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Gouvernement du Québec
Bureau d’audiences publiques
sur 'environnement

Québec, le 24 aolt 1989

Madame Lise Bacon
Ministre de I'Environnement
3900, rue Marly - 6€ étage
Sainte-Foy (Québec)

G1X 4E4

Madame la Ministre,

J'ai bien I'honneur de vous présenter le rapport de
la commission du Bureau d'audiences publiques sur I'environnement
portant sur le projet de construction d'une voie ferrée pour
I'usine d’électrolyse d’alumine Laterriére & Chicoutimi.

La commission était composée de M. Michel Dorais,
qui 'a présidée, de M. Yvon Dubé, commissaire permanent du
Bureau, et de M. Charles-E. Plamondon, nommé commissaire &
cette fin par le Conseil des ministres.

A Tlinstar du promoteur, la commission croit que
Falumine, le fluorure d'aluminium et les lingots d'aluminium
devraient étre transportés par train plutét que par camion. De
plus, elle est davis que le tracé retenu par le promoteur
constitue le meilleur choix possible dans les circonstances.

La commission suggére toutefois un certain nombre
de mesures d'atténuation et un mécanisme précis pour donner suite
au besoin d'apporter une solution aux impacts que générera le
chemin de fer sur La Ferme Laterri¢re inc.; une infrastructure
récréo-touristique d'importance pour [a région.

_Veuillez agréer, Madame la Ministre, I'expression
de mes sentiments distingués.

Le président,

Victor C. Goldbloom, O.C., m.d.

12, rue Sainte-Anne 5199, rue Sherbrooke est
Québec bureau 3860,
(Québec) G1R 3X2 Montréal (Quebec) HI1T 3X9

(418) 643-7447 (514) 873-7790






Gouvernement du Québec
Bureau d’audiences publiques
sur PPenvironnement

Québec, le 24 aolt 1989

Monsieur Victor C. Goldbloom, président
Bureau d’audiences publiques

sur 'environnement

12, rue Sainte-Anne - 1€r étage

Québec (Québec)

G1R 3X2

Monsieur le Président,

J'ai I'honneur de vous présenter le rapport
d'enquéle et d'audience sur le projet de construction d'une voie
ferrée pour l'usine d'électrolyse d’alumine Laterriére.

La commission formée de M. Yvon Dubé et de
M. Charies-E. Plamondon a été assistée dans ses travaux par
IEAREEGiséIe Rhéaume et M. Yves LeBlanc, tous deux analystes au

Je tiens & vous remercier, au nom de mes collégues,
de nous avoir confié ce mandat et nous avoir accordé votre
confiance et votre soutien tout au long de nos travaux.

_ Veuillez agréer, Monsieur le Président, I'expres-
sion de mes sentiments distingués.

Le président de la commission,

L e

MICHEL DORAIS
12, rue Sainte-Anne 5199, rue Sherbrooke est
Québec bureau 3860,
{Québec) G1R3X2 Montréal (Québec) HIT 3X9

(418) 643-7447 (514) 873-7790






KX Gouvernement
EX du Québec

La Vice-Premigre ministre et
ministre de I'Environnement

Sainte-Foy, le 7 avril 1989

Dr Victor C. Goldbloom
Président

Bureau d'audiences publiques
sur 1'environnement

12, rue Sainte-Anne

Québec (Québec)

GIR 3X2

Monsieur le Pré8sident,

En ma qualité de Ministre de 1'Environnement et en vertu des
pouvoirs que me confére le troisiéme alinéa de 1'article 31.3 de
la Loi sur la qualitd de 1'environnement {(L.R.Q., c. Q-2), je
donne mandat au Bureau d'audiences publiques sur T1'environnement
de tenir une audience publique relativement au projet de construc-
tion d*une voie ferrée pour 1'usine d'@lectrolyse Laterriére &
Chicoutimi, et de me faire rapport de ses constatations ainsi que
de 1'analyse qu*il en aura faite.

lLe mandat de 1'audience dé&butera le 24 avril 1989,

Veuillez agréer, monsieur le Président, 1'expression de mes meil-

leurs sentiments.
;g‘&—_\

LISE BACON

3800, ruc Marly

Ge dtage
Sainte-Foy. Québec
G1X 4E4
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CHAPITRE PREMIER

LA PRESENTATION DU DOSSIER

1.1 LA CHRONOLOGIE DU DOSSIER

1.1.1 L'étude d'impact

En avril 1882, Alcan Aluminium liée (Alcan) dépose au ministére de
'Environnement du Québec {MENVIQ) une étude d’impact du projet de
construction d'une voie ferrée devant relier la nouvelle usine
d’électrolyse d'alumine de Laterriére au réseau de la compagnie de
chemin de fer Roberval-Saguenay, lequel dessert, entre auires, F'usine
Grande-Baie, a La Baje.

A la suite de ce dépdt, le MENVIQ émettait une directive précisant la
nature, la poriée et I'étendue de I'étude dimpact. Une directive
préliminaire fut donnée en avril 1982, suivie d'une directive finale
émise le 30 juin 1982.

En 1985, Alcan suspendait le dossier pour le réactiver au cours de I'an-
née 1987. Conformément aux exigences de la directive, une version révi-
sée de 'étude déposée en 1982 fut présentée au MENVIQ. En septembre
1988, Alcan remettait également un document intitulé "Réponses aux
questions du ministére de I'Environnement du Québec”.

L'avis de recevabilité de I'etude d'impact a été émis par le MENVIQ,
le 1€r novembre 1988. Le ministre de I'Environnement décidait de



rendre ['étude publique le 24 janvier 1989 et mandatait le Bureau
d’audiences publiques sur I'environnement (BAPE) “[...] de la rendre
disponible et d'en favoriser I'accés conformément au deuxiéme alinéa de
larticle 1l du Reglement général relatif & I'évaluation et 'examen des
impacts sur 'environnement.”

1.1.2 La période d’information

Cette période dinformation, d'une durée statutaire de 45 jours, s’est
déroulée du 24 janvier au 9 mars 1989. Des centres de consultation
furent ouverts au bureau municipal de Laterriere, a la bibliothéque
municipale de La Baie, & la bibliothéque de I'Université du Québec &
Chicoutimi et aux bureaux permanents du Bureau d'audiences publiques
sur lenvironnement & Québec et a Montréal. Un autre centre
d'information fut ouvert au bureau du Comité de I'envircnnement de
Chicoutimi (CEC) subséquemment aux rencontres préparatoires et en

réponse a une demande du CEC.

L'information étant mise & la disposition du public, tout individu,
groupe ou municipalité pouvait consulter le dossier et s'enquérir de
son droit de demander a la ministre de I'Environnement de tenir une
audience publique sur le sujet.

1.1.3 Les demandes d'audience publique

Pendant la période statutaire d'information, quatre groupes ou individus
ont demandé la tenue d’'une audience publique. Le Comité de I'environ-
nement de Chicoutimi g’interrogeait sur "la nature des matiéres trans-
portées, non spécifiée dans [I'étude dimpact [...] sur les préoc-
cupations écologiques envisagées par Alcan lors d'un déversement et de
son impact sur la nature, particuliérement sur la nappe phréatique a
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gquelque 30 métres de la surface, sur la riviere du Moulin et sur les
champs agricoles” (M. Gervais Tremblay, transcription de la séance du
23 mai 1989, p. 27-28). Le comité s'interrogeait aussi sur I'impact de
la construction d’une voie ferrée sur la faune et son habitat, sur
l'integrité du milieu et sur le réle fonctionnel de [I'entreprise
récréo-touristique de la Ferme Laterriére inc. (M. Gervais Tremblay,
transcription de la séance du 23 mai 1989, p. 28-29).

M. Jeannot Tremblay, cofondateur et directeur général de la Ferme
Laterriére inc., fit également parvenir une demande d'audience alléguant
que le passage d'une voie ferrée sur des terres et foréts "affectera
définitivement l'avenir de ces terres et de ses habitants" et
"compromettra dangereusement I'entreprise récréo-touristique la Ferme
Laterriére inc." (M. Jeannot Tremblay, transcription de la séance du
23 mai 1989, p. 30-32). Référant a I'étude d'impact, il souligne la
mauvaise compréhension de la part du promoteur des activités de la Ferme
Laterriére inc. et considére que limpact humain du chemin de fer,
qualifié de faible par Alcan, fut nettement sous-estimé. Selon lui, "le
document ne traduit absolument pas la réalité de notre milieu
environnemental et que, par conséquent, I'Alcan n’a pas fait ses
devoirs. L'autre élément qui nous apparait important est que I'étude
dimpact ne propose aucune alternative au tracé actuel [..]J."
(Transcription de la séance du 23 mai 1989, p. 30-32)

M. Paul-André Simard dit "avoir constaté certaines anomalies et contra-
dictions dans ce rapport d’expertise, concernant les résistances dim-
pact du secteur." (M. Paul-André Simard, transcription de la séance du
23 mai 1989, p. 33-34)

Enfin, M. Alain Gobeil formula une demande d’audience, considérant que
"le rapport du promoteur date de 1982, et avant [...], et qu'il n'est
plus valable sur plusieurs points.” (M. Alain Gobeil, transcription de
la séance du 23 mai 1989, p. 35)
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1.2 L'AUDIENCE PUBLIQUE

1.2.1 Le mandat

Dans une lettre adressée au président du Bureau d’audiences publiques
sur I'environnement, M. Victor C. Goldbloom, la ministre de I'Environ-
nement, Mme Lise Bacon, mandatait le BAPE de :

"tenir une audience publique relative au projet de cons-
truction d'une voie ferrée pour l'usine d'électrolyse d'alu-
mine Laterriére & Chicoutimi et de me faire part de ses cons-
tatations et de I'analyse qu’il en aura faite".

Ce mandat entrait en vigueur le 24 avril 1989.

Une commission formée pour répondre & ce mandat fut constituée par le
président du BAPE. Actuel vice-président du BAPE, M. Michel Dorais
fut désigné président de cette commission. M. Yvon Dubé, commissaire
permanent au BAPE, et M. Charles E. Plamondon, commissaire ad hoc
nommé par décret ministériel, complétent la commission.

Les rencontres préalables avec le promoteur et les requérants prévues
dans les régles de procédure du BAPE ont eu lieu le 1€f mai 1989.
Elles visaient & informer le promoteur et les requérants sur la
procédure a venir. Un avis informant de la tenue d'une audience et
invitant toute personne intéressée a y participer fut diffusé dans les
journaux, dés le 25 avril 1988.

1.2.2 La premiére partie de I'audience publique

La premiére partie de 'audience publique s'est déroulée du 23 au 25 mai
inclusivement. Elle aura permis au promoteur de présenter son projet.
La commission a pu approfondir le sujet & la lumiére des renseignements
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fournis par le promoteur et les représentants du ministére de
I'Environnement du Québec et du ministérs du Loisir, de la Chasse et de
la Péche (MLCP). Les personnes présentes ont pu poser toutes les
questions voulues. Toutes les informations recueillies se retrouvent
dans les tfranscriptions de l'audience et dans les différents documents
deposés, le tout mis a la disposition du public dans les centres de
consultation.

1.2.3 La deuxiéme partie de I'audience publigue

Une période de 25 jours s’est écoulée entre la fin de la premiére partie
et le début de la deuxieme partie de l'audience. Cette derniére s'est
déroulée les 20 et 21 juin. Onze mémoires furent présentés, auxquels
s'ajoutent deux interventions orales. La liste en est donnée a
I'annexe 2.

1.3 LANOTION D’ENVIRONNEMENT

La notion d'environnement s’applique a 'ensemble des composantes des
milieux de vie, qu'elles soient de nature biophysique, sociale, économi-
que ou culturelle.

Les termes mémes de la Loi sur la qualité de I'environnement autorisent
d’ailleurs une telle approche. Ainsi, la Loi, au paragraphe 4 de Iar-
ticle 1, définit 'environnement comme étant, entre autres, "le milieu
ambiant avec lequel les espéces vivantes entretiennent des relations
dynamiques." Au paragraphe b) de larticle 31.2, la Loi permet de
déterminer les paramétres d’'une étude d'impact sur I'environnement en
prenant en considération notamment 'impact, non seulement sur la nature
et le milieu biophysique, mais aussi sur les communautés humaines, I'é-
quilibre des écosystémes, les sites archeologiques, historiques et les
biens culturels. De plus, la Loi, dans sa section IV intitulée "La

1.5



protection de l'environnement”, prévoit la prohibition de ['émission,
du dépdt, du dégagement ou du rejet de tout contaminant dont

"l...] la présence dans [environnement [..] est suscep-
tible de porter atteinte a la vie, a la santé, au bien-étre ou
au confort de ['étre humain, de causer du dommage ou de porter
autrement préjudice & la qualité du sol, a la végétation, a la
faune et aux biens (L.R.Q.., ¢. Q-2, art. 20)."

C'est donc dire que le législateur a fait sienne une conception globale
de I'environnement comme milieu de vie et comme milieu de travail et que
le Bureau d’audiences publiques sur I'environnement, dans I'exercice de
ses fonctions, ne peut restreindre le champ d'audience et d'enquéte au
seul milieu biophysique : I'étre humain et ses aclivités constituent une
composante essentielle des préoccupations du Bureau ef de ses commis-
sions.
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CONSTRUCTION, D'UNE VOIE FERREE
_ ENTRE LATERRIERE ET VILLE DE LA BAIE
Figure 1.2

CARTE DE LOCALISATION REGIONALE
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CHAPITRE 2

LA PROBLEMATIQUE

2.1 LADIRECTIVE DU MINISTRE DE L'ENVIRONNEMENT

La commission fut saisie de deux directives du ministre de I'Environ-
nement : la premiére fut une directive préliminaire et est datée du
26 avril 1982; la seconde, appelée la directive finale et approuvée par
le ministre, date du 30 juin de la méme année. Les deux directives sont
trés similaires, a I'exception des options qui devaient éire consi-
derees par le promoteur.

En avril 1982, le ministére de 'Environnement demandait au promoteur
d’examiner parmi les solutions possibles :

le transport par camion,;
- le statu quo;
- le transport par voie ferrée,

- le report du projet.”

Deux mois plus tard, la version finale de la directive qui était ache-
minée au promoteur excluait le "statu quo” et le "report du projet".
L'existence de deux directives a évidemment soulevé un certain nombre
de questions. La commission a appris que le 16 juin 1982, une entente
de principe était intervenue concernant Pimplantation de l'usine et que
par consequent, les options décrites comme "statu quo" ou "report du



projet” n'étaient plus pertinentes (M. Gaétan Brodeur, transcription de
la séance du 24 mai 1989, p. 80).

La commission s'est cependant attardée au processus de sélection de la
zone d'étude pour laquelle on demande au promoteur d'élaborer des
tracés de rechange a l'intérieur de limites géographiques précises. En
effet, la directive finale se lit comme suit :

"A. Fintérieur de la zone d'étude préalablement délimitée
puis inventoriée, [linitiateur doit identifier les résistances
technigue et environnementale a la réalisation du projet fer-
roviaire."

Le promoteur avait examiné trois grands corridors possibles (M. Frank
Farago, séance du 25 mai 1989, p. 18) et rejeté deux corridors au profit
d’'un troisiéme qui fut étudié en détail (fig. 2.1). L'étude dimpact ne
portait donc que sur cette derniére zone d'étude reliant les deux usines
Laterriére et Grande-Baie.

Lors de l'audience et & la demande de la commission, le promoteur a pré-
senté les trois cortridors originaux en expliquant que la sélection s'é-
tait effectuée en se basant sur les critéres suivants : '

"Nous voulions que cela s'intégre a l'environnement, nous
veulions minimiser l'impact visuel, nous voulions minimiser
I'impact du bruit. En termes des terres cultivées et puis la
zone verte qui est valorisée par notre milieu ici, nous vou-
lions éviter les terres cultivées et au besoin, si on pouvait
pas faire ¢a, passer a leur extrémité. Aussi, nous avions
certaines contraintes technico-économiques.” (M. Frank Farago,
transcription de la séance du 25 mai 1989, p. 18)

En soi, la présentation des critéres par le promoteur a pu apparaitre

convaincante mais le Comité de I'environnement de Chicoutimi a émis un
avis contraire :
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CONSTRUCTION D'UNE VOIE FERREE
i ENTRE ILATERRIERE ET VILLE DE LA BAIE
Figure 2.1

ZONES D’ETUDE PRELIMINAIRES
(Extrait d'une carte de |'Alcan)
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"Cependant, le CEC juge que les critéres retenus étaient
subjectifs et que lanalyse de la zone (corridor) n® 2 n'a
pas fait I'objet d’'une recherche approfondie et fut limitée a
I'étude des seuls impacts reliés & la vieille emprise utilisée
auparavant par la compagnie Roberval-Saguenay, les autres tra-
cés potentiels faisant I'objet, quant a eux, d'un survol rapi-
de." (Mémoire présenté par le Comité de I'environnement de
Chicoutimi, p. 12)

Les commentaires du Comité de ['environnement de Chicoutimi ont porté la
commission & recoutir & des experts pour examiner plus en détail un tra-
cé de rechange dans un corridor qui ne faisait pas partie de I'étude
d'impact mais qui, a premiére vue, pouvait représenter une option réa-
liste. La commission est d’avis que ce corridor n'aurait pas di étre
rejeté d'emblée avant I'étude d'impact mais examiné avec soin par le
promoteur et présenteé & titre d’option au corridor est-ouest (n°3)

Toutefois, il est important de souligner gu’en excluant ce corridor
nord-sud (n°2) de I'étude d'impact, le promoteur s’est conformé a la
directive du ministre de I'Environnement.

La commission est consciente du fait que la réalisation d'une étude
d'impact est onéreuse et requiert des travaux importants. C'est pour-
quoi il faut poser des balises et ne pas multiplier les options inuti-
lement. Lors des discussions préliminaires & I'émission d'une direc-
tive, il apparait important & la commission que le ministére de I'Envi-
ronnement porte une attention particuliére a cet aspect des études d'im-
pact et gqu’il assure gque le choix d'une zone d'stude n'élimine pas des
options qui mériteraient un examen approfondi.
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2.2 LA DESCRIPTION BU PROJET

Actuellement en construction, l'usine d'électrolyse d'alumine Laterriére
doit entrer en fonction au mois de décembre 1990. Le transport de quan-
tités importantes de matiéres premiéres est requis. La compagnie Alcan
projette de construire une voie ferrée afin de relier la nouvelle usine
au réseau Roberval-Saguenay qui dessert actuellement les usines Alcan
d’Alma, de Jonquiére et de La Baie ainsi que le port de mer baignant
cette derniere.

Pour produire annuellement 200 000 tonnes d'aluminium, [usine
Laterriére nécessite 400 000 tonnes d’alumine et 100 000 tonnes d’anodes
en plus de 4 000 tonnes de fluorure d'aluminium et 500 tonnes de cryo-
lithe (M. Frank Farago, transcription de la séance du 23 mai 1989,
p. 43). Alcan propose de transporter Falumine et le fluorure dalumi-
nium (matériaux en vrac) sur des wagens fermés hermétiquement et les
produits finis (lingots d’'aluminium) dans des wagons plats. Cryolithe
et anodes seraient transportés par camion (M. Frank Farago, trans-
cription de la séance du 23 mai 1989, p. 53).

Ce transport aurait pu s'effectuer par camion ou par train. Ce n'est
qu'aprés avoir considéré ces deux possibilités qu'Alcan a retenu un sys-
téme de transport mixte, utilisant surtout le transport par train.

La construction d’'un trongon de chemin de fer de quelque 14 kilométres
est envisagée par Alcan (fig. 2.2, 2.3, 2.4). Ceite nouvelle ligne
partirait de [l'usine Laterriére, en direction sud, et traverserait la
riviere du Moulin pour se diriger vers I'est et suivre d'assez prés le
contrefort des Laurentides pour rejoindre le réseau de chemin de fer
actuel de la compagnie Roberval-Saguenay. La voie ferrée et ses abords
immédiats exigeraient une emprise minimale en terrain plat de 30 métres.
L'emprise pourrait atteindre 150 métres selon les caractéristiques
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CONSTRUCTION D'UNE VOIE FERREE
ENTRE LATERRIERE ET VILLE DE LA BAIE

Figure 2.2

TRACE PROPOSE PAR LALCAN (PARTIE A)
{Scurce: Compaosantes retenues)
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CONSTRUCTION D’UNE VOIE FERREE
ENTRE LATERRIERE ET VILLE DE LA BAIE

Figure 2.3

TRACE PROPOSE PAR LALCAN {PARTIE B)
(Source: Composantes retenues)

% "

S §\§\~ g

4%

[NV
ivacts

.
(l

g

s e
|y

2.7



CONSTRUCTION, D’UNE VOIE FERREE
ENTRE LATERRIERE ET VILLE DE LA BAIE

Figure 24
TRACE PROPOSE PAR LALCAN (PARTIE C)
{Source: Composantes retenues)
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topographiques du milieu traversé. Le colt global du projet est estimé
a quelque 20 millions de dollars (Etude d'impact, p. 2.12).

Dans I'étude dimpact, Alcan prévoyait effectuer deux voyages aller-
retour par jour entre 3 h et 16 h, sept jours par semaine (Etude
dimpact, p. 2.13). Dés la premiére partie de l'audience, Alcan
apportait une modification a I'étude d'impact : le transport par chemin
de fer s'effectuerait a raison d'un convoi aller-retour, entre 7 h et
19 h, six jours par semaine, puisque deux locomotives circulant & une
vitesse maximale de 48 kilométres & I'heure pourraient tirer 26 wagons,
au lieu de la moyenne de 14 wagons figurant a I'étude d'impact (Trans-
cription de la séance du 23 mai, p. 53, 54 et 66, du 24 mai, p. 92, et
document déposé n° 5). Toutefois, ce rythme quotidien pourrait

s’accroitre & 2 convois, 3 locomotives et 30 wagons (annexe 5).

Selon Alcan, la construction de l'assise de la voie ferrée se ferait de
fagon traditionnelle : I'ensemble des travaux reliés & la pose des tra-
verses et des rails, des remblais-déblais, ainsi que le transport des
matériaux seraient maintenus a lintérieur de I'emprise. Aucune cons-
truction de voie d’accés et aucune ouverture de banc d’emprunt ne sont
prévues. Les chemins et routes de ferme existants seraient par ailleurs
utilisés comme voies d'accés aux zones de travaux. La machinerie uti-
lisée serait principalement composée de grues monte-charge st d'exca-
vation, de camions, de niveleuses et d’équipements mobiles spécialisés
pour la poss de rails (Etude d'impact, p. 2.13).

2.3 LE TRANSPORT PAR TRAIN OU PAR CAMION

Au lieu de vouloir construire un chemin de fer de 14 kilométres enire
Laterriére et La Baie, Alcan aurait pu choisir le camion comme mode de
transport. L’étude d'impact du promoteur et le mémoire du ministére
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des Transport du Quebec (MTQ) (annexe 6) font valoir les avantages et
les inconvénients des deux options.

Selon l'étude d'impact, le bon fonctionnement de l'usine de Laterriére
dépend de la régularité de livraison de grandes quantités de matiéres
premieres. Sur ce point, la neige et le dégel printanier touchent les
camions mais non les convois de chemins de fer. Quant aux matériaux en
vrac, ils se transportent plus facilement par chemin de fer que par
camion. Le train ne subirait ni embouteillages ni déviations de par-
cours. Les routes de ia région pourraient recevoir un ftrafic addi-
tionnel de camions lourds mais les colts de l'usure accélérée de la
route seraient aux frais des contribuables et non de la compagnie
Alcan :

"En supposant que les 600 000 tonnes de matériaux
transportes par des camions semi-remorques ayant ¢ing essieux,
a raison de 32 a 34 tonnes par camion, la durée de vie des
trongons utilisés par ces camions sera réduite de l'ordre de
20 % [...]1." (Mémoire du MTQ, p. 2, annexe 5)

Il faut également tenir compte du fait que le promoteur aurait le con-
tréle de son propre chemin de fer, ce qui ne serait pas le cas s'il
dépendait des routes publiques et des contrats de camionnage.

Pour ce qui est des possibilités d'accidents, I'étude d'impact est plu-
t6t silencieuse. Cependant,

"En ce qui a trait & la sécurité, le chemin de fer est net-
tement supérieur au camion. En effet, les poids lourds repré-

. sentent 8 & 9 % des véhicules immatriculés, mais contribuent
d'environ 22 & 23 % a des accidents. Cela représente 1 206
accidents pour chague million de tonnes transportées.”
{(Mémoire du MTQ, p. 3, annaxe 5)

Si nous nous reportons maintenant & d'autres considérations environ-
nementales, telles que le bruif, la pollution atmosphérique, le stress
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des encombrements routiers, la poussiére et leurs effets sur la santé,
il est clair que le train I'emporte sur le camion. Dans ce cas-ci, le
choix du transport par train tient compte des considérations économiques
et environnementales. Sur le plan de 'aménagement du territoire, la
commission considére qu'il s’agit d’'un choix judicieux.

2.4 LE CHOIX DU CORRIDOR

2.4.1 Les points de vue du promoteur

Aprés avoir considéré ftrois zones d'étude (fig. 2.1), Alcan n'en a
retenu qu'une seule. En accord avec la directive du MENVIQ, c'est
la zone 3 qui fait I'objet de I'étude d'impact. Alcan note :

C"quiil est en effet inutile deffectuer des études sur des
secteurs présentant, a priori, des caractéristiques biophy-
siques, ou humaines incompatibles avec linfrastructure proje-
tée." (Etude d'impact, p. 3.4)

Traverses de riviéres, passages et croisements de routes, zones résiden-
tielles ou agricoles sont autant d’éléments qui ont motivé le rejet par
Alcan des zones 1 et 2.

Deux éléments déterminent les limites ouest et est de la zone d'étude
retenue par Alcan; ce sont l'usine Laterriére et la voie ferrée
Roberval-Saguenay. Le contrefort laurentien fixe la limite sud puisque
sa présence, selon le promoteur, pose des contraintes techniques impor-
tantes a la construction d'une voie ferrée. La limite nord englobe une
partie de la plaine agricole et l'aéroport de Bagotville. Une zone
d'une largeur de 1,5 kilométre longeant le piedmont a donc été définie
comme zone d'étude (fig. 2.1).
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Le tracé proposé dans 'étude d'impact (incluant la variante B) répon-
dait aux criteres de choix qu'Alcan s'était fixés. Selon Alcan, la voie
ferrée traverserait des terres forestiéres sur 90 % de son parcours,
réduisant ainsi limpact sur les terres cultivées. Limpact visuel et
sonore serait faible, de méme que 'impact humain, puisque "nous passons
pas vraiment dans une zone résidentielle" (M. Frank Farago, trans-
cription de l'audience du 25 mai 1989, p. 25). Du point de vue techni-
gue, la pente maximale du chemin de fer devrait étre limitée & 2 % et
les courbes, inférieures & 10 degrés.

2.4.2 Les points de vue des participants

A l'exception de la Ville de Chicoutimi qui accepte le tracé proposé et
du ministére des Transports du Québec qui donne son accord de principe
au transport par voie ferrée par opposition au transport par camion,
les participants ont soumis a la commission leurs objections au tracé
proposé ou, dans quelques cas, leurs craintes quant a l'impact négatif
du tracé,

Le Comité de 'environnement de Chicoutimi considére méme :

"que [l'Alcan a proposé un seul tracé de fagon délibérée
[..]. En effet, proposer un seul tracé principal sur la
majorité du parcours, soit quelque 10 110 métres, ainsi que
trois variantes, dont deux sont & rejeter du revers de la
main, avantage les compagnies Alcan et Roberval-Saguenay sur
plusieurs points iui permettant d'accélérer les procédures."
(M. Gervais Tremblay, transcription de la séance du 21 juin
1989, p. 76-79)

M. Stéphane Roberge critique le fait que le promoteur ait décidé des
critéres pour le choix du tracé; une telle procédure équivaut, selon

lui, & un "choix orienté" (mémoire de M. Stéphane Roberge, p. 2).

Plusieurs personnes ont questionné et mis en doute le fait que le pro-
moteur ait déterminé lui-méme les criteres de choix du tracé et que,
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de surcroit, aucune solution de rechange n’ait été proposée et examinée
dans I'étude impact. Pour certains, le tracé proposé n'est pas celui du
moindre impact. MM. Paul Simard et Gilles Gauthier traduisent ainsi les
vues des opposants au tracé :

"Il nous semble que le promoteur dans sa méthodologie pour
arréter un choix d’un tracé optimum ait établi en fonction des
niveaux de résistances et non en fonction des impacts proba-
bles a court, & moyen et a long terme.” (Mémoire de MM. Paul
Simard et Gilles Gauthier, p. 20)

La méthodologie d'examen et d’évaluation des impacts fut mise en doute
par la majorité des participants. Selon eux, certaines questions préoc-
cupantes n'auraient pas été examinées par le promoteur : toxicité du
fluor et de P'aluminium, risque de contamination en cas de déversement
ou de ruissellement, etc. Certains impacts auraient été sous-estimés,
comme le passage dune voie ferrée a proximité du cenire
récréo-touristique intégré de la Ferme Laterriére inc. Des éléments
existants auraient été sous-évalués, négligés ou tout simplement
oubliégs : forét mature contre forét jeune, présence de trois
érablieres, d'écluses a castors, de la riviere du Moulin, du Vieil
aqueduc du lac des Péres et les nombreux ruisseaux desservant les tetres
agricoles, etc. Toute la question hydrogéologique et I'impact de la
construction et du passage d'une voie ferrée sur la nappe phréatique,
particuliérement dans les secteurs des lacs Gravel et du Ruisseau Froid,
inquiétaient un bon nombre de personnes.

Pour la Ville de Chicoutimi, "le tracé et le corridor proposés par Alcan
sont les seuls acceptables” (M. Ulric Blackburn, maire, mémoire de la
Ville de Chicoutimi, p. 12). Le ministére des Transports du Québec
donne "un appui au principe et non pas a un iracé particulier" (M. Paul-
André Fournier, transcription de l'audience, séance du 21 juin 1989,
p. 121). De son c6té, Mme Gertrude Lepage n’envisage pas de demander
un autre tracé, mais veut étre assurée que le lac Saint-Gelais et la
riviere du Moulin ne seront pas toucheés ou pollués (mémoire de Mme
Gertrude Lepage, p. 2-3). Par ailleurs, quelques personnes refusent le
tracé proposé par Alcan et auraient voulu que soit inventoriée la
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zone 2, laquslle va de Laterriére vers Chicoutimi rejoindre le réseau du
chemin de fer existant Roberval-Saguenay, en empruntant une direction
nord-sud, entre le rang de I'Eglise et le boulevard Talbot.

2.4.3 La zone d'étude 2 : Laterriére-Chicoutimi

2.4.3.1 Le point de vue du promoteur

Alcan a examiné la possibilité de construire la voie ferrée de l'usine
Laterriere vers le nord, pour rejoindre l'actuel réseau de chemin de fer
Roberval-Saguenay via I'ancienne emptrise que possédait la compagnie &
Iintérieur de la zone 2 (fig. 2.1). Méme si les caractéristiques
physigues du terrain rendent facile la construction d'une voie ferrée,
le passage au travers des terres cultivées et des zones résidentielles
dont le village de Laterriére s’avérait, selon Alcan, un obstacle
majeur; de méme, la riviere du Moulin aurait probablement di étre tra-
versée en deux endroits au lieu d'un. La zone 2 fut dés lors rejetée
par le promoteur, sans examiner d'autres tracés a lintérieur de cette
zone.

2.4.3.2 La proposition du Comité de I'environnement de Chicoutimi

Le Comité de I'environnement de Chicoutimi recommande :

"d'inventorier la zone 2, jugeant que les critéres retenus
étaient subjectifs et que I’anal}yse de la zone 2 n’'a pas fait
I'objet d’'une recherche approfondie et fut limitée a I'étude
des seuls impacts relies a la vieille emprise utilisée aupa-
ravant par la compagnie Roberval-Saguenay, les autres tracés
potentiels faisant I'objet, quant a eux, d’'un survol rapide.
Le CEC est tout & fait d'accord avec Alcan lorsgu’elle rejette
du revers de la main la possibilité de remettre en opération
la viellle emprise longeant le rang de I'Eglise : limpact
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humain serait énorme. Cependant, parmi les tracés poten-
tiels que la commission devrait inventorier, le CEC lui sug-
gere [...] un tracé sud-nord qui suivrait ie trécarré des ter-
res cultivées (la ligne des lots) ou la lisiére des boisés
" situés entre le rang de I'Eglise et la route 175 (boulevard
Talbot). |l traverserait évidemment quelques infrastructures
routiéres, a savoir la rue du Boulevard et la route 170 avant
daller rejomdre Pactuel réseau du Roberval-Saguenay der-

riere I'emplacement des Industries Couture & Chicoutimi.”
(M. Gervais Tremblay, mémoire du CEC, p. 22)

Cette proposition, souligne le CEC :

"présente un potentiel de risque mineur en cas de déver-
sement accidentel sur le milieu biophysique puisqu'il ne tra-
verserait aucune riviere dimportance et s'étendrait dans le
méme sens que I'écoulement des eaux. En outre, il appert que
Iimpact sur la faune serait de beaucoup moindre puisque le
traceé passerait en milieu agricole ou, en théorie, le poten-
tiel faunique est faible par rapport a celui de lécotone
(Auger, 1984,1). Au point de vue humain, le tracé éviterait
toute zone ou l'on pratique des activités de type récréatif.
L'impact sonore serait faible étant donné que le tracé évite-
rait le village de Laterriére et se localiserait & bonne dis-
tance des résidences du rang de I'Eglise ou du boulevard
Talbot. Limpact visuel serait moyen étant donné que le tracé
lon erait sur sa majeure parlie une ligne de transport

ydroélectrique proprité de [Alcan, qui aliere déja la
quglzltez 3c:;u paysage. (M. Gervais Tremblay, mémoire du CEC,
p. 22-

Conscient de certains inconvénients soulevés par ce ftracé -- terres
zonées agricoles, expropriation possible de certaines résidences de la
rue du Boulevard a Laterrigére, présence d’'un cimetiére -- le CEC estime
tout de méme que le tracé "se compare avantageusement avec celui
proposé par le promoteur" {mémaire du CEC, p. 23).

