranchés Kon-Tiki (19 on.) 0.29 0.23
Compote de pommes Allen's (28 on.) 0.51 0.44
Garmiture pour tartes aux pommes Vachon
(19 on.) 0.47 0.45
Pois # 2 Idéal (19 on.) 0.42 0437
Olives farcies Manzanilla Gattuso (8 on.) 0.57 0.53
Féves au lard Libby's (19 on.) 0.35 0.35
Soupe Poulet et Riz Lipton (3 1/2 on.) 0.41 0.3T

Consommé Alymer (10 1/4 on.) 0.21 0.14
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Créme de céleri Campbell's (10 on.)
Soupe aux légumes Habitant (28 on.)
Spaghetti Catelli (16 on.)
Lumache Lancia (32 on.)
Farine pré-tamisée tout-usage Robin Hood
(7 1vs)
Sel Windsor (2 1bs)
Soya Sauce V-H (8 on.)
Vinaigrette Italienne Kraft (8 on.)
Vinaigrette Frangaise Miracle Kraft (8 on.)
Sauce & salade Miracle Whip Kraft (32 on.)
Moutarde préparée Condor (16 on.)
Catsup aux tomates Heinz (15 on.)
SOUS-TOTAL:
g) Breuvages:
Orange Tang (3 1/2 on.)
Breuvage d'orange FBI (64 on.)
Jus de légumes V-8 (48 on.)
SOUS-TCTAL:
h) Papiers d'emballage et articles de
Saran Wrap de Dow (100 pi.)

Feuille d'aluminium Reynolds Wrap (25 pi.)

Super
Marché
Nicolet

0.20
0.29
0.25

0.49

0.95
0.21
0.28
0.45
0.35
0.79
0.39
0.42
8.85

0.24
0.59
0.53
1.36

toilette:

0.78

0.81

Papiers mouchoirs Facelle Royale (67 tissus) 0.25

Papier de toilette Facelle Royale (4 rou—

leaux)

0.77

Steinberg's

0.18
0.36
0.23
0.45

0.87
0.17
0.32
0.41
0.39
0.69
0.26
0.35
8.02

0.24
0.55
0.44
1.23

0.70
0.65

0.22

0.69
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Nettoyeur & vitres Windex (20 on.)
Mir pour la vaisselle (48 on.)

Savon de toilette Palmolive (3 barres)
Détergent Artic Power (5 1bs)
Récurrent Comet (22 on.)

Javel concentré Javex (128 on.)

SOUS-TOTAL:

TOTAL:

B) GROUPE DE LA QUINCAILLERIE

Rateaux de Jjardin Comet
Tondeuse & gazon Lawn Boy (18 pouces)
TOTAL:

C) GROUPE DES MEUBLES ET DES APPAREILS
ELECTRIQUES

Grille-pain Marry Proctor (4 rdties)
Grille-pain Proctor (2 rdties)

Fer & vapeur Général Electric
Ouvre-boite électrique Rival

Presto Cooker Canada

Chaudron en fonte émaillée rouge
Chaise berceuse & bébé Therrien

Lazy boy (bergant seulement)

Super

Marché
Nicolet

0.55
0.83
0.49
1.85
0.41
0.9
T+53
38.62

Place
21 Mars

3.69
104.95
108.64

Place
21 Mars

27.95
14.95
12.95
12.95
21.95
22.95
19.95
69.00

Steinberg's

0.46
0.67
0.49
1.85
0637
0.89
6.99
36435
Centre d'Achats
de
Trois-Riviéres—
Ouest
2,49
104495
107.44
Centre d'Achats
de

Trois-Riviéres~
Quest

21.88
13.95
14.44
12.99
18.97
23425
19.50
T2.00
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TOTAL:

D) GROUPE DES VEHICULES

Moteur 3 bateau Jobnson (4 forces)
Bicyclette CCM Galaxie

TOTAL:

E) GROUPE DU SPORT ET DE LA CULTURE

Ballon de Football Officiel
Badmington (Made in Taiwan)
Balle dure de Baseball Spalding
Glaciére Coleman

Hibachi (10x20)

Charbon de bois (10 1bs)

Chaise de plein air pliante
Chaise de plein air droite

Disque de Tex Lecor: Le Québécois
Disque de Georges Dor

TOTAL:

F) GROUPE DE L'HABILLEMENT

Soutien-gorge Wonder Bra Gypsy

Fil Drima Blanc (100 yd)

202,65 197.08

Place Centre d'Achats

21 Mars de
Trois-Riviéres-
Ouest
295.00 259.95
79495 19.95
374.95 339.90

Place Centre d'Achats

21 Mars de
Trois-Riviédres=—

Ouest
4.50 5097
9.95 5499
3450 2.99
29.95 17.99
8.95 5499
0.69 0.88
9.95 8.95
5450 5459
5.98 3.9T
5.98 4.87
84405 53.19

