Clotures et passages fauniques pour les petits
et moyens mammiféres le long de la route 175
au Québec: quelle est leur efficacité?
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Résumé

Au Québec, certains des premiers passages fauniques pour les petits et moyens mammiféres ont été installés lors de Iélargissement
de la route 175. Lefficacité de 18 structures et des clotures prés de leur entrée a été évaluée griace a un suivi continu par des caméras
de surveillance et des enquétes sur les animaux frappés par les véhicules au cours des étés de 2012 a 2015. La plupart des espéces
ont utilisé plus souvent les ponceaux secs en béton et ceux avec pied sec de type tablette de bois installée en porte-a-faux que les
ponceaux avec pied sec de type tablette de béton. Il y a eu significativement plus de mortalité routiére animale aux extrémités
des clotures que dans les trongons de route cloturés et ceux non cloturés. La mortalité routiére animale était moindre dans les
trongons de route cloturés (et aux extrémités de clotures correspondantes) ot la faune utilisait plus souvent les structures. Bien
quen général, les passages installés aient été couronnés de succes, plusieurs especes utilisent peu ou pas ces structures, et des
améliorations sont nécessaires. Nous présentons plusieurs recommandations visant a améliorer l'atténuation de 'impact des
routes sur la faune, ainsi que de futurs programmes de suivi et de recherche.

Mors cLEs: collisions véhicules-faune, écologie routiére, efficacité des mesures d’atténuation, mesures d’atténuation le
long des routes, mortalité routiere

Abstract

Some of the first designated wildlife passages for small and medium-sized mammals in the province of Québec (Canada) were
installed during the widening of the highway Route 175. The effectiveness of 18 passages and short fences on either side of the
entrances was evaluated through continuous camera monitoring and roadkill surveys conducted over 4 summers (2012-2015).
Most mammal species used concrete pipe culverts and wooden ledge culverts more often than concrete ledge culverts. Roadkill was
significantly greater at fence ends than within fenced and unfenced sections, and was less in those fenced road sections (and around
the associated fence ends) where wildlife passages were more frequently used. While the passages were successful in general,
several species only used the passages infrequently or not at all, and further improvements are needed. Several recommendations
are made concerning ways to improve the mitigation of the impact of roads on wildlife, and future monitoring and research.

KEYwoORDS: mitigation effectiveness, road ecology, road mitigation, traffic mortality, wildlife-vehicle collisions

Mise en contexte et objectifs

A mesure que la biodiversité diminue a I’échelle
mondiale (Tittensor et collab., 2014), le développement des
routes se poursuit a travers le monde, ce que Laurance et
collab. (2017) appellent un «tsunami d’infrastructures». Par
conséquent, les biologistes de la faune, les ingénieurs en génie
civil, le grand public, les planificateurs et les décideurs sont de
plus en plus préoccupés par les effets néfastes des routes et de la
circulation routiére sur les populations fauniques. Des mesures
d’atténuation efficaces de I'impact des routes sur la faune sont
indispensables, tant pour enrayer le déclin de la biodiversité, qui
fait partie des objectifs de biodiversité internationaux d’Aichi
établis par la Convention sur la diversité biologique (Tittensor
et collab., 2014) que pour assurer le maintien a long terme des
services écosystémiques essentiels. Les routes et le trafic routier
ont de graves effets (dont la mortalité routiere animale) sur de
nombreuses populations fauniques; ils constituent des obstacles
au déplacement des animaux et réduisent la quantité et la
qualité d’habitats disponibles (Jaeger et collab., 2005).

Ces effets peuvent avoir de graves conséquences
sur les processus écologiques et les populations fauniques:
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vulnérabilité accrue des populations, déséquilibres entre les
sexes, taux de reproduction plus faibles, flux génétiques réduits,
changements dans la composition des communautés animales
et perte de biodiversité (van der Ree et collab., 2015). Plusieurs
de ces conséquences présentent un délai de réponse, c’est-a-dire
un décalage dans effet observable, qui peut prendre plusieurs
années ou plusieurs décennies (Findlay et Bourdages, 2000).
Par conséquent, leur importance est souvent sous-estimée
dans le processus décisionnel en amont de la construction des
routes. Cependant, des mesures d’atténuation de ces impacts
sont plus souvent mises en place ces dernieres années, du moins
dans une certaine mesure (Rytwinski et collab., 2016).

La route 175 relie les villes de Québec et de Saguenay,
dans la province de Québec, au Canada. Environ deux tiers
de la longueur totale de la route (soit 133 km sur 210 km)
traversent la réserve faunique des Laurentides (RFL), et
une grande partie de son tracé longe le parc national de la
Jacques-Cartier (PNJC) (figure 1). Cette route a été élargie de
2 a 4 voies entre 2006 et 2011. La construction comprenait
33 passages fauniques inférieurs pour les mammiferes de
petite et de moyenne taille, installés sous la route 175, entre
les kilometres 60 et 144. Des clotures pour les mammiferes de
taille moyenne ont été installées de part et d’autre de chaque
entrée de ponceau pour guider les animaux qui s'approchaient
de la route vers ces structures de passage et les empécher de
traverser les voies de circulation. Ces clotures s’étendent sur
environ 100 m de part et d’autre de chaque ponceau, mesurent
90 cm de haut, présentent des mailles en acier de 6 cm X 6 cm
et sont enterrées dans le sol. Ces structures figurent parmi les
premiers passages fauniques congus pour les mammiferes de
petite et de moyenne taille au Québec.

La martre d’Amérique (Martes americana) présente
un intérét particulier, car elle a une valeur économique
considérable pour les trappeurs dans la RFL, en plus d’étre
une espece attrayante et charismatique aux yeux du public.
C’est un carnivore tres territorial qui évite les milieux ouverts.
Lespeéce sert aussi d’indicateur de I'état de la forét boréale.

Le ministere des Transports, de la Mobilité durable et de
IElectrification des transports du Québec (MTMDET) a réuni
une équipe de chercheurs afin d’évaluer Pefficacité des clotures
et des structures de passage faunique. Le projet de recherche,
lancé en 2012 et achevé en 2017, avait trois objectifs principaux:

1. caractériser les sites et les taux de collision entre les
véhicules et les mammiferes de petite et de moyenne
taille et comparer les taux de mortalité routiére animale
entre les trongons de route avec et sans mesures
d’atténuation d’impacts sur la faune;

2. mesurer Pefficacité des quatre types de structures
de passage faunique congues pour les mammiferes
de petite et de moyenne taille et réparties entre les
kilometres 60 et 144 de la route;

3. évaluer si les mesures d’atténuation assurent une
perméabilité adéquate de la route pour la martre
d’Amérique, tant pour les individus que le flux génétique.
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Figure 1. Emplacement des 18 structures de passage faunique
suivies par le projet de recherche le long de la route
175 entre 2012 et 2015.
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Quatre types de structures de passage faunique congues
pour les mammiferes de petite et de moyenne taille le long de
la route 175 ont été installés (figure 2):

+  Ponceau sec (PS), ou tuyau circulaire: tuyau de béton
armé (TBA) ou en polyéthylene de haute densité
(PEHD), généralement d’un diametre de 600 ou
900 mm (figure 2a).