La thése du CEC est appuyée par quelques autres participants qui déplo-
rent surtout que la zone 2 n'ait pas été examinée dans I'étude d’'impact.
En cela, la directive émise par le MENVIQ comporte, selon eux, une lacu-
ne majeure.
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Un des éléements en faveur du tracé proposé par le CEC est qu'il y a déja
une ligne de transmission électrique.

La commission a donc décidé d’analyser cette question afin de mieux

saisir la valeur relative de la zone 2 et de déterminer si, effecti-
vement, cette derniére devait étre évaluée en profondeur.

2.4.3.3 ’'examen du corridor Laterrigére - Chicoutimi

Dans un premier temps, la commission a donc mandaté la firme Laberge,
Guerin et ass. qui devait lui fournir les éléments nécessaires a une
réflexion plus poussée. Ainsi, sur la base des discussions tenues lors
de laudience et des mémoires qui réferaient a cette proposition a
lintérieur du corridor Laterriére-Chicoutimi, la firme devait faire
état du nombre de propriétaires et propriétés & lintérieur du tracé
proposé, de leur localisation, des types dutilisation du sol et des
activités pratiquées, ainsi que des caractéristiques physiques du ter-
rain. Finalement, un tracé préliminaire avec profil longitudinal devait
étre précisé (fig. 2.5, 2.6).

Par ailleurs, des visites ont été effectuces sur le terrain, apporant
davantage de précisions sur [es divers éléments caraciérisant cette
zone. Des membres de I'Union des producteurs agricoles ont brievement
été rencontrés par le secrétariat de la commission et des renssignements
sur la nature des activités agricoles ont été fournis par le bureau de
I'UPA, a Chicoutimi.

Sur la base des matrices graphiques d'évaluation disponibles aux ser-
vices des taxes de la municipalité régionale de comté du Fjord-du-
Saguenay et de la Ville de Chicoutimi, il appert que le tracé suggéré
par le CEC passerait directement sur 35 proptiétes. Qui plus est, 21
propriétés appartenant a 14 propriétaires différents seraient scindées
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CONSTRUCTION D'UNE VOIE FERREE
ENTRE LATERRIERE ET VILLE DE LA BAIE

Figure 2.5

PROPOSITION DU COMITE DE LENVIRONNEMENT DE CHICOUTIMI {PARTIE OUEST)

(Extrait: carte cadastrale 22 D/06 200 0102, 0202 du M.E.R.)
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en deux par le passage de la voie ferrée (rapport de Laberge, Guérin et
ass., p. 4, annexe 7). Ces chiffres sont d’autant plus importants et
significatifs que presque tous les producteurs agricoles du rang de
IEglise seraient touchés. Ces producteurs sont trés actifs dans
I'horticulture, les cultures commerciales, I'élevage des bovins et la
production de lait. Au total, les quotas de lait pouvant éire produits
par les douze fermes du secteur sont de 2 343 611 litres (rencontre avec
M. Denis Tremblay, UPA Saguenay--Lac-Saint-Jean). Quelques
propriétaires exploitent le bois, en totalité ou en partie. Dautres
agriculteurs seraient également touchés, puisqu’ils louent des lots,
lesquels lots sont souvent situés du cété du boulevard Talbot, en con-
tinuité des lots donnant sur le rang de I'Eglise. Les cartes des
figures 2.5, 2.6 permettent de visualiser cet impact. On note également
la présence de différents chemins de ferme qui traversent le tracé
proposé.

Les chiffres qui précédent n'incluent pas toutes les propriétés résiden-
tielles établies dans la zone. En effet, il faut savoir que cette zone
est habitée et structurée. A titre d’exemple, & partir de son intersec-
tion avec la route 170, le rang de I'Eglise, sur un kilomeétre, compte
43 maisons. Il est habité sur toute sa longeur, jusqu’au village de
Laterriéere. Sur la rue du Boulevard, & Laterriére, se trouve le
cimetiere & travers duquel passe déja la ligne de transmission élec-
trique d'Alcan. La proposition du CEC (fig. 2.5, 2.6) ferait en sotte
que la voie ferrée passerait a proximité. Or, cette voie d'accés au
village supporte une occupation résidentielle assez dense. Entre le
cimetidre et le village, sur une distance de moins d'un kilométre, se
trouvent 15 propriétés résidentielles, la plupart étant concentrées a
coté ou face au cimetiére. De l'autre c6té du cimetiére, vers le bou-
levard Talbot, 9 maisons sont situées & moins de 500 métres. lLa
commission considére que le passage de la voie ferrée a cet endroit
aurait un impact négatif important sur ces gens, puisque les convois
passeraient tout au plus & quelques dizaines de métres des maisons :
impact sonore et visuel qui en résulterait, les nuisances des
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vibrations des trains en circulation, la trame urbaine coupée et
désorganisée, le milieu de vie touché.

D’autres propriétés résidentielles, localisées a [Iintersection de la
rue du Boulevard et du boulevard Talbot, seraient également touchées.
La distance aidant, I'impact ne serait sGrement pas aussi considérable,
mais il n’en reste pas moins qu'une vingtaine de maisons sont implantées
sur cette partie du territoire, & moins d'un kilométre de la voie ferrée
proposée. A cela s'ajoute le parc de maisons mobiles du boulevard
Talbot qui doit contenir plus de 50 propriétés résidentielles et auquel
se greffe un centre sportif.

A quelques dizaines de metres de la voie ferrée proposée se situent
I'ensemble des bétiments appartenant aux soeurs Augustines. De méme,
sur le boulevard Talbot, deux développements résidentiels relativement
récents” sont & considérer. La rue des Marguerites qui s'avance en
direction de la voie ferrée proposée compte huit propriétés résiden-
tielles; le développement résidentiel de la rue Roberge en compte une
quinzaine, en plus du commerce Les autobus Laterriére. Une dizaine de
maisons et le motel Mont-Valin se trouvent aussi le long du boulevard
Talbot, en allant vers Chicoutimi.

Enfin, sur la route 170, le tracé suggéré dessine une courbe avant de
reprendre la ligne des lots pour rejoindre le réseau de chemin de fer
existant Roberval-Saguenay. Cette courbe contourne en fait le commerce
Le refuge des animaux et juste en face, quelques propriétés résiden-
tielles, dont deux immeubles d’habitation de quatre et six logements. A
proximité et jusqu'au rang de I'Eglise, une dizaine de maisons sont
construites.

En fait, toutes ces données soulignent la force de la présence humaine

dans le secteur concemé. Sur presque toute sa longusur, le tracé pro-
posé fraverse une zone agricole trés productive et bien articulée,
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De plus, deux importantes voies de circulation seraient traversées par
la voie ferrée : le chemin du Boulevard, voie de circulation locale, et
la route 170, artére & caractére provincial qui relie les villes de
Jonquiere et de Chicoutimi 2 La Baie. Des habitations se trouvent le
long des axes de circulation, aux points ol passerait le tracé. Les
risques d'accidents sont donc augmentés, tant au niveau de la
circulation des véhicules que de la population qui habite a proximité.

Par ailleurs, les caractéristiques topographiques du terrain semblent
répondre & la faisabilité technique de la construction d'une voie
ferrée. En effet, le territoire est caractérisé par un dénivelé total
de 30 métres sur 10,4 kilometres, une pente faible et réguliére, un
faible ravinement causé par la présence d'une demi-douzaine de ruisseaux
échelonnés le long du tracé et quelques sommets pouvant étre atténués
par la technique de déblai-remblai (Rapport de Laberge, Guérin et ass.
p. 8; annexe 7).

Aprés analyse des principaux impacts, dont le morcellement du milieu
agricole bien organisé et productif ainsi que la perturbation des nom-
breuses zones résidentielles, la commission est d’avis que !'impact
négatif du passage d’'un chemin de fer dans la zone 2 serait nettement
supérieur a la proposition retenue par Alcan dans la zone 3.

2.5 LE CHOIX DE LA VARIANTE

2.5.1 Les points de vue du promoteur

A lintérieur de la zone d'étude retenue, Alcan a élaboré un tracé
est-ouest, entre les usines Laterriere et Grande-Baie (fig. 2.2, 2.3,
2.4).
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Dans la partie ouest, sur une longueur de 10 kilométres, il n’y a qu'un
seul tracé (fig. 2.2, 2.3). Dans la section est, le promoteur suggeére
3 variantes, nommeées A, B, C dans I'étude d'impact (fig. 2.4).

Alcan a retenu la variante B, considérant qu'elle répond le mieux a ses
critéres, en plus d'étre le chemin le plus court (4 kilométres).

"Le tracé en haut, ¢a passait dans une zone résidentielle,

- légérement résidentielle [...]. La partie en bas, ¢a passait
au travers du Bec-Scie et aussi, ¢ga nous a forcé a traverser
encore pour la deuxieme fois avec notre systéeme de réseaux la
riviere a Mars." (M. Frank Farago, transcription de l'audience
du 23 mai 1989, p. 48)

A la section 5.0 de I'étude d'impact, Alcan procéde A I'évaluation et &
I'analyse comparative des variantes a l'est du parcours. Du point de
vue physique, le promoteur considére comme disctiminants les sols pré-
sentant des facteurs d'érosion importants. La variante A traverse qua-
tre de ces zones sensibles, correspondant & d’anciennes terrasses de la
riviere a Mars; ce sont les lots 492 et 493 du rang Il de la paroisse
Saint-Alphonse, le lot 489 du méme rang, les lots 558 st 566 du rang V
nord-ouest de la riviere a Mars et le lot 557 du méme rang. L'intensité
de 'impact dans ces zones est évaluée comme mineure & majeure par le
promoteur (Etude d'impact, p. 5.3-5.5).

La variante C touche trois zones sensibles, dont deux comportant des
risques élevés d’'érosion : la terrasse alluviale du c6té ouest de la
riviere & Mars passe sur le lot 577 du rang IV, sud-est de la riviere a
Mars, et la terrasse fluviale de la riviere & Mars touche elle-méme le
lot 169 du rang VII, sud-est de la rivitre & Mars (Etude dimpact,
p. 5.6-5.7).
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La variante proposée éviterait en partie les zones a fort risque d'é-
rosion qui caractérisent la terrasse supérieure nord de la riviere a
Mars. Ainsi, la variante B longe la partie sud du talus de cette
terrasse et, malgré cela, elle croise deux zones & forte érodibilité :
la premiére, située sur le lot 493 du rang Il de la parcisse de Saint-
Alphonse, et la deuxiéme, occupant le lot 492 du méme rang. Dans les
deux cas et comme pour la variante A, en raison de la dimension et des
mesures d'atténuation appropriées, lintensité de l'impact est qualifiée
de mineure par le promoteur (Etude d’impact, p. 5.5-5.8).

Du point de vue biologique, I'étude d'impact souligne que les habitats
fauniques importants devaient étre évités. Pour touies les espéces fau-
niques considérées, la variante C ferait subir une perte de potentiel
importante. En effet, la traversée de la riviere & Mars et des habitats
ripariens adjacents risquerait d’engendrer une détérioration des sites
potentiels de fraie et des habitats potentiels pour les ongulés, les
petits mammiféres et l'avifaune. Les variantes A et B ne traverseraient
pas d’habitats de salmonidés. La variante B, nécessitant le déboisement
d'une plus grande emprise et l'utilisation de remblais-déblais pour tra-
verser le talus au sud-est de I'aéroport de Bagotville, entrainerait des
pertes plus éleveées que la variante A, relativement aux habitats poten-
tiels pour les ongulés (Etude d'impact, p. 5.7-5.11).

Toujours selon I'étude d'impact, du point de vue humain, la variante A
créerait une enclave qui risquerait de compromettre tout développement
résidentiel futur; en outre, elle passerait & contre-cadastre dans le
rang V, nord-ouest de la riviere a Mars, sur des terres agricoles de
bonne qualité, bien draindes et utilisées de fagon intensive; la
variante B, contrairement a la variante C, ne perturberait pas les acti-
vités récréatives de la base de plein air Bec-Scie et éviterait les ter-
res agricoles exploitées (Etude d'impact, p. 5.11-5.18).
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Du point de vue visuel et sonore, Alcan considére optimale la variante
B qui profiterait d'un milieu forestier visuellement peu accessible et
perturberait le moins les populations. En effet, lit-on dans ['étude
dimpact, la variante A modifierait le cadre visuel des utilisateurs de
la route 170 alors que la variante C toucherait ceux de la base de
plein air Bec-Scie (Etude d'impact, p. 5.15).

2.5.2 Les points de vue des participants

Les patticipants ont peu élaboré sur le choix de I'une ou Fautre des
variantes contenues dans I'étude dimpact. Leurs commentaires ont
plutdt porté sur le choix du corridor et du tracé dans leur ensemble.
Globalement, les participants ont déploré le fait que le promoteur ne
présente qu'une seule option pour le tracé, sur la majeure partie du
parcours.

Précisément sur le choix de la variante B, le CEC ne partage pas l'avis
d’'Alcan concernant la base de plein air Bec-Scie :

"..] a l'instar du MLCP (Perron, 1988), le CEC a de la
difficulté & croire que, du point de vue humain, la varianie B
retenue par le promoteur ne perturberait pas les activités
récréatives de la base de plein air Bec-Scie [...]. Or la
variante B s’avérerait perturbante tant sur le plan visuel que
- sonore puisqu'elle serait visuellement accessible sur uns
longueur de quelque 200 meétres & la hauteur du chalet de la
base de plein air [..]". (M. Gervais Tremblay, mémoire,

p. 18)
Aucun représentant de la base de plein air Bec Scie, appartenant & Ville
de La Baie, ne s'est présenté a 'audience. Aucun mémoire n’a été, non

plus, soumis & la commission.

En examinant de prés I'argumentation qui supporte le choix du promoteur
pour la variante B, la commission est d'avis que cette variante reste la
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plus acceptable du point de vue environnemental en dépit de son impact
sur la base de plein air Bec-Scie. En effet, la commission estime que
Iévitement de la riviste &4 Mars, des zones de forte instabilité, des
secteurs résidentiels et agricoles constitue une prise de position jus-
tifiée pour arréter le choix de la variante B. La commission considére,
en effet, que le choix des variantes A ou C aurait provoqué des impacts
majeurs et permanents au niveau environnemental, lesquels impacts sont
décrits dans ['étude d'impact.

Cependant, le choix de la variante B améne un certain nombre de considé-
rations de la part de la commission. Elles seront exposées dans le
chapitre suivant en méme temps que les impacts du reste du tracé.






CHAPITRE 3

LES IMPACTS

3.1 LES IMPACTS DU TRACE

Le présent chapitre expose les différents points soulevés lors de
I'audience publique ou dans les mémoires soumis a la commission. Les
impacts de la construction dune voie ferrée entre les usines
Laterriere et Grande-Baie sont regroupés sous quatre sections
principales :

* les impatcs généraux et ponctuels;

e |es impacts relatifs au transport des marchandises;

+ |es impacts relatifs aux opérations du chemin de fer;
* |es impacts relatifs & la construction de la voie ferrée,

Ainsi, chaque sujet est abordé en résumant le point de vue du promoteur

et puis ceux des participants, auxquels s'ajoute I'analyse faite par la
commission.

3.1.1 Les impacts généraux

3.1.1.1 Les milieux forestier et faunique

Pour certains participants, l'audience a été I'occasion de remettre en
question la validité des données de I'étude d'impact en ce qui concerne



les aspects forestiers et fauniques. Des disparités touchant Ila
présence d'érabliéres, d’'un ravage de chevreuils et d'un barrage de
castors non mentionnés dans 'étude d’impact ont été rapportées. Ce qui
faisait dire & certains que :

"[...] l'étude d'impact actuelle est désutte, ne répond
plus a la réalité daujourd’hui.” (Mémoire de Antonelli
Grenon, p. 1)

L'audience a permis un examen de la méthodologie utilisée dans I'étude
d'impact et une vérification de la validité méme des données dinven-

taire.

Méthodologie

Il importe de bien saisir la méthodologie de I'étude d'impact avant de
pouvoir poser un jugement critique sur sa valeur. Dans un premier
temps, I'étude procéde a une analyse des éléments du milieu au niveau de
la zone d'étude, donc & une échelle moyenne, avec des moyens d’une
intensité proportionnelle. Pour la végétation, [inventaire se fait
essentiellement & l'aide de documents cartographiques existants, des
photos aériennes de 1982 et de points de vérification choisis en
fonction des problémes identifiés sur ces documents. Pour la faune,
lapproche retenue a été basée sur les habitats potentiels pour les
différentes espéces choisies pour leur valeur commerciale ou récréative.
Les cartes forestidres ont permis didentifier les milieux et de leur
attribuer une valeur comme support des espéces fauniques. Des habitats
typiques ont ensuite été retenus comme stations dinventaire ol le
potentiel faunique a été évalué.

"Ensuite, lorsque le tracé a été jugé acceptable, il y a eu
un inventaire tout au long du tracé [..], un inventaire
systématique sur le terrain®. (M. Jacgques Fauchier,
transcription de la séance du 24 mai 1988, p. 19-20)
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C’est donc strictement au niveau du tracé qu’un inventaire complet a
été réalisé. Les données font I'objet de fiches descriptives qui
évaluent les impacts et proposent des mesures d’atténuation lorsque
c’est possible en les localisant selon le chainage.

Ainsi le promoteur a choisi des moyens d'évaluation différents pour les
différentes étapes de son étude. Pour la zone d’étude, il a su recours
4 des sources d'information puisées dans des doccuments existants. Pour
ce qui est du tracé, il a utilisé I'approche détaillée de I'inventaire.

Pour certains participants, I semblait particuliérement difficile d'ac-
cepter les évaluations extrapolées par le promoteur a partir d’habitats
potentiels pour la faune :

"Pour ce qui est des animaux sauvages, ils parlent toujours
de possibilité alors que le tracé passe a travers une écluse a
castor [...]." (Mémoire de M. Alain Gobell, p. 1)

lls préféraient manifestement baser leurs commentaires sur des données
d'inventaire. Il en résuitait parfois une certaine confusion lorsque
des participants parlaient d'inventaire détaillé dans la zone d'étude.

Compte tenu que le niveau de détail d'une étude doit satisfaire les
prises de décision qu'elle implique, la commission est d'avis que la
méthodologie employée par le promoteur est acceptable : une vue
d’ensemble pour la zone d'étude et un inventaire détaillé pour le
tracé.

Les inventaires ie long du tracé

Comme on l'a vu dans la méthodologie, le promoteur a réalisé un
inventaire complet le long du tracé retenu. Pendant l'audience, la
valeur de cet inventaire a cependant été mise en doute par les
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participants qui ont rapporté a la commission différents éléments
d’inventaire absents de I'étude d'impact.

Dans le domaine forestier, qui représente 90 % du tracé, le promoteur
affirmait que :

"[...] la couverture actuelle, 1988, comme celle de 1982,
n‘est toujours pas identifiée [...] comme une ressource
ligneuse susceptible d'étre exploitée par les compagnies
forestieres, a I'exception de quelques lots. C'est a dire
gu'on parle beaucoup plus dune végétation en voie de
régénération plus ou moins avancée." (M. Jacques Fauchier,
transcription de la séance du 24 mai 1989, p. 16-17)

Des participants ont exprimé leur désaccord sur I'évaluation de I'age
des peuplements forestiers faite par le promoteur :

"Dans [|'étude d'impact, [...] on parle d'une jeune forét.
Notre coupe du bois récente démontre une forét & maturité.”
(Mémoire de M. Guy Gilbert, p. 2)

"Monsieur, je peux vous dire que la forét date de 75 ans,
qu'une coupe a été faite dans les années 40 et une en 1979 sur
le lot 21-A rang 1 Canton Bagot. En 1979, il s’est coupé des
résineux de 60 ans, c'est quoi une forét jeune [..]."
(Mémoire de M. Antonelli Grenon, p. 4)

En plus de I'Age, on rapporte des différences au sujet des espéces
présentes et de leur valeur commerciale :

- "[...] pour le secteur du chemin de fer, c’est du pin gris,
de [I'spinette blanche, du sapin et du tremble tous d'dge
adulte, alors que dans le rapport il est dit que c'est une
forét jeune et d'essences non commerciales alors que c'est
tout le contraire de la réalité." (Mémoire de M. Alain
Gobeil, p. 1)

Le promoteur aurait aussi passé sous silence l'existence de certaines
plantations :
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‘lls ne parlent pas de plantation d'épinettes blanches,
d’épinettes de Norvége, de pins gris, plantés dans les années
50, qu'une coupe sélective a été faite en 1979." (Mémoire de
M. Antonelli Grenon, p. 4)

Mais c’est surtout en ce qui a trait a I'existence d'érabliéres situées
dans le secteur du tracé et non rapportées dans I'étude d’impact qu'on a
souligné une différence.

"On ne parle pas [..] de lexistence des firois érablieres
qui existent dans ce secteur, dont deux familiales et une
commerciale [...]." (Mémoire de M. Alain Gobeil, p. 1)

"[...] mais on ne parle pas de trois autres érabliéres
exploitées au sud du plateau tout prés du lac Girard, en plus
qu’une cabane a sucre se trouve au centre du tracé, qu’ils ont
trées bien vu [...]." (Mémoire de M. Antonelli Grenon,

p. 4)

Dans le domaine faunique, des participants ont essentiellement rapporté
des omissions de I'étude d'impact sur 'existence d’un barrage de castor
et sur la présence d'un ravage de chevreuils.

"[..] Le tracé passe a travers une écluse a castors
(secteur Laterriére) et qu’il y a un ravage de chevreuils prés
du centre Bec-Scie." (Mémoire de M. Alain Gobell, p. 1)

Le représentant du MLCP a cependant apporté une précision importante en
rapport avec la présence du ravage :

"Donc, on parle peut-étre pas vraiment de ravage comme tel,
mais d'aire d’hivernement, C'est un milieu propice [...], il
y a du potentiel". (M. Jacques Perron, transcription de la
séance du 25 mai 1989, p. 82).
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De son cété, le promoteur restait convaincu que :

"[...] sur la base des inventaires qui ont été faits, Il
n'y a actuellement, & notre connaissance, aucun ravage de
cerfs de Virginie, ni aucune aire dhivernage le long du
tracé retenu." (M Jacques Fauchier, transcription de [a
séance du 25 mai 1989, p. 82)

Il en allait de méme pour le barrage de castor :

"Lorsque le tracé a été marché, toutefois, nous n'avons vu
aucune cabane a castor." (M. Jacques Fauchier, transcription
de la séance du 25 mai 1989, p. 96)

Devant les apparentes contradictions gui la confrontaient, la commission
a donc charge des experts de marcher le tracé retenu pour vérifier ia
validité des fiches dimpact et des informations fournies par des
participants durant l'audience (annexe 8). Il s’avére qu'il y a peu de
différence. En général, ces différences sont dues & des événements
postérieurs a linventaire du promoteur, comme la construction du
barrage de castor ou certaines coupes forestiéres, ou bien les éléments
en question se situent au-dela de la zone inventoriée par le promoteur
(ligne du trace) :

"Puis lautre érabliére qui est commerciale est environ a
1 200 pieds du tracé du chemin de fer et elle a été cons-
truite en 1983 ou 1984". (M. Alain Gobeil, transcription de
la séance du 15 mai 1989, p. 92-93)

Pour ce qui est des éléments nouveaux apparus le long du tracé aprés
linventaire du terrain par le promoteur, la commission est d'avis qu'il
ne semble pas qu'il faille repenser le tracé général retenu uniguement
sur la base des milieux forestier et faunique.
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La question du chablis fut également posée :

"[...] Je voudrais savoir il y a eu une étude de faite
sur le sol, concermnant les coniferes, puisquil m’apparait, a
mon sens, que quand Iempnse sera dégagée, ¢a fera un
corridor pour le vent. Puis, ai comme limpressicn, & ce
moment-la, qu il y aura des déracinements des arbres, aux
alentours.” ghns‘uan Gagné, transcription de la séance
du 24 mai 1989 p. 222)

Ce a quoi le promoteur répond :

"Il est évident que louverture d'un corridor, surtout pour
les especes a enracinement superficiel, pourrait se solder
donc par, éventuellement, des désouchements. [...]

"Je tiens seulement & souligner, par contre, que dans la
région, il y a beaucoup de coupes sélectives qui, également,
pourraient se traduire par des trisques de chablis."
(M. Jacques Fauchier, transcription de la séance du 24 mai
1989, p. 224-225)

Selon la commission, lorsqu'une route ou I'emprise d’'un chemin de fer
fait une entaile d'une certaine largeur dans une forét, I'équilibre
physique et biologique de celle-ci est touché. La végétation du tapis
forestier, les arbustes et les arbres subissent alors le choc des abords
dénudés. Sous leffet d'une plus grande intensité lumineuse, d'un
nouveau systéme d'irrigation, d’une exposition plus directe aux éléments
naturels et plus particuliérement aux vents, les arbres sont exposés a
des traumatismes certains. Dans ce nouveau milieu, la plupart des
arbres ne subissent habitusllement que des inconvénients mineurs ou
passagers. Cettains arbres croissent plus rapidement et renforcent leur
systeme radiculaire et leur ancrage. Cependant, il arrive que des venis
violents renversent des arbres : il y a alors chablis.

La récolte de ces arbres pose des problémes d'accés et de transport qui

ne correspondent pas aux conditions ordinaires des exploitations
forestiéres courantes.
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La commission note qu'il y a potentiel de chablis, mais elle ne peut en
évaluer 'ampleur. Si ces phénoménes intervenaient a cause du couloir
de vent créé par I'emprise de la voie ferrée, Alcan devrait assumer ses
responsabilités.

3.1.1.2 Le milieu agricole

On se souviendra que le tracé retenu est situé le plus prés possible de
la limite entre le contrefort montagneux et la zone de la plaine
agricole.

"Les principaux impacts du projet sur le milieu humain
s'exerceront sur lactivité agricole. Cependant, vu que
'emprise de la voie ferrée pro]jetée se situera aux fonds des
terres, l'agriculture ne sera afiectée que de fagcon mineure.”
(Etude d'impact, p. 6.4)

Dans l'ensemble, il y aurait trés peu de terres enclavées dans leur
section cultivée au point d'en rendre I'exploitation impossible. Et
si cela se produisait, Alcan s’engage a prendre des mesures pour
permettre le passage de part et d’autre du chemin de fer.

"[...] cest prévu que durant la construction, nous
mettrons en place des clbtures temporaires et aussi, nous
organiserons des traverses temporaires [...] pour permettre
I'utilisation totale des terrains.

"Aprés que le travail sera terminé, on mettra des tfraverses
permanentes, selon les arrangements que nous allons prendre
avec le propriétaire." (M. Frank Farago, transcription de
la séance du 25 mai 1989, p. 157)

C'est ainsi qu'Alcan entend régler les problémes de circulation entre
les parties cultivées et les boisés de ferme.
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La commission est d'avis que le promoteur devrait s'en tenir & son
engagement de s’enquérir des besoins des agriculteurs afin de pourvoir
cldtures et passages a niveau ou autres aménagements nécessaires a
leurs activités agricoles, forestiéres ou autres.

3.1.1.3 Le bruit

Certains propriétaires situés le long du chemin de fer projeté
s'inquietent des vibrations et du bruit que pourraient générer le
train.

"A quoi doit-on s'attendre en termes de bruit, quand on
considére qu'il y a des gens qui logent [..], qui mangent
chez nous, il y en a qui montent & cheval [...], donc les

risques d'accident, la vibration [..]l" M. Jeannot
Trembiay, transcription de la séance du 25 mai 1989,
p. 100)

On. a également exprimé des doutes sur la méthodologie et les
résultats du rapport Silentec déposé par le promotsur pendant
l'audience (document déposé A-19).

"Le CEC juge [...] non recevable I'étude préliminaire du
bruit et des vibrations de la voie ferrée projetée [..]
présentée par Silentec a [..] Alcan et déposée devant la
comn)"lission [..]" (M. Gervais Tremblay, mémoire du CEC,
p. 20

En réponse aux questions soulevées, 'étude dimpact donne les résultats
de calculs effectués selon trois méthodes différentes, soit celle de
I'Etat de Californie (1973), celle de I'Ontario (1976) et celle de la
Société centrale d’hypothéque et de logement (1977). Les résultats sont
respectivement de 59, 52 et 55 décibels (dBA). Dans les trois cas, ce
sont des niveaux de bruit sur 24 heures. Les conditions assumées sont
les suivantes : vitesse du train (48 km/h), nombre de wagons (30),
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nombre de passages de trains par jour (4), distance du point
d’observation (30 métres). (Rapport d'étude d’impact , p. 6.11)

A prime abord, ces résultats paraissent acceptables. Mais on doit se
rappeler quils constituent une moyenne sur 24 heures, c’est-a-dire
gu'ayant considéré la quantité d’'énergie sonore pendant la durée réelle
du bruit, cette énergie est répartie sur 24 heures; il en résulte un
nombre de décibels beaucoup moindre que ceux résultant des bruits
instantanes.

Une deuxiéme étude pour le compte du promoteur a été préparée par
Silentec, et le rapport en résultant a été déposé par Alcan.

"Ce rapport traite du bruit associé avec ['opération dun
train de deux locomotives et de trente wagons voyageant &
48 km/h. [..] a partir de relevés de bruits in situ, le
bruit géneéré par le passage du train a été exirapolé
jusqu'aux limites de propriété de onze résidences ou
établissements se trouvant a des distances entre 185 et 710
métres de la voie ferrée. Les niveaux de bruit calculés
varient entre 22,5 et 61 dB{A). Ces valeurs sont des
moyennes de 3 secondes durant I'émission maximum de bruit
~ [...]." (Rapport Silentec, p. 3; document déposé A-19)

A titre de comparaison, les niveaux sonores instantanés d’une
conversation varient entre 50 et 70 décibels a une distance de un métre.
Donc le bruit d’un convoi passant a 185 metres génere une intensité de
bruit comparable a celui d’'une conversation entre deux personnes. Les
bruits de fond instantanés aux points de mesure (chutes, riviéres et
grilons) varient entre 29 et 65 décibels (document déposé A-19). A
15 meétres d'une locomotive, le bruit instantané serait d'environ 92
décibels selon la méthode d'Ontario, 1976 (Etude d'impact, annexe 2).

La commission cite ces niveaux d'intensité sonore avec prudence puisque
leur énumération ne permet pas d’évaluer avec précision I'impact réel du
bruit. Toutefois, la commission croit qu'elle dispose de suffisamment
d'informations pour supposer que [lintensité sonore n'est pas
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susceptible de causer de tort & la santé des animaux ou des humains.

Cependant, tel que I'explique le document de vulgarisation préparé par

Jean-Maurice Mondoux pour le compte du BAPE (annexe 9), I'évaluation de
limpact du bruit est une notion subjective qui doit intégrer plusieurs

facteurs autres que I'intensité sonore. La commission croit que I'étude

d'impact et le rapport Silentec sont remarquablement silencieux sur ce

point.

3.1.2 Les impacts ponctuels

3.1.2.1 Le chemin de la Chaine et le lac Saint-Gelais

Le chemin de la Chaine longe la riviére du Moulin, & proximité de
'usine Alcan, au sud de la municipalité de Laterriére. Il traverse les
lots 10 & 14a du rang V et fait donc partie du territoire de 9,4 km2
récemment annexé par la ville de Chicoutimi, & lintérieur duguel se
situe la nouvelle usine.

Entre l'usine Laterriere et la riviere du Moulin, sur les lots 11 et
12a, se trouve le lac Saint-Gelais (fig. 3.1).

Pour Alcan :

"Il"est evident qu'on ne pouvait pas, a parir du moment o
une zone d'achat autour de l'usine avait été établie, gu'on
prenait donc comme prémisse que les personnes & lintérieur,
ou en tous cas que les propriétés a lintérieur de cette zone
d'achat-la seraient donc acquises lors de la construction de
la voie ferrée." (M. Jacques Fauchier, transcription de la
séance du 24 mai 1989, p. 54)
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Alcan poursuit :

"Pour acquérir tous les terrains sur le site de ['usine
Laterriére on devrait régler soixante-dix dossiers, pro-
priétaires différents; il y en a soixante-irois présentement,
qui sont acquis, il en reste sept [..]. On a toujours
I'intention, moyennant entente, d'acquerir les sept qui
restent." (M. André Chevalier, transcription de la séance
du 24 mai 1989, p. 54-55)

Certains des propriétaires qui n'ont pas regu ou accepté d’option
d'achat sont intervenus lors de 'audience publique. Dans la mesure ol

by

ils demeurent & quelgue 300 métres de l'usine et de la cour de
chargement-déchargement des trains, les participants considérent que les
impacts sont importants :

"[...] si on parle que le niveau de bruit sera perceptible
par le passage de la locomotive et des wagons, on ne fait pas
mention d'un inconvénient encore plus bruyant et plus
incommodant qui est celui de tout le jeu que les trains feront
a la sorie de l'usine, plus précisément au niveau du Y,
c’est-a-dire le changement de direction des wagons, de reculons
et davant." (Mme Gertrude Lepage, transcription de ia séance
du 25 mai 1989, p. 151)

Dans la méme ligne de pensée, un paricipant s’interroge sur les
horaires des déchargements, vu le bruit causé et la proximité de sa
résidence.