Place Centre d'Achats

21 Mars de
Trois-Rividres=-
Quest
6.50 T+90

0.29 0.29
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TOTAL

G) GROUPE DES PRODUITS PHARMACEUTIQUES

Lotion solaire Coppertone

Lotion solaire Tropic Tan

Sel de fruit Eno (7 onces)
Comprimés Aspirine (100 comprimés)
Midol (30 tablettes)

Bromo Seltzer (2.5 onces)
Vaseline (8 onces)

Huile Baby Owns (3 onces)

Noxema (10 onces)

Dentifrice Crest (2 7/8 onces)
Champoo Halo (12 onces)

Champoo Alberto VO 5 (15.5 onces)
Lait de magnésie Phillips (12.1 onces)

TOTAL:

GRAND TOTAL:

SOURCE: Enquéte personnelle

6.79

Place
21 Mars

1.79
2.50
1.35
1.05
0.99
0.85
0.89
0.50
1.99
0.81
1.59
1.75
0.93
15.99

831.69

8.19

Centre d'Achats
de
Trois-Riviéres-
Ouest
1.47
2.19
0.97
0.99
0.99
0.79
0.89
0.50
1.37
0.69
1l.21
1.35
0.83

14.24

756439



APPENDICE 10

CANEVAS D'ETUDE PROSPECTIVE DE L'INFLUENCE D'UNE INFRASTRUCTURE

DE TRANSPORT SUR LES ACTIVITES TERTIAIRES D'UNE REGION

1.0 Etude de la situation socio-économigue et démographique des

240

deux régions (qu'on va relier par une artdre de désenclavement):

l.1 Délimitation des régions

l.2 Assise physique

le3 Caractéristiques démographiques

l.4 Activités économiques

1.5 Organisation spatiale des régions: utilisation du sol
et polarisation

BEtude de la situation générale des commerces et des services

des deux régions:

2.1 Inventaire détaillé du nombre et de la localisation
des commerces et services

2.2 Diagnostic complet des établissements: types, nature
juridique, locaux, personnels, aires de marché, chiffres
dtaffaires, valeurs des ventes, assortiment, prévisions
de 1l'offre, etc. Pour plus de détails, le lecteur peut
se référer 34 Jo Baptist et & Georges De Greef.

2¢3 Comparaisons de l'importance des établissements des deux
régions
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3e¢0 Etude psycho-sociologique des besoins et des désirs des con-

4.0

5.0

somnateurs des deux régions:

3.1
3.2

3.3

Besoins et désirs actuels et futurs de la clientéle
Lieux et fréquence de la satisfaction actuelle des be-
soins

Besoins actuels non ou mal satisfaits ou inadéquation

de ltoffre et de la demande

Etude du réseau de circulation des deux régions avec ses

"jtinéraires" et ses "noeuds":

4.1
4.2
4.3

Force des pdles locaux et régionaux ("noeuds")
Fonctions et spécialisations des pdles

Circulation et trafic ("itinéraires"): direction et
volume des "flux", types d'échanges (marchandises et

services) entre les deux régions

Etude de 1lt'impact futur de ltinfrastructure 3 localiser:

5.1

5.2

53

Description des sites techniquement possibles pour
localiser une infrastructure de transport

Elaboration de schémas prévisionnels des axes et des
noeuds de développement selon les diverses localisa~
tions techniquement possibles de 1lt'infrastructure de
transport

Analyse critique des schémas prévisionnels en rapport
avec 1l'offre et la demande en biens et services: con-
séquences de chacune des localisations sur les aires

de marché
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5¢4 Choix du schéma qui affecte le moins les établissements

des deux régions

Cette étude exigera un travail d'équipe comprenant géo-
graphe, économiste, psychologue, sociologue, spécialistes en mar-
keting et en transport, ingénieurs.. Seul un travail d'équipe

permettra d'assurer un développement régional plus harmonieux.



RESUME

Partant de 1'hypoth&se que l'ouverture du pont de Trois-
Riviéres est un facteur de changement du paysage et de la vie
de relations, l'étude des commerces et des services de la rive
sud du Saint-Laurent peut permettre de constater les premiéres
conséquences de cette ouverture et de vérifier cette hypothése,
parce que le secteur des échanges est normalement influencé avant.
le secteur de la production 34 la suite d'une amélioration du ré-
seau routier ou d'une mobilité accrue d'une population.

I1 faut connaitie les relations et les échanges existant
entre les deux rives avant l'ouverture du pont pour mieux évaluer
son impact. Entre la région étudiée et 1l'agglomération triflu-
vienne, les relations furent toujours sujettes & la géographie
locale (fleuve, glaces, vagues, inondations...). Mme avec les
bateaux—passeurs, le rythme d'évolution du trafic fut moins rapide
que celui du nombre de véhicules dans la région i cause du phénomd-
ne de barriére créée par le fleuve Saint-Laurent. Avec les traver-
siers, les variations du volume du trafic s'expliquaient par les
données climatigues et par les motivations des voyageurs (travail,
magasinage, 1loisirs...)e Sur ces traversiers, on transportait du
bois, des denrées agricoles, des produits achetés dans les commer-

cese.ee Avec l'ouverture du pont, il y a une augmentation phénomé-

1
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nale du trafic (370.2% en deux ans) 3 tous les mois, semaines,
Jours et heures du joure. Cette augmentation s'explique d'abord
yar une dimimution de la distance-=temps pour passer d'une rive

2 1l'autre et des frais de transport (absence de péage). Ce gain
de temps et d'argent permet aux gens de traverser plus souvent

et depuis des localités de plus en plus éloignées. Cependant,

le pont met soudainement en contact deux rives ou deux régions ou
existait un certain équilibre socio—Sconomique, car des relations
plus nombreuses, réguliéres et constantes ont fait place aux rela~
tions assez fragiles avant et avec les bateaux-passeurs.