+ Ponceau avec tablette de bois installée en porte-a-
faux (PTBois) : le ponceau présente sur un coté une
tablette de bois soutenue par des supports métalliques
vissés dans la paroi du ponceau apres sa construction
(figure 2b).

+ Ponceau avec pied sec de type tablette de béton (PTBét):
le ponceau présente sur un coté une tablette de béton,
intégrée des I’étape de conception et située plus haut
au-dessus de eau que le trottoir de béton du PBBét
(figure 2¢).

Figure 2.

Quatre types de passages fauniques concus pour les mammiféres de petite et de moyenne ta

+  Ponceau avec banquette de béton (PBBét) : le ponceau
présente sur un c6té une banquette de béton, intégrée
des I’étape de conception d’origine, et située plus bas
que la tablette de béton du PTBét (figure 2d).

Le présent article est un résumé du rapport final d’un
projet de recherche de 4 ans (Jaeger et collab., 2017). Cette
synthese se concentre sur les aspects appliqués de la recherche et
sur les recommandations les plus pertinentes pour la planification
des routes, la conservation des milieux naturels, 'évaluation des
impacts environnementaux et le processus décisionnel. Elle
comporte donc moins de détails méthodologiques et exclut
aussi les tableaux de résultats statistiques. Ainsi, pour certains
types de détails et de résultats moins élaborés ici, les lecteurs
sont encouragés a se référer au rapport complet (Jaeger et
collab., 2017) et aux articles connexes évalués par des pairs
(p. ex. Martinig et Bélanger-Smith, 2016; Plante et collab., sous
presse; et Spanowicz et collab., en préparation).
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(a) ponceau sec (PS) ou tuyau circulaire (n = 6); (b) ponceau avec tablette de bois installée en porte-a-faux (PTBois) (n = 4);
(c) ponceau avec pied sec de type tablette de béton (PTBét) (n = 7); (d) ponceau avec banquette de béton (PBBét) (n = 1).
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Méthodologie
Mortalité routiére animale

Des trongons de route avec et sans mesures d’atténuation
d’impacts sur la faune (c.-a-d. pourvus ou non de structures de
passage faunique associées a des clotures) ont été étudiés afin de
quantifier la mortalité routiere des mammiferes de petite et de
moyenne taille (Bélanger-Smith, 2015; Plante, 2016). Les relevés
ont été réalisés pendant 4 étés de 2012 a 2015 (juin a septembre)
et groupés en séances de 2 semaines (10 séances en 2012, 9 en
2013, 8 en 2014 et 7 en 2015).

Au cours de chaque séance de 2 semaines, les chercheurs
ont parcouru des trongons de route pendant 3 soirs consécutifs
(juste avant le coucher du soleil); apres une interruption d’un
jour, les relevés ont repris pendant 6 matins consécutifs (juste
apres le lever du soleil). Au total, 306 relevés sur la mortalité
routiere ont été réalisés. Afin d’évaluer la probabilité de détection
de la mortalité routiere animale, 45 relevés (28 en 2014 et 17 en
2015) ont été effectués avec 2 véhicules indépendants au lieu d'un
seul, et ce, a 20 minutes d’intervalle (voir Jaeger et collab. 2017,
p- 58-61 ou Plante et collab. [sous presse] pour plus de détails a
propos des calculs concernant la probabilité de détection).

Figure

Efficacité des structures de passage
faunique

En 2012, au début de I’étude, la construction de
18 structures de passage faunique congues pour les mammiferes
de petite et de moyenne taille (et associées a des clotures
directionnelles) était complétée, tandis que 15 autres étaient
encore en construction. L'étude s’est penchée sur le trongon
routier comprenant les 18 premieres structures de passage
faunique (figure 1).

Des caméras Reconyx HC 600 a déclenchement
automatique par le mouvement ont été installées a 'entrée de
chaque ponceau et orientées vers intérieur de ceux-ci, afin
de documenter l'utilisation de ces structures par la faune en
continu (24 h par jour, toute 'année) de la fin mai 2012 ala fin
aolt 2015 (figure 3). Elles étaient paramétrées pour prendre
une série de 5 photos a chaque déclenchement. L'utilisation
de chaque structure par la faune a été quantifiée et analysée
statistiquement afin de comparer les différents types de
structures entre elles et de déterminer leur efficacité (voir
Jaeger et collab., 2017 et Martinig et Bélanger-Smith, 2016
pour plus de détails).

KM 125 0

. Photos prises a l'intérieur des structures de passage faunique le long de la route 175: a) renard roux avec renardeau;

b) moufette rayée; c) porc-épic d’Amérique; d) lievre d’Amérique.
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Perméabilité de la route a la martre

d’Amérique

Pour évaluer la perméabilité de la route 175 pour
la martre d’Amérique, la radio télémétrie VHE, la capture-
marquage-recapture, les photographies prises avec caméras
numériques dans les structures de passage faunique et une
analyse génétique ont été combinées (voir Jaeger et collab.,
2017, p. 73-83 pour plus de détails). Une route a 2 voies a été
choisie comme site de controle (route 381, Charlevoix). Nous
avons comparé la parenté génétique des martres capturées
d’un coté de la route avec celles capturées de autre coté, et
avons comparé les résultats pour la route a 4 voies (route 175)
et celle a 2 voies (route 381). Sila route 175 n’a aucun effet sur
la dispersion et le flux génétique de la martre d’Amérique, on
pourrait s’attendre a: a) une panmixie, ot il n’existe pas de
patron génétique, ou b) un isolement par distance seulement,
ou la différence génétique s’accentue avec la distance

géographique parce que les individus se reproduisent avec leurs
voisins. Cependant, si la route influence la dispersion de la
martre, on peut s’attendre a un isolement par résistance, c’est-
a-dire une relation entre la présence de la route, la distance
euclidienne et le flux génétique, ol les zones hautement
résistantes au déplacement entravent le flux génétique.

Par ailleurs, afin d’évaluer I'utilisation des ponceaux
de drainage ordinaires par la martre d’Amérique, des caméras
ont été installées dans 9 ponceaux de drainage le long de la
route 381 pendant 72 jours et dans 11 ponceaux de drainage
le long de la route 175 pendant 260 jours.