"[...] quand on décharge un wagon d’alumine, normalement on
utilise des gros vibrateurs pneumatiques que I'on installe sur
les wagons pour faciliter et accélérer le déchargement. Ces
vibrateurs font beaucoup de bruit. Est-ce que ces wagons
seront déchargés jour et nuit [...]?" (M. Gaston Rinfret,
transcription de la seance du 21 juin 1989, p. 126)

La commission croit que les propriétaires du chemin de la Chaine
devraient bénéficier des mesures d'atténuation nécessaires pour
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minimiser I'impact du bruit éventuellement causé par le déchargement ou
les mouvements des wagons prés de usine.

Le lac Saint-Gelais et la riviere du Moulin constituent des éléments
importants de ce secteur.

"Le passage du chemin de fer sur la Riviére-du-Moulin en
amont du lac Saint-Gelais me préoccupe au plus haut point en
raison du danger potentiel de déversement de produits
contaminants.

"A titre d’exemple, le lessivage par la pluie des wagons peut

entrainer une contamination dans le lac Saint-Gelais par un

phénoméne de débordement de la riviére lors des fortes crues:

ce phénoméne se produit réguliérement a 'occasion de pluies

abondantes, entrainant une crue de 0,5 & 1,5 meétre du niveau
- habituel du lac." (Mme Gertrude Lepage, mémoire, p. 2)

Il importe qu’Alcan tienne compte de ce phénoméne et prenne toutes les
mesures nécessaires pour que les modalités de chargement et
déchargement des trains a l'usine et du transport des matiéres n’aient
aucun impact sur la qualité des eaux de la riviere du Moulin et du lac
Saint-Gelais.

3.1.2.2 Le Vieil aqueduc du lac des Péres

Le Vieil aqueduc du lac des Péres prend son origine a la décharge ds ce
lac et se rend jusqu'au rang Saint-Henri, alimentant en eau potable une
vingtaine de propriétés (fig. 3.1). L'étude d'impact n'y fait pas
référence. Abordée par MM. Gauthier et Simard, la question est
importante puisque le tracé proposé passe dans le secteur traversé par
l'agueduc.

Au sens de la Loi sur la protection des biens culturels, le ministére
des Affaires culturelles (MAC) n'accorde pas de valeur patrimoniale au
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Vieil aqueduc du lac des Péres. Ce dernier n'est ni classé historique,
ni compris dans un arrondissement historique. (Communication verbale
avec M. Gaston Gagnon, MAC, 1€l ao(t 1989)

Par ailleurs, linformation a l'effet que le Viell aqueduc alimente
en eau potable une vingtaine de résidences a été confirmée par
M. Normand Girard de la municipalité de Laterriere. (Communication
verbale, 1€r aolt 1989)

Conséquemment, la commission est d’avis qu'Alcan devra prendre toutes
les mesures nécessaires pour protéger le Vieil aqueduc lors de la
construction de la voie ferrée afin que les propriétés concernées ne
soient pas privées d’un approvisionnement en eau de qualité.

3.1.2.3 La Ferme Laterriére inc,

L'étude d'impact soumise par le promoteur fait état d’'une entreprise
appelée la Ferme Laterrigre inc., située sur le tracé (fig. 3.1). On
déctit cette entreprise comme sulit :

"La Ferme Laterriére inc. est siluée sur e rang
St-Isidore, a l'est de [lagglomération de Laterriére. Ce
centre dispense des cours et loue une trentaine de chevaux.”
(Etude d'impact, p. 3.47)

Lors de la séance du 24 mai 1989, la commission a pu entendre une
longue discussion portant sur la classification de la résistance et de
'impact potentiel accordé & la Ferme Laterriere inc. En effet, la
fiche n°® 12 en annexe de I'étude d'impact fait état d’'un impact humain
faible sur la ferme et le tableau 4.1 (p. 4.3 de 'étude) nous rappelle
gue les zones de villégiature se voient en général accorder une
résistance forte.
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Cette apparente contradiction a permis au promoteur d'expliquer en
audience [limportante nuance entre l'estimation de la résistance et
celle de [limpact. Le promoteur a, par la suite, précisé ces
résistances en les divisant en trois éléments :

"1. l'accés au terrain ou a la montagne,
2. la contrainte esthétique,

3. l'aspect bruit." (M. Michel Lalonde, tiranscription de
la séance du 24 mai 1989, p. 152)

Ce n'est qu'en évaluant les mesures d'atténuation qui pourraient étre
apportées que le promoteur estime faible I'impact réel du chemin de fer
bien qu'il soit localisé dans une zone de forte résistance. Le promo-
teur est d'avis qu'en ménageant des acces a la montagne et en insérant
la voie fetrée derriere un rideau d'arbres pour minimiser I'mpact
visuel et auditif, la résultante serait un impact faible sur les
activités de la ferme (M. Michel Lalonde, transcription de la séance
du 24 mai 1989, p. 152-153). '

Lors de la séance du 21 juin 1988, M. Jeannot Tremblay et Mme Louise
O’Doherty ont lu un mémoire, déposé un document explicatif et répondu &
plusieurs questions de la commission afin de préciser la nature des
activités de la Ferme Laterriére inc. C'est ainsi que la commission a
appris qu'au dela de I'élevage et de la location de chevaux mentionnés
dans I'étude d'impact, la Ferme Laterriére inc. donne des cours profes-
sionnels au niveau secondaire reconnus par le ministére de I'Education,
exploite une petite auberge, un restaurant de 70 tables (Chez fauche le
vans), organise des expositions artistiques, regoit un grand nombre de
visiteurs pendant la journée, exploite une école d'équitation ('Ecole
d’équitation du Saguenay), offre des camps équestres ou des séjours de
fin de semaine axés sur l'équitation et organise des compétitions
éqLiestres (M. Jeannot Tremblay et Mme Louise O’Doherty, transcription
de la séance du 21 juin 1989, p. 29-50). On souligne que le centre
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regoit entre 8 000 et 10 000 visiteurs annuellement (M. Jeannot
Tremblay, transcription de la séance du 21 juin 1989, p. 47). De plus,
la Ferme Laterriére inc. a fait part a la commission, en termes
généraux, d'un plan d'expansion incluant la construction de nouveaux
pavillons.

Il est apparu évident a la commission que le promoteur, en décrivant
cette entreprise comme une simple ferme d’élevage et de location de
chevaux (Etude d'impact, p. 3.47), a sérieusement escamoté la descrip-
tion du milieu touché par le projet. Cette fagon de procéder n'a certes
pas contribué au développement des bonnes relations qui devraient
présider toute discussion entre un promoteur et un citoyen touché
directement par un projet de ce genre, Les représentants de la Ferme
Laterriere inc. ont clairement senti que le promoteur ne s’était pas
donné la peine de reconnaitre les efforts qu'ils avaient investis dans
leur entreprise.

"En définitive, nous ne nous reconnaissons pas dans le
portrait dressé dans I'étude d'impact.” (Mémoire présente
par la Ferme Laterriere inc., p. 3.)

- "Nous sommes installés a Laterriére depuis 17 ans, bien avant
que l'Alcan ne pense s'y établir, nous y avons bati une entre-
prise, nous y avons investi de largent, créé des emplois,
élaboré de concert avec le milieu un projet original et dun
grand potentiel touristique pour toute la région. Et voila
que nous sommes forcés par un promoteur plus riche et plus
puissant que nous de modifier complétement notre perspective
d’'avenir." (Mémoire de la Ferme Laterriére inc., p. 5)

La commission ne peut que déplorer ce mangue de rigueur de I'étude d'im-
pact et y impute une grande partie de |'antagonisme qui s’est développé
entre le promoteur et la Ferme Laterriére inc.

"Le point de vue "humain" dans ce dossier comme dans plu-
sieurs autres est trop souvent négligé. On oublie qu’un dos-
sier ou une négociation mal entamée est plus souvent difficile
a resouc;re et a conclure.” (Mémoire de la Ferme Laterriére
inc.,p. 7
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La nature des activités développées par la Ferme Laterriere inc., au
dela de la pratigue de I'équitation, laisse croire a la commission que
la clientéle visée se compose essentiellement de personnes recherchant
le calme de la campagne et le rapprochement avec la nature. Ces valeurs
sont renforcées par I'utilisation des chevaux et importantes pour les
cavaliers, mais restent tout de méme significatives sinon essentielles
aux utilisateurs du restaurant ou de l'auberge.

De plus, la commission a acquis la conviction que la Ferme Laterriére
inc. constituait une infrastructure éducationnelle et touristiqgue impor-
tante pour 'ensemble de la région.

La commission est d'avis que la construction d'une voie ferrée intro-
duirait des perturbations importantes au caractére naturel du milieu et
les clients de la Ferme Laterrigre inc. auraient & composer avec le pas-
sage journalier dun ou de plusieurs trains. Inévitablement, la
présence de linfrastructure et du bruyant passage d'un train, ne fut-ce
gue deux fois par jour, aurait des répercussions sur la qualité genérale

de l'environnement que I'entreprise aura a offrir & ses clients. Or cet
environnement constitue I'une des ressources premiéres de l'entreprise.

En conformité avec la directive du ministre de 'Environnement, le pro-
moteur a examine les possibilités de contourner la ferme en passant soit
carrément sur le rang Saint-Isidore ou dans le contrefort (M. Jacques
Fauchier, transcription de la séance du 24 mai 1989, p. 157). Utiliser
le rang Saint-Isidore aurait évidemment augmenté l'impact environne-
mental tandis que dynamiter le contrefort aurait engendré des colts
excessifs (M. Michel Lalonde, transcription de la séance du 24 mai
1989, p. 121-122) et des problémes techniques et environnementaux de
taille (M. Jacques Fauchier, transcription de la séance du 24 mai 1989,
p. 157-158). La commission est d'accord avec cette analyse. Eloigner
la voie ferrée du contrefort 'aménerait en pleine zone agricole et
dynamiter le contrefort afin d'effectuer une bréche permetiant le
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passage de la voie ferrée créerait une cicatrice profonde et indélébile
dans le roc, modifiant considérablement la topographie du terrain et
I'environnement immédiat.

La commission est donc d'avis que si la voie ferrée devait emprunter le
corridor géneral longeant le contrefort, elle ne pourrait éviter de pas-
ser directement sur le terrain appartenant a la Ferme Laterriére inc.
et ce, tout au pied du contrefort, & quelques centaines de méires des
premiers batiments.

Ceci étant dit, la commission réalise gque la Ferme Laterrigre inc.
aurait a subir une altération significative de son territoire compte
tenu de la nature de ses activités et qu'au dela de toute entente
concernant quelque compensation financiére que ce soit, des mesures
d’atténuation devraient étre prises afin de minimiser les impacts lors
de la construction et les impacts subséquents.

La commission croit que le passage du train devrait étre rendu prati-
guement invisible aux utilisateurs de la ferme en rapprochant la
voie ferrée du contrefort autant que cela est techniquement possible et
en aménageant le couvert végétal entre la voie ferrée et la ferme. Ce
couvert végetal devrait masquer linfrastructure, réduire ie bruit et
étre aussi compatible que possible avec le plan de développement de la
Ferme Laterriere inc. De plus, un ou des passages devraient étre
aménagés afin de permettre l'utilisation normale de I'ensemble de la
ferme.

Il est évident que ces mesures d'atténuation devraient étre discutées
entre le promoteur et les représentants de la Ferme Laterriére inc. Or,
compte tenu des relations tendues qui existent entre les deux parties,
la commission s’interroge sur les possibilités réelies d'entente.
Pourtant, ces négociations prendraient une importance particuliére
car contrairement aux propriétés exclusivement d'usage privé, la Ferme
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Laterriare inc. constitue une ressource récréo-touristique importante
pour la région. La commission est donc d'avis que les négociations
concernant les mesures d’atténuation devraient étre encadrées.

Des négociations distinctes de celles portant sur les compensations
financiéres devraient étre entreprises dés que possible entre Alcan et
la Ferme Laterriére inc. afin de déterminer les mesures d'atténuation
qui devant étre apportées pour :

e rendre la voie ferrée pratiguement invisible aux utilisa-
teurs des installations de La Ferme Laterriére inc.;

 minimiser le bruit occasionné par le passage du train;

e intégrer ces mesures au plan d’aménagement de la Ferme
Laterriére inc.

Ces négociations devraient étre précédées par le dépét du rapport d'un
expert choisi conjointement par Alcan et les responsables de la Ferme
Laterriére inc. et payé entiérement par le promoteur.

Ces négociations devraient de plus étre présidées et facilitées par un
arbitre nommé par le gouvernement, qui aurait le pouvoir d'imposer aux
parties le choix d'un expert advenant que celles-ci ne puissent
s'entendre dans un délai qu’il jugera raisonnable. Advenant le cas ol
dans un délai jugé raisonnable par larbitre les parties n’arrivaient
pas par la suite a s’entendre sur les mesures d'atiénuation nécessaires,
I'arbitre pourrait alors déclarer les négociations terminées et
recommander au gouvernement les mesures d’atténuation qui devraient
étre imposées au promoteur par le biais du décret d’autorisation ou d'un
complément & ce décret d'autorisation.
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3.1.24 L’hydrogéoclogie des lacs Gravel et du Ruisseau Froid

Dans l'etude d'impact, Alcan reconnaissait que les hautes terrasses de
la riviere a Mars présentent une forte résistance & la construction
d'une voie ferrée a cause de [linstabilité potentielle inhérente aux
types de dépbts qui s’y trouvent.

"En effet, la nature méme des travaux d'implantation de la
voie ferrée entrainera des modifications, non seulement dans
la structure interne et la cohésion des dépéis
(argiles/sables), mais aussi dans les conditions de la nappe
phréatique et par conséquent dans la pression interstitielle
aux abords des pentes." (Etude d'impact, p. 4.5)

Parce qu'elle n'aborde pas le sujet d'une fagon trés détaillée, I'étude
d'impact laisse place a l'incertitude sur le comportement de la nappe
phréatique, confirmée par les interrogations des représentants du
domaine du lac Gravel pendant I'audience. Il s'agit essentiellement de
la baisse du niveau de I'eau du lac et des hypothéses visant & expliquer
ce phénoméne datant du printemps 89 comme le rapporte une participante.

‘Le domaine du lac Gravel [..] (comprend) deux lacs qui
sont relies par une passe, les deux lacs sont alimentés en eau
par des sources, des veines d’eau souterrains.

"Et dans le moment, nous nous inquiétons énormément du fait
que la baisse du niveau d'eau du lac se situe & un minimum de
cing pieds de ce niveau normal" (Mme Frangoise Drolet,
transcription de la séance du 23 mai 1989, p. 92)

Lors de la premiére partie de l'audience, les questions posées par
cette participante sur la baisse du niveau des lacs visaient &
comprendre le phénoméne et & en expliquer les causes. La premiére
hypothése tendait & établir un rapport entre la baisse du niveau et
I'exploitation d’'un nouveau puits sur le site de l'usine Laterrire.
A plus long terme, la participante voulait savoir quelle serait
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linfluence des prélévements accrus qui seraient nécessaires pour
l'usine en pleine opération.

Alors que ces questions portaient sur lalimentation de la nappe en
amont du lac, d'autres ont également porté sur [a décharge du lac dans
le Ruisseau Froid (fig. 3.1). Ce ruisseau est alimenté par des sources
qui sont une résurgence de la nappe phréatique du secteur des lacs
Gravel. Le fait qu'Alcan doive, & ses frais (convention du 20 juin
1989), déplacer par mesure préventive une prise d'eau de la ville de La
Baie, située dans le Ruisseau Froid, parce que le tracé doit passer a
proximité, a également soulevé l'inquiétude de certaines personnes. Le
déplacement de cette prise d'eau exigé par le MENVIQ fait craindre
quelque impact négatif sur les lacs Gravel.

Comme les questions, les réponses du promoteur ont été tout aussi
hypothétiques. De fait, un manque de données d'inventaire prises sur le
terrain ne permettait pas & I'hydrogéologue d’'Alcan, M. Pierre Dufresne,
de vérifier les hypothéses avancées sur lalimentation de la nappe
phréatique et le sens de son écoulement dans le secteur des lacs Gravel.
I & également évoqué le réle que pouvaient jouer les nombreuses
graviéres situées a proximité, de méme que l'effet des prélévements
effectues dans les puits de la base militaire de Bagotville. De son
coté, I'hydrogéologue du MENVIQ, M. Réal Lacouline, a amené
'hypothése que la baisse de niveau serait essentiellement due a une
diminution de la pluvicsité et a déposé devant la commission un
graphique illustrant les précipitations enregistrées entre 1942 ot 1988
(document déposé B-1). Une zutre hypothése tentait de faire un
rapprochement entre la baisse de niveau et le tremblement de terre du 25
novembre 1988.

En plus des probiémes de niveau d'eau, on a souligné que le projet
d’Alcan pourrait poser des problémes de qualité de I'eau puisque le
chemin de fer, de par sa localisation par rapport aux lacs Gravel et au
Ruisseau Froid, pourrait présenter des risques de contamination de la
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nappe phréatique en cas de déversement accidentel des produits
transportés.

Face & des éléments d'explication contradictoires, & un manque évident
de données d'inventaire, et devant un échéancier ne permettant pas la
collecte de données nouvelles sur le terrain, la commission a di faire
appel a une firme spécialisée en hydrogéologie, les Consultants H.G.E.
inc., afin d'obtenir un avis sur la validité des différentes hypotheses
soulevées (annexe 10). De plus, M. Jean-Yves Chagnon, professeur au
département de géologie de l'université Laval, a fourni un avis sur
I'impact possible du tremblement de terre de l'automne 1988 sur le
niveau des lacs Gravel (annexe 11).

Ces experts mandatés par la commission en arrivent & la conclusion
suivante : le pompage effectué dans le puits situé sur le site de
l'usine Laterriére ne peut pas avoir d'influence sur le niveau des lacs
Gravel.

"L'usine de I'Alcan et les aménagements nécessaires & son
exploitation sont situés entre la riviere Chicoutimi et la
riviere du Moulin & quelque @ km & Vouest du lac Gravel et
dans un bassin hydrographique différent." (Rapport des
consultants H.G.E. inc., p. 6; annexe 10)

L'expert ajoute que les puits de la ville de La Baie ne peuvent pas
avoir deffets sur le niveau des lacs Gravel car leurs rayons
d'influence sur la nappe phréatique est de un kilométre, distance
inférieure & celle qui sépare les puits des lacs. |l ajoute
cependant :

"En supposant que les futurs captages de Ville de La Baie
en viennent a créer un champ dinfluence plus étendu, l'effet
se ferait d'abord sentir sur le débit du ruisseau Froid et, a
'extréme, son tarissement précéderait toute influence au lac
%‘)ewel." {Rapport des consultants H.G.E. inc., p. 7, annexe
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En ce qui concerne les pompages dans les puits de la base militaire de
Bagotville, l'expert est davis quils n'influencent pas le niveau des
lacs Gravel car :

"[...] laltitude du niveau de pompage des puits est
inferieure & 135 m soit 1égérement au-dessus de celle du lac
Gravel. De plus, en premiére analyse, les puits de I'aéropont
sembient é&tre dans un bassin hydrogéographique différent
[; (Rapport des consultants H.G.E. inc., p 7; annexe
10

D’autre part, M. Jean-Yves Chagnon conclut :

"La possibilité d'un lien entre le séisme du 25 novembre
1988 et |la baisse de niveau des lacs Gravel est assez faible
et rien r’indiqgue que ce lien existe. [..] La baisse du

- niveau des lacs Gravel est un effet généralisé et ne peut
résulter d'une perturbation locale attribuable au séisme."
(Rapport de M. Jean-Yves Chagnon, p. 7; annexe 11)

La baisse de niveau a été observée sur plusieurs lacs de la région.
Cette constatation fait dire a l'expert que la baisse spécifique des
lacs Gravel ne peut pas étre attribuée a des particularités locales qui
auraient eté occasionnées par le tremblement de terre, d'autant plus

que :

"Les effets a long terme des séismes sur les niveaux de
I'eau dans le sol se produisent dans des contextes fort
différents de celui de la région de l'est du Canada. llis
n'ont dailleurs jamais été observés ici [...]." (Rapport de
M. Jean-Yves Chagnon, p. 7; annexe 11)

Ainsi donc, comme lavait supposé [I'hydrogéologue du MENVIQ,
M. Reynald Lacouline, lors de la séance du 23 mai 1989, les expetts
retenus par la commission sont d’avis que les fluctuations du niveau des
lacs Gravel seraient reliées aux variations des conditions climatiques,
phénoméne observé & maintes reprises :
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"Selon toute évidence, les fluctuations de niveau de la
nappe phréatique et partant du niveau des lacs Gravel et ceux
des environs seraient reliées aux conditions climatiques."
(Rapport des consultants H.G.E. inc., p. 9; annexe 10)

Reste a savoir si la construction et la présence du chemin de fer
pourraient avoir un impact sur le niveau ou la qualité de l'eau des
lacs Gravel étant donné que la voie ferrée serait située entre les
lacs et la résurgence de la nappe phréatiqgue qui alimente le Ruisseau
Froid.

Pour les experts consultés, le chemin de fer ne devrait pas influencer
le niveau des lacs Gravel.

"Tant gu’aucune excavation ne sera effectuée prés de la
resurgence (Ruisseau Froid), I'écoulement ne pourra emprunter
aucune voie préférentielle.” (Rapport des consultants H.G.E.
inc., p. 11; annexe 10)

C'est donc dire que si les travaux de construction n’impliquent pas le
deblayage, et par conséquent le remaniement du matériel en place, il n'y
aura pas de changement & la circulation de 'eau souterraine. Selon les
plans et profils fournis par le promoteur pour ce secteur, il n'y aurait
gue du remblayage.

Finalement, la qualité de l'eau pourait-elle étre détériorée par un
déversement accidentel de produits solubles ? Les experts croient gue
ce serait possible pour la nappe phréatique dans certaines conditions
mais peu vraisemblable pour les lacs.

"[..] le profil stratigraphigue [..] indique que e
gradient hydraulique entre le lac Gravel et la prise d'eau de
la vile de La Baie sur le ruisseau Froid est de 1,6 % en
direction du ruisseau Froid; I'éventuel contaminant devrait
donc se diriger vers le ruisseau Froid." (Rapport des
censultants H.G.E. inc., p. 10; annexe 10)
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De plus, la commission note que les produits transportés seront peu
solubles et donc trés peu susceptibles d’atteindre la nappe phréatique
et les lacs.

3.2 LE TRANSPORT DES MARCHANDISES

3.2.1 Les produits transportés

Plusieurs participants et la commission ont insisté auprés du promoteur
pour connaitre la nature exacte des matériaux qui seraient transportés
par train, sur le trongon Laterriére - La Baie.

A ce sujet, le promoteur a affirmé & plusieurs reprises que les trois
seuls produits transportés par le train sur ce trongen du réseau
seraient :

-« ['alumine, en vrac, en wagons fermes;
¢ le fluorure d'aluminium, en vrac, en wagons fermés;
e ['aluminium, en lingots, sur wagons plats.
La commission est d'avis que le décret d’autorisation devrait s'en tenir

strictement a ce qui vient d’étre énonce.

3.2.2 La toxicité des matériaux transportés

Le probléme de la toxicité possible des produits transportés a été
soulevé, notamment dans le mémoire du CEC qui déplore I'absence d’'une
analyse de la toxicité des matériaux dans I'étude d'impact.
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Alcan a fait valoir quil existe une réglementation du transport des
différents matériaux, tant au Québec qu'au Canada, laquelle contient une
classification des matiéres dangereuses. Cette classification n’inclut
ni I'alumine, ni le fluorure d’aluminium :

"Donc le réglement indique clairement que l'alumine et le
fluorure d’aluminium ne sont pas des matiéres dangersuses, au
sens de cette réglementation-la. [...] Dans les fiches des

- manufacturiers, les fiches physico-chimiques de ces
materiaux-1a, ils sont catégorisés comme des matiéres inertes
et insolubles." (M. Michel Lalonde, transcription de Ila
séance du 25 mai 1989, p. 263-264)

La commission a obtenu de M. Charles Barbeau, professeur a
I'université Laval, des informations sur lalumine et le fluorure
d'aluminium (annexe 12).

Selon ce rapport, ces produits sont stables, ont un point de fusion trés
elevé, sont trés peu solubles dans I'eau et appartiennent & la classe
des substances chimiques de trés faible toxicité; ces produits forment
plus de 10 % de la crolte terrestre, ils sont couramment utilisés dans
la vie quotidienne (antiacide, produits de toilette, dentiftice,
abrasif, etc.).

Relativement aux dommages possibles a la faune aquatique, ce rapport
explique :

"En  milieu acide, comme la majorité des composés
d'aluminium, lalumine libére des ions d'aluminium. Le
précipité d’hydroxide d'aluminium qui suit la neutralisation
de l'acide du milieu est identique au solide qui se forme dans
les lacs lors du choc¢ acide causé par les pluies acides et la
fonte des neiges. Méme si ce solide est considéré domma-
geable pour les poissons, en raison principalement de
I'obstruction des branchies, la quantité qui pourrait parvenir
d'un déversement ne modifierait pas la situation globale, qui
dépend surtout des composés naturels d'aluminium tellement
disponibles et abondants dans les lacs et leur bassin
hydrographique.” (Rapport Barbeau, annexe 12)
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Dans le cas du fluorure d’aluminium, le rapport ajoute :

"Dans I'hypothése d'une solubilisation de ce composé dans
des eaux naturelles courantes, les teneurs en fluorure
seraient voisines de la concentration jugée idéale pour une
eau potable fluorée." (Rapport Barbeau, annexe 12)

Compte tenu de la faible toxicité de ces matiéres, de leur trés grande
insolubilité dans I'eau, de la présence de ces mémes matiéres a I'état
naturel dans les sols, et des mesures de récupération qui seraient
prises par le promoteur, la commission est d'avis que les dangers de
contamination des eaux en cas de déversement, bien que non nuls,
seraient minimes.

3.3 Les opérations

3.3.1 Les daversements

Le transport des matiéres en vrac et du métal a fait l'objet de
plusieurs interventions relativement aux méthodes de chargement st de
déchargement des wagons, de leur étanchéité pendant le transport, a la
surveillance qui pourrait étre exercée pendant le trajet, et & la
possibilité de déversements. On voulait en outre savoir s’il y a des
mesures d’'urgence qui seraient prises en cas de déversements, soit sur
la voie, soit dans les ruisseaux ou les lacs. On ¢g'interrogeait
également sur les possibilités de déraillement, principalement sur le
pont de la riviere du Moulin.

[...] mes questions vont porter surtout sur le transport
des matériaux et le type de wagon, la méthode de chargement,
de déchargement, quelle sorte de surveillance il va y avoir le
long de la voie [...]." { M. Roger Potvin, transcription de
la séance du 25 mai 1989, p. 28)
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"Lors du transport, c'est quoi le moyen de vérification

~ ¢'il y a une porte, supposément trés étanche, qui s'ouvre et
un déversement le long de la voie?" ( M. Roger Potvin,
transcription de la séance du 25 mai 1889, p. 32)

"Lors de la traversée de la rivigre du Moulin, est-ce quil y
a des barrages qui sont prévus, ou des mesures de sécurité, en
cas soit de versement de wagons ou de bris de matériel; et
s'il y a du fluorure ou des choses qui se ramassent dans la
riviere, est-ce qu’il y a des moyens de récupérer ¢a [...J?"
M.Slgioger Potvin, transcription de la séance du 25 mai 1989,
p.

“Toutefois il se pourrait, malgré toutes ces précautions,
qu'une certaine guantité de matiére parvienne & se retrouver
sur le sol le long de la voie ferrée & la suite d’un manque
d’'étanchéité ou de bris d'une porie d'un wagon [..]; rien
n’empéche gu’une quantité d’alumine ou de fluorure d'aluminium
se retrouve sur la structure extérieure d'un wagon [...];
seules les trois personnes présentes dans la locomotive de
téte [..] peuvent surveiller le déroulement du convoi [...];
le CEC recommande que le chargement des wagons se fasse
également avec des goulottes télescopiques, et soit muni d'un
systéme de captation de la poussiére. [...] le CEC recommande
également que tout convoi du Roberval-Saguenay soit muni d’'un
wagon de queue dans lequel prendrait place une personne
chargée de surveiller la cargaison des wagons." (M. Gervais
Tremblay, mémoire du CEC, p. 7-8)

Alcan souligne que les opérations de son chemin de fer sont régies par
une réglementation a plusieurs niveaux; que l'alumine et le fluorure
d'aluminium seraient transportés dans des wagons fermés, robustes et
trés étanches; que les matiéres seraient chargées au complexe Jonguiére
lequel est un centre trées moderne muni d'équipements antipollution.
Selon Alcan, le déchargement a Laterriere se ferait au moyen de
goulottes télescopiques branchées sous le wagon et un systeme de
captation de poussiére serait utilisé. ( M. Alain Fortin, transcription
de la séance du 25 mai 1989, p. 30, 31 et 32)

Alcan souligne qu'il y a plusieurs niveaux de contrdle avant et aprés le
chargement et que pendant le trajet, le personnel du train dans la
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locomotive doit surveiller le déroulement du convoi, principalement dans
les courbes. De plus,

"Les matiéres transportées sont trés colteuses et a la base
tout est prévu pour minimiser les pertes et sl y a des
fuites au chargement, on procéde a un nettoyage & l'intérieur
des stations de chargement”. ( M. Alain Fortin,
transcription de la séance du 25 mai 1989, p. 34)

Alcan a indigué qu’elle opére depuis plus de 30 ans dans la région, que
sur le parcours Jonquiere - La Baie, il y a trois ponts, et qu'il n'y a
jamais eu de dérailiement sur ces ponts.

"Si on se met dans le contexte du pont du trongon
Laterriére, le pont est situé en fin de parcours, on va arri-
ver |a & vitesse déja réduite, maximum de trente-deux (32)
kilometres & I'heure. Une voie ferrée construite sur un pont
est beaucoup plus solide que sur du ballast naturel, si on
peut dire. Donc, les possibilités que les voies se déplacent
sont mineures. Sur les ponts, aussi, nous avons un systeme de
double rail, advenant le cas ou il y aurait un déraillement,
que le wagon ne puisse pas quitter le pont” (M. Alain
Fortin, transcription de la séance du 25 mai 1289, p. 36)

Alcan a élaboré des plans d'urgence en cas de déversements, et ces plans
sont taillés a la mesure de chaque territoire traversé. Dans le cas de
perte d'un wagon dans une riviére, les délais d'intervention seraient de
I'ordre de 90 minutes. (M. Alain Fortin, transcription de la séance du
25 mai 1989, p. 36-41)

A la demande de la commission, Alcan a déposé un plan des mesures
d’'urgence couvrant un territoire situé au sud de l'usine de Jonguigre
(document déposé, A-11). L'objectif de ce plan est le suivant :

"Ce manuel a été congu dans le but de permetire une
réaction rapide et efficace contre toutes situations d'urgence
pouvant survenir aux installations du Chemin de fer Roberval-
Saguenay et de fournir une assistance réciproque nécessaire
entre la Compagnie R-S, les villes environnantes de son réseau
ferroviaire (lettres d'ententes) ou tout autre organisme en
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- mesure de nous aider lors de mesures durgence. La
direction est confiante qu'il pourra étre possible de mieux
contréler les effets dun désastre ou d'un sinistre, dy
mettre fin au plus t6t et d'obtenir plus rapidement des
secours externes, s'il y a lisu."

Compte tenu de la simplicité relative du tracé (courbes inférieures a
10 %, pentes inférieures & 2 %, faible vitesse des trains, présence de
doubles rails sur le pont, etc.), la commission croit que le risque
d'un déversement accidente! important serait minime. Cependant, si un
déversement survenait, la nature des produiis transportés et la mise en
application d'un plan d'urgence spécifiqgue devraient permetire une
récupération rapide.

3.3.2 Les accidents

Alcan a souligné qu'aucun accident ne s'est produit sur le trongon
desservant ['usine Grande-Baie :

"l...] qui est un traffic & peu prés comparable au trongon
Laterriere, aucun événement depuis sa mise en opération du
trongon, c'est-a-dire tout prés de dix ans maintenant."
(M. Al;_zin Fortin, transcription de la séance du 25 mai 1989,
p. 239

Alcan ajoute que vu les normes de construction trés exigeantes du chemin
de fer et la qualité du matériel roulant utilisé, il n'y a pas beaucoup
de possibilité d’accidents :

"Si on limite la question a un trongon du type Laterriére
ol les normes de construction utilisées sont extrémement
élevées, la qualité de notre matériel roulant est trés
adéquate, irés peu de coactivité, style passage a niveaux,
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camionnage dans le secteur ou ainsi de suite, je ne vois
pas beaucoup de possibilité d'accidents." (M. Alain Fortin,
transcription de la séance du 25 mai 1989, p. 246)

Relativement & laccident récent dans la cour de triage, Alcan a
déposé, en date du 7 juin 1989, un rapport soulignant que la cause de ce
déraillement a été attribuée au non-respect d'un article du réglement
portant sur |a section de I'arriére du train (document A-8).

En outre, le MTQ affirme que les normes d’exploitation qui régissent le
R-S, les régles de cantonnement manuel, rendent presque inexistant le
risque d’'une collision ferroviaire avec un autre train.

"Le quart des déraillements est attribuable a de
I'équipement défectueux. Le reste est di au mauvais état de
la voie ou aux activités d'exploitations fautives comme une
vitesse excessive. Or le chemin de fer Roberval-Saguenay
entretient bien ses voies et son équipement et exerce une
bonne surveillance sur ses équipages, d'ol un risque peu élevé
de deraillement [...]1." (Mémoire du MTQ, p. 7; annexe 6)

Les chemins de fer sous responsabilité provinciale n‘ont généralement
qguune seule fonction, soit le {transport de matiéres premiéres.
Aucune statistique détaillée n’est cependant disponible. Par contre,
il est possible de comparer des compagnies ayant les mémes fonctions et
ne transportant pas de passagers.