Ces nouvelles relations onte—elles eu une influence sur les
commerces et les services de la rive sud du Saint-Laurent? Pour
les commerces, l'impact du pont fut variable selon les types et
leur localisation. Sur 106 commerces, 49.0% sont défavorisés et
30.2% sont avantagés. Seulement, 20.8% n'ont ressenti aucune con-—
séquence, positive ou négative. Les commerces d'alimentation, de
vétements, d'articles de quincaillerie, de sport, de décoration,
de culture et de luxe sont affectés tandis que les commerces de meu-
bles, d'appareils éleciriques et de véhicules sont plutdt avantagés.
Les commerces de Laval sont plus défavorisés que ceux des autres lo-
calités, parce que cette localité, étant le pivot ol tout le trafic
de la rive sud convergeait pour le bateau-passeur, s'était équipée
en commerces pour remplir une fonction de relais. Avec le pont,
cette localité perd cette fonction et se trouve brusquement sur—é-

quipée par rapport 3 ses besoins réels. Pour le reste de la région



étudiée; les commerces dispersés, peu nombreux et peu diversifiés
ont vu diminuer leur clientdle qui préfére de plus en plus ache=-
ter dans les commerces bien organisés de l'agglomération triflu-
vienne plus développée démographiquement et économigquement. Ce-
pendant, il y a deux exceptions: d'abord, plus la taille de 1l'ar—
ticle désiré (meubles, appareils étectriques, autosees) est impor-
tante, plus les gens de la rive sud et de la rive nord achétent
des commerces de la région étudiée, parce que les prix sont meil-
leurs vu le faible colt de la surface de plancher, de l'espace
d'entreposage ou de stationnement; d'autre part, certains commer=
ces sensibles par nature au trafic furent favorisés par le pont
parce qu'il stimule la circulation et le trafic.

Pour les services, l'impact de l'ouverture du pont fut
moins négatif parce que ce secteur de llactivité tertiaire de la
région étudiée était plus complémentaire de celui de l'aggloméra-
tion trifluvienne que les deux secteurs commerciaux l'étaient en-
tre eux au moment de l'ouverture du pont. Cependant, pour le loi-
sir, la rive sud ne peut concurrencer la rive nord, excepié pour
le loisir de plein air. Les restaurants et les hdétels sont favo-
risés par une augmentation du trafic depuis ltouverture du pont.
Celui—-ci permet des économies de temps et d'argent pour les servi-
ces de transport. Laval est encore la localité la plus défavori-
sée, notamment dans les services de taxi, de restauration et d'hé-
bergement, pour la méme raison donnée ci-dessus.

Un bilan de 1l*influence du pont permet de constater que la
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région d'étude a perdu, selon l'hypothése forte, $57,577.00 en ven-
tes par année depuis 1967, soit $5.66 par habitant. Dans le cas
des services, l'impact positif tend i annuler 1l'impact négatif,
excepté pour les services de taxi durement défavorisés. A plus
long terme, si les tendances de l'achat dans les grands centres
s'accentuent, on peut prévoir une transformation compléte de la
structure commerciale de la région étudiée et la fermeture de gquel-
ques commerces et peut—-eétre méme de certains services. Bref, l'ou—
verture du pont augmente la polarisation tertiaire de l'aggloméra-
tion trifluvienne sur la région étudide. Méme si certains commer-
cants y perdront beaucoup d'argent, la population de la rive sud
y gagne beaucoup en satisfaction, en services et méme en argent.

Un tel bilan peut paraitre pessimiste pour les propriétai-
res d'établissements. Cependant, une analyse des types de commer-
ces ouverts depuis 1967 démontre qu'il y a une possibilité pour
les commerces et les services sur la rive sud & condition d'inves-—
tir dans des établissements ayant une relation évidente avec l'es-
pace disponible et les artéres de grande circulation et d'étre dy-
namiques par les méthodes de ventes et la publicité.

Toute étude de 1lt'influence de l'ouverture d'un pont ou d'une
artére routiére devrait théoriquement aborder le double aspect du
marché: 1l'offre et la demande, et la double dimension de la circu-
lation: 1la distance-temps et le coit du transport. Ensuite, une
étude socio-économique prospective de toute localisation d'une in-
frastructure routiére de désenclavement d'une région est maintenant
nécessaire, parce que l'homme, étant au coeur de 1'évolution, ne

peut plus compter sur la nature pour régulariser ses actions.