Résultats
Mortalité routiére animale

Un total de 893 carcasses de mammiferes de petite et de
moyenne taille ont été détectées, appartenant a 13 especes ou
groupes taxonomiques distincts. Aucune de ces especes n’était en

Tableau 1. Nombre total d’animaux morts détectés sur la route 175 pendant les mois d’été de 2012 a 2015, par espéce et par année — suivi
de la mortalité routiére animale par Bélanger-Smith (2015) et Plante (2016).

2012

Nombre de relevés 90
Espece:

Porc-épic d’Amérique (Erethizon dorsatum) 94
Petit mammifere non identifié 40
Mammifére non identifié 18
Renard roux (Vulpes vulpes) 19
Marmotte commune (Marmota monax) 8
Souris (espéce indéterminée) 40
Moufette rayée (Mephitis mephitis) 14
Lievre d’Amérique (Lepus americanus) 16
Campagnols et campagnols-lemmings (Arvicolinae) 27
Musaraigne (Sorex sp.) 19
Ecureuil roux d’Amérique (Tamiasciurus hudsonicus) 9
Raton laveur (Procyon lotor) 9
Souris sauteuse (Zapus hudsonius/Napaeozapus insignis) 5
Castor du Canada (Castor canadensis) 1
Belette ou hermine (Mustela sp.) 1
Lynx du Canada (Lynx canadensis) 0
Grand polatouche (Glaucomys sabrinus) 2
Martre d’Amérique (Martes americana) 0
Vison d’Amérique (Neovison vison) 1
Condylure étoilé (Condylura cristata) 0
Loup gris (Canis lupus) 0
Loutre de riviere (Lontra canadensis) 0
Pékan (Martes pennanti) 0
Rat musqué commun (Ondatra zibethicus) 0
Total 323

2013 2014 2015 Total
81 72 63 306
112 81 87 374
15 27 20 102
23 16 10 67
15 12 6 52
9 19 11 47
3 2 1 46
18 4 6 42
10 9 6 41

1 2 3 33
3 6 3 31
3 2 5 19
1 2 0 12
2 0 2 9
5 0 2 8
2 0 0 3
0 1 1 2
0 0 0 2
0 0 1 1
0 0 0 1
0 0 1 1
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0
222 183 165 893
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situation précaire au Québec. Le porc-épic d’Amérique (Erethizon
dorsatum) était I'espece la plus souvent observée. Il était suivi du
renard roux (Vulpes vulpes), de la marmotte commune (Marmota
monax), de la moufette rayée (Mephitis mephitis) et du lievre
d’Amérique (Lepus americanus) (tableau 1).

Le nombre réel d’animaux tués sur la route est
beaucoup plus élevé que le nombre de carcasses détectées, car:

+ la probabilité de détection de la mortalité routiere
animale est inférieure a 100 % : la probabilité globale
de détection de la mortalité routiere pour toutes les
espéces était de 72 %, allant de 17 % pour les petits
mammiferes (< 1 kg) a 82 % pour les mammiferes de
taille moyenne (> 1 kg) (Plante et collab., sous presse);

+  certains animaux blessés sortent des voies de circulation
et meurent a proximité de la route, mais ne sont pas
détectés lors des relevés;

+  certaines carcasses sont emportées par des charognards
ou sont completement détruites par les véhicules avant
de pouvoir étre détectées;

+ les relevés de mortalité routiére animale n’ont été
réalisés que pendant 4 mois de chaque année d’étude.
Le nombre de carcasses de mammiferes de taille

moyenne (> 1 kg) était plus grand en présence de végétation
arbustive dans la bande médiane de la route (terre-plein
central) ou de végétation arborescente a proximité de la route
(Jaeger et collab., 2017, Plante et collab., sous presse). La cloture
semble avoir réduit la mortalité routiere animale dans les
trongons de route cloturés, mais la taille de échantillon était
trop petite pour affirmer que la corrélation est significative
d’un point de vue statistique. Toutefois, le taux de mortalité
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Nombre d'animaux trouvés morts
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Non cléturé Cloturé Extrémité de cldture
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Figure 4. Nombre moyen d’animaux morts (> 1 kg) détectés par
type de troncon de 100 m de la route 175 (Plante, 2016).
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routiere animale était statistiquement plus élevé aux extrémités
des clotures que dans les trongons de route cloturés et dans les
trongons non cloturés. Cette observation a été appelée «effet
de bout de cloture » (Clevenger et collab., 2001; McCollister et
van Manen, 2010) : on observe un déplacement des occurrences
de mortalité routieére animale vers les extrémités des clotures
au lieu d’une baisse du taux de mortalité (Cserkész et collab.,
2013, Huijser et collab., 2015). Par conséquent, la combinaison
du trongon de route cloturé et de la mortalité plus forte aux
extrémités des clotures n’a pas entrainé de réduction globale
de la mortalité routieére animale par rapport aux trongons
non cloturés (figure 4) (voir tableau 5.4 dans Jaeger et collab.
2017 pour plus de détails). Nous en concluons que les clotures
n’étaient pas assez longues pour réduire la mortalité routiere
animale. Des clotures plus longues seraient probablement plus
efficaces pour réduire a la fois la mortalité routiere animale et
Peffet de bout de cldture, puisqu'une longueur accrue réduit
la probabilité qu'un animal se rende jusqu’a 'extrémité de la
cloture et dong, sur la route (Huijser et collab., 2015; Huijser
et collab., 2016). Il n’a pas été possible d’étudier lefficacité de
différentes longueurs de cloture dans notre étude, car toutes les
clotures avaient la méme longueur.

Les occurrences de mortalité routiére des petits et
moyens mammiferes ont été cartographiées pour 3 trongons
de la route 175 (figure 4). Sur le trongon de route de 5 km
entre les kilometres 95 et 100 (figure 4c), 52 carcasses ont été
détectées sur les voies en direction sud, les plus proches du
PNJC, ce qui est plus que les 36 carcasses détectées sur les voies
en direction nord qui sont plus loin du parc. La concentration
des occurrences de mortalité a proximité des extrémités de
clotures est visible sur les figures 5a a 5c.

Efficacité des structures de passage
faunique

Le franchissement complet d’au moins une espece de
mammifere de taille moyenne et d’au moins une espéce de petit
mammifere a été documenté dans toutes les 18 structures de
passage faunique suivies. Le nombre total de photos enregistrées
était de 227 720, ce qui a permis de documenter 14 344 visites de
mammiferes dans les structures de passage faunique (Martinig
et Bélanger-Smith, 2016). De ce nombre, 1 851 étaient des
franchissements complets (13 % des visites) (figure 6), alors
que 28 % étaient des explorations (puisque 'entrée et la sortie
de Panimal étaient détectées par la méme caméra) et que 59 %
étaient des visites indéterminées, C’est-a-dire qu’il n’était pas
possible de déterminer a partir des photos si I'animal franchissait
la structure au complet ou s’il revenait sur ses pas. Le nombre
réel de visites et de franchissements complets est probablement
beaucoup plus élevé que celui observé, car les caméras ont un
taux de détection inférieur a 100 % (soit d’environ 83 % pour les
mammiferes de taille moyenne et d’environ 56 % pour les petits
mammifeéres selon Jumeau et collab., 2017).