L'annexe 2 du mémoire du MTQ indique gue le nombre de déraillements
par milliard de tonnes-milles pour le chemin de fer Roberval-Saguenay
pour [es années 1982, 1983, 1984, 1985 et 1986 serait respectivement de
0,002; 0; 0; 0 et 0. (Mémoire du MTQ, p. 5-7; annexe 6)

La commission a questionné le promoteur sur le réle des occupants des
locomotives, sur les mesures qui seraient prises pour arréter le train
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Plusieurs personnes ont déploré le fait que le promoteur n'ait présenté
qu’une seule option pour la plus grande partie du tracé. Compte tenu des
limites de la zone d'étude, le principe de longer le contrefort laurentien
a la limite des terres agricoles a conduit le promoteur vers 'option la plus
acceptable sur e plan environnemental pour les premiers dix kilomeétres.

La commission a ensuite examiné les trois variantes (A, B et C) a
Fextrémité est de la zone d’'étude.

La variante A traverserait quatre zones d’érosion (anciennes terrasses de
la riviere a Mars). De plus, elle passerait & contre-cadastre dans le rang
V nord-ouest de la riviere a Mars, sur des terres agricoles de bonne
qualité, bien drainées et utilisées de fagon intensive.

La variante B toucherait également & deux zones a forte érodibilité et
exigerait un déboisement important qui influencerait de fait la qualité de
I'habitat des ongulés. Elle passerait également assez prés de la base de
plein air Bec-Scie.

La variante C toucherait directement a la base de plein air Bec-Scie et
exigerait une traversée de la riviere a Mars. De plus, cette variante
toucherait trois zones dont 'indice d'érodibilité est trés fort et des habitats
fauniques relativement importants.

L'examen attentif de ces trois variantes a permis a la commission de
conclure que la variante B se distingue malgré tout des deux autres
variantes en ce qui concerne 'impact environnemental. Cette variante
permetirait d'éviter un plus grand nombre de zones d’érosion, s’éloignerait
modérément de la base de plein air Bec-Scie et des zones résidentielles
et éviterait les zones agricoles exploitées. Pour ces raisons, la commis-
sion retient, a l'instar du promoteur, la variante B.
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d’'occupation exclusive d'une voie ou d'une section de voie.
Dans le cas de I'embranchement de Laterriére, un seu! train
fait le trajet aller-retour, ce qui minimise les risques de
mouvement conflictuels. A I'ofigine de I'embranchement, soit
a la jonction de la voie principale & La Baie, un seul train
peut acceder & la voie principale ou a l'embranchement
puisque, selon les régles du cantonnant manuel, le régulateur
ne peut donner un permis d'occupation exclusif qu'a un seul
train, pour une section donnée de la voie et I'équipe a bord
du train est conjointement responsable du respect des limites
du permis d’occupation de la voie.

"En supposant une défaillance du conducteur, un autre
membre de ’équipe a bord de la locomotive peut actionner les
freins durgence. Dailleurs, toutes les cabines de
locomotives du R.-S. sont munies d’au meins un autre contréle
de freins d'urgence, en plus de celui équipant la console du
conducteur. Enfin, si jamais le conducteur était seul, une
défaillance I'empécherait d’'appuyer sur la "pédale d’homme
mort. [...] L'exploitation du R.-S. se fait selon les normes
reconnues en Amérique du Nord. Le matériel roulant,
I'entretien de la voie et la circulation font I'objet de
réglementations provinciale, fédérale et nord-américaine et
d’'inspections réguliéres par les organismes de contrdle du
Québec et du fédéral.” (Mémoire, p. 4 et 5).

Aprés avoir examiné les réglements en vigueur et les particularités du

trongon projeté, la commission est d'avis que les risques d’accidents
sont faibles.

3.4 LA CONSTRUCTION ET L'ENTRETIEN

3.4.1 La surveillance des travaux

Dans l'étude d’impact, Alcan propose un certain nombre de mesures
d'atténuation s’appliquant & I'ensemble de la zone concernée, aux
milieux touchés durant les périodes de conception, de construction,
d'opération ou d'entretien et aux différents milieux décrits dans les
fiches contenues dans I'étude d’impact. Ainsi, Alcan prévoit maintenir
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'ensemble des travaux de remblais-déblais, transport des matériaux,
pose des traverses et des rails a lintérieur de lemprise et veut
utiliser chemins et routes de ferme existants comme voies d’accés aux
zones de travaux. (Etude d’impact, p. 2, 13)

Pour I'échéancier des travaux, Alcan tiendrait compte des zones sen-
sibles et périodes critiques, tels la période de la fonte des neiges et
de crues et les travaux en zones d'érosion. Les matériaux inutilisés et
les débris seraient enlevés au fur et & mesure que progresseraient les
travaux de construction. Clétures et barrieres temporaires, puis
permanentes, seraient posées de part et d’autre de I'emprise pour
empécher les animaux de ferme de pénétrer sur le chantier et faciliter &
la fois l'accés aux agriculteurs et a la machinerie. Le déboisement
serait limité au strict minimum et I'on procéderait immédiatement a
I'ensemencement des versanis de I'emprise. Des ponceaux garantiraient
I'écoulement des eaux en toutes saisons et des fossés de drainage
latéraux seraient prévus afin d’'éviter I'érosion des remblais. De méme,
le drainage superficiel des terres enclavées serait assuré au moyen d'un
ponceau reliant les fossés de part et d'autre de l'emprise ou par des
fossés paraliéles a la voie ferrée. (Etude d'impact, p. 8.1-8.5)

Les paricipants ne se sont pas opposés & ces diverses mesures
d’atténuation et voulaient plutét obtenir des garanties quant a leur
réalisation. Ce qui les préoccupe davantage, c'est la question de la
surveillance des travaux avant et aprés la construction, laquelle est a
peu prés ignorée dans I'étude d'impact. Tout au plus, Alcan mentionne
que :

"le personnel affecté sera informé des répercussions possi-
bles sur I'environnement et des mesures a prendre afin de
limiter les impacts des travaux de construction." (Etude
d'impact, p. 8.1)
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Les travaux devraient s’échelonner sur deux ans : de juin & septembre
la premiére année et de mai & novembre la deuxiéme année (Réponses
aux questions du MENVIQ, p. 5). Généralement, les travaux seraient
réalisés sur un horaire de jour, de 7 h 30 & 17 h. Or, ceraines
personnes é&taient trés préoccupees et voulaient étre assurées que la
période et lhoraire des travaux de construction, le transport des
matériaux requis et la circulation de la machinerie n'entreraient pas en
conflit avec les activitds agricoles et forestiéres qui se dérouleraient
au méme moment. lls ont insisté sur la non-discontinuation de
P'utilisation actuelle des chemins de ferme.

La commission considére que les périodes et les heures des travaux de
construction de la voie ferrée par Alcan pourrait, en effet, coincider
avec des périodes d’activités agricoles et forestiéres. Elle insiste
donc pour qu'Alcan avise préalablement les propriétaires des lots sur
lesquels passerait le tracé et s'entende avec eux pour harmoniser les
travaux que la compagnie doit effectuer avec ceux qui sont pratiqués par
les propriétaires des lots concernés.

La commission souligne qu'il est essentiel que le personnel soit informé
des répercussions possibles sur I'environnement. Elle suggére que les
mesures a prendre pour minimiser ces répercussions soient précisées
aux cahiers des charges. De plus, la commission croit qu’Alcan devrait
désigner une personne responsable, bien identifiée et chargée de
superviser I'application des différentes mesures qui seraient prises.

3.4.2 Les pesticides

Les dangers de contamination par les herbicides (phytocides) utilisés
pour l'entretien de 'emprise ont fait I'objet de plusieurs questions et
commentaires.
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“Et je voudrais savoir ensuite quel est le produit qui va
étre épandu, et si lalternative de faire des travaux
meécaniques a été envisagée et a été évaluée." (M. Roger
Potvin, transcription de la séance du 25 mai 1989, p. 59)

Alcan reconnait que :

"Effectivement, il va y. avoir des utilisations d'her-
bicides, dans des endroils trés limités, et de fagon contrd-
1ée." (M. Michel Lalonde, transcription de la séance du
24 mai 1989, p. 213)

Alcan se proposerait de faire, sur le trongon Laterriére, I'application
d’herbicides, une fois par quatre ans, en suivant la réglementation
existante et en respectant la prescription des produits utilisés.
Toutefois, le promoteur a prévu certaines mesures visant a controler
I'utilisation des herbicides, particuliérement aux endroits ol la nappe
phréatique ou des ruisseaux pourraient étre touchés.

Pour minimiser limpact de l'utilisation des herbicides et autres pro-
duits chimiques, Alcan se propose de faire de 'entretien mécanique :

"[...] je parlais tantdt dune application d'une fréquence
de l'ordre aux quatre ans, on présuppose qu’enire ¢a, on fait,

. je dirais, un maximum dentretien avec des équipements
meécaniques”. (M. Alain Fortin, transcription de la séance du
25 mai 1989, p. 65)

Il est important de comprendre que la Loi des chemins de fer - an.
219 - oblige les compagnies ferroviaires a coupet, arracher ou détruire
les chardons et les plantes nuisibles qui croissent sur 'emplacement du
chemin de fer ou sur les terrains contigus. Fait & noter cependant,
cette loi ne fait aucune référence & l'utilisation de phytocides.

La commission ne peut quencourager Alcan a utiliser au maximum des
moyens mécaniques au lieu des phytocides et si Alcan doit absclument
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recourir a leur utilisation, qu'elle le fasse dans le respect le plus
strict des normes existantes.

3.4.3 Le traitement des traverses

La toxicité des produits utilisés pour traiter le bois des traverses a
soulevé des craintes chez certaines personnes.

"Aussi, [...] c’est que [es dormants de la voie ferrée sont
enduits de produits trés, trés toxiques, tels le créosote ou
autres produits du méme genre. Ces produits-la se dissolvent
a l'eau, a la longue {...]" (M. Roger Potvin, transcription
de la séance du 25 mai 1989, p. 66)

Alcan se propose de ne pas utiliser de traverses traitées & I'ouest de
la riviere du Moulin.

"La réponse a ¢a est que dans la région entre la riviere du
Moulin et la riviere Chicoutimi, ou nous avons la nappe phréa-
tique en-dessous, nous utilisons des dormants non traités."
(M. Farago, transcription de la séance du 25 mai 1989,
p. 66-67)

La commission se pose des questions quant aux raisons qui ont motivé le
promoteur a prendre des mesures qui semblent exceptionnelles au-dessus
de la nappe phréatique qui alimente les puits de f'usine. Plus préci-
sément, elle se demande pourquoi de pareilles mesures n'ont pas été
envisagées sur le pont et & d’autres endroits stratégiques le long du
tracé.



CHAPITRE 4

LA CONCLUSION

Le mandat confié & la commission excluait 'examen de la construction
et du fonctionnement de l'usine d'électrolyse d’alumine Laterriére,
Cependant, il est nécessaire de souligner que le projet de construction
d'un chemin de fer se justifie essentiellement par la nécessité d’achemi-
ner a cette nouvelle usine une grande quantité de matiéres premiéres
et d'en expédier le produit transformé. C'est donc sur cette base que la
commission a examiné le projet du promoteur.

4.1 LE TRANSPORT PAR CAMION OU PAR TRAIN

La commission a d’'abord analysé le mode de transport choisi. Entre le
camion ‘ou le train, la commission entérine le choix du promoteur et
considéere que I'impact environnemental de quelque 22 000 voyages de
camions par année serait beaucoup plus grave que l'impact de deux
convois ferroviaires par jour. La commission est d'avis que I'alumine, le
fluorure d’aluminium et les lingots d’aluminium devraient étre transporés
par train.

4.2 LA SELECTION DE LA ZONE D'ETUDE

La commission s’est ensuite penchée sur la sélection des zones d’études
qui auraient pu permettre au promoteur d’envisager d'autres traces. Le
promoteur avait examiné trois grandes zones d'étude et avant de réaliser
I'étude d'impact, il a rejeté deux des irois zones sur la base de critéres



gulil s'était fixé. Or, pendant I'audience, le Comité d'environnement de
Chicoutimi a proposé un tracé dans I'une des zones d'étude écartées par
le promoteur.

La commission a eu recours a des experts afin de déterminer s'il y avait
lieu de suggérer que le promoteur compléte son étude d’impact par
I'examen de cette nouvelle zone d’étude car, de prime abord, ceite option
n'était pas a rejeter. Cependant, il faut mentionner ici qu’en effectuant
I'étude d'impact sur une seule des trois zones, le promoteur a agi
conformément a la directive du ministre de 'Environnement. La commis-
sion tient a souligner que lors de I'élaboration de la directive du ministre
de 'Environnement, le MENVIQ doit examiner avec le plus grand soin les
criteres qui sont utilisés afin de déterminer les frontiéres des zones
d'étude. Celles-ci ne doivent évidemment pas étre inutilement étendues
mais elles doivent permetire au promoteur d’examiner sur la base d'une
évaluation environnementale précise toutes les options possibles.

L'examen du tracé de rechange proposé par le Comité de
I'environnement de Chicoutimi a permis a la commission de dégager
suffisamment de facteurs environnementaux pour déduire que, dans cette
zone d'étude, les impacts sur les zones résidentielles et sur le territoire
agricole, entre autres, seraient supérieurs aux impacis dans la zone
retenue par le promoteur. La commission est donc d’avis que la zone
d’éiude retenue par le promoteur constitue le meilleur choix.

4.3 LE TRACE DE LA VOIE FERREE

Dans la zone d'étude retenue, le promoteur propose un seul tracé sur
une- longueur de 10 110 métres et trois variantes (A, B et C) lui
permettant de compléter les derniers kilométres nécessaires pour
rejoindre le réseau Roberval-Saguenay a l'est.
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Plusieurs personnes ont déploré le fait que le promoteur n'ait présenté
qu’une seule option pour la plus grande partie du tracé. Compte tenu des
limites de la zone d'étude, le principe de longer le contrefort laurentien
a la limite des terres agricoles a conduit le promoteur vers 'option la plus
acceptable sur e plan environnemental pour les premiers dix kilomeétres.

La commission a ensuite examiné les trois variantes (A, B et C) a
Fextrémité est de la zone d’'étude.

La variante A traverserait quatre zones d’érosion (anciennes terrasses de
la riviere a Mars). De plus, elle passerait & contre-cadastre dans le rang
V nord-ouest de la riviere a Mars, sur des terres agricoles de bonne
qualité, bien drainées et utilisées de fagon intensive.

La variante B toucherait également & deux zones a forte érodibilité et
exigerait un déboisement important qui influencerait de fait la qualité de
I'habitat des ongulés. Elle passerait également assez prés de la base de
plein air Bec-Scie.

La variante C toucherait directement a la base de plein air Bec-Scie et
exigerait une traversée de la riviere a Mars. De plus, cette variante
toucherait trois zones dont 'indice d'érodibilité est trés fort et des habitats
fauniques relativement importants.

L'examen attentif de ces trois variantes a permis a la commission de
conclure que la variante B se distingue malgré tout des deux autres
variantes en ce qui concerne 'impact environnemental. Cette variante
permetirait d'éviter un plus grand nombre de zones d’érosion, s’éloignerait
modérément de la base de plein air Bec-Scie et des zones résidentielles
et éviterait les zones agricoles exploitées. Pour ces raisons, la commis-
sion retient, a l'instar du promoteur, la variante B.
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4.4 LES IMPACTS DU TRACE RETENU

Il est évident que la mise en place d’'une infrastructure comme une voie
ferrée ne peut s'effectuer sans impact sur 'environnement. La commis-
sion souscrit donc aux mesures d'atténuation dont il est fait état dans
I'étude d'impact. De plus, le présent rapport contient des mesures
pbnctuelles qui devraient étre considérées par le promoteur. Certaines
questions ont cependant fait I'objet d’'une attention spéciale par la
commission et sont soulignées en conclusion.

4.4.1 Le chemin de la Chaine

A Tintérieur du périmétre désigné par Alcan autour de l'usine Laterriére,
sept propriétés n'ont pas été acquises par Alcan. La commission tient a
aftirer |'attention sur ces propriétaires qui sont peut-étre incommodés par
I'usine mais qui seraient également incommodés par le passage du train,
par son chargement et son déchargement et par les mouvements locaux
des wagons et des locomotives. Des mesures d’atténuation devraient étre
envisagées pour ces propriétés. En effet, la commission se permet
d'insister fermement sur le fait que si ces propriétaires ont décidé de ne
pas céder leur propriété a Alcan, celle-ci ne peut invoquer cette raison
pour justifier 'absence de mesures d’atténuation pas plus qu’elle ne peut
invoquer son droit de propriété pour éviter de mettre en place des
mesures d'atténuation qui, autrement, seraient nécessaires pour préserver
I'environnement.

4.4.2 Le Vieil agueduc

La commission a noté que le Vieil aqueduc du lac des Péres alimente
toujours en eau potable une vingtaine de propriétés. Puisque le tracé
passerait dans le secteur de I'aqueduc, la commission est d’avis qu’Alcan
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devrait protéger cette infrastructure et s'assurer que les résidants qui
dépendent de cet aqueduc ne scient pas privés d’eau potable & cause
du projet.

4.4.3 L.a Ferme Laterriére inc.

Puisque le tracé choisi par le promoteur et entériné par la commission
longe le contrefort, le passage de la voie ferrée sur le terrain de la
Ferme Laterriére inc. est inévitable. Cependant, compte tenu de la nature
particuliere des activités qui s'y déroulent, la commission considére que
I'impact de la voie ferrée sera majeur.

De plus, la commission a acquis la conviction que la Ferme Laterriére
inc. constitue une ressource récréo-touristique régionale de premiére
importance et que son environnement est I'une des ressources premiéres
de cette entrepriss.

Par conséquent, la commission croit que des mesures exceptionnelles
devraient étre envisagées dans ce cas et qu'au dela de toute entente
concernant quelque compensation financiére que se soit, des mesures
d'atténuation devraient étre prises afin de minimiser les impacts lors de
la construction et les impacts subséquents.

La commission croit que le passage du train devrait étre rendu
pratiquement invisible aux utilisateurs de la ferme en rapprochant la voie
ferrée du contrefort autant que cela est possible et en aménageant le
couvert végétal entre la voie ferrée et la ferme afin de masquer
Finfrastructure et de réduire le bruit, tout en intégrant 'ensemble au plan
de développement de la Ferme Laterriére inc.

Compte tenu de limportance régionale de cette entreprise et de
Ihistorique du dossier, la commission croit que les négociations
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concernant les mesures d'atténuation devraient étre encadrées et prendre
place indépendamment de toute autre négociation & caraciére financier.

Ces négociations devraient éire précédées par le dépdt d’un rapport
d'expert choisi conjointement par Alcan et les responsables de la Ferme
Laterriere inc. et payé entierement par le promoteur.

Ces negociations devraient de plus étre présidées par un arbitre, nommé
par le gouvernement, qui aurait le pouvoir d'imposer aux parties le choix
d'un expert advenant que celles-ci ne puissent s'entendre dans un délai
qu’il jugera raisonnable.

Advenant le cas ol dans un délai jugé raisonnable par I'arbitre les parties
n'arrivaient pas, par [a suite, a s’entendre sur les mesures d’'atténuation
nécessaires, I'arbitre pourrait alors déclarer les négociations terminées et
recommander au gouvernement les mesures d'atténuation qui devraient
8tre imposées au promoteur par le biais du décret d’autorisation ou d'un
complément au décret d’autorisation.

4.4.4 L'hydrogéologie (les lacs Gravel et le Ruisseau Froid)

La queétion hydrogéologique fut soulevée a plusieurs reprises lors de
Faudience. LLa commission a donc mandaté une firme d'experts afin
d'éclairer la situation. Sur la base de cette étude, la commission conclut
que la baisse du niveau des lacs Gravel ne peut étre attribuée aux puits
d'Alcan puisqu’ils drainent un bassin hydrographique différent. La
cdmmission croit que lhypothése la plus plausible expliquant les
variations de niveau d'eau des lacs Gravel serait reliée aux variations du
niveau de la nappe phréatique résultant des conditions climatiques. La
commission a consacré une section de son rapport a ce probléme et
annexé le rapport des experts retenus pour examiner la question.
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Pour ce qui est du Ruisseau Froid, le risque de contamination est lié au
risque de déversement accidentel. Il semble exister trés peu de risques
gue la contamination atteigne les lacs Gravel puisque ceux-ci sont 4 une
altitude légérement plus élevée.

4.5 LE TRANSPORT DES MARCHANDISES

Alcan transportera de I'alumine et du fluorure d’aluminium en vrac dans
des wagons fermés et des lingots d’aluminium sur des wagons plats.
Aucun autre produit ne sera transporté sur ce trongon de voie ferrée. De
plus, ce transport s'effectuera entre 7 h et 19 h, six jours par semaine,
a raison d’'un maximum de deux convois aller-retour (4 passages) d’une
longueur n'excédant pas 30 wagons et requérant [lutilisation d'un
maximum de trois locomotives.

La commission souligne que l'impact environnemental qu’elle a évalué est
basé sur ces conditions et que celles-ci devraient étre incluses dans le
décret d’autorisation.

rl

4.6 LES OPERATIONS DU CHEMIN DE FER

La commission a examiné cette question et a vérifié les normes selon
lesquelles opérerait ce trongon de chemin de fer. Le systeme de
cantonnemsant manuel adopté par le réseau Roberval-Saguenay a déja
fait ses preuves et assure une opération sécuritaire. L'absence de
passage a niveau a haut volume de circulation, la faible fréquence des
trains ainsi que I'application des régles de cantonnement manuei limitent
le risque d'accidents ferroviaires. Quant aux excepticnnels déraillements,
ils se produisent surtout dans les gares de triage ou aux aiguillages.
Dans ces deux cas, le risque est peu élevé et |a faible vitesse des trains
lors de ces opérations limite les dommages en cas d’accident.
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La commission a également examiné les plans d'urgence en vigueur en
cas de déversement accidentel. Le faible risque de déversement, la faible
solubilité des produits transportés et l'existence de plans d'urgence
permettant une intervention rapide des équipes de nettoyage laissent
croire que le risque d'accident ayant des répercussions graves sur
I'environnement est faible.

La commission s’est toutefois attardée aux conséquences plus sérieuses
d’'un deversement potentiel dans un cours d'eau. Ce risque existera
toujours, guelles que soient les précautions prises. Cependant, avec la
pose de doubles rails sur les ponts, la quasi non-solubilité des produits
fransportés, le faible risque de déraillement et la faible vitesse du train,
la commission est d’avis que le niveau général de risque est minime.

4.7 LE BRUIT

Les deux études soumises par le promoteur ainsi gue les consultations
de la commission indiquent que le bruit occasionné par le passage du
train ne mettrait pas en danger la santé des personnes ou des animaux.
Toutefois, cela ne veut pas dire que le bruit ne serait pas incommodant.
Le degré diincommodité qui résulte d'un bruit dépend d'une série de
facteurs tels que lintensité, I'heure de la journée, la fréquence, le type
de bruit, I'effet de sursaut ou les dispositions favorables ou défavorables
des gens qui I'entendent. Il s'agit d’'une notion & la fois trés scientifique
et trés subjective. Toutefois, compte tenu des heures diurnes d’opération
du chemin de fer, de la distance des résidences, de la faible fréquence
des passages, de la vitesse réduite du train et de son parcours a 90 %
en milieu forestier, la commission est d'avis que I'impact sera mineur.
Cependant, dans le cas de la Ferme Laterriére inc., la commission juge
que la nature des activités qui s’y déroulent rend cet impact majeur et
c'est pourquoi elle a suggéré, dans ce cas, des dispositions
exceptionnelles.
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4.8 LA CONSTRUCTION DE LA VOIE FERREE

Le promoteur ne construirait pas d’infrastructures permanentes {(comme
des acces routiers) pour construire la voie ferrée mais utiliserait les
chemins existants.

La commission encourage le promoteur dans cette voie mais Iui rappelle
qu’il s’est engagé a remettre dans leur état original les chemins qu’il
utiliserait , & poser des clétures temporaires et permanentes i1a ou cela
serait nécessaire et & respecter les activités agricoles, forestieres ou
autres qui coincideraient avec la construction de la voie ferrée.

Lors de l'audience, le promoteur & souligné qu'au-dessus de la nappe
phréatique alimentant ses puits, il avait jugé bon de n’utiliser que des
traverses non traitées. La commission suggére que le promoteur se
conforme aux normes qu’il évoque dans I'étude dimpact mais qu’il
applique exactement la méme rigueur selon qu’il soit sur son terrain ou
sur les terrains des autres. La commission croit que si le promoteur juge
qu’il doit utiliser des traverses non traitées au-dessus de la nappe qui

alimente ses puits, il devrait étre appellé a appliquer cefte politique a
tous les endroits stratégiques tout au long du trace.

4.9 LENTRETIEN DE LA VOIE FERREE

Le promoteur a souligné qu'il comptait utiliser des herbicides environ tous
les quatre ans et qu’il utiliserait des moyens mécaniques autant que
possible. La commission se réjouit que le promoteur ait fait preuve d'une
certaine sensibilité a l'utilisation d’herbicides et qu'il se propose de limiter
son usage au minimum. La commission ne peut qu'encourager Aican a
utiliser au maximum des moyens mécaniques au lieu des phytocides et
si Alcan doit absolument recourir a leur utilisation, qu'elle le fasse dans
le respect le plus sirict des normes existantes.
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410 CONSIDERATIONS GENERALE

Enfin, la commission croit que malgré certaines imprécisions dans I'étude
d’impact, le tracé retenu par le promoteur est fort acceptable. La
commission déplore cependant I'attitude du promoteur pour ce qui est
de ses relations avec les citoyens directement touchés par le projet.
Plusieurs difficultés soulevées en audience auraient pu, selon la
commission, étre abordées de fagon beaucoup plus constructive si le
promoteur avait fait preuve de plus de sensibilité face au mécontente-
ment des citoyens. Des projets linéaires du type de celui examiné par la
commission touchent invariablement beaucoup de gens et les promoteurs
doivent désormais se rendre compte que les enjeux de ces projets
dépassent largement la simple négociation d'une compensation financiére.
La qualité de vie devient de plus en plus précieuse pour les citoyens et
les discussions a la phase de planification de ces projets doivent inclure,
dans certains cas, la recherche de solutions non financiéres destinées
a préeserver la qualité de I'environnement des citoyens concernés.

A la base, la commission croit qu'aucun promoteur, public ou privé, n'a
le droit d’aliéner la qualité de vie des gens, méme pour un projet d’intérét
public, sans déployer tous les efforts possibles pour écouter les
personnes visées, comprendre leurs besoins et trouver, avec elles, des
solutions visant & minimiser I'impact du projet sur leur qualité de vie. La
commission observe, a la suite de cette audience, gu’'une promesse de
compensation financiére ne peut remplacer cet indispensable rapproche-
ment entre le promoteur et les citoyens.
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Fait & Québec, le 24 aolt 1989.
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]MICHEL DORAIS
Président de la commission
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ANNEXE 1

LISTE CHRONOLOGIQUE DES INTERVENTIONS DURANT L'AUDIENCE

(Les inscriptions de pages renvoient au cahier de la transcription & la

date mentionnée)

DATE PARTIE DE PAGE NOM DE L'INTERVENANT(E)

L'AUDIENCE

1989 05 23 Information 62

92

124
164
187

1989 05 24 Information 13
41

51

57

110

181
222

1989 0525 Information 28
68
75
88

Gervais Tremblay
Comité d’Environnement de
Chicoutimi

Frangoise Drolet
Domaine du lac Gravel

Frangoise Drolet
Normand Pedneault

Guy Gilbert

Antonelli Grenon

Gilles Gauthier et Paul Simard
Gaston Rinfret

Gervais Tremblay

Jeannot Tremblay et Louise O'Doherty
Ferme Laterriére inc.

Pierre Gravel

Christian Gagné

Roger Potvin
Cyprien Gaudreault
Alain Gobeil
Alain Gobell



1989 05 25 Information 99 Jeannot Tremblay et Louise O’'Doherty
142 Lucien Boivin
149 Andrée Lepage
156  Gilles Cété et Paul Simard
166  Antonelli Grenon

190 Paul-Dominigue Gagnon et Jacques Grenon
Municipalité de Laterriere

216 Gervais Tremblay

264 Gervais Tremblay

267  Jeannot Tremblay et Louise O’'Doherty
279  Alain Gobell

1989 06 20 Audition 12 Paul Simard et Gervais Tremblay
32 Antonelli Grenon

46 Gertrude Lepage et
Raymond-Marie Fournier

58 Frangoise Drolet et Guy Gilbert
89 Ulric Blackburn et Guy St-Gelais
Ville de Chicoutimi
1989 06 21 Audition 3 Stéphane Roberge
27 Jeannot Tremblay et Louise O'Doherty

73 Gervais Tremblay, Pierre Gravel et
Roger Potvin

117 Paul-André Fournier et Alain Labonté
Ministére des Transports du Québec

123 Lucien Boivin

126 Gaston Rinfret



ANNEXE 2

LISTE ALPHABETIQUE DES INTERVENANTS DURANT L’AUDIENCE

(Les inscriptions de pages renvoient au cahier de la transcription & la

date mentionnée)

BLACKBURN, Ulric
BOIVIN, Lucien

COTE, Gilles
DROLET, Frangoise

FOURNIER, Paul-André
FOURNIER, Raymond-Maire
GAGNE,Christian

GAGNON, Paul-Dominique
GAUDREAULT, Cyprien
GAUTHIER, Gilles
GILBERT, Guy

GOBEIL, Alain
GRAVEL, Pierre

GRENON, Antonelli

GRENON, Jacques
LABONTE, Alain
LEPAGE, Andrée
LEPAGE, Gertrude

Séance du 20-06-89 :
Séance du 21-06-89 :

Séance du 25-05-89 :
Séance du 21-06-89 :

Séance du 25-05-89 :

Séance du 23-05-89 :
Séance du 20-06-89 :

Séance du 21-06-89 :
Séance du 20-06-89 :
Séance du 24-05-89 :
Séance du 25-05-89 :
Séance du 25-05-89 :
Séance du 24-05-89 :

Séance du 23-05-89 :
Séance du 20-06-89 :

Séance du 25-05-89 :

Séance du 24-05-89 :
Séance du 21-06-89 :

Séance du 24-05-89 :
Séance du 25-05-89 :
Séance du 20-06-89 :
Séance du 25-05-89 :
Séance du 21-06-89 :
Séance du 25-05-89 :

Séance du 20-06-89 :

T T T T TOD BD T VD T VP VD P P PV PU D VDT TV

. 89
. 123

142
123

156

.92-124

58

117
. 46

222
180
68
41

. 187

58

. 75-88-279
. 181

73
13

. 166

32

. 190
117
. 149
. 46



O'DOHERTY, Louise

PEDNEAULT, Normand
POTVIN, Roger

RINFRET, Gaston

ROBERGE, Stéphane
SAINT-GELAIS, Guy
SIMARD, Paul

TREMBLAY, Gervais

TREMBLAY, Jeannot

Séance du 24-05-89 :
Séance du 25-05-89 :
Séance du 21-06-89 :

Séance du 23-05-89 :

Séance du 25-05-89 :
Séance du 21-06-89 :

Séance du 24-05-89 :
Séance du 21-06-89 :

Séance du 21-06-89 :
Séance du 20-06-89 ;

Séance du 24-05-89 :
Séance du 25-05-89 :
Séance du 20-06-89 ;

Séance du 23-05-89 :
Séance du 24-05-89 :
Séance du 25-05-89 :
Séance du 20-06-89 :
Séance du 21-06-89 :

Séance du 24-05-89 :
Séance du 25-05-89 :
Séance du 21-06-89 :

TDD TOTPE TPT T T TTD VO T BV

110

. 99-267

27
164

. 28
.73

. 51
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ANNEXE 3
LISTE DES DOCUMENTS DEPOSES

A) PAR LE PROMOTEUR

1. Liste des propriétaires touchés par le chemin de fer et ceux qui ont
signé une entente avec Alcan.
a) liste proprement dite,
b) plan de cadastre localisant les propriétés,
c) 6 feuillets du plan de cadastre au 1 : 2000 couvrant 'ensemble
du tracé et illustrant les propriétés.

2. Documents d’appui au projet de chemin de fer Laterriére.

a) autorisation du ministre des Transports de procéder a la cons-
truction du chemin de fer en vertu de la Loi sur les chemins de
fer, 22 décembre 1988;

b) décisions de la C.P.T.AQ., 21 mal 1982, 8 mai 1984, 16
novembre 1988 et 13 décembre 1988;

c) rapport d'analyse de la Direction des services techniques de la
C.P.T.AQ., 9 septembre 1988;

d) avis technique de la C.P.T.AQ. 5 avril 1982 et 16 juillet
1985;

e) prises de position de la Fedération de I'U.P.A-02, 31 mars 1982
11 février 1986 et 20 juin 1988;

f) résolution du conseil municipal de la parocisse Notre-Dame-
. de-Laterriére, 2 février 1982;

g) resolution du conseil municipal du vilage de Laterriere,
2 février 1982;



h) abstention manifestée par la municipaiité de Laterriere le
8 aoit 1988;

i) résolution du conseil municipal de Chicoutimi, 11 février
1982;

)] Ie;tggsd’appui de la M.R.C. du Fjord du Saguenay, 21 juin

K) résolution d’'appui du consell municipal de Ville de La Baie, 15
février 1982 et 18 juillet 1988;

Situations d'urgence particulisres. Appendices 1 du "Plan des
mesures d’'urgences” (voir document A-11).

Evaluation relative des corridors potentiels (1 page).

a) tableau,

b) montage cartographique illustrant 3 zones d'études.
Utilisation journaliere du chemin de fer, 6 jours par semaine.
Photo oblique prise au niveau de Ia ferme Laterriére.

Extrait du procés-verval d'une réunion réguliere du conseil tenue le
premier mai 1989, municipalité de Laterriere en vue dappuyer la
démarche des citoyens devant la Commission d’aménagement et des
équipements.