Ces résultats démontrent que les nouvelles structures
de passage faunique sont déja utilisées par plusieurs petits
et moyens mammiferes, seulement 4 a 6 ans apres leur
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Figure 5. Emplacement des mammiféres de petite et de moyenne taille trouvés morts sur la route 175 (points noirs) : a) entre les
kilomeétres 80 et 82; b) entre les kilomeétres 88 et 90; c) entre les kilométres 95 et 100. Les petites lignes en brun localisent

les clétures a moyenne faune le long de la route; les lignes rouges en travers de la route indiquent I'emplacement des
structures de passage faunique.
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complets par structure était de 183 des structures de passage faunique réalisé par Martinig et Bélanger-Smith (2016)
(a I'exception du kilométre 138).

50

individus pour les structures de
type PS, de 140 individus pour les
PTBois, et de 28 individus pour
les PTBét. Nos résultats indiquent
également que des structures
dont la conception comprend une
ouverture médiane équipée d’une
cloture d’exclusion faunique au
niveau du terre-plein central
ont été moins efficaces que les
structures sans ouverture médiane,
méme si une telle conception laisse
entrer plus de lumiere (Martinig
et Bélanger-Smith, 2016; Jaeger et
collab., 2017).

Lorsque nous avons
combiné les résultats concernant
les objectifs 1 et 2, nous avons
trouvé 'un des résultats les plus 0
significatifs de notre étude: une 0 100 200 300 400
relation négative a été observée Nombre de franchi ts complets observés
entre la fréquence d’utilisation des

$
/ :

Nombre d'animaux tués et observés sur la route
pour toutes les espéces de mammiféres
]
L 4
@
L3

X Figure 7. Relation entre la mortalité routiére animale documentée au sein des troncons
structures de passage faunique et cléturés de la route 175 (100 m) et & proximité des extrémités de clotures (200 m
le nombre de carcasses aux environs de part et d’autre) et lI'utilisation des structures de passage faunique dans ces
de ces structures, c’est-a-dire sur troncons (a I'exception du porc-épic d’Amérique). R? = 0,33; p = 0,016.

un trong¢on de route de 500 m par

structure, qui comprend les 200 m

cloturés et 150 m de plus de chaque c6té. Il y avait donc moins ~ structures de passage faunique aident a réduire la mortalité
de carcasses dans les endroits ot les structures étaient les ~ routiere animale si elles sont combinées avec des clotures
plus utilisées, et ce, pour I'ensemble des especes a 'exception ~ d’exclusion et fréquemment utilisées par les animaux.

du porc-épic d’Amérique (figure 7). Ceci démontre que les
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Tableau 2. Performance générale de trois types de passages fauniques le long de la route 175 (-: inefficace, *: peu efficace,
**: satisfaisant ou efficace, ***: trés efficace). Les espéces sont classées par ordre décroissant de masse corporelle (du
plus lourd au plus léger). Le passage type ponceau avec pied sec de type tablette de béton (PTBét) n'a pas été inclus en

raison de la petite taille de I’échantillon (n = 1).

Espece Ponceau sec (PS)
Castor du Canada *
Lynx du Canada -
Raton laveur ot

Loutre de riviere
Porc-épic d’Amérique *

Renard roux

Pékan _
Marmotte commune e
Moufette rayée ok
Lievre d’Amérique *

Rat musqué commun
Martre d’ Amérique -
Vison d’Amérique
Ecureuil roux

Especes de Mustela

Grand polatouche _

Tamia rayé -
Micromammiferes -
Efficacité globale 58

(sur une échelle de 0 a 10)

Performance de trois types de passages fauniques
Ponceau avec pied sec de type Ponceau avec pied sec de type
tablette de bois (PTBois) tablette de béton (PTBét)
%% *
* *
— *
_ *
%% % *
_ *
* p—
%% %
*k *
%% %%
%% *
* *
33 2,7

Perméabilité de Ila route a la martre

d’Amérique

Au total, le long de la route 175, 32 martres d’ Amérique
ont été capturées, et 16 d’entre elles ont été dotées d’un
collier émetteur (en raison de la faible masse corporelle des
autres individus); le long de la route 381, 20 martres ont
été capturées et 12 ont été dotées de colliers. Nous avons pu
calculer la parenté génétique chez 29 des 32 individus capturés
a proximité de la route 175 et chez les 20 individus capturés
a proximité de la route 381. Apres 3 années d’étude (2013
a2015), de 7% a 27 % (soit 4 de nos martres munies d’un
collier) ont été retrouvées de 'autre coté de la route 175, mais
nous ne sommes certains d’un franchissement de la route par
ses propres moyens que pour 1 des 4 martres. En revanche,
le pourcentage de martres d’Amérique qui traversaient la
route 381 était beaucoup plus élevé (55%). Nos résultats
indiquent que les martres sont capables de traverser la route
a 4 voies, mais le font moins souvent que pour la route a 2
voies. Les résultats suggerent que la route a 4 voies, méme avec

les structures de passage faunique, constitue une barriere plus
importante que la route a 2 voies dépourvue de tels passages.

L'analyse génétique a mis en évidence une relation
négative entre la parenté génétique des martres d’Amérique
et la présence des voies de circulation dans la région de
la route 175, ce qui laisse croire que la route 175 pourrait
constituer un obstacle au déplacement des martres, alors que
la route 381 n’est pas un obstacle (voir Jaeger et collab., 2017).
En effet, certains éléments indiqueraient que les animaux
plus proches géographiquement sont aussi plus proches
génétiquement dans la région de la route 381, ce qui nous
amene a penser qu’il n’y a pas d’'impact apparent de la route.
Ces résultats sont également compatibles avec les données de
radio-télémétrie VHE

Il est intéressant de noter que, le long de la route 381
a 2 voies, plusieurs martres d’Amérique ont été observées en
train d’utiliser les ponceaux de drainage ordinaires (figure 8).
Ceux-ci sont en place depuis plus de 25 ans, ce qui a donné
aux animaux plus de temps pour s’habituer a ces structures.
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Figure 8. Photo d’une martre d’Amérique utilisant un ponceau de
drainage ordinaire le long de la route 381 (a deux voies).
Le collier émetteur est visible sur le cou de I'animal.

Un suivi a long terme sera nécessaire afin de savoir si un tel
développement d’habitude pourrait aussi se produire le long
de la route 175.

Discussion

De fagon générale, les especes plus mobiles s’exposent
a un risque accru de mortalité routiére, car elles peuvent étre
amenées a interagir plus souvent avec les routes. Les espéces
qui présentent de faibles taux de reproduction et une longue
période entre deux générations successives sont également
plus vulnérables, car elles sont moins capables de récupérer
efficacement apres un déclin de population résultant de la
mortalité routiere (Rytwinski et Fahrig, 2015).

La sécurité des usagers de la route est un facteur
important dans les collisions impliquant des mammiféeres
de petite et de moyenne taille. Des estimations de blessures
humaines et de dommages aux véhicules résultant de collisions
entre les véhicules et des animaux de petite taille ont récemment
été publiées dans le Maine: le ministére des Transports du
Maine a signalé 621 accidents impliquant des animaux autres
que le cerf, Porignal, l'ours et le dindon sauvage (Meleagris
gallopavo) de 2010 a 2014, avec des pertes économiques
estimées a 7,4 millions de dollars américains (McGuire, 2016).
Treize de ces accidents ont entrainé des blessures invalidantes,
et 25, des blessures non invalidantes (le Maine fait 7% de la
taille du Québec et compte 1,33 million d’habitants).

Afin de mettre en ceuvre efficacement les mesures
d’atténuation d’impacts des routes sur la faune, il faut sensibiliser
les politiciens, le grand public et les instances gouvernementales
aux effets écologiques a court et a long terme des routes et de la
circulation motorisée de méme qu'aux mesures d’atténuation
appropriées. Un travail de collaboration entre les ministeres
des transports et les écologistes, en soutien a des recherches
scientifiques crédibles et a long terme, serait souhaitable pour
atteindre les objectifs de durabilité environnementale des projets
routiers (van der Ree et collab., 2011).
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Recommandations

Sur la base des résultats complets (Jaeger at collab., 2017)
résumeés ici, nous avons émis 16 recommandations, dont 9 relatives
a des suggestions d’amélioration des mesures d’atténuation des
structures routieres pour la faune et 7 au suivi et a la recherche.
Des extraits de certaines d’entre elles sont donnés ici (se référer a
Jaeger et collab., 2017 pour la liste complete) :

+  Avoir recours a une variété de types de structures de
passage faunique et explorer de nouveaux types de
structures pour le passage d’especes comme le porc-
épic d’Amérique, le renard roux, la loutre de riviere, le
lievre &’ Amérique, la martre d’Amérique, le pékan et le
lynx du Canada.

+  Améliorer Pefficacité des ponceaux avec tablette de
béton (PTBét) en installant des panneaux de bois ou de
contreplaqué sur la surface de béton des tablettes, afin
que leur efficacité se rapproche de celle des ponceaux
secs (PS) et de ceux avec tablette en bois (PTBois).

« Favoriser la conception de passages fauniques sans
ouverture dans le terre-plein central.

+  Favoriser Paugmentation du couvert végétal arbustif et
arborescent entre la forét et entrée des structures de
passage faunique; éviter le déboisement et la coupe de
végétation dans les secteurs visés par I'installation de
telles structures.

« Ajouter des passages fauniques (avec clotures) dans
les zones de concentration de mortalité routiere
ainsi qu’aux endroits ou la végétation est proche de
Iemprise routiere; par exemple, les travaux de réfection
d’un ponceau de drainage présentent une excellente
occasion de transformation en passage faunique ou
d’adaptation au passage de la faune.

+  [Etablir des normes et standards pour les mesures
d’atténuation d’impacts sur la faune de petite et de
moyenne taille, applicables a travers le réseau routier
du Québec.

+  Assurer lentretien des clotures d’exclusion faunique;
par exemple, réaliser un suivi annuel des clotures au
printemps et procéder aux réparations nécessaires.

+  Equiper les nouvelles structures de passage pour
la faune de petite et de moyenne taille de clotures
d’exclusion de plus de 100 m de part et d’autre.

+ Cloturer les trongons routiers affectés par des
concentrations de mortalité animale et prolonger les
clotures existantes jusqu’a U'entrée des ponceaux de
drainage les plus proches.

+  Améliorer la conception des clétures afin notamment
d’empécher leffet de bout de cléture.

+ Mener des études sur Peffet de la longueur des clotures;
par exemple, installer des clotures assez longues pour
que les concentrations de mortalité routiére animale
observées aux extrémités de cloture (a cause du
déplacement des tentatives de franchissement) soient
compensées par une réduction de la mortalité animale
dans les trongons de route cloturés.



+ Poursuivre le suivi de l'utilisation des structures
de passage faunique existantes, notamment afin de
déterminer si un plus grand nombre d’especes peuvent
s’y accoutumer et les utiliser a lavenir.

+ Réaliser un suivi de I'utilisation des ponceaux de
drainage ordinaires par la faune, notamment afin de
déterminer si ces ponceaux peuvent devenir aussi
efficaces que les structures dédiées au passage faunique
en étant équipés de clotures visant la faune de petite et
de moyenne taille.

Conclusion

Les résultats de cette étude démontrent I'efficacité des
structures de passage faunique mises en place le long de la
route 175, sur la base d’une grande quantité de données, mais
aussi que certaines especes utilisent peu ou pas les structures
de passage, et que des améliorations sont nécessaires.

Ces 4 années de données de base pourraient permettre
d’étudier I'impact des routes et Iefficacité a long terme des
mesures d’atténuation sur les petits et moyens mammiferes le
long de la route 175. Il est plus facile de tirer des conclusions
dans cette région, en raison de la grande abondance faunique
qu’on y trouve, que dans d’autres, caractérisées par une
présence faunique moins importante. Ainsi, la route 175
offre des conditions idéales pour de futures recherches visant
a améliorer nos connaissances actuelles sur Iefficacité des
mesures d’atténuation des impacts des routes sur la faune
au Québec, au Canada et ailleurs dans le monde. De telles
recherches devraient étre réalisées rapidement, car les volumes
de trafic sur la route 175 augmentent d’environ 2 % par an
(Gabriel Langevin, MTMDET, comm. pers.), ce qui implique
que la fenétre est étroite (quelques années tout au plus) avant
que de nouvelles données de base aient besoin d’étre collectées.
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routiére de la route 138 a Petite-Riviére-Saint-Francois 48
Laménagement d’un passage inférieur pour la grande faune
peut étre compromis lorsque I'obstacle a franchir possede un
faible dégagement vertical. Or, il s’avere que 'orignal peut
emprunter des passages de dimensions modestes aménagés
sous un axe routier important.
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ROUTES ET GRANDE FAUNE

Conception et construction des aménagements
relatifs aux cerfs de Virginie le long de I'autoroute
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Cing ans apres la construction du premier passage faunique
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la sécurité routiere et la connectivité des habitats se sont

améliorées apres les travaux d’élargissement d’une autoroute.
Andrew Healy
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solutions rentables, basées sur la nature, pour ’'adaptation
aux changements climatiques, répond aux objectifs
environnementaux et sociaux.
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En page couverture: Passage aménagé pour la faune sous 'autoroute
Robert-Cliche (A-73) au sein d’une aire de confinement du cerf de Virginie
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A PROPOS DU COLLOQUE

Message des comités de direction
et de programmation

Mélanie Lelievre, pour les comités de direction et de programmation

L’écologie routiere! est une
science en plein essor qui étudie les
interactions entre les routes et les
écosystemes qu’elles traversent, dans le
but d’éviter ou d’atténuer les impacts
sur ces derniers. Cette science, qui
se situe a la confluence de plusieurs
disciplines, permet de générer des
solutions novatrices aux défis que posent
les infrastructures routiéres, notamment
en ce qui concerne la réduction des
accidents routiers impliquant la faune, le
maintien de la connectivité écologique et
I'adaptation aux changements climatiques.