Rapport relatif au déraillement du wagon trémie survenu le 27 avril
1989 a Ville de La Baie.

Systéme avancé de contréle des trains : raisons du rejet.

10. Statistiques d’accidents sur la voie principale Grande-Baie.

11. Plan des mesures d'urgences (124 pages).



12.

13.

14,

19.

16.

17.

18.

19.

Nom de la ou des deux grandes personnes qui avaient préalablement
autorisé le passage sur leur propriété lors de I'arpentage.

Clarification du statut des ravages de chevreuils.

Cartes pédologiques au 1 : 50 000; feuillet 22D/7 Bagotville 1970 et
22D/6 Arvida 1969. de la M.R.C. du Fjord du Saguenay, 21 juin
06/27/89.

Aspects hydrogéologiques

a) effet du pompage a l'usine Laterriére et aux puits alimentant
Ville La Baie, effet de la compaction sur la nappe d'eau;

b) carte piézométrique au 1 : 10 000;

€) plan de localisation, carle des rabattements estimés pour

I'usine Laterriere (1 : 2 500).

Série des, 17 photos aériennes du 19 mai 1989 ol apparatt le tracé
proposé. Echelle 1 : 10 000, nos 65 2 72 et 53 4 45.

Clarification du statut des érablidres potentielles 91 pages et
photo aérienne no 48 avec acétate localisant I'empiacement
d’érables).

Clarification de la présence de castors le long de l'emprise (2
pages et photo aérienne no 51 avec acétate localisant deux digues).

Impact du bruit et des vibrations, Silentec consultants, 12 juin
1989, 15 pages, 3 annexes, 1 carte.

PAR LES MINISTERES

Graphique illustrant les précipitations enregistrées a la station de
I'aéroport de Bagotville entre 1942 et 1988;



10.

10

Certificats d’autorisation pour I'exploitation de sabliere dans le
secteur du lac Gravel.

a) partie des lots 565 et 566, paroisse Saint-Alphonse a ville de
La Baie;

b) partie du lot 564, rang 5, cadastre de la paroisse Saint-
Alphonse, municipalité de la ville de La Baie;

¢} partie du lot 23 demi necrd-est, du rang 1, canton Bagot, cadas-
tre officiel de Laterriére.

d} lot 19-20, rang 1, canton Bagot, parocisse de Laterriére.

‘Lettre annongant la fermeture du dossier du chemin de fer Laterrigre

au M.E.N.V.1.Q.., le 23 avril 1987.

Commentaires du 2 novembre 1988 du M.L.C.P. au sujet du document
"Réponses aux questions du M.E.N.V.1.Q." de septembre 1988.

Directive no 001 du M.E.N.V.LLQ. sur le captage et la distribution
de I'eau, 20 février 1984 (pagination par chapitre au nombre de 8).

Compte rendu d’une rencontre sur les risques de contamination de la
prise d'eau du ruisseau Froid et sur les directives du M.E.N.V.L.Q.

Localisation des travaux d’alimentation en eau de ville de La Baie.

Transcription de la séance du 3 mai 1989 de la Commission permanente
de 'aménagement et des équipements.

Réglement sur I'évaluation et I'examen des impacts sur I'environ-
nement.

Questions et reponses sur I'étude d'impact préliminaire de novembre
1983 sur le projet de construction d'une voie ferée pour le complexe
d’électrolyse d’alumine prévu a Laterriére.

a) questions du M.E.N.V.L.Q., 29 février 1984,

b) réponses d’Alcan, 20 juin 1984,



11.

12.

13.

14.

C)

Commentaires du M.L.C.P. sur I'étude d'impact, 13 juin 1988.

Echange de correspondance sur la mise & jour des informations sur la
faune (cerf de Virginie, mammiféres aquatiques, etc.)

Nombre d'accidents par million de tonnes transportées (tableau).

Déraillement par milliard de tonnes - mille au Canada et au Québec
(tableau).

PAR LE PUBLIC
Limites de la proptiété du domaine du lac Gravel (plan).

Cartes au 1 : 50 000 illustrant une alternative de corridor pour le
?he]rlnin)de fer, en direction nord & partir de l'usine Laterriére (2
euillets).

Quantité et essence de bois coupées en 79 sur le lot 21-A, canton
Bagot, rang 1.

Numéros des deux lots ou il y a des érablieres et du lot ot il y a
deux barrages de castors.
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ANNEXE 4

LISTE DES MEMOIRES DEPOSES

1. Gauthier, Gilles et Simard Paul. Mémoire, 20 juin 1989, 22 pages.
2. Grenon, Antonelli. Mémoire, 14 juin 1989, 5 pages.

3. Lepage, Gertrude et Fournier, Raymond-Marie. Mémoire, 20 juin 1989,
4 pages et annexe.

4. Le Domaine du lac Gravel. Mémoire présenté par Frangoise Chouinard
Drolet, 15 juin 1989, 8 pages et annexe.

5. Ville de Chicoutimi. Mémoire, 10 juin 1989, 13 pages et annexss,

6. Roberge, Stéphane. Mémoire "La seule chance de démocratie avec
I'Alcan”, 20 juin 1989, 4 pages.

7. LaFerme Laterriére inc. Mémoire présenté par Louise O'Doherty et
“Jeannot Tremblay, juin 1889, 13 pages et annexes.

8. Le Comité de I'envircnnement de Chicoutimi (CEC). Mémoire présenté
par Gervais Tremblay, juin 1989, 14 pages et annexes

9. Ministére des Transports. Mémoire, 20 juin 1989, 8 pages et
annexes.

Mémoires déposés

10. Municipalité de Laterriere. Mémoire, 14 juin 1989, 2 pages.
11. Gobeil, Alain. Mémoire, juin 1989.
12. Rinfret, Wilfrid. Mémoire, 14 juin 1989, 8 pages et annexes.

Présentations verbales

13. Boivin, Lucien

14. Rinfret, Gaston
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UTILISATION DU CHEMIN DE FER
JOURNALIERE

(6J/SEM )
|"~OPERAT|ON LOCOMOTIVES  WAGONS |
NORMALE 2 26
ECARTS
POSSIBLES
-MINIMUM 2 20
-MAXIMUM 3 30

SUR BASE EXCEPTIONNELLE : 2 TRAINS| J

LONGUEUR DE WAGONS: 18.2 M
LOCOMOTIVE: 18.5 M
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MEMOIRE sur le projet
de construction
d'une voie ferrée

pour 1'usine Laterriére
d'ALCAN

présenté a la compétence
du Bureau d'audiences publiques
sur 1'environnement

par le ministére des Transports du Québec
Service du transport ferroviaire

& Laterriére, le 20 juin 1989
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INTRODUCTION

Le ministére des Transports du Québec désire, par la présente, in-
former le Bureau d'audiences publiques sur 1'environnement de sa
position dans le dossier de la construction d'un embranchement fer-
roviaire par le chemin de fer Roberval/Saguenay. Le fonctionnement
de la nouvelle usine de Laterriere nécessitera 1le transport de
600 000 tonnes métriques de matériaux par année, lorsque la phase IV
sera complétée, L'ALCAN a considéré deux moyens de transport, soit
le camion et le train pour desservir cette usine.

COMMENTAIRES GENERAUX

A) Transport routier

Si le camion est utilisé, le transport se fera de 1'usine de
Jonquiére vers 1'usine de Laterriére. Les routes 170 et 175 en

sont les principales voies d'accés (voir Carte 1.1).

Si le choix se porte sur le train, un embranchement sera cons-
truit 3@ partir de La Baie pour relier 1'usine de Laterriére en

passant au sud de 1'aéroport.

L'usage du camion, en assumant deux quarts de travail par jour,
signifie un trafic horaire de 4 3 5 camions ayant une charge
utile de 34 tonnes, 16 heures par Jour, 7 Jjours par semaine. 1]

Y en aura autant en sens contraire, vides,

Ce flux supplémentaire de trafic sur les routes 170 et 175 ne
pose pas de probléme de congestion., En effet, le débit augmen-

-

tera de 100 3 160 camions par jour. Le débit actuel se situe
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entre 10 000 et 24 000 véhicules sur Ta route 170 et entre 2 500
et 6 500 véhicules pour la route 175. Les écarts s'expliquent
par des volumes différents selon les trongons et les divers
moients de 1'année.

La structure de la route peut €galement supporter ces charges
supplémentaires, les deux sections -8tant en bonne condition.
Par contre, 1'ajout Journalier de ces 160 camions réduit la
durée de vie de la route,

I1 existe une formule qui permet d'estimer cette réduction, soit
"le facteur d'équivalence de charge". En supposant que les
600 000 tonnes de matériaux sont transportées par des camions
semi-remorques ayant c¢ing essieux, d raison de 32 & 34 tonnes
par camion, la durde de vie des trongons utilisés par ces ca-
mions sera réduite de 1'ordre de 20 %, selon les estimés du
Ministére*,

Ajoutons que dans Je cas de 1'usine de Laterriére, seule la
route 175 en permet 1'accés. Advenant une interruption du tra-
fic sur cette route, il n'y a pas d'alternative, ce qui peut
étre lourd de conséquences pour 1'aluminerie.

De plus, en période de dégel, les charges des camions doivent
€tre réduites, ce qui implique un trafic supplémentaire, afin
d'assurer 1'approvisionnement de 1'usine durant cette période.

Calculs effectuds au Ministére selon la méthodologie exposée
dans "Routes et Trarsports", octobre 1988, "Le transport routier
des marchandises et 1'importance de la réglementation des char-
ges.

/3
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B)

Transport ferroviaire

En raison de ses caractéristiques intrinséques (grande capacité
de chargement, faible coefficient de frottement de 1'acier sur
1'acier, faible consommation E&nergétique, répartition de 1la
charge sur une grande surface}, le train constitue Jle moyen
idéal pour transporter des marchandises pondéreuses de point a
point lorsqu'il n'y a pas de manipulation intermédiaire. Dans
le cas de Laterriére, un voyage par Jjour suffira au train pour
approvisionner 1'usine,

A cause d'une fréquence trés basse comparée a celle qu'implique
1'utilisation de la route, le train occasionnera une pollution
sonore beaucoup moindre, d'autant plus que la voie ferrée sera
lToin des habitations. I1 en sera de méme de 1a pollution atmos-

phérique et de Ta consommation de pétrole.

En ce qui a trait a la sécurité, le chemin de fer est nettement
supérieur au camion. En effet, les poids lourds représentent 8
3 9 % des véhicules immatriculés, mais contribuent d'environ 22
d 23 % 3 des accidents. Cela représente 1 206 accidents pour
chaque million de tonnes transportées en 1986, soit la derniére
année pour laquelle les donnZes sont disponibles. Le train n'a
que 3 accidents pour chague million de tonnes transportées (voir
Annexes 1A et 1B),

De plus, les accidents impliquant des camions Tourds sont géné-
ralement plus graves que ceux impliquant des véhicules de prome-
nade, en raison de la masse plus grande des poids lourds. Les
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collisions poids Tourds/véhicules de promenade sont particulie-
rement dangereuses en raison de 1'@cart entre les masses respec-
tives de ces vEéhicules. Dans ce type d'accident, 80 3 90 % des
victimes sont les occupants des autres véhicules.

Ajoutons comme avantage supplémentaire pour le train qu'il n'est
pas soumis aux restrictions imposées par le dégel printannier.

LE CHEMIN DE FER ROBERYAL-SAGUENAY

Les opérations du Chemin de fer Roberval-Saguenay (R.-S.) se font
selon les Régles du cantonnement manuel. Ce systéme réglemente la
marche des trains par 1'émission de permis d'occupation exclusive
d'une voie ou d'une section de voie. Dans le cas de 1'embranchement
de Laterriére, un seul train fait le trajet aller-retour, ce qui

minimise les risques de mouvements conflictuels,

A 1'arigine de 1'embranchement, soit 3@ la jonction de la voie prin-
cipale a La Baie, un seul train peut accéder & la voie principale ou
a 1'embranchement puisque, selon les régles du cantonnement manuel,
le fégu1ateur ne peut donner un permis d'occupation exclusif qu'a un
seul train, pour une section donnée de la voie et 1'équipe & bord du
train est conjointement responsable du respect des limites du permis

d'occupation de voie.

En supposant une défaillance du conducteur, un autre membre de 1'é&-
quipe & bord de la locomotive peut actionner les freins d'urgence.
D'ailleurs, toutes les cabines de locomotives du R.-S. sont munies
d'au moins un autre contrdle de freins d'urgence, en plus de cetui

gquipant 1a conscle du conducteur.

.. /5
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Enfin, si1 jamais le conducteur &tait seul, une dé&faillance 1'empé-

n_ -

cherait d'appuyer sur la "pédale d'homme mort”. 11 s'agit d'une
pédale qui, lorsque reldchée, applique automatiquement les freins
d'urgence de facon & empécher toute circulation d'un train sans que

le conducteur en ait le contrdle.

Le risque d'une collision avec un autre train est donc pratiquement

inexistant sur le troncon Laterriére,.

Actuellement, i1 n'existe aucun systéme permettant de contrBler une
locomotive d distance. Un tel systéme est d 1'@tude sous le nom de
Systéme avancé de contrdle des trains (SACT). Le développement du
concept est terming mais sa mise en application ne fait que d&buter
a un stade expérimental et se limite pour 1'instant au niveau le

plus simple.

L'exploitation du R.-S. se fait selon les normes reconnues en Améri-
que du Nord., Le matériel roulant, 1'entretien de la voie et 1a,
circulation font 1'objet de réglementations provinciale, fédérale et
nord-américaine et d'inspections réguliéres par des organismes de

contrdle du Québec et du fédéral,

ACCIDENTS FERROVIAIRES

Les accidents ferroviaires cités auparavant sont de quatre types,
soit les collisions ferroviaires, les déraillements, les collisions
aux passages a niveau et les autres.

Le terme "autres" regroupe Tes accidents impliquant des personnes
frappées par un train, du personnel de la compagnie, des véhicules
tout terrain ou tout autre événement.

oo /6
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Les accidents aux passages d@ niveau comprennent les collisions entre
du matériel roulant, train ou véhicule d'entretien, et un usager
d'un passage a niveau public, privé ou de ferme lorsque cette colli-

sion cause des dommages ou fait des victimes.

Les collisions ferroviaires sont un événement au cours duquel du
matériel ferroviaire roulant heurte du matériel ferroviaire {train,

véhicule d'entretien ou d'inspection, etc...).

Dans le cas du trongon de Laterriére, i1 y a deux passages d niveau
publics en milieu rural dont 1'indice de conflit* est relativement
petit en raison de la faible circulation ferroviaire et routiére.
Le risque d'accident 3 un passage a niveau, sur le trongon projeté
est donc extrémement faible. Quant au risque d'une collision, nous
avons préalablement conclu qu'il &tait pratiquement inexistant. Le
déraillement semble donc le type d'accident le plus probable qui

puisse se produire sur cet embranchement.

Le déraillement d'un train survient Torsgu'un train, une Tocomotive
Ou un wagon sort des rails. La plupart des déraillements en-dehors
de la voie principale sont sans conséquence en raison de la faible
vitesse des trains.

* Indice de conflit: produit de la circulation quotidienne rou-
tidre et ferroviaire. A titre indicatif, on commence & plani-

fier un &tagement lorsque 1'indice dépasse 200 000/ jour.

7
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Le quart des déraillements est attribuable 3 de 1'€quipement défec-
tueux. Le reste est dit au mauvais &tat de la voie ou aux activités
d'exploitation fautive comme une vitesse excessive. Or, le Chemin
de fer Roberval-Saguenay entretient bien ses voies et son Equipement
et exerce une honne surveillance sur ses équipages, d'ol un risgue

peu &levé de dérailiement.

~Les statistiques sur les accidents ferroviaires au Québec concernent

principalement les compagnies sous responsabilité fédérale, tel que
le Canadien National et le Canadien Pacifique. Elles s'appliguent
donc @ des compagnies qui transportent diverses marchandises sur de
Tong parcours dans des milieux ruraux ou trés urbanisés. La qualité

des voies varie €normément d'une section d 1'autre.

Les chemins de fer sous responsabilité provinciale n'ont générale-
ment qu'une seule fonction, soit le transport de matiéres premiéres
pour une compagnie-mére. Aucune statistique détaillée n'est cepen-
dant disponible.

Par contre, il est possible de comparer des compagnies ayant les

mémes fonctions et ne transportant pas de passagers (voir Annexe 2}.

»

CONCLUSION

28

Le ministére des Transports du Québec appuie le principe de la cons-
truction d'un embranchement ferroviaire de 14 kilométres par le

chemin de fer Roberval/Saguenay.
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Le Ministére a conscience que cette construction souléve une certai-
ne opposition et qu'elle implique des désagréments ou méme des per-
tes de nature &conomique pour certains intervenants. Le 1égislateur
a d'ailleurs prévu un mécanisme spécifique pour le réglement de ces
différends, ¢'est-a-dire le tribunal d'expropriation,

De plus, le Ministére croit que la circulation routiére supplémen-
taire que générera 1'usine constitue un risque plus grand pour le
bien-&tre d'un bien plus grand nombre de personnes que 1'alternative
ferroviaire, c¢'est pourquoi i1 appuie le projet de construction au
nom de 1'intérét public. Cependant, 1‘approbation par le Ministére
de ce projet de construction est conditionnelle a 1'autorisation
prévue par la Loi sur la qualité de 1'environnement (L.R.Q., chapi-
tre Q-2) de méme que celle prévue par la Loi sur 1'expropriation

(L.R.Q., chapitre E-24). D'ailleurs, le ministre des Transports a
déjd accordé 1'autorisation requise en vertu de 1'article 9 de la
Loi sur les chemins de fer (L.R.Q., chap. C-19} (voir Annexe 3).
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Annexe 1A

NOMBRE D’ACCIDENTS PAR MILLION DE TONNES TRANSPORTEES AU QUEBEC

e e L L e T T T —— T o o S o e e . . . T AL . o s et e, o L Aty e Ty L At A —— T — —

Tonnes transportées (000) 29930 30138 34081 37733 38507
% 100% 100.7% 113.1% 125.2% 128.7%

Accidents poids lourds(PL) 33791 35115 40011 45794 46436
% 100% 103.9% 118.4% 135.5% 137.4%

Accidents/1 million tonnes 1129 1165 1174 1214 1206
% 100% 103.2% 104.0% 107.5% 106.8%

Transport ferroviaire

Tonnes déchargées (C00) 52290 48204 54469 55266 53960
% 100% 92.2% 104.2% 105.7% 103.2%

Accidents ferroviaires 169 177 179 164 164
% 100% 104.7% 105.9% 97.0% 97.0%

Accidents/1 million tonnes 3 4 3 3 3
% 100% 113.6% 101.7% 91.8% 94.0%

SOURCE: Mémento statistique du transport au Québec, donndes 1985 et 1986
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TRANSPORT FERROVIAIRE VS CAMIONNAGE
NOMBRE D’ACCIDENTS PAR MILLION DE
TONNES TRANSPORTEES AU QUEBEC

Annexe 1B

1500 nombre
1000 |
Q00
| E=IRccidents
N camionnage
- 3 a4 3 3 3 EEl Accidents
0 ferrovaire

1582 1983 1934 1983 1986

SOURCE: Mémento statistique du transport au Québec,
données 1985 et 1986
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Annexe 2

DERATLLEMENT PAR MILLIARD DE TONNES-MILLES AU CANADA ET AU QUEBEC

Année 1982 1983 1984 jags 15886
*CANADIEN NATIONAL 1.26 0.88 0.73 0.65 0.53
*CANADIEN PACIFIQUE 0.79 0.49 0.57 0.49 ¢c.4
*AUTRES CHEMINS DE FER FED 0.36_ 0.35 0.38 0.33 0.3¢6
**ROBERVAL-SAGUENAY 0.002 0 0 0 0
**CFC (PORT-CARTIER) 0.58 0.41 0.13 0 0
*%QNSL (SEPT-ILES) 0.41 0.25 0.64 0.40 0.82

et vy ————————— i e d? T e T — — WA Tt o ————— ey T T ———— T EE B A — . Ay T — o — W S T S il o S . o e T B e o . i ey s e ey

SOURCE: * Sommaire 1986 des accidents/incidents ferroviaires tel que
rapporté a la Commission canadienne des transports
#% Estimé & partir de documents internes de la compagnie
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Annexe 3

Le minstre ges Transpons
responsabie ou Ceveloppemen: regiona

Québec, le 27 décembre 1988

Monsieur Gilles Chevalier
Présidgent
L2 compagnie de chemin de fer
Roberval-Saguenay '
Case postale 1277
Jonquiere {Québec)

- G75 8XE

Monsieur le Président,

J'ai pris connaissance de votre demande d'autorisatior pour
construire un exbranchement ferroviaire d'une longueur de qQuatorze
kilomtres afin de relier 1z nouvelie zluminerie de Laterriére au
réseau ferroviaire existant du chemin d2 fer Roberval-Saguenay.

En wvertu de 1'article 9 de la Lei sur les chemins de fer L.R.Q.
c. C-14), Jc= vous aulorise dont & construlre ledit esbranchement

ferroviaire.

11 va de soi que cette autorisation ne wvous dispense pas de Y'obli-
gation €'obtenir l'autorisation prévue par Jz Loi sur 12 qualite de
1'environnement {L.R.Q. chapitre (-2) ainsi que celie, s1 neces-
saire, ae 12 Loi sur Y'expropriation (L.R.(. chapitre E-24).

Enfin, les routes, rangs ou autres chemins traverses par le mouvel:
exbranchement devrzient demeurer ouverts & 12 circulation, & moins
d'une entente & l'effet contraire avec les proprietaires des ter-
rains desservis par ceux-¢i. L2 construction des passages & niveau
necessaires, &insi gue leur signalisation, le cas &cheant, seront
effectues aux frais du chemin de fer Roberval-Saguenay. Les dispo-
sitions de la Loi sur les chemins de fer, afférentes & 12 construc-
tion, s'appliqueront & cet exbranchement,

Veuillez agreer, Monsieur le Président, 1'expression de mes senti-
wents les xeflleurs,

Le t};istre.
: AEREN ET FERROVRE
Marc-Yvan Coté 12 JAK. 888 |
33
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ouvernement du Quebec
Ministere des Transporis
Service du transport ferroviaire

PLAN DE LOCALISATION
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INTRODUCTION

Suite au mandat confié par e Bureau d'Audiences Publiques sur
1'Environnement concernant le tracé de 1a voie ferrée devant conduire 3
T'usine Laterriere de 1a Compagnie Alcan, nous-avons procédé § 1'dtude de
certaines données concernant le corridor no. 2, soit celui proposé par le
Comité d'Environnement de Chicoutimi, lors de la tenue des audiences
publiques.

Considérant le temps & notre disposition, nous avons utilisé
la documentation disponible 3 court terme, afin de fournir un travail
répondant le mieux possible aux questions posées, car i1 est évident que
1'étude précise du tracé, advenant que cette hypoth&se soit retenue,
prendrait plusieurs mois et nécessiterait une investigation beaucoup plus

[

poussée, tenant compte de toutes Tes données inh&rentes & un tel projet.

Laberge, Guérin et Associés,

arpenteurs-géométres.
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ETABLISSEMENT ET DESCRIPTION CADASTRALE DU TRACE

Aprgs avoir analysé sommairement.les contraintes importantes,
nous avons choisi un tracé hypothétique, lequel correspond, en gros, a
celui proposé par le comité d'environnement de Chicoutimi, 3 1'exception
de son intersection avec la voie ferrée existante qui a &té déplacde vers
1'Est, afin d'éviter des terrains déj3 subdivisés en lots & batir.

Les points principaux qui nous ont guidés pour positionner ce

tracé sont les suivants:

-Eviter au maximum les habitations existantes et les lots 3

batir déja ébablis.
-Contourner les accidents topographiques les plus importants.

-Garder le tracé a 1'intérieur du corridor de 1a servitude prise

pour 1'alimentation en &lectricité de Ta nouvelle usine Alcan.

-longer la Timite des terres en demeurant & proximité des Tignes

de division de rangs.

-Couper le minimum de propriété, afin d'éviter les traverses 3

niveau.
-Ne pas affecter 1e cimetigre de Laterriére.
Le tracé résultant de ces considérations est indiqué sur 1e montage

cartographique cadastral 3 1'échelle 1:20000 ci-joint {annexe 1) et pourrait
8tre décrit de 1a facon suivante:

Commencant & la limite Nord-Est des terrains de 1'usine Alcan &

Laterrigre, de 13, vers le Nord-Est, i1 traverse sur le territoire de 1a

Laberge, Guérin et Associés,
arpenteurs-géométres.



municipalité de Laterrisre, le lot 9A du Rang 6, du cadastre du Canton de
Laterrigre, jusqu'au Chemin du Boulevard; de 13, toujours vers le Nord-Est,
il traverse le Chemin du Boulevard pour passer au Nord-Ouest du cimetigre

de laterriére et par la suite, traverser successivement les lots 8D, 84,

7R, 6, 5B, 5A, 4B, 4A, 3B, 3A, 2B, 2A et une partie du lot 1 des susdits
rang et cadastre, de méme qu'une partie du lot 1 du Rang 5 du susdit
cadastre, jusqu'a Ta ligne séparative des municipalités de Laterrigre et
Chicoutimi; de 13, vers Te Nord-Est, i1 traverse, sur le territoire de la
municipalité de 1a Ville de Chicoutimi les lots 24, 23, 22B, 22A, 21B, 21A,
20, 19, 18C, 188, 18A, 17B, 17A, 16B, T16A, 15B, 15A, 14 et 13 du Rang 6
sud-Ouest Chemin Sydenham, du cadastre de 1a Paroisse de Chicoutimi, jusqu'i
la ligne de division des Tots 12 et 13 des susdits rang et cadastre; de 13,
toujours vers le Nord-Est, i1 traverse une partie du Tot 12 des susdits rang
et cadastre, jusqu'd la Route 170; de 1a, encore vers le Nord-Est, il traver-
se la Route 170 et le résidu dudit Tot 12, jusqu'd Ta ligne de division des
Tots 11B et 12, des susdits rang et cadastre; de 13, vers le Nord-Est, il
traverse les lots 118, 11A, 10B, 10A et 9B du Rang 6 Sud-Quest Chemin Sydenham
dudit cadastre, jusqu'd son intersection avec la ligne de division des Rangs
5 Sud-Ouest Chemin Sydenham et 6 Sud-Ouest Chemin Sydenham dudit cadastre;
de 13, toujours dans ta méme direction générale, il traverse les lots 10A,
9, 8B, 8A, 7C, 7A, 6B et BA du Rang 5 Sud-Ouest Chemin Sydenham dudit cadas-
tre, jusqu'a ta ligne de division des lots 5B et 6A des susdits rang et
cadastre; de 13, vers Te Nord-Ouest et e Sud-Est, pour former les branche-
ments avec la voie ferrée existante, i1 se termine en traversant une partie
des lots 5B des Rangs 5 Sud-QOuest Chemin Sydenham et 6 Sud-Ouest Chemin
Sydenham du cadastre de la Paroisse de Chicoutimi, le tout sur une longueur
totale d'environ 10,4 kilométres.

Laberge, Guérin et Associés,
arpenteurs-géometres.
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PROPRIETES AFFECTEES

Considérant que certaines personnes sont propriétaires de Tots de
terre non contigus, nous avons choisi d'établir le nombre de propriétés
affectées plutdt que le nombre de propriétaires; ce qui nous semble une

-

donnée plus logique & considérer.

A partir du tracé retenu, nous avons donc consulté les matrices
graphiques d'évaluations disponibles aux services des taxes de la M.R.C.
du Fjord-du-Saguenay et de 1a Ville de Chicoutimi, afin de prélever Te nom
des personnes propriétaires de chaque unité d'évaluation concernée. Consi-
dérant le délai de r&alisation tr8s court 3 notre disposition, certaines
vérifications ponctuelles de titres ont €té faites au bureau d'enregistre-

ment de Chicoutimi, afin d'assurer une bonne précision d la démarche.

Ce faisant, nous avons dénombré un total de 35 propriétés affectées
par le tracé€ proposé&. De ce nombre, 11 ont déja fait 1'objet d'une servitude
de 60 m de largeur consentie & 1'Alcan pour sa ligne de transport d'énergie
électrique et pour 7 de ces dernigres, le tracé retenu est situé dans le

méme corridor que cette servitude.

En ce qui concerne les propriétés gui sont scindées en deux parties
par le passage de la voie ferrée, leur nombre total est de 21; i1 faut tou-
tefnis neter que pour § de celles-ci, une des deux parties créfes est propor-
tionnellement trés petite et pourrait faire avantageusement 1'objet d'une
acquisition supplémentaire au corridor minimum, lors des négociations d'achat.
De plus, du total des propriétés faisant 1'ecbjet d'une coupure, 2 ne sont
pas réellement enclavées, puisque chacune des parties créées reste contigud

a un chemin public permettant théoriguement 1'acc@s.

L'évaluation de ces données est basée sur une emprise estimée 3
30 metres de largeur pour la voie ferrée projetée; c¢'est donc dire qu'une
autre largeur d'emprise pourrait entrainer des résultats différents; mafs,

nous croyons que 1'écart serait peu important, considérant que, dans la

Laberge, Guérin et Associés,
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majorité des cas, les propriétés affectées sont dés terres de grandes dimen-
sions.

Pour terminer au chapitre des terrains affectés, mentionnons que
le tracé projeté traverse deux artdres de circulation, soit le Chemin du
Boulevard, dans le secteur de Laterrigre et la Route 170 (Boulevard du
Royaume}, dans te secteur de Chicoutimi.

Laberge, Guérin et Associés,

arpenteurs-géométres.
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UTILISATION ET CARACTERISTIQUES PHYSIQUES DU SOL

La méthode retenue pour qualifier 1'utilisation et les caractéris-
tiques physiques du sol a consisté § utiliser surtout 7'information cartogra-
phique et photogrammétrique existanteet & faire certaines constatations
visuelles par une visite des 1ieux. Tel que convenu avec le BAPE et afin
de diminuer au maximum 1'impact de cette premigre démarche auprés des gens
concernés, la visite sur le terrain s'est effectude de fagon anonyme et 3
distance en intervenant le moins possible sur la propriété privée et, dans
1e cas contrajte, en obtenant le consentement des propriétaires.

11 v a deux (2) propriétés utilisées actuellement & des fins
résidentielles et qui seraient directement touchées par 1'emprise projeté;
elles sont naturellement situfes aux abords des routes traversées par le
tracé a 1'8tude. Nous avons é&galement identifié deux autres propriétés
résidentielles situées & proximité, mais non directement affectées par Te
tracé; ces dernidres ne sont toutefois pas comptabilisées. La densité
résidentielle 1a plus forte est sur le Chemin du Baulevard, le Tong duquel
sont regroupées plusieurs habiftations; c'est &galement & cet endroit que
le tracé est juxtaposé au cimetigre de LaterriBre. Nous avons de plus
repéré deux secteurs situés d proximité du tracé et pour lesquels des
lotissements ou des subdivisions de lots ont été préparés en vue de cons-
tructions résidentielles futures; T1'un est situé sur Tes lots 23 et 24
du Rang 6 Sud-Quest Chemin Sydenham, du cadastre de Ta Paroisse de

Chicoutimi, et 1'autre sur le Tot 6 des susdits rang et cadastre.

Nous ne croyons pas que ces projets puissent 8tre développés
avant plusieurs années, considérant Teur &loignement des secteurs

actuellement urbanisés. Les zones urbanisées ou réservées i cette fin

sont montrées par un hachuré sur le plan constituant 1'annexe 1.

En ce qui a trait a T'utilisation agricole, disons d'abord que
le tracé se situe sur presque toute sa longueur dans la zone agricole

décrétéa par Ta Loi sur la Protection du Territoire Agricole du Québec.

Laberge, Guérin et Associés,
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Par contre, pour 1'ensemble du tracé, nous estimons qu'actuellement 3,8
kilométres, soit 36.5% sont réellement propices & 1'agriculture.

La majorité du tracé est localisée en forét, puisque c'est le
cas sur une Tongueur de 6,1 km, soit 58.7%. 11 faut noter que de ce total
1'Alcan a déja procédé d 1'abattage des arbres sur une Tongueur d'environ
1,8 km par 30 m de largeur pour 1a portion boisée de sa ligne de transmis-
sion. Nous estimons qu'environ 1 km du secteur boisé est constitué de
terrains marécageux et que la balance est en grande partie formée d'afleu-

rements rocheux.

Pour terminer au chapitre de 1{ut11isation du sol, mentionnons
qu'en ce qui concerne les routes traversées, les emprises du Chemin du
Bou]eﬁard et de 1a Route 170 {Boulevard du Royaume) sont respectivement
de 20,12 m et 30,483 m. La Route 170'est une artére i caractére provincial,

tandis que le Chemin du Boulevard est une voie de circulation Tocale.

Laberge, Guérin et Associés,
arpenteurs-géométres.
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PROFIL LONGITUDINAL DU TRACE

Pour cette &tape, nous avons repositionné le tracé projeté sur
une carte topographique montrant entre autre les secteurs boisés, les courbes
de niveau, les zones marécageuses, les ravinements et autres &léments utiles;
nous avons €galement indiqué le corridor de la servitude réservée pour la
Tigne de transmission de 1'Alcan. Pour ce qui concerne 1'altimétrie, Te
profil longitudinal du tracé est présenté sur le méme document, Tequel
constitue 1'annexe no. 2 qui est intitulé "Plan topographique et profil
longitudinal” et est jointe aux présentes. I1 est 3 noter que Tes échelles
verticales {profil) et horizontzies (plan) sont respectivement de 1fZGOO et
1:20000; 1'échelle verticale a donc ét8 amplifide de 10 fois afin de mieux

visualiser les variations altimétriques.