Un premier colloque sur 'écologie routiere, intitulé
Routes et faune terrestre, a eu lieu au Québec en mai 2011. Au
printemps 2012, Le Naturaliste canadien y avait alors consacré
un numéro spécial (La Société Provancher d’histoire naturelle
du Canada, 2012). Depuis, la discipline a beaucoup évolué et
le besoin de faire le point sur les plus récentes connaissances
dans le domaine s’est imposé. A ’ere ou les défis sont plus
criants que jamais en écologie (le plus récent rapport du Fonds
mondial pour la nature nous le confirme [Warren et collab.,
2018]), les changements climatiques placent P’humanité face a
une crise sans précédent.

Dans ce contexte, Corridor appalachien a organisé
a Québec, en octobre 2017, le Colloque sur I’écologie routiére
et Padaptation aux changements climatiques. A I'instar des
partenariats qu’il avait pour objectif de provoquer, I'événement
est né de I'étroite collaboration de plusieurs organismes ceuvrant
dans diverses spheres d’activités (ONG en conservation et en
environnement, ministeéres, universités, etc.).

Ce colloque de grande envergure, traduit simultanément
en anglais et en francais, a fait connaitre les plus récentes avancées
réalisées au Québec et ailleurs dans le monde dans le domaine de
’écologie routiere. Il a également favorisé le réseautage entre les

1. Selon Roedenbeck et collab. (2007) I’écologie routiére est « ’étude de
la maniere dont les routes et la circulation affectent les animaux et
les plantes, leur abondance, leur répartition, ainsi que les conditions
de persistance a long terme de leurs populations ». Le biologiste
allemand Heinz Ellenberg, spécialisé en écologie végétale, et ses
collegues ont utilisé le terme « écologie routiere » (Straflendkologie)
pour la premiére fois il y a plus de 35 ans, soit des 1981. En 2003,
Richard T. T. Forman, écologiste paysagiste américain et ses collegues
ont repris et traduit ce terme dans leur livre intitulé Road Ecology:
Science and Solutions.

divers intervenants concernés provenant
de multiples horizons, notamment des
biologistes, des ingénieurs, des chargés de
projets, des décideurs, des chercheurs, des
étudiants, des analystes, des aménagistes,
des géographes et d’autres spécialistes en
environnement.

Le colloque a attiré plus de
220 participants qui ont assisté a
47 conférences couvrant une douzaine
de themes. Les présentations ont permis
de prendre conscience des grands pas
franchis dans le domaine de I’écologie
routiere au cours des dernieres années, ainsi que des nombreux
défis qui restent a relever.

En 2011, les principaux enjeux considérés par
I’écologie routiere concernaient surtout les impacts directs
des routes sur la faune et la sécurité des automobilistes.
Depuis, les préoccupations se sont étendues aux impacts
des infrastructures routieres sur les processus écologiques
a plus grande échelle (connectivité) et aux effets cumulatifs
possibles dans un monde en transformation (fragmentation
et perte d’habitats, changements climatiques, etc.). Par ailleurs,
il est devenu encore plus évident pour tous que la recherche
de solutions aux problématiques liées a I’écologie routiere
nécessite la mise sur pied d’équipes pluridisciplinaires et la
collaboration de 'ensemble des acteurs des différents paliers
décisionnels, sans égard aux frontieres.

La reconnaissance de ces enjeux plus globaux s’est
notamment traduite, en 2016, par la signature d’une importante
résolution internationale concernant la connectivité
écologique, ’adaptation aux changements climatiques et
la conservation de la biodiversité (Résolution 40-3) par
les gouverneurs de la Nouvelle-Angleterre et les premiers
ministres de ’Est du Canada (CGNA/PMEC, 2016).

Par la mise a jour des connaissances et le réseautage qu’il
a favorisés, nous estimons que le Colloque sur I’écologie routiére
et Padaptation aux changements climatiques aidera les diverses
instances et organisations concernées par la mise en ceuvre
de la Résolution 40-3 et a la recherche de solutions concretes
et novatrices aux enjeux d’écologie routiére. De concert avec
la conservation des milieux naturels et un aménagement
judicieux du territoire, la mise en place de ces solutions peut
accroitre la capacité de résilience des communautés humaines,
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des écosystemes et des infrastructures aux perturbations
actuelles et futures liées au réchauffement global et & la perte
mondiale de biodiversité (Berteaux et collab., 2014).

Ce numéro spécial du Naturaliste canadien aborde
les grands themes présentés lors du Colloque, sous forme de
17 articles organisés par themes: le maintien de la connectivité
des écosystemes et ’adaptation aux changements climatiques,
I'identification des priorités d’intervention pour adaptation
des infrastructures routieres au Québec, les routes et la faune
terrestre, la connectivité aquatique et la gestion des eaux
de surface, et enfin, I'implication des municipalités et des
communautés dans la recherche de solutions aux enjeux liés a
I’écologie routiere.

En plus des formats classiques de présentations, les
participants au colloque ont assisté a un souper-conférence
stimulant en soirée d’ouverture, au cours duquel ils ont
entendu parler du modele frangais et européen (notamment la
plate-forme de recherche et de financement ITTECOP) ainsi
qu’a une activité de réseautage, chapeautée par le programme
de connectivité de organisme transfrontalier « Deux Pays,
Une Forét». Egalement au programme: une session pléniére
interactive en fin de colloque, ainsi qu'une visite terrain.

Nous tenons a remercier chaleureusement les auteurs,
les pairs réviseurs, les rédacteurs ad hoc pour tout le travail
investi dans la publication de ce numéro spécial. Soulignons
le travail formidable de coordination de ce numéro spécial par
Caroline Daguet de Corridor appalachien. Enfin, nous sommes
trés reconnaissants envers la rédactrice en chef du Naturaliste
canadien, Denise Tousignant, ainsi qu'a toute son équipe de nous

¥

avoir appuyés dans ce projet qui permettra de faire rayonner les
retombées positives du colloque, au cours duquel 'importance
de la communication et de la diffusion des connaissances

scientifiques a été largement soulignée par les participants.
En espérant que vous apprécierez ce numéro spécial,

je vous souhaite une bonne lecture!

Mélanie Lelievre, Corridor appalachien
au nom des comités de direction
et de programmation du colloque
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A PROPOS DU COLLOQUE

Syntheése de la session pléniéere et des résultats
du sondage sur |I'écologie routiéere et I'adaptation
aux changements climatiques

Le comité de direction

A T’occasion du Colloque sur I’écologie routiére et
Padaptation aux changements climatiques, en complément
aux présentations formelles, aux activités de réseautage et a la
visite sur le terrain, les participants ont été appelés a répondre
a un sondage (réalisé avant ’évenement) et a prendre part
a une session pléniere. Le présent article vise a synthétiser
les principaux éléments qui sont ressortis de ces tribunes
d’échange et a déterminer les suites a donner au colloque.

Le sondage, composé de 10 questions, avait pour
objectif de cerner les grandes préoccupations des participants
sur des themes relatifs a I’écologie routiere et de recueillir
leurs propositions sur les enjeux mis de I'avant. Il a bénéficié
d’un excellent taux de réponse (57 % des participants). Les
informations recueillies ont notamment permis d’alimenter
la session pléniere qui visait a susciter la discussion et a
faire émerger des solutions concretes autour d’une question
centrale: comment faire progresser le Québec en matiere
d’écologie routiere ? L'objectif des discussions était de convenir
des suites a donner au colloque pour s’attaquer aux priorités
définies et pour concrétiser les solutions proposées, notamment
en tentant de définir la forme que pourraient prendre les futurs
travaux (groupe de travail, forum, rencontres régulieres, etc.).

Quatre panélistes ont participé a la session pléniere:
Louise Gratton, consultante en écologie et conservation; Yannick
Autret, responsable du programme Infrastructures de transports
terrestres, écosystemes et paysages (ITTECOP)-France; Nathalie
Drouin, directrice générale de KHEOPS, un consortium
international de recherche sur la gouvernance des grands projets
d’infrastructure; et Jochen Jaeger, professeur associé a I'Université
Concordia a Montréal. Ces experts étaient invités a présenter
brievement leur point de vue sur les principaux themes abordés
par le colloque, tout en s’inspirant des constats préliminaires qui
en émanaient. Deux animateurs (Yves Bédard, de I’Association
des biologistes du Québec, et André Champoux, de Corridor
appalachien) étaient pour leur part responsables de diriger
les interventions et d’animer la discussion en questionnant
les participants sur 5 thémes: 1) la connectivité et I’écologie
routiere, 2) la création d’une boite a outils en écologie routiere,
3) le développement d’un centre de ressources ou d’un registre
de bonnes pratiques, 4) les partenariats et le financement, et 5)
'acceptabilité sociale des projets en écologie routiere.

Les principaux constats que les participants au sondage
et a la pléniere ont fait ressortir sont les suivants.

Du retard a rattraper

Alors que 'Europe a créé de nombreuses structures pour
faciliter le passage de la faune en contexte routier, ’Amérique
du Nord en offre encore relativement peu. Méme si le Québec
a fait de grands pas dans le domaine de I'écologie routiere
ces dernieres années, beaucoup reste encore a faire. Plusieurs
participants ont souligné que le maintien et la restauration
de la connectivité écologique, particulierement en contexte
routier, ne sont pas suffisamment pris en compte dans le
processus de décision relatif a 'aménagement ou a la réfection
de structures de transport et a 'aménagement du territoire. De
nombreuses propositions permettant de pallier cette lacune ont
été amenées par les intervenants, allant de la bonification de
budgets consacrés au maintien de la connectivité a la mise en
place de lois et de reglements spécifiques, en passant par une
sensibilisation accrue des politiciens et la standardisation des
protocoles d’identification des corridors naturels.

Des partenariats essentiels

Le colloque a permis de constater qu’il est de plus en
plus courant de planifier des corridors visant & maintenir la
connectivité écologique. Des initiatives, voire des mesures,
sont mises en place pour faciliter le déplacement de la
faune et favoriser la migration des especes en réponse aux
changements climatiques appréhendés. Les activités de science
citoyenne et de participation des communautés dans le suivi
des déplacements de la faune se multiplient. Les projets les
plus porteurs sont fondés sur la collaboration de plusieurs
intervenants (ministéres, ONG de conservation, universités,
municipalités, etc.) et pavent la voie a des partenariats puissants
qui génerent des retombées partagées sur le plan écologique
et socioéconomique. L'importance de ces partenariats, tant
pour commencer des projets que pour les mener a bien, a été
soulignée a maintes reprises pendant le colloque. Les échanges
ont aussi fait ressortir que la composante pluridisciplinaire
de I’écologie routiere impose la mise en place d’équipes
multidisciplinaires, qui pourront développer une vision
holistique des solutions a implanter et faire le lien entre la
recherche et les plus récentes avancées mises en pratique.

De plus, puisque la connectivité des écosystemes va
au-dela des frontieres, la nécessité a été soulignée de rassembler
les acteurs dans des efforts qui traversent les juridictions, tant
pour le partage des connaissances que pour les solutions de
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financement. Le regroupement d’organismes sous la banniere
SCI (Staying Connected Initiative!) qui organisait une activité
de réseautage dans le cadre du colloque s’inscrit d’ailleurs dans
cette démarche.

L'aménagement du territoire au coeur
des enjeux

Toujours sous I'angle des partenariats — et bien que le
theme soit périphérique a 'enjeu de I’écologie routiere et des
changements climatiques — 'aménagement du territoire est
ressorti comme un aspect central de la problématique dans le
contexte du Québec méridional. Avec la tenure majoritairement
privée des terres, le dialogue nécessite d’étre renforcé entre les
aménagistes, les urbanistes et tous ceux qui ceuvrent d’une
facon ou d’une autre au maintien de la connectivité des
habitats. Des exemples inspirants (par exemple, celui de la
municipalité d’Austin) confirment que cette ouverture existe au
Québec. Les participants ont souligné le besoin d’une meilleure
prise en compte, par les décideurs, des enjeux a grande échelle
touchant a la fois 'aménagement du territoire, la conservation
des milieux naturels et la connectivité.