L'analyse du profil nous permet de réaliser que 1'&lévation du
départ au kilométrage 0,0 est de 160 meétres, alors gue celle de 1'arrivée
au point d'intersection avec la voie ferrée existante au kilométrage 10,4
est de 130 metres, soit une dénivelée totale de 30 métres sur 10,4 kilome-
tres. A partir du kiTométrage 0,0 jusqu'au kilométrage 4,5, la pente est
faible et réguliére, passant & 1'é&lévation 158,0 pour atteindre par la
suite un premier sommet é 168 métres au kilométrage 4,9; par la suite, le
profil se replace autour de 160 mdtres d'altitude pour descendre & 1'éT1é-
vation 150 au kilométrage 6,3 et atteindre graduellement un deuxiEme sommet
au chainage 7,6 kilométres, avec une élévation de 172 métres, de 13, la
pente naturelie est dégressive et relativement réguligre pour atteindre le
niveay 130 mBtres au kilométrage terminal, aprés un troisi&me sommet brusque
autour du niveau 150 métres au kilométrage 9,8. Le profil est également
affecté par du ravinement causé par la présence d'une demi douzaine de
ruisseaux échelonnés le long du tracé. Les variations occasionnées par
la présence des sommets principaux pourraient &tre atténuées en accentuant
les déviations proposées au tracé ou en utilisant des techniques de remblai -
déblai adéquates pour respecter les degrés de pente 1imites pour ce genre

d'ouvrage.

Laberge, Guérin et Associés,

arpenteurs-géometres.
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CONCLUSION

L'analyse du tracé projeté dans le corridor no. 2 nous a permis 'de
‘dégager les données de base utiles pour guider les officiers du BAPE; mais
elle nous a également permis de prendre conscience qu'il faudrait mettre en
peuvre des moyens plus importants et consacrer beaucoup plus de temps pour
arriver a préparer une &tude exhaustive basée sur des relevés topométriques
et topographiques pour établir chaque propriété précisément et fixer les
&lévations réelles du terrain, afin de positionner un tracé techniguement
optimal avec des conséquences minimales sur le milieu et en établir les

colits de réalisation.

Nous sommes toutefois convaincus que Tes chiffres obtenus sont
fiables et que 1a planification globale et finale d'un chemin de fer dans
- un corridor approchant celui considéré par les présentes donnerait des

résultats trés semblables,

LABERGE, GUERIN ET ASSOCIES,
arpenteurs-géométres.

Par:\_.. Cr.¢
Carmel Laberge,

arpenteur-géometre.

Laberge, Guérin et Associés,
arpenteurs-géométres.

47



ANNEXE 2

Chicovtimi, Te 20 juillet 1989
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Chicoutimi, le 27 juillet 1989

Mme Giséle Rhéaume
Bureau d'audiences publiques
sur I'environnement

12, rue Sainte-Anne

Québec (Québec)

G1R 3X2

Madame,

Conformément a I'entente conclue avec 1'Université du Québec a4 Chicoutimi, il me
fait plaisir de vous faire parvenir le rapport de contre-expertise de I'étude d'impact déposée
par I'ALCAN en ce qui a trait & la végétation. Nous tenons 2 vous mentionner que tous les
propriétaires des lots nous ont accordé I'autorisation de circuler sur leur lot sauf un. En
effet, M. Antonnelli Grenon était absent & chaque fois que nous avons tenté de le rejoindre.
Le 18 juillet 1989, aprés avoir informé un membre de la famille de nos intentions, celui-ci
nous a demandé de rappeler le soir du 20 juillet en disant qu'il essaierait de rejoindre M.
Grenon entre temps. Deux appels effectués le soir du 20 juillet n'ont pas trouvé réponse.
C'est pourquoi nous avons tout de méme circulé sur le lot 21B sans autorisation du
propriétaire. C'est également pour cette raison que nous n'avons pu nous informer de la
localisation exacte de son érablidre. Néanmoins, nous souhaitons que ce travail saura
répondre A vos exigences. Il nous fera plaisir de répondre 4 toute question de votre part
concernant I'exécution de ce travail ou A toute précision que vous jugerez pertinente.

Bien i vous,

Héléne St-Pierre, biologiste

C/]{ean-M in Lussier, ing. f.

Université du Québec

a Chicoutimi

Laboratoire d'écologie
végétale

555, boul. de 'Université
Chicoutimi, Qué.

G7H 2B1

o1
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Rapport de la contre-expertise de I'étude d'impact
déposée par la compagnie ALCAN
pour I'établissement d'une voie ferrée reliant ses usines
de Laterriére et de Grande-Baie.

Vérification des données concernant la végétation.

Produit par

Héléne St-Pierre,
biologiste,

Jean-Martin Lussier,
Ingénieur forestier,

ct

Réjean Gagnon,
Biologiste.

Laboratoire d'écologie végétale
Université du Québec a Chicoutimi

27 juillet 1989



Le présent document constitue le rapport de la contre-expertise de I'étude d'impact
déposée par la compagnie ALCAN pour I'établissement d'une voie ferrée reliant ses usines
de Laterri¢re et de Grande-Baie. Cette contre-expertise, commandée par le Ministére de
I'Environnement du Québec, a été effectuée Mme. Héléne St-Pierre, biologiste, M. Jean-
Martin Lussier, ingénieur forestier,et M. Réjean Gagnon, biologiste, du Laboratoire
d'écologie végétale de I'Université du Québec & Chicoutimi (UQAC). Le mandat était de
vérifier les informations concernant la végétation, particuliérement le couvert forestier. Une
attention particuliére devait étre portée sur l'identification des espéces présentes et
I'évaluation du stade de développement de la forét. D'autre part, les mandataires devait
vérifier les utilisations actuelles et/ou potentielles de la forét en place (i.e. acériculture,
exploitation des bois de pétes et de sciage, etc...).

Le rapport s'articule en trois sections: la premiére décrit la méthode employée, la
seconde résume les résultats obtenus et la troisiéme regroupe des commentaires jugés
pertinents.
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II- Méth

La vérification consistait principalement en une inspection visuelle sur le terrain, sur
une bande de 60 m de large le long du tracé "B" tel que défini dans I'étude d'impact de
I'ALCAN. Ce tracé part de I'usine de Laterriére et traverse la riviere du Moulin pour ensuite
suivre les contreforts des Laurentides et rejoindre la voie ferrée existante & proximité de la
base de plein-air "Bec Scie" & Ville de La Baie. L'identification du tracé sur le terrain s'est
effectuée grice aux photographies aériennes® fournies par le B.A.P.E. (Burcau des
Audiences Publiques sur 'Environnement) ainsi qu'aux balises laissées lors de l'arpentage
du tracé, effectué il y a quelques années déja. Lorsque les balises laissées lors du tragage
n'étaient pas visibles, le cheminement s'effectuait a la boussole, entre les points de repére
visibles de la photographie aérienne.

Les essences présentes, leur importance relative ainsi gue leurs dimensions
respectives (hauteur et/ou diamétre & hauteur de poitrine (d.h.p.)) étaient notées a chaque
peuplement rencontré. Dans certains cas, l'dge des arbres a été déterminé i 'aide d'une
sonde de Pressler. 1a distance parcourue sur le terrain €tait mesurée grice a un topofil.

Les résultats obtenus sont résumés i Ia section suivante. Pour des raisons pratiques,
ils ont été regroupés en fonction des divisions territoriales proposées dans I'étude d'impact
déposée par 'ALCAN (divisé en vingt-et-une "fiches").

* Photos aériennes 2 1'échelle 1:10 000 prises le 19 mai 1989 (lignes de vol no. PG-89006, photos no. 45 2 62
et no. 654 72.
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11- Résul

3.1 Description de Ia végétation

De fagon trés schématique, la forét le long du tracé est généralement caractérisée par
de grands arbres adultes (majoritairement des peupliers faux-trembles, mais aussi des
bouleaux A papier, des épinettes blanches, des sapins baumiers, du fréne noir, des épineties
noires et du pin gris), de fort diamétre et distancés les uns par rapport aux autres, entre
lesquels on retrouve un couvert abondant de jeunes peupliers faux-trembles, de cerisiers de
Pennsylvanie, d'érables a épis et de sapins baumiers. La présence de vieilles souches
suggere qu'il y ait en des coupes forestieres dans le passé, d'intensité variable. Les arbres
adultes seraient des individus laissés sur pied au moment de la coupe en raison de leur
faible valeur commerciale 2 cette époque. Les peuplements épargnés par la coupe sont
constitu€s soit de peupliers faux-trembles et d'épinette blanche de forte taille, soit d'une
association de pin gris et d'épinette noire adultes. Seule une petite portion du tracé traverse
une forét régénérée artificicllement, c'est -a-dire une jeune plantation d'€pinettes blanches et
d'épinettes de Norvége. '

Les fiches dont la description différe significativement de celles produites dans
I'étude d'impact déposée par ' ALCAN sont identifiées par trois triangles.

Fiche 1 AAA
Secteur: Sortie de U'usine de Laterriére et traversée du chemin de la chaine
Observations:

Le peuplement mélangé noté dans la fiche est maintenant coupé dans la région
correspondant 3 I'emprise et on n'y retrouve qu'une faible régénération de peuplier baumier,
peuplier faux-tremble, sapin baumier et bouleau a papier. Le reste du peuplement intact
(situé au nord ouest du tracé) est constitué surtout de bouleau 3 papier (70%), d'épinette
blanche (10%), de peuplier faux-tremble (15%) et de pin gris (5%). La hauteur moyenne du
peuplement est d'environ 12 m et le diamétre A hauteur de poitrine des tiges varie de 10 cm
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Fiche 4

Secteur: Traversée d’un secteur de friche arbustive (lots 13, 14, Rang IV}

Observations:

Peuplement ouvert dominé par le peuplier faux-tremble avec composante d'épinette blanche

et de bouleau & papier, les individus étant de diamétres trés variables mais la majorité ne

dépassant pas une douzaine de centimétres a hauteur de poitrine.

Fiche 5
Secteur: Traversée d'un champ agricole (Lot 13, Rang IV)
Observations:

Champ de fourrage.

Fiche 6
Secteur: Passage du chemin de fer dans un écotone boisé-plaine (lots 12-13, Rang 1V}
Observations:

Peuplement en bordure d'un champ dominé par le peuplier faux-tremble associ€ 4 du sapin
baumier, du bouleau 4 papier et de I'épinette blanche. On retrouve aussi parfois du pin gris,
du fréne noir et du cerisier de Pennsylvanie en petites quantités. La taille et 1'dge des
individus est variable: le d.h.p. moyen du peuplier passe de 35 cm a l'ouest, a 25 cm puis 12
cm plus & l'est. Celui du sapin baumier demeure trés variable tout au long du parcours avec
des individus aussi volumineux que 30 a 35 cm de d.h.p. a I'ouest du parcours mais des
individus de diameétre généralement beaucoup plus réduit A l'est (12 cm de d.h.p. en
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moyenne). Les quelques épinettes blanches situées & 1'ouest présentent un d.h.p. moyen de
30 ¢m tandis que les bouleaux a papier ne dépassent guére 15 cm de d.h.p. L'ensemble de
la végétation située  l'ouest du tracé (sur environ 200 m) peut étre qualifié de peuplement
équienne. Le reste du tracé est constitué de peuplements inéquiennes trés perturbés
principalement par l'action de la tordeuse des bourgeons de 1'épinette (Choristoneura
Jumiferana) sur le sapin

Fiche 7 AAA
Secteur: Traversée dans un secteur forestier (Lot 12, Rang 1V}
Observations:

Gaulis d'érable & épis, érable rouge et sapin baumier. Les arbres ne dépassent pas 5 cm de
d.h.p. et 3 m de hauteur.

Fiche §
Secteur: Traversée d'un champ agricole (Lot 11, Rang IV)

Observations:

Champs de fourrage séparés par des lisieres d'aulnes.

Fiche 9

Secteur: Passage a la limite boisée d'un champ de pdturage (Lot 10}, Rang IV)
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Observations;

Au sud du tracé: peuplement ouvert de peuplier faux-tremble dont le diamétre a hauteur de
poitrine varie 8 2 34 cm. Les plus gros individus ont environ une quarantaine d'années.
Champs au nord du tracé.

iche 1
Secteur: Traversée d'un secteur forestier (Lots 9, 10, Rang I'V)
Observations:

Traversée d'un petit ruisseau a l'ouest du tracé et d'un autre environ au centre. Section ouest
du tracé constituée de taillis d'érables & épis, érables rouges et sapins baumiers ne dépassant
généralement pas 5 cm de d.h.p. Quelques peupliers faux-trembles, sapins baumiers et
frénes noirs de 25 cm de d.h.p. en moyenne se retrouvent ¢a et 1a. La section est du tracé
est plus hétérogeéne: on y retrouve principalement du bouleau a papier et du tremble de 20
cm de d.h.p. en moyenne en plus de quelques ilots d'épinettes noires et de pins gris de 20
c¢m de d.h.p. en moyenne.

Fiche 11 AAA
Secteur: Champ agricole (Lot 9, Rang IV et Lot 8, Rang 1ll}
Observations:

Champ de fourrage dans la section ouest du trac€. Traversée d'un peuplement de feuillus 2
dominance de peuplier faux-tremble (d.h.p. moyen de 20 cm) et bouleau & papier (d.h.p.
moyen de 17 cm) dans la section est. Ce peuplement semble trés perturbé par la coupe et
on y retrouve du sapin baumier, du cerisier de Pennsylvanie et de I'érable A €pis en sous-
étage.



Fiche 12 AAA

Secteur: Passage du chemin de fer en bordure du contrefort des Laurentides (Lois 7a, 7b,
partie de 8}

Observations;

Peuplements & dominance de peuplier faux-tremble de bon diamétre (20 cm de d.h.p. en
moyenne) accompagné par du sapin baumier et du bouleau 2 papier de divers diamétres (10
4 25 cm de d.hp.). On dénotie aussi le présence de quelques frénes noirs, cerisiers de
Pennsylvanie et sorbiers de méme que quelques grosses épinettes blanches (20 cm de d.h.p.

en moyenne). Traversée d'un ruisseau dans le premier tiers ouest du tracé. Dernier tiers du
tracé dans un champ.

Fiche 13
Secteur: Traversée d'un champ agricole (Lots 7A, 6B, 6A, Rang III)
Observations:

Champs.

Fiche 14

Secteur: Passage dans une zone forestiere longeant le contrefort des Laurentides (Lots 3B,
4,Rang Il, Lots 4, 5, 6A, Rang IV}

Observations:
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Peuplements perturbés par la coupe ol le peuplier faux-tremble domine (20 ¢em de d.h.p. en
moyenne). Celui-ci est souvent accompagné de sapin baumier de diametre tr&s variable (5 a
25 cm de d.h.p.) mais se retrouvant le plus souvent en sous-étage. On retrouve également
de nombreux bouleaux 3 papier de diameétre variable (8 & 22 cm de d.h.p.). D'autres
essences comme le peuplier baumier, I'épinette noire, le bouleau jaune et le fréne noir
apparaissent de fagon ponctuelle. On retrouve également de nombreux taillis d'aulnes et
d'érables & épis. Traversée de quatre sentiers. Traversée d'un ruisseau presque i la moitié
du tracé.

Fiche 15

Secteur: Passage dans une zone forestiére perturbée (Lots 2 et 3A, Rang II et partie 24,
Rang I)

Observations:

Peuplements 4 dominance en sapin baumier de diamétre variable (dépassant rarement 10 cm
de d.h.p.) accompagné de peuplier faux-tremble la plupart du temps. Ces peuplements sont
souvent perturbés par la coupe et la tordeuse des bourgeons de I'épinette. Présence d'une
pessiere noire dans la moitié est du tracé (d.h.p. de 8 2 20 cm). Quelques taillis d'érable &
€pis et de cerisier de Pennsylvanie. Traversée d'un ruisseau dans la moitié ouest. Traversée
de deux sentiers. Traversée d'un ruisseau & lextrémité est. Ecluse 2 castors constituée de
deux digues en travers de ce dernier. Portion inondée au sud du tracé (voir photos no 1 & 5).

Fiche 16
Secteur: Traversée d'un champ agricole (Lots I et 2A, Rang I)
Observations:

Champs.



Fiche 17 AAA
Secteur: Traversée de terre en friche (Lot 23C et I, Rang I)
Observations:

Lisi¢re de cerisier de Pennsylvanie, de peuplier faux-tremble et de bouleau & papier ne
dépassant pas trois métres de hauteur dans la moitié ouest du tracé. Sapin baumier et
peuplier faux-tremble de 8 4 20 cm de d.h.p. dans la moiti€ est. Coupe partielle récente
dans cette section,

Fiche 18 AAA

Secteur; Forestier (Lots 23, 22, 21, Rang 1, lots 440, 441, Rang II, lot 494, Rang Hll} La
Baie

Observations:

a) Section ouest (Lots 21, 22, 23, Rang )

Peuplements dominés dans I'ensemble par du peuplier faux-tremble de bonne dimension (20
a 30 cm de d.h.p.) accompagné par de 1'épinette blanche (15 & 40 cm de d.h.p.) du sapin
baumier (10 & 25 cm de d.h.p.), du boulean 4 papier (10 4 20 cm de d.h.p.), du pin gris (25 &
30 cm de d.h.p.) (photo no 6) et un peu d'épinette noire (25 cm de d.h.p., individus agés
d'une soixantaine d'années) L'épinette noire et le pin gris se rencontrent parfois comme
dominants dans certains flots. Coupe partielle dans le lot 21 régénérée en sapin baumier.
Quelques pins blancs de 20 cm de d.h.p. dans le lot 21B (dgés d'environ une quarantaine
d'années). Graviére au nord du tracé sur le lot 23, Traversée d'un ruisseau au sud de la
graviére, Traversée d'un chemin séparant les lots 21B et 22 et d'un autre séparant les lots 22
et 23. Traversée d'un chemin au sud de la graviére. Plantation d'épinettes de Norvege et
d'épinettes blanches d'environ 40 cm de hauteur A I'extrémité ouest du tracé (lot 23) (photos
no 7 et 8). Présence d'un biatiment (d'environ 3x4 m) identifié comme "cabane a sucre" &
I'extrémité est du tracé avec un empilement de bois lui faisant face (lot 21) (photos no 9 et
10). Celle-ci est située au milieu d'un peuplement de pin gris. Aucune installation pouvant
permettre I'évaporation de l'eau d'érable ne s'y trouve. Nous avons cherché en vain une

62



érabliere dans un périmetre d'environ 75 m aux alentours du bdtiment. La mention

d'¢érabliere nécessite une vérification en présence du propriétaire du lot.

b) Section est (Lots 494, Rang III, 441, 440, Rang II)

Peuplements dominés par du peuplier faux-tremble de bonne dimension (20 & 30 cm de
d.h.p.) accompagné par de I'épinette blanche (15 & 20 cm de d.h.p.) atteignant parfois de
grands diametres (50 cm de d.h.p.) (photo no 11), du sapin baumier (15 a 20 cm de d.h.p.)
et du bouleau a papier (15 4 20 cm de d.h.p.). Pins gris de bonne dimension dans les lots
440 et 441 (20 a 35 cm de d.h.p.). Tourbiére au nord du tracé dans le lot 494. Sur le lot
441, une coupe a blanc récente a ét€ effectuée sur une largeur de 5 4 15 métres, directement
sur le tracé (photos 12 et 13). Tfaversée d'un chemin a l'extrémité ouest de cette section.

Fiche 19
Secteur: Passage dans un terrain vallonneux- secteur forestier (Lots 494, 493, Rang 111)

Observations:

Peuplements dominés par du peuplier faux-tremble de bonne dimension (25 cm de d.h.p. en
moyenne) accompagné par du bouleau & papier (15 cm de d.h.p. en moyenne) et du sapin
baumier parfois de bon diamétre (tiges de 35 4 40 cm de d.h.p.) mais le plus souvent en
sous-€tage. Présence de deux dépressions humides immédiatement au nord du tracé dans se
portion ouest. Pente descendante d'est en ouest dans la section est.

Fiche 20

Secteur: Descente de la voie ferrée le long de la pente boisée (Lots 493, 492, 5783, 572,
Rang 1)
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Observations:

Peuplement dominé par du peuplier faux-tremble (15 & 20 cm de d.h.p.) accompagné de
bouleau & papier (15 a 20 cm de d.h.p.) et de sapin baumier (15 ¢cm de d.h.p.). Pente
descendante d'ouest en est trés abrupte. Affaissement local du terrain sur une longueur de
89 m en haut de pente (photos 14 et 15). Reste de la section ouest du tracé constitué de
taillis d'érable a €pis, d'amélanchier et de cerisiers de Pennsylvanie. Section est du tracé a
dominance de peuplier faux-tremble (10 & 20 cm de d.h.p.) accompagné par du bouleau a
papier (14 & 18 cm de d.h.p.) et une régénération en sapin baumier. Le tracé traverse le
Ruisseau Froid et le longe en certains endroits.

Fiche 21 AAA

Secteur: Zone forestiére qui rejoint le chemin de fer existant (Lots 571, 570, 569, 568, 567,
566, Rang V}

Observations:

Peuplements 4 dominance de peuplier faux-tremble de petite dimension (15 cm de d.h.p. en
moyenne) et de bouleau & papier de méme dimension dans la section ouest du tracé.
Quelques pins gris de méme dimension s'y retrouvent également. Peuplements perturbés
par la coupe. Peuplements i dominance de peuplier faux-tremble (10 & 20 cm de d.h.p.)
accompagné de bouleau & papier (10 4 20 cm de d.h.p.) et de sapin baumier en sous-strate.
Peuplements perturbés par la coupe. Traversée de quatre chemins. Traversée d'une cour i
bois.

3.2_Utilisation il iell Zon isé
Comme il a ét€ mentionné précédemment, une forte proportion des terrains boisés
traversés par le tracé ont été l'objet de coupes forestieres dans le passé. Seules quelques

portions semblent étre soumises & certains aménagements pour la production de matiére
ligneuse. En effet, une portion de la fiche 18 est occupée par une jeune plantation
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d'épinettes tandis qu'une partie du lot 21 de la méme fiche semble avoir subi des coupes
progressives. Aucun indice sur le terrain ne nous permet de confirmer la présence dune
plantation de résineux 4gée d'une quarantaine d'années sur le lot 21 de la fiche 18.

A court terme, si l'on tient compte des arbres sur pied, on constate que l'exploitation
pour la production de péte et papiers, du bois d'ocuvre et de panneaux gaufrés semblent étre
des débouchés possibles (Tableau 1). Contrairement & ce qui a été écrit dans I'Stude
d'impact déposée par 'ALCAN, l'exploitation du peuplier faux-tremble & des fins de
déroulage serait économiquement non-rentable, en raison de l'absence d'usine dans la
région. Toutefois, I'ouverture récente & Chambord d'une usine de panneaux gaufrés offre un
débouché nouveau et fort prometteur pour le peuplier faux-tremble. Enfin, du fait que dans
la plupart des peuplements les tiges marchandes sont relativement peu nombreuses, il est
difficile de juger de la rentabilité de leur exploitation.

A plus long terme, les terres forestidres visitées semblent présenter un potentiel
€levé pour la production de matigre ligneuse, 4 cause notamment de la richesse relative des
sols en place, de la présence d'un réseau de drainage efficace ainsi que de la proximité des
usines, alliée a un résean de chemins facilitant I'accés i la forét. Tous ces éléments en font
un terrain de choix pour la production ligneuse. Toutefois, 'expression de ce potentiel
nécessiterait d'importants travaux sylvicoles.

Aucun des peuplements rencontrés ne comportait d'érables & sucre ou d'érables
rouges de taille adéquate et en quantité suffisante pour la production acéricole. Le potentiel
de production a long terme est relativement faible, si 'on considére le faible nombre de
jeunes érables rouges et I'absence d'érable & sucre. ‘

Finalement, il nous est difficile d'évaluer le degré d'utilisation des ressources
forestiéres a des fins récréatives; cependant,  cause de la présence de nombreuses traces de
véhicules tout-terrain ainsi que de la proximité de résidences secondaires, il est évident que

ces lieux sont fréquentés pour le loisir.
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TAB 1; Utilisations possibles des bois sur pied en fonction du diamétre
approximatif, compte tenu du marché en 1989 (rér: Syndicat des producteurs

de bois du Saguenay Lac St-Jean).

Usage

Essences
_

Fiches concernées

Pite et papiers

Sapin, Epinette, Pin gris

Fiches 3,6,9,10,11,12,14,15

Tremble

17,18,19,20 et 21

Sclage

Sapin, Epinette, Pin gris

Fiches 3,6,9,10,11,12,14,15

Tremble, Bouleau

17,18,1920 et 21

Panneaux gaufrés Tremble Fiches 3,6,9,10,11,12,14,17
18,19 et 20
Bois de chauffage Bouleau Fiches 3,4,10,11,12,14

18,19, 20 et 21
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[V-Commentaires

Concernant la végétation...

1) Aucune érabliere n'a été identifiée dans l'emprise du tracé. Il conviendrait de vérifier en
présence des propriétaires des lots concemnés (Lots 439, 440 et 21) la proximité relative des
érabliéres (mentionnées aux audiences) par rapport i 'emprise du tracé. L'établissement
d'une voie ferrée aurait comme impact probable une limitation relative 4 l'acces de ces
érablieres.

2) Des peuplements forestiers exceptionnels d'épinettes blanches ont été observés dans la
région du Lac Gravel, au nord du tracé proposé. Toute modification de ce dernier devrait a
notre avis €viter ces peuplements de grande valeur.

Hors-mandat..,
1) Le tracé passe bel et bien au beau milieu d'une €cluse & castors (fiche 15). Nous n'avons
pu repérer de traces fraiches mais I'écluse semble en bon état.

2) Le tracé traverse, dans le secteur de la base de plein-air Bec-Scie, un ruisseau qui nous

semble important: le Ruisseau Froid. Les eaux de ce dernier sont trés limpides et son lit est

constitué de gravier fin, du moins dans la section amont de la station de pompage. Selon

certaines sources, la section aval se jetterait toujours dans la riviere a Mars et constituerait

un site de frai pour la truite mouchetée se trouvant dans cette riviere. Ces données
manden ndant vérification
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LE SON
- Sa nature;

- S5a mesure}

~ Beg effets sur l'humain.

préparé pour le compte du

Bureau d'Auvudiences Publigues sur l1'Environnement

par

Jean-Maurice Mondoux

Mars 1989



INTRODUCTION

En raiseon de mon c¢aractére intangible, le son est une
perception sensorielle particulidrement difficile &
cerner. Malgré une certaine connaissgance intuitive,
les phénoménes physigues gui 1le produisent, ceux gqui
régiesent esa propagation, de méme gue les phénoménes
physiologiques et psychologigues reliés & 1'audition
humaine sont, pour la plupart des gens, totalement

meéconnug. De la méme maniére, afin de tenir compte de

cette complexiteé, la mesure du son - ou du bruit-
reléve de l'acrobatie arithmétigue. De plus, la
dimension personnelle et hsutement subjective des

effets gue le son peut avolr sur 1l'humain wvient méler
encore davantage les cartes guand on doit tenter

d'évaluer 1'impact sonore d'un projet guelcongue.

Le présent document a donc pour objet de démystifier
guelgue peu le sujet. Dans un premier ftemps, les
caracteristigues physigues du son, de sa propagation et
de =sa mesure seront abordées dans une optigue de
vulgarisation gui =se veut tout =sauf exhaustive. Dans
un second temps, la guestion des effets du bruit sur
1'humain sera survolée de fagon 4 mettre en relief la
dimension subjective et la complexité de cette réaliteé.
Le tout, dans la perspective de permettire une meilleure
compréhension des chapitres consacrés aux impacts
gsonores dans les doruments produits par 1le Bureau

d'Audiences Publigues sur l'Environnement.
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La nature du son.

Un son est essentiellement wune variation rapide de la
pression normale de 1'air ambiant, produite par la
vibration d'un corps (fig. 1). Mis en mouvement
oscillatoire, un objet ¢rée une alternance cycligue de

surpressions et de dépressions.

L'intensité du =on.

Selon gue cette wvariation de pression sera forte ou

faible, le =son sera plus ou moine intense (fig. 2).

La frégquence.

Indépendemment de l1l'intensiteé du son, la wvibration gqui
produit le =son peut &tre lente ou rapide, et la
variation de pression gui en résﬁlte sera également
lente ou rapide: c'est la fréguence, gui elle, est
mesurée en nombre de variations 4 la seconds {(fig. 3).
Conventionnellement, une vibration par eeconde est

appelée un hertz.



Figure 1: La nature du

S0t
Corde tendue, peau de
i tambour ou membrane de
: haut-parleur, guand un
v, objet vibre, 1l compresse
[ et décompresse alternati-
> o vement 1'air dans leguel
%j}j ; il se trouve. A un ins-
W@Ifjﬂ : tant donné, la pression en
Zjﬁii_\L/f%;fr\ [ A est plus élevée gu'en B,
Wa 2z U/
I T
o Ly
‘wo :
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Figure 2: L'inten=sité du
E0MN.

En comparant avec la
figure 1, on remargque gque
la différence de pression
entre A" et B® est plus
grande gue c¢elle obeervée
entre les points A et B de

la figure précédente:
1'amplitude est plus
grande, le =on est plus
fort.
Figure 3: La frégquence du
Eon.

La comparaison des échel-
leg montre gue les varia-
tions de pression entre A
et B et celles entre a et
b sont identigues: le Eon
est aussi fort. Mais la
vibration plug rapide du
petit haut-parleur prcduit
des variations beaucoup
rlus rapprochées entre a
et b gu'entre A et B: la
fréguence est plus éle-
vée, la tonaliteé est
différente, le =son est

plus aigu.




L'onde Esonore.

Intuitivement, on congoit facilement gue l'alternance
de surpressions et de dépressions gqui constitue un son
Ee propage dans le milieu. En effet, la surpression
engendrée dang le voisinage immédiat d'un corps gqui
vibre agit & son tour comme agent de surpression dans
le milieu, de sorte gu'une onde est créée, onde gui Ee

déplace dans 1'espace {(fig. 4).

La vitesge du Eon.

La wvitesse & laguelle se déplace cette onde, c'est
evidemment la "vitesse du =on". Cette vitesse varie
selon les caractéristigques du milieu dans lequel il =se
déplace. Un milieu plus dense permet une transmission
Plus rapide gu'un milieu plus diffus: l'eau tranemet 1le
gon plus rapidement gue 1'air, et 1l'air froid le
transmet plus wvite gue 1'air chaud. Génédralement, on
évalue cette vitesse & 344 m/=ec. {1130 pi./sec.) dans
l'air a température normale (tableau 1}, maisz cette

vitesse n'a rien 4 voir avec la frégquence (fig. 5).
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Tableau 1. La vitezse du son dans différents milieux.
4 0= _C a 20° C

Air: 331,585 m/sec. 334 m/sec.

Eau: 1450 m/sec.

Fer: 5100 m/sec.

Verre: EBDD0 m/sec.
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Figure 4: Le déplacement du son dans 1l 'espace.

2u temps T', le point p’" subit une surpression, et le
point p”™ une dépression. Un peu plus tard, au temps
T*, la =surpression aura agi sur le milieu ambiant et
aura créé un "décalage”, de telle =sorte gu'au temps
T", la surpression ze gera déplacée en p”.

Figure 65: La vitegse du snon par rapport 4 la fréguence.

En supposant gque les deux haut-parleurs ne créent
gu'une seule surpression, chacun 4 une frégquence
donnée, lez deux arriveront en mémne temps au point p.
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Les mécanisme=.

Lorsgu'une onde gEonore parvient 4 l1'oreille, la

succeseion de surpressions failt vibrer & la méne

cadence une mince membrane: le tympan. Par des
mécanlsmes physilgues et des processus rhysio-
logigues, la vibration est +transformée en influx

nerveux gui sesra pergut par le cerveau comme une

sengation sonore {(fig. 6).

Selon que le tympan vibre plus ou moins rapidement sous
l'effet d'une onde sonore de fréguence plus ou moins
élevée, le sasystéme auditif peut percevoir toute une
gamme de =zons. Normalement, une bonne ouie humaine
permet de percevoir les freéguences allant de 20 & 20

000 hertz (20 &4 20 000 wibrations / sec.) {fig. 7).

La =zensibilité.

On congoit évidemment gu'il existe wune variation de
preseion minimale au dela de laguelle 1l'oreille reste
insensible. Ce gui est moins évident, c'est gue ce
geuil d'audibilité wvarie considérablement =selon 1la

fréguence. L'évolution a en effet permis 4 1'homme de-



ONDE TYMPAN CERVEAU
SONCRE

Figure 6: L'audition.

Lorsgque 1le +tympan =e met A wvibrer sous l'action de
l'onde sonore, 11 met en mouvement ler osselets de
l'oreille moyenne gqui agissent comme autant de leviers

pour amplifier le mouvement et retransmettre a
l'oreille interne wune pression gui aura &té augmentée
de 30 & 60 fois. C'eset dans 1'oreille interne que

cette pression sera transformée en influx nerveux gqui
Egera reconnu par le cerveau comme une sensation sonore.

20Hz 20000Hz

Figure 7: Lesg limites de 1'audition humaine.

L'oreille humaine peut percevolr des fréquences variant
de 20 A& 20 000 hertz. Ceci n'exclut nullement le fait
gqu'il pulsee exister des ondes sonores de frégquence
plus basse ou plus élevée. Ainsi, les chauves-souris
ont développé leur “radar" avec des fréguences plus
élevées gue celles gui sont audibles pour 1’homme, les
ultrasons. Et de la mnéme fagon, les infrasons sont
des pulsations soncores dont les fréguences sont plus
basses gque 1le seuil de seneibilite de 1l'oreille
humaine.



développer une sengibilité maximale pour les frégquences
gqul correspondent grossiérement & la veix humaine, en
l'occurrenece dans la fourchette gui va de 2 000 &4 4 000
hertz. En dehors de cette plage, le son doit étre plus
fort pour étre audible, c'est & dire gque la différence
de pression doilt étre de beaucoup supérieure pour

mettre en action les mécanismes de 1l'oreille (fig. B).
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Figure B: L'audibilité des sons selon la fréguence.