Adaptation des infrastructures routiéres

A la question sur la fagon de financer les infrastructures
routiéres adaptées au maintien de la connectivité écologique
et aux changements climatiques, que ce soit aux étapes de la
conception, de la construction, de I'entretien ou du suivi de
Pefficacité, de nombreux répondants ont répondu que I'essentiel
de la responsabilité devait reposer sur les initiateurs des projets
routiers. Cependant, les participants ont insisté sur I'importance
de promouvoir les multiples avantages de ces projets (aspects
fauniques, adaptation aux changements climatiques, maintien
de la connectivité aquatique, etc.) afin de maximiser la mise en
commun des ressources et les participations financieres. Il a été
suggéré que la mise sur pied par I'Etat québécois d’un fonds
de démarrage pourrait jouer un role mobilisateur et favoriser
la participation du gouvernement fédéral ainsi que celle des
communautés et des investisseurs privés. Etant donné le lien
étroit avec I'adaptation aux changements climatiques, certains
ont également suggéré de mettre a profit des sources comme
le Fonds vert du gouvernement du Québec ou des fonds de
compensation en provenance du secteur privé.

Selon la directrice générale de KHEOPS, les modeles
de gestion et des mécanismes décisionnels associés aux
infrastructures de transport mériteraient d’étre revus et
améliorés. De fait, la majorité des recherches sur le sujet
indique que ces modeles et mécanismes sont surtout centrés
sur les enjeux financiers, les cotts et les échéanciers, et peu
sensibles aux enjeux sociaux et aux effets de ces infrastructures
sur les milieux de vie et 'environnement. Selon elle, la gestion,
voire la performance des infrastructures d’aujourd’hui et de
demain, devrait se mesurer a I'aide de nouveaux indicateurs,
afin minimiser les impacts environnementaux en proposant
des solutions de rechange, par exemple pour faciliter le

1. stayingconnectedinitiative.org
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déplacement de la faune et s’adapter aux changements
climatiques.

Partage de I'information

Au-dela du financement et des partenariats, la majorité
des participants avaient a coeur la centralisation de 'information
et la mise sur pied d’un centre de ressources en écologie routiere.
En effet, 82 % des répondants au sondage (13 % n’avaient pas
d’opinion sur le sujet et 5% étaient en désaccord) et plusieurs
interventions a la pléniére ont mis en lumiere cette nécessité
de centraliser 'information, possiblement dans un centre de
ressources facilement accessible et par lequel une panoplie
de données pourraient étre partagées (plans de construction,
guides techniques, protocoles standardisés, exemples de projets
réalisés ailleurs et de résultats, comparaisons de dispositifs de
détection des mouvements fauniques, types de suivis, etc.).
Faciliter un tel partage d’information permettrait de contribuer
au développement de 'expertise dans le domaine, d’accroitre
la qualité des projets et d’optimiser 'utilisation des ressources.
A cet effet, a la suite du Colloque, la plateforme bilingue Portail
Routes et Faune® a été mise en place en septembre 2018. Les
différents professionnels impliqués sont invités a bonifier son
contenu régulierement.

Acceptabilité sociale des projets d’écologie
routiére

Une inquiétude partagée par plusieurs participants
est que beaucoup de citoyens ne sont pas au fait des enjeux
liés a écologie routiere et pourraient remettre en question
certains investissements. Le manque de connaissances au
sein de la population pourrait en effet entrainer un manque
d’acceptabilité sociale et freiner la mise en ceuvre de projets
essentiels. U'espace médiatique potentiellement occupé par
des opposants a de tels investissements peut étre suffisant
pour nuire a 'avancement de certains projets. C’est pourquoi
il importe de réfléchir aux aspects communicationnels dans
tout projet d’écologie routiere. En paralléle, il faut reconnaitre
que tout ce qui a trait aux passages fauniques a un énorme
potentiel de visibilité et d’attraction médiatique, comme I’a
illustré ’Ontario Road Ecology Group lors de sa conférence.
Ces projets d’infrastructure possédent souvent une force
emblématique et constituent des nouvelles positives a relayer
aux médias, qui en sont friands. En ce sens, ils peuvent fournir
des occasions incroyables d’éduquer le public sur 'importance
de la connectivité et de ’adaptation aux changements
climatiques. Dans le sondage, les participants ont mentionné
que les meilleurs arguments a utiliser pour convaincre le
public de 'importance d’investir en écologie routiere étaient le
maintien de la biodiversité pour les générations futures (38 %)
et la sécurité routiere (36 %). Lors des échanges en pléniere, ils
ont aussi fait ressortir la pertinence d’étre plus proactifs en ce
qui concerne la communication au Québec et la nécessité de
doter chaque projet d’une stratégie de communication efficace.

2. http://roadsandwildlife.org/French/
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stayingconnectedinitiative.org

En conclusion

Alors qu'en mai 2011, le premier colloque québécois
sur le theme de ’écologie routiere portait essentiellement
sur les routes et la faune terrestre, le colloque de 2017, avec
la variété des themes abordés, nous a permis de constater
la diversification des enjeux auxquels s’attarde maintenant
la discipline: connectivité terrestre et aquatique, variété
des especes fauniques affectées, adaptation des structures
aux changements climatiques, participation citoyenne,
aménagement du territoire, etc. Un prochain colloque pourrait
méme avoir une couverture encore plus large en intégrant
d’autres types d’infrastructures de transport comme les lignes
ferroviaires ou énergétiques.

Etant donné "ampleur des enjeux liés a I’écologie
routiere, il serait irréaliste de les faire porter uniquement
par le ministere des Transports du Québec, dont le mandat
est principalement d’assurer la mobilité des personnes et
des marchandises sur tout le territoire québécois, et ce, de
facon sécuritaire. C’est pourquoi il faudra s’appuyer sur
un leadership pleinement partagé, notamment avec les
secteurs de 'Environnement et de la Faune de nos instances
gouvernementales et avec les différents centres d’expertise
dans le domaine (établissements de recherche, entreprises
privées, organismes de conservation, etc.).
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La Résolution 40-3 concernant la connectivité
écologique, ’adaptation aux changements climatiques et la
conservation de la biodiversité, adoptée en aoiit 2016 par les
gouverneurs de la Nouvelle-Angleterre et les premiers ministres
de I’Est du Canada, constitue un autre puissant levier pour faire
reconnaitre 'importance de ces enjeux. 'Union internationale
pour la conservation de la nature (UICN) vient également de
mettre en place un nouveau groupe de travail spécialisé sur
la connectivité (avec méme un sous-groupe sur le transport)
qui a pour mandat, d’une part, d’élaborer une série de
recommandations pour la prise en compte de la connectivité,
et d’autre part, d’inciter les juridictions membres a établir des
aires prioritaires pour le maintien de la connectivité.

Cette récente reconnaissance internationale a créé un
contexte particulierement favorable au développement de
solutions concretes et novatrices aux enjeux globaux associés
a ’écologie routiere et a 'adaptation aux changements
climatiques. Etant donné I'immensité du territoire québécois,
il apparait évident que des aires d’intervention prioritaires
devront étre définies. Peut-étre est-ce la une des principales
priorités pour le Québec en écologie routiere?
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