La courbe A illustre le seuil d'audibilité des song en
fonetion de la fréguence. On constate gue méme =i
l'oreille peut entendre des sons trés graves (20 & 500
hertz) ou trés aigus (10 Q00 & 20 000 hz), 11 faut que
les différences de pressiion gqui les produisgent =oient

beaucoup plus coneidérables pour gu'ils soient
entendus.

C'est la raison pour laguelle votre systéme de =on est
éguipé d'un bouton “loudness”™ gqui amplifie sélective-
ment les tré&g basses et leg trée hautes frégquences pour
vous permettre de les entendre, méme sl vous ajustez le
volume au minimum (Ba et Bb).

B8a: Sans "loudnesz". 8b: Avec "loudness".
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La praoblématigue.

Pulegque le son est une variation de pression, il serailt
normal en théorie de le mesurer en bars, pascals,
kilopascals, ou tout autre unité de pression. En
pratigue, cette avenue n'est pas tellement appropriéde.
D'une part, lee variations de pression impliguées dans
des esone extrémement faibles sont de l1'ordre de
10 000 000 de fois inférieures A celles gul produisent
des =sons extrémement forts. D'autre part, les
particularités de l'audition et le fait gue la qualité
de 1'oule wvarie congldérablement d'un individu a

l'autre compliquent enceore davantage la guestion.

Four tenir compte des facteurs auditifs dans la mesure
du 8on, il a fallu définir de fagon arbitraire une
uniteée qui fasse le pont entre la mesure de la variation
de pression et l'audibilité du son gui en résulte. Or,
pour gque la senration sonore soit deux foi=s plus forte,
il faut gue l'intensité de la wvariation soit dix fois
supérieure (fig. 9)}). On voit donc 1'intérét d'utiliser
une échelle logarithmigue (fig.10), basée non pas sur
la valeur réelle de cette variation, mais plutdt =ur

l'exposant gqu'il faut donner au nombre 10 pour obtenir.
la valeur en guestion (en d'autresg termes, le nombre

9



NIVEAU DE SENSATION SONORE
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Figure 9: Relation entre la pression et la perception.

Four qu'un son soit pergu comme deux fois plus fort, il
faut que la wvariation de pression soit dix fois plus
forte. Il et donc peu pratigque d'utiliser la mesure
de cette variation pour exprimer l'intensité d'un son.

Figure 10: Les unités.

BEL/DECIBEL 1 On utilise donc une
{ échelle logarithmigue,
5 — so basée sur 1'exposant
gu'il faut donner A 10
4 — aod pour obtenir cette va-
leur. A chague multi-
L QP S plication par 4dix de la
! variation de pression
N ! correspond une augmen-
! tation de 1 de 1la
! valeur de 1'exposant de
1 — 104 ! 10, et parallélement,
: une augmentation & 'une
' To 1 T s 4 unité au niveau de la
i 0 10 103 10 10 sensation. Mais

10 100 1000 10000 100000
PRESSION MINIMALE QUI PUISSE PRODUIRE attention: quand  la
UNE SENSATION SONORE sensation augmente d'une

unité, elle est doublée.

Par convention, le 0 =sur 1'échelle des presesgions est
fixé & la variation de pression nécessaire pour gue 50%
de la population puisse entendre un son de frégquence
égquivalente A4 1 000 wvibrations/eeconde.

Par ailleurs, pour mieux refléter la senesibilite de
l'oreille, on wutilise le 1/10 de bel, le décibel, qui
correspond grosso modo & la wvariation d'intensite
minimale gui =soit perceptible par la moyenne des gens.

10




de foie gu'il faut nultiplier 10 par lui-méme pour
obtenir cette valeur: 1 000 = 10 x 10 =x 10 =

"10 exposant 3").

Les unités.

Dans le cas gui nous intéresse, 1'unité définie par
cette échelle logarithmigue est le "bel”, en mémoire
d’Alexander Graham Bell, un Canadien dont la réputation
n'eet plur A faire dans le domaine de l'acpustigue.
Cependant, l'oreille a une sensibilité passablement
plus fine gue de simplement distinguer deux =ons dont
l'intensité de 1'un serait le double de 1l'autre. C'est
la raison pour laguelle on utilise plutdt le "décibel™
(1/10 de bhel), gqui correspond pratiguement 4 la plus
petite wvariation d'intensité de son gue peut percevoir

une oreille humaine moyenne (fig. 10).

Ceci étant dit, et compte tenu de la sensibiliteé
variable de l'oreille gelen la fréguence, il a éte
conveni d'utiliser le seuil moyen d'audibilité d'un son
de 1 000 hertz comme O de 1'échelle. En d'autre
termes, un =son dont la fréguence est égale & 1 000
hertz et dont 1'intensité atteint 1 décibel demeure

inaudible pour B50% des gens.

Par allleurs, nous avons vu précédemment gue le seuil

i1
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Figure 11: Les dB {(A}.

L'audibilité des =sons varie congidérablement selon la
fréguence. Pour mieux refléter cette réaliteé, le son
est généralement mesureé A partir d'un zéro qgqui
correspond a 1'audibilité relative de la fréguence en
gquestion. De ceci découle gue la variation de pressiocn
qui produit une intensité de 20 d4dB(A) a4 1 000 hz n'a
rien A& woir aveec celle gui produit un son de méme
intensité A 500 ou 10 Q00 hz.

Figure 12: Les dB (A) et
le niveau de bruit.

il Quand le =on augmente de

10 décibels, le =on est

100

deux fois plus fort.

8 Mais de 20 A 30 dB, 1la
E‘T& eengation paese d' "3
= 5 peine audibhle" a
T 50 "l&geérement audible": de
40+ 2 a 4 disaons,. Mais

entre 1006 et 110 &B, 1la
sengation est encore une
fois doublée, passant de
512 4 1024. Mathémati-
guement, la différence
est énorme mais cette-
NIVEAU DE BRUIT fagon de mesurer le =on
traduit blien la réalité
de 1'audition.
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d'asudibiliteé wvariait en fonction de la fréguence du
gon. S1 un son de 1 000 hertz est assez puissant pour
étre entendu par 50% des gene, un son de puissance
éguivalente mais émis & une frégquence de 100 hertz sera
parfaitement inaudible pour gui gue ce =oit. C'est

ainsi qu'Dh a &été amené 4 mesurer le son en filtrant
les ondes sonores, un peu A4 la maniére d'un "loudness"”
inveresé. Différentes pondérations ont été testées
mais on utilise généralement la pondération "A" dont le

zéro correspond au seuil d'audibilité & la fréguence

considérée (fig. 113, et gui représente assez
fidélement l'audition humaine. L'unité ainsi définie
est le dB {R) - (pour l'analyse des bruits d'avion, on-

utilise la pondération "D")

Ce gu'il faut en retenir.

Tenant compte & la fois des facteurs physigques et au-
ditifs, la mesure du son est basée sur une construc-
tion mathématigue complexe. Une augmentation de 10

décibels correspond & un son deux fois plus fort. I1

existe toutefois une différence énorme entre 2 fois le
bruit d'un jardin et 2 fois 1le bruit 4d'un +train de
marchandises, méme £i dans le premier cas le niveau de
bruit pasgait de 20 & 30 décibels, et dans le second,
de 100 & 110 (fig. 12). Le tableau 2 illustre a guoi
correspondent les décibels dans le guotidien.

13



Tableau 2.

dB (&)

|
o

- 30

70

- 100

110

120

La signification pratique du décibel.

Seuil d'audibilite. (0,00002 pa)
Laboratoire d'acoustigue.

Studioc d'enregistrement.

Jardin tranguille.
Conversation a4 voix basse.

Apportemonl. Leanguille.
(0,001 pa)

Bureau tranguille.
Appartement normal.

Rue tranguille.

Conversation normale.

Rue rémsidentielle.

Appartement bruyant.

Circulation importante.

Usine moyenne. (0,1 pa)

Circulation intense.

Klaxons d'autos.

Radio trés puissante.

Rue 4 traffic intense.

Avion de transport & hélices.

Marteau-pigueur & 5 m.

Train passant dans une gare.

(10 pa)
Moteurs d'avion.
Seuil de la douleur.

{Lee chiffres entre parenthéses donnent la valeur en
pagcals des variations de pression gquil produisent ces
niveaux SONOres.)
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Lee sons simples.

Quand un son est émis en un point donné d'un espace
théorigue sans obstacle, il 1'est également dans toutes
les directions. Cependant, on sgaisit intuitivement gue
la pression acoustique gui génére le gon doit
néceszairement faiblir au fur et & mesure gqu'on
s'éloigne de la Eource puisque 1'énergie ='appligue sur
une surface et dans un volume de plus en plus grands.
La pressicon étant une force appliguée sur une surface,
l'intensité du son décroit en fonction de 1l'inverse du
carréd de la distance (fig. i3). En pratigue, cet
affaiblissement =e traduit par une diminution de 6 dB a

chague fois gue la distance a la source est doublée.

En realité toutefois, des conditions aussi parfaites
gue celles mentionnées Jusgu'ici ne se retrouvent
Jamais, et 1la propagation du son sera perturbée par
tous les obstacles et toutes les conditions ambiantes,

et différemment selon 1Ia fréguence (fig 14).

Une onde sonore peut &tre réfléchie 4 la maniére d'une
boule de billard gui frappe une bande, ou carrément

absorbée comme une balle de golf gui tomhe dans du

15



Figure 13: L'atténuation du gon =elon la distance.

L'onde et eAmise dans toutes les directions. Maisg la
guantité d'énergie est fixe et 1la pression faiblit
rapidement. Si la presesion était mesurée 4 la surface
d'une sphére 4 1 m de la source, puis & deux, on
constaterait gque la méme force s'appligue & guatre fois
plug de surface. La pressicon décroit & 1'inverse du
carré de la distance.

Figure 14: Longueur d'ende et propagation.

Selon la longueur d'onde, un obstacle peut tout aussi
bien &ge transformer en écran sonore, ou A peine
perturber 1la propagation. Le petit haut-parleur émet
des ondes relativement courtes par rapport a la
dimension de 1'objet gui c¢rée un vide sonore derriére
lui. Le méme obstacle ne perturbe gque +trées légérement
la propagation des ondes émises par le gros haut-
parleur car sa dimension est relativement faible par
rapport aux longueurs gu’'il émet.

16



gable. Ag niveau de toue les phénoménes de propagation,
der ondes de fréguence différente &e comporteront
différemment selon lee caractérietigues physigues de
l'obstacle, et seront plus ou moins absorbées, plus ou
moinse reéfléchies, plus ou moins entravées dans leur

déplacenent, etc. (fig. 15).

Les sons complexes.

Jusqu'a présent, nous avong con=idéré un ou des sons
purs, c'eet A dire composés chacun d'une =eule
fréguence. Mais tout comme wun milieu théoriguement
parfait du point de vue accustique n'existe pas, les
sons purs =ont en pratigue extrémement rares. En fait
ile sont 1la plupart du temps composés d’'une multitude
de fréquences émiges plus ou moins en méme ftemps, avec

plus ou moins de forece (fig. 16).

De la méme manig&re, nous avons jusgu'a maintenant
considéré le car simple d'un bruit constant dans le
temps alors gqu'en réaljité,cette situation e=t tout A
fait exceptionnelle. D'on la difficulté et la
complexité phénoménales de procéder & une analyse
théorique de l1l'environnement sonore en un point donne

{(fig. 17).
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Figure 15: La propagation du son dans un milieu
gquelcongue.

En A, la source émet dans toutes lesg directions, et le
son se propage selon le modéle théorigue en diminuant
rapidement d'intensite. En B, adossée & un écran, la
source n'émet plus gue dans un demi-espace, en C dans
un guart et en D dans un huitiéme d'espace. 8i l'écran
réfléchissait efficacement toutes les longueurs d'onde,
tous les sons seraient plus forts en p* gu'en p. Mais
comme l'écran n'est efficace gque pour une partie des
freéquences, seuls les sonsg réfléchie seront amplifiés.

Figure 16: Les sons complexes.

En pratigue les sons purg sont exces=zivement rares. Le
bruit 4'une auvtomobile comprend «celul de son échappe-
ment, celui de =es pneus, celui du sifflement du vent,
etc. L’'onde émise est une courbe complexe formée de
l'addition de plusieurs ondes de frégquence, d'amplitude
et de phase différentes.
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La mesure des sons complexes.

Habituellement, on mesure lese sone complexes de maniére
4 1'aide d'apparelle capables d'analyser le niveau
gsonore en incluant la dimension humaine - en 1'occur-~
rence, le mnmesurer en dB(A) - mais sans distinguer
vraiment les fréquences gui entrent en ligne de compte.
L'information est synthétieée de fagon & donner une
seule lecture d'intensité de bruit cu de son pour toute

la gamme des fréguences audibles.

Par ailleurs, il a&arrive souvent gu'on précise la
distance &4 laquelle le bruit a été mesuré. En effet,
il ne sert A rien d'estimer le bruit a lé source
puisque d'une part, l'auditeur ne s'y trouve pas (e.g.
autoroute) et gque d'autre part, l'intensité diminue

rapidement avec la disgtance.

Si dans certains cas la mesure de l'intensité en 4B {A)
peut étre suffisante, cette fagon de procéder devient
totalement inadéguate quand 1le son fluctue apprécia-
blement dans le temps. Pour tenir compte du facteur
tempe, les mesures sont faites sur une période
prolongée, de fagon a distinguer le bruit de fond et
les bruits de pointe ou de créte. A cet effet, on a
défini de nouvelles unitéds de mesure statistigue gqui
permettent de guantifier 1l'un et 1'autre. |
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Figure 17: La complexité d'un environnement sonore.

L'avion et 1'aute, deux sources distinctes, émettent
des bhruits extrémement complexes. Certaines fréguences
ou certaines portions de ces bruits seront abscorbées
(A}, déviées (B), d'autres seront réfléchies (C),
diespersées (D), entreront en résonnance et ainsi de
guite. Le modéle +théorigue de propagation alors
devient d'une complexité phénoménale.
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Ces unités sont identifiées par le symbole "L"
("level"), augquel on ajoute un 1indice de la durée

pendant laguelle ce niveau sonore est atteint (fig.

i8):

- L 95%: correspond au niveau sonore gqui est dépassé
prendant 85% du temps. Cet indice e=st =ocuvent utiligé
pour caractériser le bruit de fond, mais on peut

également utiliser le L 99% pour les mémes fins.

- L 60%: correspond au niveau Eonore moyen.

- L 1%: correspond au niveau sonore dépasgé pendant
1% du temps, et sert & identifier les bruits de créte.
Encore ici, le L 10% est parfois utilisé de la méme

maniére.

Ces indices permettent donc de quantifier et
d'illustrer adéguatement un environnement =eonore, A
condition, bien entendu gue les mesures utilisées pour

les définir soient faites correctement.

Par ailleurse, on utilise couramment une autre unite
pour guantifier les sons complexes sur une période
prolongée, il &'agit du "Leg"® (egquivalent level),
Cette unité représente le niveau de bruit continu gque
fournirait une guantité d'énergie é&gale a4 celle gui
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L 1% —»75 dB{A)
64 dB(A)

L 50% — 56dB(A)

L 95% —30 dB{A)

PENDANT UN TEMPS DONNE

Figure 18: Les unités complexes.

La courbe représente la variation du niveau sonore sur
une période de temps donnée. Le bruit de fond est
défini par le L 95%, le niveau gui est dépassé pendant
95% du temps. Le L 1%, guant & 1lui, repré=zente le
bruit de c¢créte, le niveau qui est dépaszsé pendant 1%
du temps. Le niveau eonore moyen est représenté par le
L 50%, niveau gui est dépassé ou atteint pendant la
moitié du temps. Le Legq pour sa part corresgpond au
niveau =onore qui serait atteint si l'énergie dégagée
pendant cette période était émise de fagon constante et
réguliére.

Il devient évident gue 1le choix des unités est de
premiére importance i on veut réfléter correctement
l'environnement sonore en un point et pendant une
Période donnés.
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produit le bruit fluctuant mesuré pendant la période de
relevé. Ce Leq {parfois traduilt par Neg) est la
plupart du tempe caractérisé par la périocde de temps

sur lagquelle {1 est mesuré: le Leg 24 est donc le

niveau égquivalent mesuré sur une période de 24 heures.

Encore ici, cette manitre de guantifier 1le bruit peut
s'avérer +trés adéguate lorsgue les wvariations sont
nombreuses, mais peu importantes. Par contre, évaluer
un bruit de cette fagon peut porter & confusion quand
les variations sont importantes mais peu nombreuses.
Par exemple, A la 1limite on pourrait concevoir gque le
niveau éguivalent pour 24 heures soit le méme pour un
réfrigérateur gqui ronronne plus ou moins régquliérement
pendant 24 heures et pour un chantier de dynamitage gui
ne produirait gu'une seule explosion au cours de la
méme période. Le cthoix des unités de mesure peut donc
s'avérer critigue guand vient le temps de décrire un
environnement Eonhore, pulsgue selon les unités
utillsées, une nuisance sonore peult étre exagérée ou

totalement escamotée.
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Lee effets physigques.

Les effets du bruit sur 1'humain sont nombreux et
variése. Un bruit intense peut faire éclater les
tympans comme des baudruches guand leur résistance & la
pression est dépassée. Par ailleurs, des niveaux de
bruit eélevé peuvent diminuer de fagon temporaire ou
permanente l1'acuité auditive des gens gui y sont soumis

de facon prolongée, au point o la surdité peut s'en

Euivre.

De maniére générale, plus un son est aigu et fort, plus
il prend un caractére dérangeant pour celui gui y est
Eoumis. Par contre, la mesure du son et de ses
caractéristigues purement physigues s'aveére totalement
inadéguate pour évaluer ses impacts sur 1‘'humain. En
effet, la résction humaine par rapport au son prend un
caracitédre personnel et subjectif gui défie pratiquement

toute tentative de prévision rigoureuse.

Les effets psychologigues.

Bien avant gue son acuité auditive ne commence A& en

souffrir, 1'homme développe rapidement un état de
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getregg lorqu'il est =Eoumlis 4 un environnement sonore
dérangeant et les manifestations de ce stress sont tout
A fait comparables A celle qui résultent de n'importe
gquel autre type d'agression. Ce sgtress peut varier
coneidérablement selon la nature et la qualité des
sons, mais ausei selon la subjectivité du sujet; et ses
manifestations peuvent aller de la simple distraction
au travail ou & 1'école, jusgu'aux dysfonctionnements

psychologigues graves.

De maniére générale, on & identifié certains criteéeres
gui font gu'un bruit est agresszant. Ainsi, un bruit
gu'on doit subir sera, 4 niveau comparable, beaucocup
plus agressant gu'un autre gu’'’on a chois=si. Par
exemple, le rock dont wvous admirez le son & plein
volume devient rapidement du bruit pour votre voisin

dent les murs transmettent les vibrations.

FPar contre, un bruit considéré comme ordinaire,
inévitable, sera beaucoup mieux toléré gue celui gui
est pergu comme é&tant contrdlable, mais non contrdlé.
Ainsi, le bruit du démarrage de la voiture du voisgin
passera & toutez fins pratigues inappergu, alors que le
ronronnement de sa pompe thermigue, méme beaucoup moins

fort, vous fera dre=sser les cheveux sur la téte.
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Egalement, 1la wvaleur émotive attachée A& un bruit
gquelcongue peut prendre une importance démesurée dans
le caractére ' agréable ou désagréable gu'on 1lui
attribue: le passEionné d'aviation ou d'aéronautigue ne
verra aucun inconvénient aux bruits d'un aéroport,
alore gue celul pour qui voler est un cauchemar, en

vivra un autre a4 chague fois gu'il entendra un avion.

Par ailleurs, la méme intensité d'un bruit soudain n'a
pas le méme caractére dérangeant selon gue le niveau du
bruit de fond est édlevé comme en plein jour, ou au

contraire trés bas durant la nuit.

On pourrait multiplier &4 outrance le= exemples de la
dimension psychologigue des effete du bruit sur
I1'hamme et dans de telles conditions, il devient
particuliérement difficile d'apprécier un impact sonore
sur une gualité de vie. Un niveau de bruit acceptable

pour l'un ne 1‘'est pas nécessairement pour 1l'autre.

Mais guol gu'il en soit, il a été démontré gue le bruit
peut étre directement responsable d'une augmentation de
l'agressivité, avec tous les conflits humains et

sociauxr guil peuvent en découler.
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Lee normes.

Certaines normes ont é&té élaborées par la Société
Centrale d'Hypothégues et de Logement au gujet de
l'environnement gconore deg habitations. Maie puisque
le bruit de fond 4d'un gquartier est proportionnel A& la
densité de &a population, ces normes varient guelgue
reu selon le +type d'habitation. Ainsi, la norme
applicable & une zone réeidentielle unifamiliale est
inférieure de b décibels & celle d'un guartier
d'édifices 4 logements, elle-méme inférieure de &
unités a celle gui s'appligue A& un guartier mixte

résidentiel /fcommercial.

En 1'occurrence, on congidére gu'un nivean de BB dB (A)
egt acceptable 4 l'extérieur dans ce dernier cas, alors
gue pour un guartier unifamilial, cette norme &'établit
A 45 4B (A)}. A l1'intérieur, un niveau de 35 dB (A) ne
devrait pas d&tre dépas=zé, du moins dans une chambre &

coucher (Tableau 3).

Notons finalement gque ces normes =sont applicables A 1la
somme des bruits ambiants (brult de fond) et des bruite
de snources externee, et gu'eller sont encore abalesées

de & 4B au cours de la nuit.
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La réduction du bruit.

La réduction des bruits & un nivesu acceptable peut se
faire en aglssant sur la source (amortissement,
insonorisation, écran sonore, etc.) ou esur la
conception et la construction des habitatione loregque
la source e=st déjad en place (e.g. route). Dans ce cas,
l'orientation du bdtiment et de ser ouvertures,
l1'agencement des piéces, la conception des murs =sont
autant de moyens d'obtenir un intérieur acoustiguement

confortable.

Tableau 3.

Lee niveaux maximume acceptables deg bruits de la
circulation routiére et ferroviaire dans les quartiers
d'habitation et des endroits de divertissemenis
extérieurs.*

Niveau
du bhruit

Chambres A coucher: 35 dB
galleg de méjour, & manger, & divertissement: 40 dB
Cuisines, salles de bain, halls d'entrée,etc.: 45 dB

Eepacer de divertissement & 1'extérieur: 55 dB

*(Reproduit de: "Le bruit du trafic routier et

ferrovialre:; sesz effets sur 1‘'habitation.™, SCHL.}
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CONCLUSION

Toue les phénoménes reliés A& la propagation du eon et
toue ceux, phyeiologigques opu peychologigues, gqgui en
modulent individuellement Jla perception n'ont pas é&té
traitésg, loin de 1A. Mails ce bref survol a pour but de
permettre & wun lecteur non-averti de comprendre le
jargon technigue généralement utilisé dans les études
d'impact sonore, et surtout d'appréhender la
camplexité de la gquestion des effets du bruit sgur
1 humain. En effet, s'il egt relativement facile de
prévoir les niveaux de bruit gui sont engendrés par la
réaligation d'un projet guelcongue, 1'évaluation de 1la
réaction humaine face a cette modification de
l'environnement sonore dépasse largement la gquestion de
la perception auditive. Les dimensions psychologigues
gui entrent en ligne de compte rendent cette évaluation
hautement ccomplexe et c'est dans cette perspective que

devront étre considérées les études gui en traitent.



GLOSSAIRE

bel: unité de mesure du eson; guand un son double

d'intensité, la mesure augmente d'un bel.

décibel: {(dB) unité de mesure du son éguivalant & un
dixiéme de bel; en pratigue, le décibel correspond &
peu prés & la wvariation d'intensité minimale gui soit

perceptible.

dB (a}: décibel mesuré en utilisant une pondération gui

tient compte de 1'audibilité variable des sons.

hertz: unité de frégquence gui correspond & une

vibration par seconde.

L 95%: unité de mesure gui tient compte de sa variation
dans le tempe et qui correspond au niveau sonore
dépassé pendant 95% du temps. Cet indice est souvent
utilisé pour caractériger le bruit de fond, mais on

peut également utiliser le L 98%% pour les mémes fins.

L 50%: unité de mesure qui tient compte de sa variation

dans le temps et qui correspond au niveau sonore moyen.

L 1%: unité de mesure gui tient compte de ®a wvariation
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dane le tempr et gqul correspond au niveau sonore
dépasséd pendant 1% du tempe. Elle sert & identifier
les bruits de créte. Encore 1ci, le L 10% est parfois

vtilisé de la méme maniére.

Leg: (equivalent level) unité de mesure du son gui
représente le niveau de bruit continu gue fournirait
une guantité d'énergie égale & celle gqui produit le
bruit fluctuant pendant la péricde de mesure. Le Leg

est parfois francisé en Neg.

Leqg 24: Leg mesuré sur 24 heures.

vitesse du =on: viteszse de déplacement d'une onde

gsonore éguivalant dans des conditions moyennes a 344

m/sec ou 1130 pi/=zec.

Jean-Maurice Mondoux,

Mar=s 1589
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Québec, le 21 juillet 1989

B.A.P.E.

12, rue Sainte-Anne
Québec (Québec)

G1R 3X2

A l'attention de M. Yves Leblanc, secrétaire

OBJET: Impact de l'activité humaine et
des conditions naturelles sur
1tenvironnement du lac Gravel

Monsieur,

Il nous fait plaisir de vous transmettre notre rapport concer-
nant 1l'expertise mentionnée en rubrique.

Si la Commission désire obtenir des renseignements supplémen-
taires sur les sujets traités dans ce rapport, il nous fera plaisir
de vous les transmetire dans les plus brefs délais,

Espérant le tout & votre entikre satisfaction, veuillez agréer,
monsieur Leblanc, naos salutations les meilleures.

Les Consultants H.G.E. inc.

(P scten e

Claude Grenier, ing.

iii
Tél.: (475) 6531584
Télécopicur: {418) 654-1319
825, Beauregard, Edifice nord, suite 1200, Ste-Foy, Qué. G1V 4L7
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Québec, le 24 juillet 1989.

12, rue Ste-Anne
Québec (Québec)
G1R 3X2

A l1'attention de M. Yves Leblanc, secrétaire

OBJET: Impact de l'activité humaine
et des conditions naturelles
sur l'environnement du lac
Gravel
N/D: HGE-89-390-1

Monsieur,

La suivante pour vous mentionner qu'une errsur typographigue
s'est glissée dans notre rapport concernant le sujet cité en rubrigue.

A la page 2, ligne 13:

"3.5 Impact du tracé du chemin de fer de 1'Alcan sur
la nappe phréatique dans les environs 1mmediats au lac Gravel et
du ruisseau Gravel"

devrait se lire:

"3.5 Impact du tracé du chemin de fer de 1'Alcan sur
la nappe phréatique dans les environs immédiats au lac Gravel et
du ruisseau fFroid".

Nous sommes désolés de ce contretemps. 51 vous désirez
des renseignements suppliémentaires concernant le rapport, nous vous
les ferons parvenir dans les plus brefs delais.

Veuillez agréer, Monsieur Leblanc, l'expression de nos

sentiments les meilleurs.
/észagl&A:. é(ﬁé;ié2L¢4;2¥¢;’/

André lLaforest, ing. M.Sc.

1 1 2 TéL: |{418) 654-1534
Talécopieur: {418) 654-1319

825, Beauregard, Edifice nord, suite 1200, Ste-Foy, Qué. G1V 4L7



Bureau des Audiences

publiques de 1'Environnement

Projet HGE-89-390-1

Impact des activités humaines
et des conditions naturelles
sur la variation du niveau
de la nappe phréatique dans le

secteur du lac Gravel

Les Consultants H.G.E. inc.
Juillet 1989
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Impact des activités humaines
et des conditions naturelles
sur la variation du niveau
de la nappe phréatique dans le

gecteur du lac Gravel

1.0 Introduction
1.7 Mandat

Au cours des audiences publiques du B.A.P.E. tenues en mai et
juin 1989, des guestions ont été soulevées concernant 1'impact des
activités humaines et en particulier celles de 1'Alcan, sur 1'abais-
sement du niveau de 1'eau du lac Gravel et les effets appréhendés des
travaux de construction d'un chemin de fer sur la nappe phréatique et

le ruisseau Froid.

Des expertises ont été réalisées par les consultants de
1'Alcan et des spécialistes du ministdre de 1'Environnement (MENVIQ)

sur les différents points qui font 1'objet de 1a présente recherche.

Par le contrat du 20 juin 1989, le B.A.P.E. mandate les
Consultants H.G.E. inc. pour rébondre aux questions déja mentionnées
et fournir une opinion d'expert sur la ou les causes de 1'abaissement
du lac Gravel et 1'impact de la construction d'une voie ferrée dans

ce secteur.

De fagon & cerner le probleéme, nous avons formulé de la fagon

suivante les questions qui feront !'objet de la présente expertise:

.. /2
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- Impact des pompages & 1l'usine de 1'Alcan de Laterriere

sur le niveau d'eau du lac Gravel

- Impact des puits de Ville La Baie sur le niveau du lac

Gravel

- Impact des puits de la base militaire de Bagotville sur

le niveau du lac Gravel

- Impact des conditions climatiques sur le niveau du lac

Gravel

- Impact du tracé du chemin de fer de 1'Alcan sur la nappe
phréatique dans les environs immédiats du lac Gravel et

du ruisseau Froid

1.2 Méthode de travail

La firme H.G.E. inc. entend réaliser son mandat par 1l'analyse
de 1'abondante documentation existante et pertinente & la géologie, &

1'hydrogéologie et aux activités humaines dans le secteur d'étude et

aux environs,

Cette méthode de travail nous est imposée par le B.A.P.E. wvu
le court laps de temps dont nous dispusons pour la réalisation de

1'expertise (14).%

* cf. bibliographie.
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2.0 Description du secteur d'étude (3,8,9)
2.1 Physiographie

Sur le plan physiographique, la région se divise en deux zones
distinctes: les basses terres du Saguenay ol sont situés le Ilac
Gravel et 1'aéroport de Bagotville et le Bouclier canadien qui forme

la région montagneuse au sud.

La rivikre-a-Mars dévale la pente abrupte de la montagne et
coule vers le nord jusqu'au secteur du lac Gravel ol elle bifurque

dans une direction est-nord-est vers la baie des Ha!Ha!

Dans le secteur du lac Gravel, le drainage de surface est pra-
tiquement inexistant et 1l existe de nombreux lacs qui n'ont ni re-

charge ni décharge apparentes.'

I1 faut souligner que 1'emplacement de l'usine de 1'Alcan, 2
Laterritére, est également situé dans les basses terres du Saguenay

mais dans un bassin hydrographique différent.
2.2 Géologie (8,9)

Le socle de la région est constitué de roches d'age précam-

brien (monzonite, mangérite, syénite).

Cette roche en place est recouverte d'une épaisseur variable
de dépdts meubles. Dans les basses terres, cette épaisseur peut
atteindre 73 métres; dans la zone du Bouclier, elle n'est que de

quelques metres.

/b
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Le lac Gravel et le lac Girard sont situés au droit d'une dé-
pression de la roche de faond orientée est-ouest. La rivigre-a-Mars
rejoint et emprunte cette dépression un peu en amont du secteur des

puits de Ville La Baie.

Les moraines de fond et d'ablation qui affleurent en couche
mince sur les hautes terres sont les dépbdts non consulidés les plus

anciens de la régian.

Les sables et graviers de la mer Laflamme constituent l'unité
de dépdts meubles qui prédomine dans le secteur du lac Gravel et les
environs incluant 1'aéroport de Bagotville. 1Ils reposent sur l'ar-
gile marine et les dépdts fluvioglaciaires (sables et graviers). CLes
derniers affleurent dans 1'escarpement sis entre le lac Gravel et la
riviere~5-Mars. De chaque cdté de la riviére-&-Mars, 1l existe une
bande dont la largeur varie de 500 m 2 1 km ol affleurent des seédi-

ments de plaine d'inondation (sable, silt, argile).
2.3 Hydrogéologie (1,2,4,7,10,11)

Les sables et graviers de la mer Laflamme et les dépbts flu-
vioglaciaires sous-jacents sont les unités hydrogéologiques les plus
perméables du secteur sous étude. En 1989, les puits de la base
militaire y ont extrait quelque 580 501 m® d'eau souterraine. La
haute perméabilité du matériau de surface favorise l'infiltration de
l'eau de pluie et de fonte de la neige et expligque la pauvreté du
réseau de drainage. Les lacs de la région incluant le lac Gravel
sont des "kettles", vestiges de 1'épogue de la dernizre glaciation.
On rapporte que le lac Gravel aurait quelgue 30 m de profondeur 2 son

point le plus bhas.

../5
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11 n'existe'pas‘d’étude hydrogéologique détaillée du secteur
du lac Gravel. Selon les documents gque nous avons pu consulter, la
nappe souterraine s'écoulerait en direction sud est vers l'escarpe-
ment mentionné plus haut et au pied duguel elle fait résurgence pour
former le ruisseau Froid dont une partie du débit de 250 m3/h ali-
mente le réseau d'aqueduc de Ville La Baie. Selon des études hydro-
géologiques réalisées dans un dépdt granulaire similaire, la trans-

missivité de 1'aquifire pourrait &tre de 1'ordre de 12 700 m?/j.
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3.0 Conclusions

3.1 Impact des pompages & 1l'usine de 1'Alcan de Laterriére

sur le lac Gravel

L'usine de 1'Alcan et les aménagements nécessaires & son ex-
ploitation sont situés entre la rivigre Chicoutimi et la rivigre du
Moulin 3 quelque 9 km & 1'ouest du lac Gravel et dans un bassin hy-
drographique différent (cf. fig. 1 ci-jointe). 11 existe de plus un
avancé de la zone montagneuse (Bouclier) qui sépare le secteur de

Laterriére de celui du lac Gravel.

I1 est done physiguement impossible que les activités qui se
déroulent sur la propriété de 1'Alcan & lLaterrigre (y compris les
pompages) aient une guelconque influence sur la fluctuation du niveau

du lac Gravel.
5.2 1Impact des puits de Ville lLa Baie sur le lac Gravel

Les captages de Ville La Baie sont sis de part et d'autre de
la rivitre-i4-Mars dans un aquifeére de nappe hautement perméable et
hydrauligquement relié % cette dernigre {(cf. fig. 1 ci-jointe). Dans
ces conditions, les puits profitent du phénoméne de réalimentation
induite et la frontikre positive que constitue la rivigre limite les
rabattements dus au pompage. Les puits #17 et #18 (les plus réeents)
sont situés & environ 2 km & 1'est du captage du ruisseau Froid et le

rayon d'influence de 1l'ensemble des puits a été évalué a 1 km.
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Dang ces conditions, les pompages des puits de Ville La Baie
ne peuvent avoir d'influence sur les fluctuations au niveau du lac
Gravel. En supposant que les futurs captages de Ville La Baie en
viennent & créer un champ d'influence plus étendu, l'effet se ferait
d'abord sentir sur le débit du ruisseau Froid et, & l'extréme, son

tarissement précederait toute influence au lac Gravel.

3.3 Impact des puits de la base militaire de Bagotville sur

le lac Gravel

Cette guestion a déja fait 1'abjet d'une expertise par un
hydrogéologue du ministere des Mines en février 1957, M. Roland
Deblois mentionne en conclusion de son rapport (2) que la fluctuation
de niveau du lac (ravel et ceux des environs pourrait dépendre des
conditions climatiques plutdt que des pompages des puits de 1'aéro-
port. Il souligne que des mesures précises des niveaux de pompage
des puits devraient &tre prises et comparées aux niveaux des lacs

nour vérifier la possibilité d'interférence.

Les puits de la base militaire sont & l'altitude approximative
de 150 m par rapport au niveau de la mer. En régime d'exploitation
normale et quand 1'efficacité des puits est optimale, 1'altitude du
niveau de pompage des puits est supérieure & 135 m spit légerement
au-dessus de celle du lac Gravel. De plus, en premigre analyse, les
puits de 1'aéroport semblent 8tre dans un bassin hydrographique dif-

férent de celui du lac Gravel (cf. fig. 1).

D'apris les débits pompés en 1988, 1'extension latérale du
champ d'influence des puits de la base militaire serait d'environ
600 m. Ces puits sont situés & 2.5 km du lac Gravel,

.. /8
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Pour toutes ces raisons, et & défaut d'étude hydrogéologique
détaillée dans ce sectsur, il faut admettre que le pompage des puits

de 1'aéroport n'influence pas le niveau du lac Gravel.

3.4 Impact des conditions climatiques sur la fluctuation de

la nappe phréatique dans le secteur du lac Gravel

Toutes les études consultées en arrivent & la conclusion que

les nombreux lacs de "kettle" de la région représentent le niveau de

la nappe phréatique.

A diverses époques, le gouvernement {ministBres des Mines, des
Richesses naturelles, de 1'Environnement} a di répondre & des plain-
tes de citoyens/nes gui se plaignaient d'un niveauy tantét trop haut,

tantt trop bas du lac Gravel:

Date Phénoméne observé

1953-1954 Baisse de 0,76 m du lac Gravel

Fté 1954 & été 1955 Remontée de 0,46 m du lac Gravel

1955 Baisse de 0,71 m du lac Gravel

1961 Baisse de 0,86 m du lac Gravel

1973 Inondation aux lac Girard et
Gravel

1989 Baisse du lac Gravel d'environ
1,5 m

Dans un rapport déja mentionné, Roland Deblois, hydrogéologue

du minist&re des Mines, attribue les fluctuations du niveau des lacs

ved/9
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du secteur aux conditions climatiques. Au printemps 1989, Raynald
Lacouline, hydrogéologue duy MENVIQ, attribue également les fluctua-
tions de la nappe phréatique du secteur aux conditions du climat en
particulier & la quantité de neige au sol, disponible peur la fonte
du printemps. Son étude qui remonte dans le temps aussi loin que
1942 note des précipitations de neige inférieures & la normale de

1979 & nos jours.

Selan toute évidence, les fluctuations de niveau de la nappe
phréstique et partant du niveau des lacs Gravel et ceux des environs

seralent reliées aux conditions climatiques.

3.5 Impact du tracé du chemin de fer de 1'Alcan sur la nappe

phréatique dans les environs immédiats au lac Gravel et

du ruisseau Gravel

Il est & noter que tres peu d'informations géologiques perti-
nentes sont disponibles dans le secteur immédist du lac Gravel si ce
n'est gque des rapports géologiques, géatechniques et des photos

aériennes.

L'impact de la présence du chemin de fer peut s'effectuer a

deux niveaux: la qualité de 1'eau et 1'attitude du lac.

ta lithologie de surface est composée de sables et graviers
déposés lors de 1'événement de la mer Laflamme., Ces sables et gra-
viers sont perméables et permettent une circulation facile de 1'eau

souterraine. Le niveau de la nappe phréatique régionale se situe au

g
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sein de cette formation de sables et graviers. Le lac Gravel repré-

sente 1'expression en surface de cette nappe phréatique.

Un éventuel accident écologique (ex.: déversement de matidres
toxiques) issu du chemin de fer contribuera vraisemblablement & la
contamination de la nappe phréatique. Par contre, le profil strati-
graphique de la figure 2 indique que le gradient hydrauligue entre le
lac Gravel et la prise d'eau de Ville La Baie sur le ruisseau Froid
est de 1.6% en direction du ruisseau Froid; 1'éventuel contaminant

devrait daonc se diriger vers le ruisseau Froid.

I1 faut toutefois tenir compte de la direction d'écoulement
régionale des eaux et des différents bassins versants des cours d'eau
du secteur. En effet, 1'étude de ces bassins versants suppose qu'il
y aurait une limite probable de partage des eaux dans le secteur im-
médiat du lac Gravel (cf. figure 1 ). L'écoulement de surface vy
étant quasl inexistant, il est impossible de tracer avec certitude la
limite de partage des eaux. Cette dernitre peut &tre considérée
comme une zone a l'intérieur de laquelle on ne peut déterminer avec
précision la direction de 1'écoulement souterrain. 5'il est possible
mais peu probable qu'un contaminant provenant du chemin de fer se
dirige vers le lac Gravel, et il est cependant certain que cs méme
contaminant se dirigera vers le ruisseau froid et la riviére-i3-Mars,
le long de laquelle sont aménagés les puits d'alimentation de Ville
La Baie. L'dtude détaillée de la piézométrie du secteur et de la

stratigraphie permettrait d'en préciser le contexte hydrogéologique.

L'impact physique du chemin de fer sur le lac Gravel n'est pas

tellement évident é&tant donné le manque d'informations pertinentes.

.../11 c
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(uoi qu'il en soit, la présence de remblai de type granulaire (sur
lequel reposera le chemin de fer) au-dessus du tuisseau Froid ne de-
vrait pas affecter le niveau du lac Gravel. Tant qu'aucune excava-
tion ne sera effectuéde prbs de la résurgence (ruisseau Froid),
l'écoulement ne pourra emprunter aucune voie préférentielle. La
nappe phréatique régionale, ce qui inclut le lac Gravel, ne pourra

étre modifide & moins de 1'atteindre lors de travaux de construction.

Les Consultants H.G.E. inc.

‘”m:f- o
oy W &if
- e

André Laforest, ing., M.Sc. s

S
s e & iees

Claude Grenier, ing.
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Consultants

H.G.E.

INC.  pgrsroctne eT RECENT
WISCONSIN ET PLUS JEUNE

Colluvions: matérie!l de glissement en bor-
dure de plaines alluviales. argile, silt et
sakle

Glissement & Saint-Jean-Vianney, mas 1971

Xépots de marécage: Surtout de fa tourbe et
un pey de terre noire; cefte unité comprend
ggalement quelques régions mal drainées a
végéialion de marécage et quelques dépdis
afluvionnaires

Sédiments de plaine o"ipondation. ssble avec
occasionneliement un peu de silt el dargile
Sur les lerrasses bordant les valfées fluvia-
les actuelles

Sables éoliens bien classés provenan! sur-
tout du remaniement de sables deltaiques,
5 se présentent par endrafts en dunes bien
définies (paraboliques ou atlongées)

Salbles et graviers de o mer Lafiamme, fossi-
litéres par endroits. cette unité vomprend
aussi Oos Elémenis de plage, guelgues ré-
gions de roche de fond autour de cotlines et
une mince couche de débris sableax et pivr-
reux sur de la moraine de fond remaniée

Sédiments deltdiques: sables, apparemment

nan fassiliféres, avec dy gravier & cerlains
endroits

Maraine de fond remaniée qui, vers le bas. se
fransforme gradueiiement en moraine de fond
ngn remanide

Argile de la mer Laflmnme. silt, argile sil-
leuse ef argile; sable el argile oy silt inter-
stratities,; fossiliféres par endroits

Sédiments fluvioglaciaires. graviers et sa-
hies siratifiés deposés spus forne de plaine
o épanilige et dans des chenaux de Fusion
glaciaire [eskers). comprennent également
des sédiments de contact glaciajre Stratifjés

Sabtes du tac Kénogamy

Sédiments de lacs proglaciaires: sables bien
trics, sable tin ou silt et argile straiifiés

Meraine de fond et moraine ' ablation sur les
houtes terres

Till: matériaux hétérogénes de toutes dimen-
sions allant de "argife aux bloes. seuvent
sableux, compact er calcareyx: gris forsque
frais et brun lorsqQue oxydé er lessive

ORDOVICIEN SUPERIEUR

Shales o"lMica, noirs et fossiliféres, et cal-
calire de Tremton, fossilifgre, recouverts par

endroits d'une mince couche do  UEpbis
meubles

PRECAMBRIEN
Anorthosites, granites, syeénites et gneiss
granitiques

LEGENDE

PLEISTOCENE AND RECENT
WISCONSIN ARD YOUNGER

Cofiuvium: landslide material on the side of
afluvial plains, clay, silt and sand

Saint-Jean-Vianney landstide, May 15971

Bog depoxiis: mainly peat and some organic

g sol: this unil includes also areas that are
B poorly drained and bearing swamp vegetation
f and some allyviel deposits

Floodplain sediments: Sand with eecasio-
natly some silt and ciay on the i1errasses
limiting the present fluvial valleys

Wet} sorted eolian sands mainly reworked
from deltaic sands, sometimes deposited in
well defined dune forms (parabolic or elon-
gate}

Gravels and sands of the Laflamme sea, fossi-
lfergus in places; this unit Includes also
some beach deposits, some arcas of unco-
vered bedrock around lew hills and a thin
caver of sandy and stony deposils on rewor-
ked till

Deltaic sediments. sands, apparently nen
fossififerous, with grave! in places

Rewarked till passing gradually to lodgement
il with depth

Laftamme sea clay: silt, silly cilay and clay:
sand and clay or silt [pterstratilied, fossili-
ferpus in places

Fluvioglacial sediments; stratified sands and
gravels deposited as autwash plains, or es-
kers, also included some stratified ice-con-
tact drift

Lake Kénogami sands

Proglacial lake sediments. well sorted sands
fine sand ar silt ad clay, stratified

Tl and abliation morawne on highlands

Till: heterogeneons materiad from clay to boui-
der; often sandy, calcareous and compact.
gray if fresh and brown if oxidized and jea-
ched

UPPER ORDOVICIAN

Riack and fossififerous Utica shale and fos-
siliferous Trenton limesione, covered in pla-
ees by 8 thin eover of unconsoliiated depo-
sirs

PRECAMERIAN

Anorthosites, granites, syenites and granitic
gneisses
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Jeen-Y.
Chagnon

ingénieur, Ph. D.

1

Ste~Foy, le 17 juillet 1989

No Dossier
88-7

Mme. Gis2éle Rhéaume, analyste,

Bureau d’audiences publiques
sur l’environnement,

12 rue Ste-Anne, 1®r étage,

Quéhec, Qué., GI1R 3X2

Madame,

Tel que demandé dans votre lettre du 27 juin 1989 je
vous transmets un rapport portant sur mes conclusions
relatives au lien qui pourrait exister entre le séisme du 25
novembre 1988 et la baisse récente du niveau des lacs Gravel
dans la région du Saguenay.

Il est facile d’attribuer cette baisse & l’activité
séismique mais il n’est pas facile de prouver cette attribu-
tion. Les conditions locales différent de celles des endroits
ol on a établi un lien entre l1l’activité séismique et les
fluctuations des niveaux d’eau.

Je c¢crois que la cause de 1la baisse est liée & des
modifications aux conditions hydrogéologiques, soit a4 cause
de 1’intervention humaine, soit A cause de c¢onditions
naturelles. Une é&tude hydrogéologigue régionale pourrait
apporter une solution au probléme.

Mes hohoraires pour ce travail sont de $ 450.00 (3.75
heures & $120.00/hre.). Je demeure & votre disposition pour
tout autre renseignement.

Veuillez accepter, chére madame Rhéaume, l’expression de
mes meilleurs sentiments.

L=

Jean Y. Chagnon

34
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BAISSE DU NIVEAU DES LACS GRAVEL
VS.

LE SEISME DU 25 NOV. 1988

Suite 3a une communication de Mme. Giséle Rhéaume,
analyste au Bureau d’audiences publiques sur l'environnement,
J’al regu de celle-ci le 4 Jjuillet une lettre me demandant
d’évaluer la possibilité d’un 1lien entre le tremblement de
terre du 25 novembre 1988 et la baisse du niveau des lacs
Gravel. Des documents sur le sujet étaient annexés.

Ces documents sont:

- Carte intitulée: “Composantes retenues - voie ferrée
pour l’usine Laterrieére” préparée par Lavalin Environne-
ment en date d’avril 1988.

- Une lettre de M. Pierre Dufresne d'Hydrogéo Canada avec
des extraits d’un rapport sur les aspects hydrogéologi-
ques du projet de voie ferrée. La lettre date du 8 Jjuin
1988,

- Un mémoire présenté a4 la "Commission” et écrit pour 1le
Bureau d’audiences publigues sur 1’environnement le 15
juin 1989 par Mme. Francoise Chouinard Drolet.

- Un mémoire “Le domaine du Lac Gravel” écrit par Guy
Gilbert le 20 juin 1989,

- Une lettre de M. Charles E. Plamondon, en date du 27
juin 1989, relative & la possibilité d'un lien entre le
séisme et la baisse de niveau.

- Des extraits du rapport de D.J. Dion portant sur la
cartographie géotechnigque dans la région de Jonguidre,
Chicoutimi et lLa Baie.

- Un document de travail résumant les informations
disponibles sur le dossier "Lac Gravel”, en date du 10
novembre 1983, signé par Frangoise Chouinard Drolet.

- Une liste des documents déposés (au BAPE}.

Plus tard, soit le 5 Jjuillet, j’ai aussi rec¢u des
photographies aériennes récentes (19 mai 198%) & 1l’échelle de
1:10000. Ces photos étaient numérotées PG 82006 de 45 & 53 et
de 85 a 72.
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PROBLEMATIQUE

Une baisse du niveau du lac Gravel (maintenant lacs
Gravel, car la baisse a asséché une partie étroite créant
deux lacs) fut observée ce printemps et quelqu’un a soulevé
1’hypothése d’un lien entere le séisme du 25 novembre 1988 et
cette baisse. Des variations de nhiveaux de lacs, de cours
d’eau divers et de puits ont déja été observées dans
certaines régions avant et aprés un séisme et 1l a eté
démontré gu’elles en résultaient. Dans le cas du lac Gravel
la baisse fut observée lors de la fonte des neiges, soit
quelques mois aprés le séisme et 1l est probable que la
baisse de niveau précéde le moment de sa premiére observa-
tion. Il est donc plausible de 1la relier & 1l’activite
séismique. Par contre une baisse de niveau peut résulter de
processus différents et peut s’expliguer sans recourir a
l’activité séismique. I1 est alors utile de bien connaitre le
contexte régional afin d’identifier les différentes possibi-
lités gquant aux causes de la baisse de nivead.

EXAMENS DES DOCUMENTS

- Carte montrant les composantes retenues: Cette carte
illustre certains paramétres le 1long du corridor de 1lia
voie ferrée proposée. On y nhote la proximitée du secteur
4 1’aéroport de Bagotville. L'aéroport est alimenté en
eau par des puits dont la localisation m’est inconnue.
De plus sur une copie de la carte quelqu’un a indiqué la
position de 1la prise d’eau de 1la ville de La Baie qui
s'alimente en partie en eau souterraine.

- Lettre de M. Pierre Dufresne, Hydrogéo Canada (8 juin
1989): M. Dufresne mentionne gque suite & des essais de
pompage il est en mesure d’affirmer gue la riviére Du
Moulin agit comme une barriére hydraulique et que
l’extraction d’eau a 1'usine de Laterrigre ne peut
affecter le niveau du Lac Gravel. De plus M. Dufresne
affirme gque la prise d’eau de 1la ville de La Baie ne
peut affecter 1le niveau du lac Gravel qui est &
plusieurs kilometres a 1l'amont des puits. Cette affir-
mation est basée sur une étude menée en juin 1988 lors
de 1’aménagement d’un nouveau puits. I1 y en a quatre
autres en opération dans ce secteur.

- Mémoire de Mme Frangoise Chouinard Drolet (15 juin
1989): Ce mémoire souléve la possibilitée de désordres
hvydrogéologiques suite au passage d’une voie ferrée.
L’observation de la baisse du niveau des lacs vers la
fin de mars 1989 est mentionnée. La baisse serait
"constante”, ce qui peut é&tre interprété comme indiquant
qu’elle est continue et se poursuit actuellement & un
taux régulier et uniforme. La cause de la baisse est
attribuée a l1l’extraction d’eau souterraine par 1'Alcan &
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1’usine de Laterridre. Les puits de 1'Alcan, selon
1’hypothése de Mme. Chouinard Drolet, affecteraient une
nappe qui alimente le lac Gravel. Ce systéme d’alimenta-
tion serait en opération depuis le 7 mars 1989 et une
baisse de deux centimétres par semaine est notée dans le
niveau du lac Gravel depuis ce temps. Ceci contredit
1’opinion de M, Dufresne citée plus haut.

Mémoire "Le domaine du lac Gravel" écrit par Guy
Gilbert en date du 20 juin 1889: M. Gilbert indigue
qu’une grande partie de 1'eau utilisée par La Baie
provient de la décharge du lac Gravel. Il aborde aussi
d’autres sujets non reliés au probléme de baisse de
niveau.

Lettre de M. C.E. Plamondon en date du 27 juin 1989. M.
Plamondon mentionne que 1’'inspecteur de batiments de la
ville de La Baie, M. Robert Bhérer, a émis 1’hypothése
du lien entre le séisme du 25 novembre 1988 et la baisse
du niveau du lac Gravel. Le séisme aurait perturbé les
dépdts glaciaires, bloqué des sources souterraines ou
elargi des fissures. M. Plamondon affirme qu’il est “peu
sUr que le niveau des lacs varie avec celui de la nappe
phréatique environnante” parce que le niveau des lacs
Gravel est 3 134 m et celul du ruisseau Froid a 130 m.

Extraits du rapport de D.J. Dion présentés par G.Gil-
bert: Ces extraits portent uniquement sur le risque de
glissements de terrain. Par contre le rapport de D.J.
Dion donne plusieurs informations pertinentes aux Ffins
de ce travail. Il sera utilisé plus loin.

Document de travail écrit par F. Chouinard Drolet en
date du 10 novembre 1983: Ce document fournit des
informations sur 1’évolution du dossier mais n’offre
rien de pertinent aux fins de 1’étude actuelle,

fiste des documents déposés: Dans ces documents
guelques—-uns sont utiles. Les documents 15 du promoteur:
"Aspects hydrogéologiques” et ceux des ministeéres (1 - 5
- 8 - 7) devralent fournir des données intéressantes.

Photographies aériennes: Ces photographies sont
récentes, datant du 19 mai 1989, et elles ont é&té prises
peu apres la fonte des neiges. On constate gu’en général
le s0l est saturé et que la nappe est prés de la
surface. Dans toute la région couverte par les photogra-
phies, le réseau de drainage indique la présence d’une
grande épaisseur de sable et de gravier. Sur les photo-
graphies 45 et 46, couvrant les lacs Gravel et Girard,
on observe un cerne péle autour des lacs, indiquant
ainsi la baisse de niveau. A remarquer gue la baisse de
niveau semble aussi affecter le lac Girard et une
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1

cuvette située au sud du bras ouest du lac Gravel
(photographie 48), ce gqui indique que le phénoméne est
régional et non local. Par contre plusieurs cuvettes
glaciaires A& 1’'ouest (photographies 650 et 51) ne
montrent pas de baisse de niveau. Certaines photogra-
phies montrent des cernes blance autour de lacs. Ces
cernes sont probablement de la neige résiduelle et on
les ohserve surtout sur les rives sud des lacs. I1 faut
donc se méfier des indices de baisse de niveau qui ne
soht visibles gue sur une section de la rive.

On remarque aussi sur ces photographies que des
activités de coupe de bois sont en cours dans ce secteur
et que le déboisement est important. Ceci peut éventuel-
lement affecter la nappe en augmentant le ruissellement
et diminuant 1l’'infiltration. Des exploitations de
graviéres sont aussi visibles au nord-ouest des
photegraphies 46 et 47. Ces exploitations ne devraient
pas abaisser la nappe, méme si les lacs affectés en sont
rapprochés. Elles peuvent tout au plus la polluer.

LE CONTEXTE GEOLOGIQUE DE LA REGION DES LACS GRAVEL

D’aprés la carte 1893 publiée par Lasalle et Tremblay
(1878) 1la région des lacs Gravel est & une élévation
d’environ 530 pieds, ce qui la situe prés des limites des
dépbts marins {(maximum = 535 pieds prés de Bagotville)}. La
figure 31 du rapport de Lasalle et Tremblay indique gue le
lac Gravel est & 1’intérieur des limites de 1la mer de
Laflamme. Les dépdts de ce secteur appartiennent a l’unite
stratigraphique des sables et graviers de la mer de Laflamme
(unité 5). Lasalle et Tremblay (1978) décrivent ces dépdts
comme étant une "mince couche de débris sableux et pierreux
sur de la moraine de fond remaniée’”. Ces dépdts couvrent une
grande étendue, soit de quelgues dizaines de kilometres
carrés. Lasalle et Tremblay menticonnent (page 34} que ces
dép&dts sont dans une plaine d’épandage fluvicglaciaire et
sont des sédiments fluvioglaciaires répartis selon une bande
est-ouest allant de 1la riviére Chicoutimi & la riviére a
Mars. )
D.J. Dion (1986) adopte la méme classification pour ces
dépdts qu’il situe a une é&lévation de 500 pieds. L’épaisseur
des couches & proximité des lacs Gravel varie de 45 a 73
métres selon ses cartes. Dion (1986) indigue & la page 130
que lors de 1’étude hydrogéoclogique pour 1’alimentation de la
ville de La Baie mentionne des épaisseurs importantes de
sable et de gravier fluvioglaciaire qgui constituent un milieu
de haute transmissivité. A noter que la carte de localisation
des travaux (forages, pénétrométres, levés géophysiques,
etc...) n’accompagne pas le rapport de Dion. Elle aurait éteé
publiée dans un rapport antérieur (DPV - 83-15),

Gosselin (1979) a cartographié la région immédiatement &
1’ouest du lac Gravel. Il utilise aussi la classification de
Lasalle et Tremblay (1278) et attribue une forte épaisseur 3
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ces dépbdts,

En résumé, ces études indiguent toutes que les dépdts de
la région des lacs Gravel sont constitués de sable et de
gravier et qu’'ils sont épais. Ils constituent un bon réser-
volr etalé sur une grande surface et la nappe phréatique est
une source d’eau abondante.

LES EFFETS DES SEISMES SUR LA NAPPE PHREATIQUE

Des modifications de la nappe phréatique se traduisant
par des baisses ou des hausses de niveau de lacs ou d’eau
dans des forages ont ¢été observées a plusieurs endroits en
association avec 1’ac¢tivité séismique. Elles peuvent se
manifester avanht et aprés un séisme. Les modifications
anterieures sont méme parfois utilisées pour Ffins de pré-
diction (Berlin, 1980, p. 25). Elles sont généralement
observees dans des forages situés a proximité de failles
actives ou dans les régions épicentrales. lLes fluctuations
observées avant un séisme sont de 1’ordre de 2 maétres. Elles
s’observent sur de grandes surfaces indiguant que le phéno-
méne est régional. Souvent la nappe baisse lentement sur une
période de plusieurs années avant un séisme et reprend sa
position antérieure aprés, et l'inverse peut se produire. Ces
modifications se manifestent dans les zones séismigues ou le
mécanisme implique une compression latérale des roches (zonhes
de subduction principalement) et parfois aussi dans les zones
ol des failles & mouvement latéral sont actives. Le niveau du
so0l peut aussi varier.

On attribue les variations de la nappe a la fracturation
de la roche antérieure A& un séisme avec création de vides ol
l'eau peut s’insinuer provoquant une baisse du niveau de
1l’eau dans le sol. Ceci se produit avant un séisme pendant
une peéricde assez longue soit de gquelgues mois & quelques
années. Aprés le séisme la roche est densifiée, 1l’eau est
expulsée des fractures et son niveau remconte.

L’activité séismique peut aussi engendrer des phénoménes
locaux, dont certains se manifestent par des perturbations
trés localisées des réseaux d’écoulement. Ainsi des puits
artésiens s'’'asséchent, des socurces tarissent et des cours
d’eau peuvent subir des modifications telles que hausses ou
baisses de niveau. Ces phénoménes sont rares et sont généra-
lement ponctuels. Plusieurs personnes ont signalé des
probleémes avec des puits dans la région du Bas Saint-Laurent
aprés le séisme du 25 novembre 1988. La caractéristique
principale de <ces cas est qu’ils sont limités & des sites
precis et ne sont pas généralisés. On n’a jamals rapporté au
Québec de variations de niveau d’eau dans des lacs suite a
des séismes.
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DISCUSSION

Dans le cas des lacs au Saguenhay dont le niveau a baissé
apreés le séisme, il ne semble pas y avoir eu de hausses
antérieures. I1 s’agirait d’'un phénoméne différent de celui
qui a été observé en d’autres pays et qui sert de base de
prediction. De plus les mécanismes de l1’activité sismique au
Québec sont différents de ceux des endroits oU ces phénoménes
ont été observés., La Commission géologique du Canada a exécu-
te dans le passé des études sur les méthodes contemporaines
de prédiction des séismes. L’observation de niveaux d’eau
dans des puits profonds de la région de Charlevoix n'a pas
donné de résultats positifs. Les seules fluctuations enre-
glstrées étaient celles dues aux marées.Il est donc impossi-
ble d’établir et de démontrer une relation de ce type entre
le séisme du 25 novembre et la baisse du niveau des lacs
Gravel,

La reégion des lacs Gravel étant située & quelques
kilométres de 1’épicentre i1 ne serait pas surprenant d'y
observer des perturbations locales. Des phénomenes de
liguéfaction des sols ont été observés a plusieurs endroits

" dans la région de Ferland-Boileau, au sud de La Baie.
Cependant la baisse de niveau des lacs Gravel et Girard et
probablement d'une cuvette glaciaire dans le secteur est un
phénoméne régional et non un phénoméne local. A cause de ceci
il semble peu probable qu’il y ait une relation de cause 3
effet entre cette baisse et le séisme du 25 novembre 1988.

Les baisses de niveau des nappes phréatiques sont
fréquentes et peuvent généralement s’expliquer de nombreuses
manieres sans recourir a4 l'activité séismique. Dans une
région ou des puits sont exploités, certains ne 1’é&tant que
depuis peu, 11 semble important de vérifier les conditions
hydrogéologiques pour trouver la cause de 1la baisse de
niveau. Le secteur des lacs Gravel é&tant prés de 1’aéroport
de Bagotville, il serait utile d’y vérifier les niveaux des
puits qui servent & alimenter la base et l'aéroport.

La coincidence entre 1l’extraction d’eau dans la région
de Laterriére et la baisse de niveau mérite étude. L’opinion
de M. Dufresne au sujet de la barriére hydraulique constitude
par la riviére du Moulin devrait é&tre bien étavée ot
supportée par des observations nombreuses & 1’échelle de
l’ensemble du territoire recouvert des dépéts fluvioglaciai-
res. S1 ce n'est pas le cas elle est discutable.

De plus, les activités de coupe forestidre et les
exploitations de sables peuvent contribusr & modifier la
nappe phréatique. Enfin, les conditions c¢limatigues au
Québec sont telles que depuis quelgues années les précipita-
tions sont moindres et 1'Hydro-Québec constate que ses
réservoirs se vident. Il serait donc opportun d’examiner les
données climatigues locales pour les dix derniéres années.
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CONCLUSIONS

La possibilité d’un lien entre le séisme du 25 novembre
1988 et la baisse de niveau des lacs Gravel est assez faible
et rien n’indique que ce lien existe. Les effets & long terme
des séismes sur les niveaux de l’eau dans le sol se produi-
sent dans des contextes forts différents de celui de la
région de 1’est du Canada. Ils n’ont d'ailleurs jamails éteé
observés ici malgré les études & ce sujet.

La baisse du niveau des lacs Gravel est un effet
généralisé et ne peut résulter d’une perturbation locale
attribuable au séisme. La cause réelle de cette baisse est
fort probablement 1liée & des facteurs hydrogéclogioues a
1’échelle régionale et c’est de ce c¢oté qu’'il faut orienter
les études,.
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RAPPORT SUR LES PROPRIETES

DE QUELQUES COMPOSES D’ALUMINIUM

GENERALITES

Les composés chimiques contenant de 1’aluminium sont trés répandus et trés
utilisés. Ainsi, dans la nature, silicates et oxydes d’aluminium forment plus de 10% de la
croiite terrestre. Dans la vie quotidienne, des composés d’aluminium sont ingérés (-
antiacide, agent alimentaire), participent au traitement de I’eau potable (floculation),
constituent les agents actifs dans des produits de toilette (désodorisant, dentifrice,
cosmétique), et servent & de nombreux usages (papier, abrasif, vaisselle). Il est donc
normal que la majorit€ des composé€s d’aluminiom ne scient pas toxiques et que les
transformations chimiques, qui ont lieu lorsque ces produits sont répandus dans le milieu
naturel, ne provoquent pas de dommages aux écosystdmes. Les composés d‘alumine et de

fluorure d’aluminium ainsi que la cryolithe appartiennent 2 la classe des substances

chimiques de trés faible toxicité.
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ALUMINE

L’alumine, hydratée ou non hydratée, englobe l’ensemble des composes
d’oxydes d’aluminium dont la principale caractéristique est la stabilité¢, que ce soit d’ordre
thermique (point de fusion supérieur & 2000 °C et absence de dégagement de vapeur
jusqu’d 1900 °C), ou d’ordre réactif (insolubilité dans les eaux courantes et absence de
toxicité). En milieu acide, comme la majorité des composés d’aluminium, 1’alumine lib&re
des ions aluminium., Le précipité d’hydroxyde d’aluminium qui suit la neutralisation de
I'acidité du milieu est identique au solide qui se forme dans les lacs lors du choc acide
causé par les pluies acides et la fonte des neiges. MeéEme si ce solide est considéré
dommageable pour les poissons, en raison principalement de 'obstruction des branchies, la
guantité qui pourrait provenir d'un déversement ne modifierait pas la sitmation globale, qui
dépend surtout des composés naturels d’aluminium tellement disponibles et abondants dans

les lacs et leur bassin hydrographique.

FLUORURE D’'ALUMINIUM

Ce composé, AlF,, est plus stable que le chlorure d’aluminium utilisé dans
les produits de toilette et trés peu soluble (température de fusion: 1290 °C; solubilits: ~5
mgL"). Seule la présence de 1’ion fluorure est susceptible de soulever des interrogations
sur la toxicité du composé. Dans I’hypothése d’une solubilisation de ce composé dans des
eaux naturelles courantes, les teneurs en fluoorure maximales seraient voisines de la con-
centration jugée idéale pour une eau potable fluororée. 1. ion aluminium qui accompa-

gnerait la solubilisation précipiterait alors en grande partie sous forme d’alumine hydratée.
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CRYOLITHE

La cryolithe synthétique est un produit industriel résultant de réactions
chimiques impliquant 1’acide fluorhydrique et P’alumine; cette substance est trds semblable
au composé naturel anparavant extrait en grandes quantités au Groenland. La faible
solubilit¢ du composé naturel n’ayant jamais causé de problémes i I’environnement, on
peut considérer que le composé industriel (3NaF.AlF,) ne provoquera pas de dommages
I'environnement s’il y est déversé en petites quantités. En raison de sa composition
chimique, la dissolution dans 1’eau de la cryolithe peut conduire aux mémes effets que la
digsolution du fluorure d’aluminium, AlF,;, ou & la formation du complexe AIR*>, de trés

grande stabilité et apparemment non toxique.

CONCLUSION

Les dommages appréhendés & l’environnement, a4 la suite d’un déversement
d'un des trois produits d’aluminium considérés, apparaissent minimes en raison de la
stabilité, de 1'insolubilit¢ dans les eaux naturelles et de la faible toxicité de ces composés

ou de leurs produits de réaction avec les eaux naturelles,
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